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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2017/2336
z dnia 7 lutego 2017 r.

SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) i SA.31149 (2012/C) - Niemcy Domniemana pomoc
pafistwa na rzecz spolki Flughafen Liitbeck GmbH, spoétki Infratil Limited, przedsigbiorstwa
lotniczego Ryanair i linii lotniczych korzystajacych z tego portu lotniczego

(notyfikowana jako dokument nr C(2017) 602)

(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,

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

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanym artykulem (3) i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA
1.1. PROCEDURA SA.21877

(1) W latach 2002, 2003, 2004, 2005 i 2006 Komisja otrzymala szereg skarg od linii lotniczych Air Berlin, NGO
dzialajacej na rzecz ochrony Srodowiska (Bund fiir Umwelt und Naturschutz) oraz oséb prywatnych w sprawie
domniemanej pomocy panistwa na rzecz operatora portu lotniczego w Lubece — sp6tki Flughafen Libeck GmbH
(,FLG”), sp6kki Infratil Limited (,Infratil”) () i linii lotniczych Ryanair ().

(2) W dniu 7 listopada 2005 r. Komisja zwrdcita si¢ do Niemiec o udzielenie informacji, ktére Niemcy przekazaly
pismem z dnia 7 lutego 2006 r. O dodatkowe informacje zwrdcono si¢ pismem z dnia 22 marca 2006 r., na
ktére Niemcy odpowiedzialy w dniu 12 czerwca 2006 r. Spotkania z udzialem przedstawicieli stuzb Komisji,
przedsigbiorstwa Infratil, gléwnego udzialowca operatora portu lotniczego oraz hanzeatyckiego miasta Lubeka
odbyly si¢ w dniach 14 pazdziernika i 4 grudnia 2006 r. W nastepstwie tych spotkan przedsigbiorstwo Infratil
przekazalo w dniach 16 i 31 pazdziernika, 6 listopada oraz 4, 6 i 21 grudnia 2006 r. dalsze informacje droga
e-mailowy i faksem.

() Dz.U.C 2872 29.11.2007,s. 27.

() Dz.U.C29527.12.2007,5.291Dz.U. C 2412 10.8.2012, 5. 56.

() Infratil jest spotka inwestujaca w infrastrukture, majaca siedzibe w Nowej Zelandii. Infratil dokonuje inwestycji w sektorze energii,
portéw lotniczych i transportu publicznego. Infratil posiadala i obstlugiwala w szczegdlnosci nastepujace porty lotnicze: miedzyna-
rodowy port lotniczy w Wellington, Nowa Zelandia; port lotniczy Glasgow Prestwick oraz migdzynarodowy port lotniczy w Kent,
Zjednoczone Krdlestwo. W migdzyczasie spotka zbyta udzialy w europejskich portach lotniczych.

(*) Ryanair jest irlandzkim przedsigbiorstwem lotniczym oraz czlonkiem Zrzeszenia Europejskich Przewoznikéw Niskokosztowych
(European Low Fares Airlines Association — ELFAA). Ryanair prowadzit dziatalno$¢ w regionalnych portach lotniczych o drugorzednym
znaczeniu. Obecnie Ryanair obstuguje okoto 160 polaczen do europejskich docelowych portéw lotniczych. Ryanair obstugiwat
jednolitg flote sktadajaca si¢ z 272 samolotéw typu Boeing 737-800 posiadajacych 189 miejsc pasazerskich. W momencie wydania
decyzji o wszczeciu postepowania z 2007 r. Ryanair obstugiwat z portu lotniczego w Lubece 23 loty tygodniowo do pieciu docelowych
portéw lotniczych w Europie: Londyn-Stansted (Zjednoczone Krdlestwo), Mediolan-Bergamo i Piza (Wlochy), Palma de Mallorca
(Hiszpania) i Sztokholm-Skavsta (Szwecja).
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Pismem z dnia 18 stycznia 2007 r. wladze niemieckie zwrdcily si¢ do Komisji o zawieszenie procedury badania
wstepnego. Pismem z dnia 2 maja 2007 r. Komisja odrzucita ten wniosek.

W dniu 24 kwietnia 2007 r. Niemcy przekazaly Komisji dalsze uwagi. W dniu 21 czerwca 2007 r. odbylo si¢
spotkanie z udziatem przedstawicieli wladz niemieckich i stuzb Komisji.

Pismem z dnia 10 lipca 2007 r. Komisja przekazala wladzom niemieckim swoja decyzje o wszczeciu
postepowania zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE (,decyzja o wszczeciu postgpowania z 2007 r.”) w odniesieniu do
finansowania portu lotniczego w Lubece, stosunkéw finansowych migedzy hanzeatyckim miastem Lubeka
a przedsigbiorstwem Infratil oraz stosunkéw finansowych miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem
Ryanair. Formalne postepowanie wyjasniajace zostalo zarejestrowane pod numerem SA.21877 (C 24/2007).

W dniu 24 pazdziernika 2007 r. dokonano sprostowania decyzji o wszczeciu postegpowania z 2007 r.

Decyzja o wszczeciu postegpowania zostala opublikowana w dniu 29 listopada 2007 r. w Dzienniku Urzgdowym
Unii Europejskiej (). Sprostowanie zostalo opublikowane w dniu 7 grudnia 2007 r. (?). Komisja zaprosita zaintere-
sowane strony do przedstawienia swoich uwag na temat omawianych $rodkéw w terminie jednego miesigca od
daty publikagji.

Komisja otrzymala odno$ne uwagi od Ryanaira, Air Berlin, Infratil, FLG, dwoch NGO (}), Izby Przemystowo-
Handlowej miasta Lubeka (,IHK Liibeck”) (*), Federalnego Zrzeszenia Niemieckich Linii Lotniczych (,BDF”) oraz
od os6b prywatnych (). Wladze niemieckie odpowiedzialy na te uwagi w dniu 17 kwietnia 2008 r.

W dniu 24 lipca 2008 r. niezalezny konsultant Komisji — firma Ecorys — zwrdcit si¢ do wladz niemieckich
o udzielenie informacji celem sporzgdzenia raportu w przedmiotowej sprawie. W dniu 1 sierpnia 2008 r. wladze
niemieckie zwrdcily sie do Komisji o zakwestionowanie prawa Ecorys do Zadania przekazania informacji
i dokumentéw. Komisja odpowiedziata na to pismo w dniu 8 sierpnia 2008 r. i potwierdzila, ze przekazala swoje
uprawnienia w tym zakresie firmie Ecorys. W rezultacie zgdane informacje zostaly przedtozone w dniu
18 wrzesnia 2008 r.

W dniu 16 kwietnia 2009 r. Komisja zwrécita si¢ do Niemiec o przekazanie dodatkowych informacji. W dniu
21 kwietnia 2009 r. i nastgpnie w dniu 7 lipca 2009 r. wladze niemieckie zwrocily si¢ z wnioskiem
o przedtuzenie terminu. Zadane informacje zostaly przekazane w dniu 30 pazdziernika 2009 r. W dniu
29 pazdziernika 2009 r. Komisja zwrécila si¢ o dodatkowe informacje, ktére wladze niemieckie przekazaly
w dniu 16 grudnia 2009 r.

W dniu 17 pazdziernika 2010 r. Komisja otrzymala informacje od Air Berlin.

Pismem z dnia 28 marca 2011 r. Komisja poprosita Niemcy o udzielenie dodatkowych informacji. W dniu
15 kwietnia 2011 r. wladze niemieckie zwrécily si¢ z wnioskiem o przedtuzenie terminu. W dniu 20 kwietnia
2011 r. Komisja wyrazita zgode na przedtuzenie terminu. W dniu 21 kwietnia 2011 r. wladze niemieckie
zwrocily sie z kolejnym wnioskiem o przedluzenie terminu, ktéry Komisja zatwierdzita w dniu 27 kwietnia
2011 r. Niemcy przekazaly pierwsza czg$¢ zadanych informacji w dniu 16 maja 2011 r. Pismem z dnia 20 maja
2011 r. Komisja poinformowala, ze przekazane informacje s3 jej zdaniem niekompletne, i zwrdcila si¢
o przekazanie brakujacych informacji. Wladze niemieckie sprzeciwily si¢ temu pismem z dnia 7 czerwca 2011 r.
Komisja odpowiedziala w dniu 15 czerwca 2011 r. i zwrdcila si¢ o przekazanie brakujacych informacji.

W dniu 8 kwietnia 2011 r. Komisja przekazala Ryanairowi ankiet¢ do wypelnienia. Odpowiedzi zostaly
przekazane Komisji w dniu 4 lipca 2011 r. W dniu 18 lipca 2011 r. Komisja przekazala te odpowiedzi wladzom
niemieckim oraz zwrdcila si¢ o przedstawienie uwag do dnia 18 sierpnia 2011 r. W dniu 8 sierpnia 2011 r.
Komisja dostarczyla wladzom niemieckim przettumaczong wersje odpowiedzi udzielonych przez Ryanaira
i przedtuzyla termin udzielenia odpowiedzi, ktéry wyznaczyta wladzom niemieckim, do dnia 9 wrze$nia 2011 r.
Ostatecznie wladze niemieckie przedstawily swoje uwagi Komisji w dniu 8 wrze$nia 2011 r. W dniu 7 lutego
2012 r. Komisja zwrocita si¢ do Ryanaira o przekazanie dodatkowych informacji w odniesieniu do analizy
przeprowadzonej przez konsultanta Oxera, kt6ra Ryanair przedstawil w dniu 4 lipca 2011 r. W dniu 13 lutego
2012 r. Ryanair zwrdcil si¢ z wnioskiem o przedtuzenie terminu udzielenia odpowiedzi. W dniu 16 lutego
2012 r. Oxera zwrdcit si¢ do Komisji o przedstawienie wyjasniefi dotyczacych jednego z zadanych pytan. Komisja
przekazala odno$ne wyjasnienia w dniu 17 lutego 2012 r. Ryanair przestal swoje uwagi Komisji w dniu
13 kwietnia 2012 r. Komisja przekazala te uwagi wladzom niemieckim w dniu 27 czerwca 2012 r. Pismem
z dnia 10 wrze$nia 2012 r. Niemcy ustosunkowaly si¢ do uwag przedstawionych przez Ryanaira.

(') Dz.U.C287229.11.2007,s. 27.

() Dz.U.C29527.12.2007,s. 29.

() Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung Grof Gronau e.V. oraz Check-in Liibeck e.V.
()

0)
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(14) Raport koficowy Ecorys z dnia 29 marca 2011 r. zostal przekazany wladzom niemieckim w dniu 29 czerwca
2011 r. z proébg o zajecie stanowiska. W dniu 24 sierpnia 2011 r. wladze niemieckie otrzymaly tlumaczenie
raportu z pros$ba o zajecie stanowiska w terminie do dnia 26 wrze$nia 2011 r. Niemcy przedstawily swoje uwagi
w dniu 10 pazdziernika 2011 r.

(15) W dniu 30 czerwca 2011 r. wladze niemieckie przestaly druga czes¢ informacji zZadanych przez Komisje. Niemcy
odpowiedzialy na pismo Komisji z dnia 15 czerwca 2011 r. w dniu 29 czerwca 2011 r. W dniu 5 lipca 2011 r.
Komisja zwrécila si¢ do Niemiec o dostarczenie brakujacych informacji. Wladze niemieckie przekazaly te
brakujace informacje w dniu 15 lipca 2011 r.

(16) W dniu 4 lipca 2011 r. Ryanair przestal Komisji uwagi, ktére w dniu 8 sierpnia 2011 r. zostaly przekazane
wladzom niemieckim. Niemcy ustosunkowaly si¢ do tej odpowiedzi w dniu 8 paZzdziernika 2011 r.

(17) W dniu 20 lutego 2012 r. Komisja zwrécita si¢ do Niemiec o przekazanie dodatkowych informacji. W dniu
19 marca 2012 r. wladze niemieckie zwrécily si¢ z wnioskiem o przedluzenie terminu udzielenia odpowiedzi do
dnia 17 kwietnia 2012 r. Komisja zatwierdzita ten wniosek w dniu 21 marca 2012 r. Pismem z dnia 17 kwietnia
2012 r. wladze niemieckie odpowiedzialy na pytania Komisji z dnia 24 lutego 2012 r. W dniu 18 kwietnia
2012 r. Komisja zwrdcila si¢ do Niemiec o przedlozenie brakujacych informacji w terminie do dnia 28 kwietnia
2012 r. bez mozliwosci przedituzenia tego terminu. Dodatkowo Komisja poinformowala, ze w przypadku
nieprzedlozenia brakujacych informacji zostanie wydany nakaz udzielenia informacji zgodnie z art. 10 ust. 3
rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ('). W dniu 2 maja 2012 r. odbylo si¢ spotkanie z udzialem przedsta-
wicieli stuzb Komisji i wladz niemieckich. W dniu 3 maja 2012 r. Komisja zgodzila si¢ na przedtuzenie terminu
do dnia 11 maja 2012 r. Pismem z dnia 7 maja 2012 r. wladze niemieckie zwrdcily uwage na bledy
proceduralne Komisji i odméwily przekazania dalszych informacji.

(18) Pismem z dnia 10 kwietnia 2013 r. Ryanair przekazal Komisji raport w sprawie opinii Oxera na temat zasady
prywatnego inwestora. Raport ten zostal przekazany wladzom niemieckim w dniu 3 maja 2013 r. Dalsze uwagi
Ryanaira zostaly dostane Komisji w dniu 20 grudnia 2013 r.

(19) Pismem z dnia 24 lutego 2014 r. Komisja zwrécila si¢ do Ryanaira o przedstawienie uwag dotyczacych
stosowania wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (3. W dniu 21 marca 2014 r. Komisja zwrécila si¢
do przedsigbiorstwa Infratil o przedstawienie uwag dotyczacych stosowania wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. Formalne wezwanie wszystkich zainteresowanych stron do przedstawienia uwag dotyczacych
stosowania wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zostalo opublikowane w Dzienniku Urzedowym
w dniu 15 kwietnia 2014 r. (). Niemcy przedstawily swoje uwagi w dniu 12 maja 2014 r. Dalsze uwagi
dostarczyly linie lotnicze Air Berlin, przedsicbiorstwo Infratil oraz zrzeszenie Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm
Liibeck und Umgebung e.V. (,SGF") (%).

1.2. PROCEDURY SA.27585 1 SA.31149

(20) W dniu 28 stycznia 2009 r. organizacja pozarzadowa SGF zlozyla skarge dotyczaca sprawy pomocy panstwa
SA.21877. Zostata ona zarejestrowana jako sprawa pomocy panstwa pod numerem CP 31/2009 (SA.27585).

(21) Pismem z dnia 5 lutego 2009 r. Komisja zwrécita si¢ do Niemiec o przekazanie informacji na temat
komunikatéw prasowych dotyczgcych portu lotniczego w Lubece. Wladze niemieckie odpowiedzialy pismami
z dni 5 marca i 12 marca 2009 r.

(22) Pismem z dnia 16 kwietnia 2009 r. Komisja poprosita Niemcy o udzielenie dalszych informacji. Wiadze
niemieckie odpowiedzialy na to pismo w dniu 9 lipca 2009 r.

(23) W dniach 22 i 30 czerwca 2010 r. SGF zlozyla kolejng skarge, w ktdrej twierdzila, ze Niemcy udzielity FLG
i Infratil dalszej, niezgodnej z prawem pomocy pafstwa. Skarga zostala zarejestrowana pod numerem sprawy
pomocy pafistwa CP 162/2010 (SA.31149).

(24) Komisja przekazala te skarge wladzom niemieckim pismem z dnia 7 lipca 2010 r. i zwrécila si¢ o dostarczenie
informacji. Pismem z dnia 13 lipca 2010 r. Niemcy zwrocily si¢ z wnioskiem o przedtuzenie terminu udzielenia
odpowiedzi. Pismem z dnia 14 pazdziernika 2010 r. Komisja zgodzita si¢ na przedtuzenie terminu.

(") Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegblowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE
[obecnie art. 108 TFUE] (Dz.U.L 832 27.3.1999,s. 1.)

(*) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i linii lotniczych (Dz.U. C 99 z 4.4.2014, s. 3.)

() Dz.U.C1132z15.4.2014,s. 30.

(*) SGF jest organizacjg pozarzadowa zarejestrowana zgodnie z przepisami dyrektywy 2003/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 26 maja 2003 r. przewidujacej udzial spoleczenistwa w odniesieniu do sporzadzania niektérych planéw i programéw w zakresie
§rodowiska oraz zmieniajacej w odniesieniu do udzialu spoleczefistwa i dostgpu do wymiaru sprawiedliwosci dyrektywy Rady
85/337/EWG i 96/61/WE (Dz.U.L 156  25.6.2003, 5. 17).
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(25) Pismem z dnia 28 marca 2011 r. Komisja poprosita Niemcy o udzielenie dalszych informacji. Pismem z dnia
8 kwietnia 2011 r. Komisja zwrécila si¢ do Ryanaira o przekazanie informacji na temat uméw zawartych przez
Ryanaira z FLG.

(26) Wladze niemieckie zwrécily si¢ z wnioskiem o przedtuzenie terminu udzielenia odpowiedzi do dnia 15 lipca
2011 r. Pismem z dnia 20 kwietnia 2011 r. Komisja zwrdcita si¢ do Niemiec o ustosunkowanie si¢ do przedmio-
towych skarg w terminie do dnia 28 kwietnia 2011 r. Pismem z dnia 21 kwietnia 2011 r. Niemcy zwrocily si¢
z wnioskiem o dalsze przedluzenie terminu udzielenia odpowiedzi. Pismem z dnia 27 kwietnia 2011 r. Komisja
zgodzila si¢ na przedluzenie terminu do dnia 16 maja 2011 r. Niemcy przekazaly informacje w dniu 16 maja
2011 r.

(27) W dniu 20 maja 2011 r. Komisja wystala ponaglenie zgodnie z art. 10 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999,
w ktérym stwierdzila, ze przekazane informacje sa niekompletne. Termin udzielenia odpowiedzi wyznaczono na
dzien 7 czerwca 2011 r. Wladze niemieckie odpowiedzialy pismem z dnia 7 czerwca 2011 r., w ktérym
stwierdzily, ze pismo z dnia 20 maja 2011 r. nie bylo ponagleniem w rozumieniu rozporzgdzenia (WE)
nr 659/1999, poniewaz dwa z pytan byly najwyraZniej przeredagowane, a jedno z pytan bylo zdaniem wiadz
niemieckich nowe.

(28) Pismem z dnia 15 czerwca 2011 r. Komisja przestala wladzom niemieckim drugie ponaglenie zgodnie z art. 10
ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 i data mozliwo$¢ przedlozenia informacji do dnia 29 czerwca 2011 r.
W przypadku niezastosowania si¢ do tego ponaglenia Komisja rozwazala wydanie nakazu udzielenia informacji.
Pismem z dnia 29 czerwca 2011 r. wladze niemieckie odpowiedzialy na niektére pytania i poinformowaly
Komisj¢, ze odpowiedzi na pozostale pytania zostang dostarczone w lipcu 2011 r.

(29) Pismem z dnia 4 lipca 2011 r. Komisja otrzymata dalsze informacje od Ryanaira.

(30)  Pismem z dnia 5 lipca 2011 r. Komisja przestala wladzom niemieckim trzecie ponaglenie zgodnie z art. 10 ust. 3
rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 i dala mozliwos¢ udzielenia odpowiedzi na pozostajace jeszcze pytania do
dnia 15 lipca 2011 r. Wladze niemieckie odpowiedzialy pismem z dnia 15 lipca 2011 r.

(31) Pismem z dnia 18 lipca 2011 r. Komisja przekazala odpowiedzi Ryanaira z dnia 4 lipca 2011 r. wladzom
niemieckim i zwroécila si¢ do nich o ustosunkowanie si¢ do tych odpowiedzi. Niemcy poprosily o dostarczenie
ttumaczenia odpowiedzi Ryanaira na jezyk niemiecki. Komisja dostarczyla wladzom niemieckim tlumaczenie na
jezyk niemiecki pismem z dnia 8 sierpnia 2011 r.

(32) Pismem z dnia 8 wrze$nia 2011 r. Niemcy ustosunkowaly si¢ do odpowiedzi przedstawionych przez Ryanaira.
W dniu 7 lutego 2012 r. Komisja zwrécila si¢ do Ryanaira o przekazanie dodatkowych informacji w celu
umozliwienia przeprowadzenia analizy przez konsultanta Oxera. W dniu 13 lutego 2012 r. Ryanair zwrécil si¢
z wnioskiem o przedluzenie terminu udzielenia odpowiedzi. W dniu 16 lutego 2012 r. zazadano wyjasnien
dotyczacych pytan zadanych przez Komisje. Komisja przekazata odnosne wyjasnienia w dniu 17 lutego 2012 r.

(33) Pismem z dnia 22 lutego 2012 r. Komisja poinformowala Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczecia
postepowania zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE ze wzgledu na mozliwa pomoc paristwa na rzecz Infratil, FLG,
Ryanaira i innych linii lotniczych korzystajacych z portu lotniczego w Lubece (.decyzja o wszczeciu
postepowania z 2012 r.”) (). W swojej odpowiedzi, ktéra zostala ujeta w piSmie z dnia 14 marca 2012 r., wladze
niemieckie poprosity Komisje¢ o ukrycie okre$lonych informacji zawartych w decyzji o wszczeciu postgpowania.
Pismem z dnia 20 marca 2012 r. Komisja czgSciowo spelnila te prosbe, jednak nie byla w stanie ukryé
okreslonych informacji. W piSmie z dnia 3 kwietnia 2012 r. Niemcy zglosily dalsze zastrzezenia co do
stanowiska Komisji w kwestii poufno$ci. W dniu 25 kwietnia 2012 r. Komisja przekazala wladzom niemieckim
pismo w tej sprawie, do ktorego dolaczyla kolejna wersje decyzji o wszczeciu postgpowania z 2012 r.
i w ktérym przytoczyla dalsze argumenty.

(34) W dniu 2 marca 2012 r. Ryanair zwrécit si¢ do Komisji z wnioskiem o wglad w decyzje o wszczeciu
postepowania z 2012 r. przed jej publikacjg, aby zapobiec publikacji informacji poufnych. W dniu 6 marca
2012 r. Komisja odpowiedziala, ze to pafistwo czlonkowskie odpowiada za przekazanie tych informacji
Ryanairowi. Po dluzszej wymianie informacji migdzy Ryanairem, Komisjg i wladzami niemieckimi Ryanair zlozyt
w dniu 27 kwietnia 2012 r. kilka wnioskéw w sprawie usunigcia informacji poufnych oraz skrytykowat
postepowanie. Ponadto w dniu 30 kwietnia 2012 r. wladze niemieckie zlozyly w Komisji kolejne wnioski
w sprawie ukrycia okre$lonych informacji ze strony Ryanaira. W dniu 29 czerwca 2012 r. Ryanair otrzymal
wersje decyzji o wszczeciu postepowania z 2012 r. z ukrytymi informacjami.

(35) Zgodnie z wnioskiem Komisji z dnia 7 lutego 2012 r. Ryanair przedstawil pismem z dnia 13 kwietnia 2012 r.
swoje uwagi. Komisja przekazala te uwagi wladzom niemieckim w dniu 27 czerwca 2012 r. Pismem z dnia

10 wrze$nia 2012 r. Niemcy ustosunkowaly si¢ do uwag przedstawionych przez Ryanaira.

(") Przed wszczeciem postgpowania zbadano $rodki przewidziane w sprawach CP 31/2009 (SA.27585) 1 CP 162/2010 (SA.31149).
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(36) Pismem z dnia 24 lutego 2012 r. Komisja poprosita wladze niemieckie o przekazanie w ciggu 20 dni dalszych
informacji w tych sprawach. W dniu 19 marca 2012 r. Niemcy zwrdcily si¢ z wnioskiem o przediuzenie terminu
do dnia 20 kwietnia 2012 r. Pismem z dnia 21 marca 2012 r. Komisja zgodzila si¢ na przedluzenie terminu do
dnia 17 kwietnia 2012 r. Niemcy przedlozyly zadane informacje w dniu 17 kwietnia 2012 r. Pismem z dnia
18 kwietnia 2012 r. Komisja poinformowala, Ze informacje przekazane przez Niemcy s3 niekompletne,
i zwrécila si¢ o przekazanie brakujgcych informacji do dnia 28 kwietnia 2012 r. Dodatkowo Komisja poinfor-
mowala, ze w przypadku nieprzedlozenia brakujacych informacji zostanie wydany nakaz udzielenia informacji
zgodnie z art. 10 ust. 3 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999. Kolejnym pismem z dnia 3 maja 2012 r.
Komisja pilnie zwrdcila si¢ Niemiec o przekazanie brakujacych informacji do dnia 11 maja 2012 r.

(37) W dniu 14 maja 2012 r. wladze niemieckie przedstawily Komisji uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu
postepowania z 2012 r.

(38) Decyzja o wszczeciu postgpowania z 2012 r. zostala opublikowana w Dzienniku Urzedowym w dniu 10 sierpnia
2012 r. (). Wszystkie zainteresowany strony mialy mozliwo$¢ ustosunkowania si¢ do tej decyzji w terminie
jednego miesigca. Dwoma pismami z dnia 16 oraz 22 sierpnia 2012 r. Ryanair zwrocil si¢ z wnioskiem
o przedluzenie terminu udzielenia odpowiedzi do dnia 24 wrze$nia 2012 r. W dniu 24 sierpnia 2012 r. Ryanair
zwrdcil sie z wnioskiem o przedluzenie terminu do dnia 24 wrzesnia 2012 r. W dniu 31 sierpnia 2012 r. Infratil
zwrdcil sie z wnioskiem o przedluzenie terminu do dnia 10 paZzdziernika 2012 r. W dniu 5 wrze$nia 2012 r.
hanzeatyckie miasto Lubeka i FLG zwrécily si¢ do Komisji z wnioskiem o przedluzenie terminu do dnia
10 pazdziernika 2012 r. W dniu 7 wrzeSnia 2012 r. Federalne Zrzeszenie Niemieckich Portéw Lotniczych
(wLADV”) (%) zwrécito si¢ z wnioskiem o przedtuzenie terminu do dnia 10 pazdziernika 2012 r. Tego samego dnia
Komisja zgodzila si¢ na przedtuzenie terminéw dla Ryanaira, Wizz Air, ADV, hanzeatyckiego miasta Lubeka, FLG
i Infratil.

(39) W dniu 9 wrze$nia 2012 r. Pro Airport Litbeck e.V. przedstawilo swoje uwagi.

(40) W dniu 10 wrzes$nia 2012 r. spétka Flughafen Hamburg GmbH i rzad kraju zwigzkowego Szlezwik-Holsztyn
zwrdcili si¢ do Komisji z wnioskiem o przedluzenie terminu zglaszania uwag do dnia 10 pazdziernika 2012 r.
Komisja zatwierdzila ten wniosek o przedluzenie terminu nastepnego dnia. W dniu 10 wrzesnia 2012 r. SGF
przedstawila Komisji swoje uwagi.

(41)  Ryanair przedstawil Komisji swoje uwagi w dniu 24 wrze$nia 2012 r., wlacznie z raportem sporzadzonym przez
Oxera. Pismem z dnia 8 pazdziernika 2012 r. hanzeatyckie miasto Lubeka przedstawilo Komisji swoje uwagi.
W dniu 10 pazdziernika 2012 r. Komisja otrzymala odpowiedzi od ADV, FLG, Infratil i Wizz Air, wlacznie
z raportem sporzadzonym przez Oxera. Tego samego dnia Ryanair przedlozyl dodatkowo dalsze raporty Oxera.

(42) W dniu 3 maja 2014 r. Komisja przekazala wladzom niemieckim nieobjete klauzulg poufnosci wersje raportow
Oxera i zwrocila si¢ do nich o ustosunkowanie si¢ do tych raportéw.

(43) W dniach 15 maja 2013 r., 17 stycznia 2014 r. i 31 stycznia 2014 r. Ryanair przekazal dalsze informacje.

(44) Pismem z dnia 11 lutego 2013 r. Komisja zwroécita si¢ do Niemiec o dostarczenie w ciggu 20 dni wszystkich
uméw majacych zwigzek z prywatyzacja portu lotniczego w Lubece. Pismem z dnia 28 lutego 2014 r. Komisja
odrzucita te prosbe, poniewaz prywatyzacja portu lotniczego w Lubece nie byla przedmiotem trwajacego
postepowania. Po konsultacjach z udzialem przedstawicieli stuzb Komisji i wladz niemieckich wladze niemieckie
przekazaly pismem z dnia 13 marca 2014 r. szczegdly prywatyzacji portu lotniczego w Lubece.

(45) W dniach 24 lutego 2013 r. i 17 marca 2014 r. Komisja poinformowala Niemcy o wprowadzeniu wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. oraz o ich znaczeniu dla trwajacego postepowania, a takze zwrdcila si¢ do
Niemiec o przedstawienie uwag na ten temat. W dniu 27 marca 2014 r. Niemcy przedlozyly odnosne informagje.
Dalsze odpowiedzi wplynely od Wizz Air pismem z dnia 30 kwietnia 2014 r. oraz od wiladz niemieckich
pismem z dnia 12 maja 2014 r.

(46) Pismami z dni 2 wrzeSnia, 12 wrzeSnia i 26 wrzesnia 2014 r. Ryanair przedstawil dalsze raporty Oxera
w sprawie biezacego podejscia Komisji do zasady prywatnego inwestora.

1.3. PROCEDURA W SPRAWACH POL.ACZONYCH SA.21877, SA.27585 1 SA.31149
(47) W 2014 r. Komisja polaczyta procedury SA.21877, SA.27585 i SA.31149.
(48) Pismem z dnia 30 wrze$nia 2014 r. Komisja poprosita Niemcy o udzielenie dalszych informacji.

() Dz.U.C241710.8.2012,s. 56.
() Federalne Zrzeszenie Niemieckich Portéw Lotniczych (Bundesverband der deutschen Verkehrsflughifen).
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(49) W dniu 6 pazdziernika 2014 r. wladze niemieckie zwrodcily si¢ do Komisji z wnioskiem o przedtuzenie terminu
dostarczenia zadanych informacji do dnia 30 listopada 2014 r. Komisja zgodzila si¢ na przedluzenie terminu do
dnia 17 listopada 2014 r. W dniu 21 listopada 2014 r. Komisja wyslala do wladz niemieckich ponaglenie, aby
dostarczyly zadane informacje do dnia 3 grudnia 2014 r. Komisja poinformowala, ze w przypadku niezasto-
sowania si¢ do tego ponaglenia zostanie wydany nakaz udzielenia informacji zgodnie z art. 10 ust. 3 rozporza-
dzenia Rady (WE) nr 659/1999. Niemcy przekazaly zadane informacje w dniu 3 grudnia 2014 r. Po telekonfe-
rencji w dniu 18 grudnia 2014 r. wladze niemieckie dostarczyly w dniach 12 i 14 stycznia 2015 r. dalsze
informagje.

(50) Wiadomosciami e-mail z dni 26 stycznia 2015 r, 9 lutego 2015 r. i 27 lutego 2015 r. Komisja otrzymala
odpowiedzi od Ryanaira.

(51) W dniu 30 stycznia 2015 r. linie lotnicze Air Berlin wyrazily swoje zainteresowanie decyzja Komisji w sprawie
domniemanej pomocy panstwa na rzecz Ryanaira.

(52) Pismem z dnia 23 marca 2015 r. Komisja przekazala dalsze uwagi stron trzecich i zwrécila si¢ do wladz
niemieckich o ustosunkowanie si¢ do tych uwag. W dniu 9 kwietnia 2015 r. Niemcy ustosunkowaly sie do uwag
stron trzecich.

(53) W wiadomosci e-mail z dnia 20 kwietnia 2015 r. Komisja zwrocila si¢ o przekazanie dalszych informacji na
temat sp6tki Yasmina Flughafenmanagement GmbH (,Yasmina”) (1), ktéra w latach 2013-2014 byla operatorem
portu lotniczego w Lubece. Dalsze pytania dotyczace ceny zaplaconej przez Infratil za opcje sprzedazy zostaly
przekazane wladzom niemieckim w dniu 4 maja 2015 r.

(54) W dniu 5 maja 2015 r. hanzeatyckie miasto Lubeka odpowiedziata na pytania dotyczace spélki Yasmina. Pismem
z dnia 11 maja 2015 r. wladze niemieckie zareagowaly na prosbe¢ Komisji o przekazanie dalszych informacji
dotyczacych ceny opdji sprzedazy.

55) W dniu 13 maja 2015 r. Komisja zasiggnela u konsultanta Oxera opinii w sprawie domniemanej pomoc

) ) ggne 3 p ] P y

pafistwa na rzecz oplacania odladzania. W dniu 18 maja 2015 r. spdtka Oxera przedlozyla raport w sprawie
odladzania.

(56) W wiadomosci e-mail z dnia 22 maja 2015 r. Komisja poprosila spétke Oxera o przedstawienie wyjasnien
w sprawie jej raportow z wrzeSnia 2014 r. lub z lutego 2015 r. w sprawie rentownosci dodatkowych umoéw
z 2010 r. zawartych pomiedzy Ryanairem i FLG. W dniu 28 maja 2015 r. Komisja otrzymala odpowiedZ w tej
sprawie.

(57) W dniu 23 czerwca 2015 r. Komisja poprosila Niemcy o udzielenie dalszych informacji. Odpowiedzi wplynely
w dniach 25 czerwca i 3 lipca 2015 r. W dniu 29 czerwca 2015 r. Komisja przekazata Niemcom dalsze pytania,
na ktére wladze niemieckie odpowiedzialy pismem z dnia 24 lipca 2015 r.

(58) W dniu 3 lipca 2015 r. Komisja otrzymala od Ryanaira komunikat wyjasniajacy przygotowany przez spotke
Oxera.

(59) W dniu 4 sierpnia 2015 r. Komisja poprosila Niemcy o udzielenie dalszych informacji. Odpowiedzi wplynely
w dniu 10 wrzesnia 2015 r.

(60) W dniu 30 listopada 2015 r. Ryanair przekazal Komisji kolejny komunikat Oxera dotyczacy oceny umoéw
zawartych pomiedzy portem lotniczym a liniami lotniczymi zgodnie z zasada prywatnego inwestora; komunikat
ten odnosit si¢ do ogélnej rentownosci portu lotniczego. Hanzeatyckie miasto Lubeka przedlozylo dodatkowe
informacje w dniu 20 stycznia 2016 r., a wladze niemieckie w dniu 19 lutego 2016 r.

1.4. ZASKARZENIE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA Z 2012 R. W ODNIESIENIU DO TABELI
OPLAT LOTNISKOWYCH

(61) Hanzeatyckie miasto Lubeka wniosto o czgciowe stwierdzenie niewaznosci decyzji o wszczgciu postgpowania
z 2012 r. Sad uniewaznil decyzje o wszczgciu postgpowania z 2012 r. w odniesieniu do tabeli oplat
lotniskowych portu lotniczego w Lubece z 2006 r. (,tabela oplat z 2006 r.”) (). Komisja wniosta odwolanie od
tego wyroku. Wyrok Sadu zostal zatwierdzony przez Trybunal Sprawiedliwosci (}). Decyzja o wszczgciu
postepowania z 2012 r. zostala ostatecznie uznana za niewazna w odniesieniu do tabeli oplat z 2006 r.
W rezultacie tabela oplat z 2006 r. nie jest przedmiotem niniejszej decyzji.

(") Yasmina byla spétka zalezng nalezaca w 100 % do 3 Y Logistic und Projektbetreuung GmbH (,3Y”), spétki inwestycyjnej bedacej
wlasnoscig osoby fizycznej, a mianowicie Saudisa Adela Mohammeda Saleha M. Alghanmiego. Yasmina zostata zalozona w celu nabycia
portu lotniczego w Lubece i zarzadzania nim.

(*) Wyrok Sadu z dnia 9 wrze$nia 2014 r., Hansestadt Liibeck przeciwko Komisji Europejskiej, T-461/12 ECLLEU:T:2014:758.

(}) Wyrok Sadu z dnia 21 grudnia 2016 r., Komisja Europejska przeciwko Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971.
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2. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKOW
2.1. KONTEKST BADANIA I SRODKOW

2.1.1. Obszar oddzialywania, ksztaltowanie sig liczby pasazeréw i rozwdj przedsigbiorstw lotniczych korzysta-
jacych z portu lotniczego

(62) Port lotniczy w Lubece jest polozony w kraju zwigzkowym Szlezwik-Holsztyn w odleglosci okoto 73 km od
Hamburga.

(63)  Sam port lotniczy okre$la aglomeracje Hamburga i Oresund (aglomeracja Kopenhaga/Malmé) jako swéj obszar
oddzialywania. W tym regionie dzialaja nastgpujace porty lotnicze:

— port lotniczy w Hamburgu (polozony ok. 78 km od portu lotniczego w Lubece, ok. 65 min jazdy

samochodem),

— port lotniczy w Rostocku (potozony ok. 134 km od portu lotniczego w Lubece, ok. 1 godz. 19 min jazdy
samochodem),

— port lotniczy w Bremie (polozony ok. 185 km od portu lotniczego w Lubece, ok. 1 godz. 56 min jazdy
samochodem),

— port lotniczy w Hanowerze (potozony ok. 208 km od portu lotniczego w Lubece, ok. 2 godz. 8 min jazdy
samochodem),

— port lotniczy w Kopenhadze (polozony ok. 280 km od portu lotniczego w Lubece, ok. 3 godz. jazdy
samochodem i promem).

(64) Jak wynika z badania rynku przeprowadzonego w 2009 r., przewazajaca czg$¢ pasazeréw wylatujacych z portu
lotniczego w Lubece pochodzila z Hamburga (tzn. 47,20 %). Port lotniczy liczyl na wzrost liczby dunskich
pasazerow (wylatujacych) po zakoriczeniu budowy stalego polaczenia miedzy Niemcami i Danig przez Belt
Fehmarn. Diagram 1 przedstawia, skad pochodza pasazerowie wylatujacy z portu lotniczego w Lubece.

Diagram 1

Pochodzenie pasazeréw wylatujacych z portu lotniczego w Lubece (badanie rynku, 2009 r.)

Dania; 5%

Brema; 14%

——

Hamburg; 47%

Szlezwik-
Holsztyn; 33%

(65) Ruch pasazerski w porcie lotniczym wzrést z 48 652 w 1999 r. do 546 146 w 2010 r. (zob. Tabela 1). Port
lotniczy liczyl na wzrost liczby pasazeréw do 2,2 mln do 2015 r. Taki wzrost jednak nie nastapit.

Tabela 1

Ruch pasazerski w porcie lotniczym w Lubece w latach 1999-2013 (')

Rok Liczba pasazeréw
1999 48 652
2000 142 586
2001 192 726
2002 244 768
2003 514 560
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Rok Liczba pasazeréw
2004 578 475
2005 710 788
2006 677 638
2007 612 858
2008 544 339
2009 697 559
2010 546 146
2011 344 068
2012 359 974
2013 367 252

(') Zob. strona internetowa portu lotniczego w Lubece: http:/[www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_
fakten_daten/02-monatsstatistik/ab2000.pdf (stan na dzief: 22 maja 2015 r.)

(66) W momencie wydania niniejszej decyzji zZadne linie lotnicze nie lataja z portu lotniczego w Lubece. Port lotniczy
w Lubece nie oferuje ani lotéw rozktadowych ani czarterowych.

2.1.2. Stosunki wlasnosciowe

(67) Portem lotniczym w Lubece pierwotnie zarzadzala spétka z ograniczong odpowiedzialnoscig — Flughafen Liibeck
GmbH. Wlascicielem czedci infrastruktury portu lotniczego oraz gruntu pozostalo hanzeatyckie miasto Lubeka.
Spotka FLG mogla korzysta¢ z infrastruktury portu lotniczego na podstawie umowy dzierzawy. W ostatnich
latach stosunki wlasnosciowe FLG zmienialy si¢ wielokrotnie. Do dnia 30 listopada 2005 r. wszystkie udzialy
(100 %) FLG znajdowaly si¢ w posiadaniu hanzeatyckiego miasta Lubeka. W ramach ,umowy dotyczacej
udzialéw z 2005 r.” (niem. Beteiligungsvertrag) hanzeatyckie miasto Lubeka sprzedalo w dniu 1 grudnia 2005 r.
90 % swoich udzialéow w FLG na rzecz Infratilu. Pozostale udzialy mniejszoSciowe, tj. 10 %, zachowalo
hanzeatyckie miasto Lubeka. Umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. zawierala szereg warunkéw oraz opcje
sprzedazy i zakupu dla obu stron (bardziej szczegélowe informacje na ten temat s3 podane w rozdziale 2.3.1).

(68) Aby uniemozliwi¢ Infratilowi wykorzystanie jego opcji sprzedazy, w 2009 r. zostala podpisana umowa
dodatkowa pomiedzy hanzeatyckim miastem Lubeka a Infratilem. Umowa ta stanowila, ze Infratil jest
zobowigzany do dalszego zarzadzania portem lotniczym do paZzdziernika 2009 r. oraz ze otrzyma wyrdéwnanie
za okreslone koszty (zob. tabela 3).

(69) Pod koniec 2009 r. Infratil wykorzystal swoja opcje sprzedazy i przekazal swoje udzialy z powrotem hanzea-
tyckiemu miastu Lubeka.

(70)  Od listopada 2009 r. hanzeatyckie miasto Lubeka znéw bylo jedynym wiascicielem (100 % udzialéw) FLG.
W listopadzie 2009 r. Biirgerschaft von Liibeck (') postanowila, Ze do kofica lutego 2010 r. zostanie znaleziony
nowy prywatny inwestor dla FLG oraz ze port lotniczy nie powinien dalej otrzymywaé zadnych Srodkéw
finansowych.

(71) W referendum, ktére odbylo si¢ w dniu 25 kwietnia 2010 r., obywatele Lubeki opowiedzieli si¢ za uratowaniem
portu lotniczego w Lubece. Hanzeatyckie miasto Lubeka uznalo, ze potrzebne s3 dalsze inwestycje majace na celu
poprawe infrastruktury portu lotniczego, aby sprywatyzowac port lotniczy.

(72) W dniu 16 sierpnia 2012 r. hanzeatyckie miasto Lubeka opublikowalo w suplemencie do Dziennika Urzgdowego
Unii Europejskiej (*) przetarg na sprzedaz portu lotniczego w Lubece. Do dnia 24 wrze$nia 2012 r. wplynelo
siedem zgloszen. Do dnia 15 pazdziernika 2012 r. pie¢ podmiotéw zlozylo orientacyjne, niewigzace oferty. Do
dnia 20 listopada 2012 r. trzy podmioty zlozyly wiazace i ostateczne oferty. Dokonano poréwnania trzech ofert.

(") Rada miejska Lubeki sktada si¢ z przedstawicieli obywateli miasta.
() Dz.U.2012/S 156-261107 z 16 sierpnia 2012 r. (http://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:261107-2012:TEXT:EN:HTML&tabld=1).
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Uzyto przy tym systemu przydzialu punktéw, ktéry uwzgledniat zaréwno oferte finansows, jak i konkretne plany
biznesowe i budowlane. Oferta 3Y Logistic und Projektbetreuung GmbH, Frankfurt (,3Y”), ktéra przewidywala
przeniesienie aktywow (Asset Deal), okazala si¢ najkorzystniejsza. 3Y jest spotka holdingowa spétki z ograniczong
odpowiedzialnoscig Yasmina, ktéra zostala zalozona w celu nabycia portu lotniczego w Lubece i zarzadzania
nim. W dniu 29 listopada 2012 r. Biirgerschaft von Liibeck zatwierdzita warunki i zgodzila si¢ na sprzedaz. W dniu
14 grudnia 2012 r. zostala podpisana umowa kupna-sprzedazy, ktéra weszla w zycie w dniu 1 stycznia 2013 r.
Yasmina nabyla cze$¢ aktywéw FLG. Aktywa, ktore nie zostaly sprzedane spélce Yasmina, zostal przekazane
hanzeatyckiemu miastu Lubeka poprzez polaczenie FLG z hanzeatyckim miastem Lubeka. W rezultacie spétka
FLG przestala funkcjonowac jako niezalezna jednostka prawna.

(73) Z powodu ciaglych strat ponoszonych przez port lotniczy w kwietniu 2014 r. Yasmina oglosita upadlosé, co
doprowadzito do wszczecia postgpowania upadlosciowego w dniu 23 kwietnia 2014 r. W dniu 1 sierpnia
2014 r. port lotniczy w Lubece zostal przejety przez chinskiego inwestora PuRen Germany GmbH (,PuRen”). We
wrze$niu 2015 r. PuRen oglosil upadlo$é, co doprowadzito do wszczecia postepowania upadlosciowego w dniu
30 wrze$nia 2015 r. W dniu 1 lipca 2016 r. port lotniczy w Lubece przejela spotka Stocker Flughafen GmbH &
Co. KG (,Stocker”).

(74) Komisja zbadala ponizej wymienione $rodki, ktére mogly stanowi¢ pomoc panstwa na rzecz FLG, Infratilu,
Ryanaira i innych linii lotniczych.

2.2. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ FLG
(75) Komisja wszczela formalne postepowanie wyjasniajace w odniesieniu do nastepujacych $rodkéw na rzecz FLG:

— przejecia wszystkich strat z lat 1978-2004,

— umowa dzierzawy gruntu i infrastruktury portu lotniczego (przed dniem 1 stycznia 2006 r.) w cenie ponizej
ceny rynkowej,

— przejecie wszystkich pozostalych zobowigzan wynikajacych z licznych pozyczek zaciggnietych przez FLG
w bankach handlowych,

— pomoc inwestycyjna na rzecz FLG w rozumieniu decyzji z 2005 r. w sprawie regionalnych portéw
lotniczych (') i jej rzekome naruszenie,

— wyréwnanie strat FLG od listopada 2009 .,

— finansowanie inwestycji infrastrukturalnych przez hanzeatyckie miasto Lubeka i kraj zwigzkowy Szlezwik-
Holsztyn w latach 2010-2015,

— podporzadkowanie pozyczek udzielonych FLG przez hanzeatyckie miasto Lubeka.

2.3. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ INFRATILU
2.3.1. Zbycie udziatow w FLG

(76) Z powodu ponoszenia przez FLG ciaglych strat operacyjnych hanzeatyckie miasto Lubeka zdecydowalo si¢ na
zbycie swoich udzialéw w FLG. Aby znalez¢ jak najlepszego kupca, w dniu 21 marca 2003 r. hanzeatyckie
miasto Lubeka opublikowato przetarg w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

(77) Hanzeatyckie miasto Lubeka otrzymalo zgloszenia od pigciu przedsigbiorstw. Pierwszym czterem przedsie-
biorstwom przekazalo pakiet ze szczegélowymi informacjami. Jedno przedsigbiorstwo zlozylo swojg oferte
w dniu 17 czerwca 2003 r., czyli po terminie.

(78) Tylko jedno przedsigbiorstwo, a mianowicie Infratil, zlozylo formalng oferte. W zwigzku z tym hanzeatyckie
miasto Lubeka podjelo negocjacje z Infratilem. Pierwsza umowa kupna-sprzedazy zostala zawarta w marcu
2005 r. Ustalono jednak warunek, ze w okreslonym terminie musi zosta¢ uchwalona decyzja o ustaleniu planu
zabudowy dla przedluzenia pasa startowego w porcie lotniczym. Jednak w nastepstwie wyroku Wyzszego Sadu
Administracyjnego w Szlezwiku (,OVG Schleswig”) z dnia 18 lipca 2005 r. () nie mozna juz bylo spelni tego
warunku.

(") Decyzja Komisji z dnia 19 stycznia 2005 r. w sprawie N 644i/2002 — Niemcy — Rozbudowa lokalnej infrastruktury gospodarczej
zgodnie z pkt 7 czgSci I wspélnego planu ramowego rzadu federalnego i krajéw zwiazkowych ,Poprawa regionalnej struktury
gospodarczej” i) Tworzenie lub rozbudowa regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 126 z 12.5.2005, 5. 10).

(*) Decyzja o ustaleniu planu zabudowy dla rozwoju portu lotniczego w Lubece z 20 stycznia 2005 r., ktéra obejmowala szereg dziatan
infrastrukturalnych, zostala zaskarzona przed sagdem przez rézne podmioty. W ramach procedury przejsciowej Wyzszy Sad Admini-
stracyjny uchwalil dwie prawomocne decyzje, a mianowicie: decyzje OVG Schleswig nr 4MR1/05 z dnia 18 lipca 2005 r. oraz decyzje
OVG Schleswig nr 101/05 z dnia 21 pazdziernika 2005 r. Na podstawie tych wyrokéw odméwiono ustalenia planu zabudowy.
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(79) Wyrok ten wywarl znaczacy wplyw na pozycje negocjacyjne obu stron. Poniewaz wynik wczesniej przeprowa-
dzonej procedury udzielania zaméwienn publicznych stanowil jedynie oferte formalna, hanzeatyckie miasto
Lubeka uwazalo za malo prawdopodobne, Ze po zawieszeniu rozbudowy portu lotniczego wiecej podmiotéw
wyrazi zainteresowanie. W rezultacie hanzeatyckie miasto Lubeka podjeto decyzje, Ze nie oglosi drugiego
przetargu. Hanzeatyckie miasto Lubeka i Infratil wznowily negocjacje na podstawie nowych faktéow i uzgodnily
umowe prywatyzacyjng, do ktérej dolaczyly szczegélne warunki. W dniu 24 pazdziernika 2005 r. zawarto
umowe dotyczaca udzialéw (,umowa dotyczaca udziatéw z 2005 r.”), ktéra weszla w zycie w dniu 1 grudnia
2005 .

(80) Umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. przewidywala przeniesienie 90 % udzialéw w FLG z hanzeatyckiego
miasto Lubeka na Infratil z dniem 1 grudnia 2005 r. W zamian hanzeatyckie miasto Lubeka zaplacito na rzecz
Infratilu tak zwang ,ceng kupna I” w wysokosci [...] (¥) EUR oraz dalsza kwote w wysokosci [...] EUR, odpowia-
dajaca kredytowi gotéwkowemu, jaki hanzeatyckie miasto Lubeka wczesniej udzielito FLG na pokrycie kosztéw
operacyjnych i nowe inwestycje. Oprécz tego Infratil musial przejaé straty operacyjne portu lotniczego z 2005 .

(81) Ponadto umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. przewidywala, ze Infratil zaplaci ,cen¢ kupna II” w wysokosci
[...] EUR w pézniejszym terminie, o ile zostang spelnione oba nastepujgce warunki:

a) Port lotniczy otrzyma bezwarunkowa i ostateczng decyzje o ustaleniu planu zabudowy — o umownie
okreslonej tresci (zob. motyw 82), ktéra to decyzja nie bedzie narzucaé FLG Zadnych dzialari zarzadzania
hatasem, na przyklad zakazu nocnych lotéw lub kontyngentu hatasu, lub FLG zgodzi si¢ umownie na roboty
budowlane w odniesieniu do okre$lonej wartosci srodkéw przewidzianych w umowie;

b) w 2008 r. zostanie przewiezionych co najmniej [...] pasazeréw lub — jesli warunek 1 zostanie spelniony juz
w 2006 lub 2007 r. — w 2006 r. zostanie przewiezionych co najmniej [...] pasazeréw albo w 2007 r. zostanie
przewiezionych co najmniej [...] pasazerdw.

(82)  Okreslona umownie tre$¢ decyzji o ustaleniu planu zabudowy obejmowata punkty takie jak:

— rozbudowa paséw startowych,

— utworzenie systemu lgdowania wedlug wskazan przyrzadéw kategorii II lub I (JILS CAT II” lub ,ILS
CAT 1II),

— rozbudowa parkingéw,
— rozbudowa istniejacego lotniska,

— rozbudowa otoczenia.
(83) Od ceny kupna II nalezalo odjaé nastgpujace pozycje:

— cena kupna I ([...] EUR),
— straty operacyjne portu lotniczego z lat 2005-2008 o maksymalnej kwocie wynoszacej facznie [...] EUR,

— koszty powstale w zwigzku z postgpowaniem sadowym w sprawie pomocy panstwa, wytoczonym przez Air
Berlin przed niemieckimi sagdami cywilnymi, ktére to koszty wladze niemieckie szacujg na okotlo [...] EUR,

— w przypadku wydania decyzji o ustaleniu planu zabudowy o umownie okreslonej treici (zob. motyw 82) —
réznica pomiedzy kosztami decyzji o ustaleniu planu zabudowy (bez kosztéw Srodkéw wyréwnawczych)
a ryczaltem w wysokoéci [...] EUR; wladze niemieckie szacujg t¢ réznice na [...] EUR,

— w przypadku wydania decyzji o ustaleniu planu zabudowy bez umownie okreslonej tresci (zob. motyw 82) —
koszty decyzji o ustaleniu planu zabudowy.

(84)  Zgodnie z umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. koszty decyzji o ustaleniu planu zabudowy obejmuja wszystkie
koszty wplywajace na wyplacalno$é. Zalicza si¢ do nich wydatki na Srodki wyréwnawcze w ramach procedury
ustalania planu zabudowy, poniesione w okresie od dnia 1 pazdziernika 2005 r. do dnia 31 grudnia 2008 r.

(85) Umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. zawierala ponadto opcje sprzedazy, ktéra przewidywala anulowanie przez
Infratil pierwotnego nabycia udzialéw w FLG oraz zwrot niektorych uzgodnionych kosztéw, o ile

— nie zostanie wydana decyzja o ustaleniu planu zabudowy albo roboty budowlane odnoszace si¢ do srodkéw
wymienionych w motywie 82 nie zostang okreslone umownie do dnia 31 grudnia 2008 r., lub

— nie zostanie osiggni¢ta okreslona liczba pasazeréw.

(*) Informacje poufne.
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(86) W przypadku wykorzystania opcji sprzedazy hanzeatyckie miasto Lubeka musialo uiSci¢ cene sprzedazy I
i wyréwnac okreSlone straty. Zgodnie z umowg dotyczaca udzialéw z 2005 r. hanzeatyckie miasto Lubeka
musialo zaplaci¢ Infratilowi [...] EUR, gdyby Infratil wykorzystal opcje sprzedazy. Kwota ta miala zostaé
obliczona w nastepujgcy sposéb:

Tabela 2

Cena opcji sprzedazy w EUR na dzien 31 grudnia 2008 r.

Pozyczki udzialowcow z 2005 r. [...]
+ saldo pozyczek udzialowcow udzielonych na rzecz:
faktycznie zatwierdzonych strat operacyjnych [...]
faktycznie zatwierdzonych kosztéw inwestycyjnych [...]
— $rodki publiczne [...]
+ koszty procedury ustalania planu zabudowy [...]
koszty postgpowania sadowego wytoczonego przez Air Berlin [...]
= saldo udzielonych pozyczek udzialowcow [...]
+ 5 % oprocentowanie roczne pozyczek udzialowcow [...]
+ cena kupna I [...]
Lacznie [..]

2.3.2. Dodatkowa umowa z 2009 r. i ponowne negocjacje w sprawie opcji sprzedazy — przejecie dalszych strat,
inwestycji i innych kosztow

(87) W 2008 r. Infratil zapowiedzial, ze wykorzysta swoja opcje zakupu, poniewaz decyzja o ustaleniu planu
zabudowy nie zostala wydana, liczba pasazeréw nie wzrosta do poziomu ustalonego w umowie dotyczacej
udzialéw z 2005 r., a straty operacyjne FLG okazaly si¢ wigksze niz si¢ spodziewano. Aby Infratil pozostal
operatorem portu lotniczego, hanzeatyckie miasto Lubeka podjelo decyzje o ponownych negocjacjach
okreslonych klauzul umowy dotyczacej udzialéw z 2005 r., ktére odnosily sie do opcji sprzedazy. W wyniku
ponownych negocjacji, w dniu 12 listopada 2008 r. podpisano dodatkowa umowe z 2009 r. Umowa ta
przewidywala podniesienie ceny opcji sprzedazy, ktéra mialo zaplaci¢ hanzeatyckie miasto Lubeka na rzecz
Infratilu zgodnie z umowg dotyczaca udzialéw z 2005 r., o dalsze straty, inwestycje i inne koszty.

(88)  Zgodnie z dodatkowg umowa z 2009 r. nowa cena opcji sprzedazy miata by¢ obliczana w nastepujacy sposéb:

Tabela 3

Cena opcji sprzedazy w EUR w pazdzierniku 2009 r.

Cena opgji sprzedazy (31 grudnia 2008 r.) [...]

+[...] % odsetek od ceny opcji sprzedazy w 2008 r. za 2009 r. [...]

+ saldo pozyczek udzialowcow udzielonych na rzecz:

faktycznie zatwierdzonych strat operacyjnych z 2009 r. [...]
faktycznie zatwierdzonych kosztéw inwestycyjnych z 2009 r. [...]
koszty procedury ustalania planu zabudowy z 2009 r. [...]
inne wydatki z 2009 r. [...]

koszty postepowania sadowego wytoczonego przez Air Berlin w 2009 r. [...]
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= saldo udzielonych pozyczek udzialowcow [...]
+[...] % odsetek od pozyczek udzialowcéw za 2009 r. [...]
— wydatki niepokryte z pozyczek w 2009 r. [...]
+ wyréwnanie $wiadczenn w ramach ubezpieczenia zbiorowego (tzn. udziat Infratilu w sktad- [...]
kach z tytulu ubezpieczenia zbiorowego, ktdry nalezy przydzieli¢ FLG)

Lacznie [...]

(89) W zwiazku z pozyczka udzialowcéw udzielong przez Infratil na rzecz FLG hanzeatyckie miasto Lubeka musialo
oplacaé skladki z tytulu ubezpieczenia zbiorowego. Ubezpieczenie to obejmowalo wszystkie porty lotnicze
zarzadzane przez Infratil. Kwota przydzielona FLG wynosita [...] EUR.

(90) Roéznica pomiedzy ceng opcji sprzedazy zgodnie z dodatkowa umowa z 2009 r. a ceng opcji sprzedazy, ktéra
musialo zaplaci¢ hanzeatyckie miasto Lubeka zgodnie z umowg dotyczaca udzialéw z 2005 r., wynosi zatem
[...] EUR.

(91) W zamian Infratil zrezygnowal ze swojego prawa wykorzystania opcji sprzedazy przed dniem 22 pazdziernika
2009 r. i przyznal hanzeatyckiemu miastu Lubecka dalsze prawa udziatu. Ponadto Infratil przedlozyt hanzea-
tyckiemu miastu Lubeka pisemna deklaracj¢ intencji zawarta pomigdzy FLG a Ryanairem, w ramach ktdrej obie
strony wyrazily zamiar zwigkszenia liczby pasazerow oraz wspélpracy na rzecz stworzenia bazy Ryanaira
w porcie lotniczym w Lubece.

2.4. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ RYANAIRA
2.4.1. Umowa z 2000 .

(92) Do 2000 r. port lotniczy zarzadzany przez FLG byl portem lotniczym finansowanym z przychodéw
uzyskiwanych z dzialalno$ci lotniczej, tj. lotow czarterowych i lotnictwa ogélnego. W 2000 r. port lotniczy
zmienit swoj model biznesowy i w rezultacie stal si¢ portem lotniczym dla tanich linii lotniczych, finansowanym
z przychodéw uzyskiwanych z polaczenia dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej.

(93) W dniu 29 maja 2000 r. FLG podpisal z Ryanairem umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego (,umowa
z 2000 r.”). Umowa z 2000 r. okreSlala oplaty lotniskowe, ktére mial uiszcza¢ Ryanair, oraz platnosci
motywacyjne platne ze strony portu lotniczego. Umowa z 2000 r. miata trwaé od dnia 1 czerwca 2000 r. do
dnia 31 maja 2010 r.

(94) Dla polaczenia do portu lotniczego Londyn-Stansted port lotniczy oszacowal nastepujace koszty i przychody:

Tabela 4

Koszty i przychody na podstawie umowy z 2000 r., z perspektywy FLG

< 18 obstuzonych > 18 obstuzonych

Elementy umowy z Ryanairem . y . .
Y Wy z By samolotow na tydzien | samolotow na tydzief

Koszty FLG w EUR

Wsparcie marketingowe — koszty przypadajace na kazdego pasa- [...] [...]
zera przylatujacego

Do 31 maja 2005 r. Od 1 czerwca 2005 r.

Przychody FLG w EUR

Oplaty nalezne od Ryanaira za kazdy samolot [...] [...]
Oplaty nalezne od Ryanaira za kazdego pasazera przylatujgcego [...] [...]
Oplaty netto nalezne od Ryanaira za kazdego pasazera przylatujgcego [...] [-..]

(po odliczeniu wsparcia marketingowego)
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< 18 obstuzonych > 18 obstuzonych

Elementy umowy z Ryanairem . . . .
Y Wy 2Ry samolotow na tydzieni | samolotéw na tydzien

Inne:

Optlata z tytulu dochodéw z kazdego biletu sprzedanego przez [...]% [...]1%
FLG

Udzial w dochodach za kazdy samochéd wypozyczony za po- [..1% [..]1%

$rednictwem FLG

Oplata za ochrong (platna przez Ryanaira na rzecz wlasciwego [...] [...]
organu) w EUR

2.4.2. Umowy z 2010 1.

(95) W dniu 29 marca 2010 r. Ryanair i port lotniczy w Lubece podpisali umowe dodatkowa nr 1 do umowy
z 2000 r. na okres od dnia 28 marca do dnia 30 pazdziernika 2010 r. Ta umowa dodatkowa przedtuzata umowe
z 2000 r. do dnia 30 pazdziernika 2010 r. oraz przewidywala platno$¢ motywacyjna w wysokosci [...] EUR,
platng przez Ryanaira za kazdego pasazera — oprdcz platnosci za ustugi marketingowe, ktéra byla okreslona
w umowie o §wiadczenie ustug portu lotniczego z 2000 r. oraz przewidywala kwote w wysokosci [...] EUR od
kazdego pasazera (w przypadku ponizej 18 lotéw w tygodniu) lub [...] EUR od kazdego pasazera (w przypadku
powyzej 18 lotéw w tygodniu). Ryanair obstugiwal ponad 18 lotéw tygodniowo, dlatego FLG musial zaplaci¢ na
rzecz Ryanaira facznie [...] EUR od pasazera. Wszystkie pozostale warunki umowy z 2000 r. zostaly zachowane,
w zwigzku z czym oplata za obsluge pasazerskg platna na rzecz FLG wynosila [...] EUR od kazdego
wylatujacego pasazera, oplata za obsluge statku powietrznego wynosita [...] EUR, oplata za odprawe kazdego
pasazera wynosila [...] EUR, a opfata za ochrong wynosita [...] EUR od pasazera.

(96) W pazdzierniku 2010 r. zostal podpisana umowa dodatkowa nr 2, ktéra nie podtrzymywala warunkéw
pierwszej umowy dodatkowej, lecz przewidywala powrét do platnosci marketingowych okre§lonych
w pierwotnej umowie z 2000 r. Umowa dodatkowa z pazdziernika 2010 r. przedluzala postanowienia umowy
z 2000 r. o trzy lata, tj. do dnia 1 listopada 2013 r.

(97) W dniu podpisania umowy dodatkowej nr 1, tj. w dniu 29 marca 2010 r., FLG podpisalo ze spétka Airport
Marketing Services Limited (,AMS”), sp6tka zalezng nalezacg w calosci do Ryanaira, umowe o $wiadczenie ustug
marketingowych. Ta umowa o $wiadczenie ustug marketingowych réwniez obejmowala okres od dnia 29 marca
do dnia 30 pazdziernika 2010 r. oraz okreslata ustugi reklamowe, ktére spétka AMS miala $wiadczy¢ na stronie
internetowej www.ryanair.com i za ktére FLG mialo zaplaci¢ [...] EUR.

2.5. OPLATY ZA ODLADZANIE SAMOLOTOW W PORCIE LOTNICZYM

(98)  Opfaty za odladzanie reguluje regulamin oplat specjalnych pobieranych od wszystkich przewoznikéw lotniczych
korzystajacych z portu lotniczego. Regulamin oplat specjalnych jest dokumentem niezwigzanym z ogdlna tabela
oplat. Regulamin ten jest regularnie aktualizowany. Regulamin opfat specjalnych rozréznia rézne kategorie oplat,
tzn. oplaty za odladzanie statkéw powietrznych o maksymalnej masie startowej wynoszacej do 10 t, oplaty za
odladzanie statkéw powietrznych o maksymalnej masie startowej wynoszacej powyzej 10 t; oplaty te s
uzaleznione od ceny plynu do odladzania i cieplej wody.

3. POWODY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

(99) W ramach decyzji o wszczeciu postgpowania z 2007 i 2012 r. Komisja wszczela na zlecenie Globalis Reisen
kontrole dotyczace mozliwej pomocy panstwa na rzecz FLG, Infratilu, Ryanaira i innych linii lotniczych.

3.1. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ FLG

(100) Komisja miata watpliwosci co do umowy w sprawie przekazywania zyskow i strat z 19 pazdziernika 1978 r.
(,umowa o pokryciu strat”), zgodnie z ktérag hanzeatyckie miasto Lubeka mialo pokry¢ straty operacyjne FLG
z lat 1978-2004, a takze przeja¢ umowe dzierzawy gruntéw i infrastruktury portu lotniczego oraz pozostalte
zobowigzania. Komisja miala rowniez watpliwosci co do mozliwej pomocy inwestycyjnej w rozumieniu decyzji
z 2005 r. w sprawie regionalnych portéw lotniczych i jej rzekomego naruszenia, wyréwnania strat od listopada
2009 r., finansowania inwestycji infrastrukturalnych przez hanzeatyckie miasto Lubeka i kraj zwiazkowy
Szlezwik-Holsztyn, a takze podporzadkowania pozyczek udzielonych FLG przez hanzeatyckie miasto Lubeka.
W zwigzku z tymi Srodkami Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy podmiot dzialajgcy w normalnych
warunkach gospodarki rynkowej réwniez przyznalby FLG podobne korzysci.
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3.2. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ INFRATILU

(101) Biorgc pod uwage fakt, ze 90 % udzialéw w FLG sprzedano Infratilowi, Komisja wyrazita watpliwosci co do
zgodnosci procesu prywatyzacji z zasadami pomocy panistwa. Oprocz tego Komisja podejrzewala, ze mogla
zosta¢ udzielona pomoc pafistwa, biorac pod uwage ponowne negocjacje warunkoéw opcji sprzedazy w latach
2008-2009.

3.3. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ RYANAIRA

(102) W odniesieniu do umowy z 2000 r. zawartej z Ryanairem oraz uméw dodatkowych z marca i pazdziernika
2010 r. Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy umowy te nie daly liniom lotniczym Ryanair okreslonej
przewagi i czy tym samym nie stanowig pomocy panstwa.

3.4. OPLATY ZA ODLADZANIE SAMOLOTOW W PORCIE LOTNICZYM

(103) Komisja miata watpliwosci co do tego, czy oplaty za odladzanie pobierane od listopada 2009 r. zawieraly pomoc
panstwa, poniewaz istnialy przeslanki, ze oplaty za odladzanie samolotéw byly nizsze od kosztéw ponoszonych
przez port lotniczy.

4. UWAGI NIEMIEC
4.1. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ FLG

(104) Niemcy wskazaly na fakt, Ze FLG juz nie istnieje. W ramach prywatyzacji portu lotniczego w Lubece FLG
polaczylo si¢ z hanzeatyckim miastem Lubeka. W rezultacie hanzeatyckie miasto Lubeka stalo si¢ sukcesorem
uniwersalnym FLG, a roszczenia pomiedzy FLG a hanzeatyckim miastem Lubeka staly si¢ niewazne. Niemcy
poinformowaly zatem, ze wszelkie kwestie dotyczace pomocy panstwa udzielonej przez hanzeatyckie miasto
Lubeka na rzecz FLG s3 bezprzedmiotowe. Ponadto Niemcy odniosly si¢ do poszczegélnych Srodkéw
i stwierdzily, ze wszystkie $rodki sa zgodne z zasadami pomocy panstwa, poniewaz albo stanowig istniejaca
pomoc albo sg zgodne z zasada prywatnego inwestora.

— Umowa o pokryciu strat: Zgodnie z danymi przedstawionymi przez Niemcy umowa w sprawie przeka-
zywania zyskow i strat nie moze by¢ przedmiotem postepowania, poniewaz zostala zawarta w 1978 r.
i wygasta w dniu 31 grudnia 2004 r. Gdyby zostala zaklasyfikowana jako pomoc pafistwa, stanowilaby
jedynie ,istniejaca pomoc”. Ponadto Niemcy stwierdzily, ze umowa o pokryciu strat stanowi ogdlny $rodek
polityki gospodarczej, ktérego nie mozna uznal za pomoc pafistwa. Zdaniem Niemiec umowa w sprawie
przekazywania zyskow i strat spelnia poza tym kryterium prywatnego inwestora, poniewaz przedmiotowe
srodki mialy przekonaé przewoznikéw lotniczych do osiedlenia si¢ w porcie lotniczym oraz mialy przyczynié
si¢ do zwigkszenia liczby pasazeréw.

— Umowa dzierzawy i przejecie pozyczek: Niemcy uwazaja, ze kazda pomoc zwigzang z omawianymi Srodkami
nalezy uznaé za istniejagca pomoc. Ponadto Niemcy wskazaly na fakt, ze czynsz dzierzawny odpowiada
normom rynkowym, co potwierdza niezalezna analiza Ernst & Young, ktdrg hanzeatyckie miasto Lubeka
zlecito przed sprzedaza FLG Infratilowi. Niemcy przekazaly te analiz¢ Komisji. W odniesieniu do przejecia
pozyczek Niemcy poinformowaly, ze wszystkie gwarancje na zobowigzania zostaly zrealizowane wylacznie
w ramach wstepnego finansowania $rodkéw infrastrukturalnych, ktére w kazdym razie zostaly sfinansowane
p6Zniej poprzez platnosci w ramach umowy o pokryciu strat.

— Pomoc inwestycyjna na rzecz FLG w rozumieniu decyzji z 2005 r. w sprawie regionalnych portéw lotniczych
i jej rzekome naruszenie: Niemcy poinformowaly, ze Zaden z omawianych $rodkéw nigdy nie zostal
wdrozony ani nie stanowit zadania stuzby publiczne;.

— Wyréwnanie strat FLG od listopada 2009 r.: Niemcy poinformowaly, ze finansowanie FLG przez hanzeatyckie
miasto Lubeka od 2009 r. jest zgodne z przepisami UE dotyczacymi pomocy panstwa, poniewaz FLG nie
prowadzi dzialalnosci gospodarczej, a finansowanie to dotyczy ustug $wiadczonych w ramach stuzby
publicznej lub ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym.

— Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych przez hanzeatyckie miasto Lubeka i kraj zwiazkowy Szlezwik-
Holsztyn: Niemcy uwazajg, ze finansowanie inwestycji infrastrukturalnych dotyczy ustug $wiadczonych
w interesie ogdélnym lub uslug $wiadczonych w ramach sluzby publicznej i tym samym jest zgodne
z zasadami pomocy pafistwa, jak przewidujg wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. () (dotyczy to
réwniez wyréwnania strat od 2009 r.).

() Stosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panstwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350
210.12.1994,s. 5).
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— Podporzadkowanie pozyczek udzielonych FLG przez hanzeatyckie miasto Lubeka jako wspdlnika: Niemcy
poinformowaly, ze podporzadkowanie pozyczek udzielonych FLG przez hanzeatyckie miasto Lubeka stanowi
powszechng praktyke rynkows i nie przyniosto FLG zadnych korzysci.

4.2. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ INFRATILU
4.2.1. Zbycie udziatéw w FLG

(105) Niemcy uwazajg, Ze ustalona cena kupna jest ceng rynkowg. Ponadto Niemcy twierdza, ze procedura przetargowa
dotyczaca zbycia 90 % udzialéow w FLG byla otwarta, przejrzysta, bezwarunkowa i niedyskryminujaca. Niemcy
poinformowaly, Ze nowe negocjacje umowy, ktére byly wymagane na podstawie wyroku OVG Schleswig z dnia
18 lipca 2005 r. (1), w zaden sposéb nie zmienily wyniku procedury przetargowej; Infratil przedstawit jedyna
i najwyzsza oferte. Zdaniem Niemiec ponowne zaproszenie do skladania ofert na podstawie wyroku byloby
niepotrzebne i bezskuteczne, poniewaz sytuacja stalaby si¢ dla potencjalnych oferentéw jeszcze mniej atrakcyjna
od poprzedniej.

(106) Niemcy wyjasnily, ze nie bylo powodu, aby publikowal ponowne zaproszenie do skladania ofert, poniewaz
wyrok OVG Schleswig mial co prawda wplyw na warto$¢ portu lotniczego, ale nie wplywal na faktyczny
przedmiot procedury przetargowej. Poza tym Niemcy s3 zdania, ze musi istnie¢ mozliwo$¢ zmiany umowy
w kazdej chwili. W celu poparcia tych argumentéw Niemcy odwolaly si¢ do niemieckich przepiséw dotyczacych
zaméwien publicznych.

(107) Ponadto na podstawie raportu przygotowanego przez ekspertéw Ernst & Young Niemcy stwierdzily, ze warunki
prywatyzacji odzwierciedlaly warto$¢ rynkowa FLG w danym momencie oraz znacznie przekraczaly wynik
gospodarczy mozliwej likwidacji.

4.2.2. Dodatkowa umowa z 2009 r. i ponowne negocjacje w sprawie opcji sprzedazy — przejecie dalszych strat,
inwestycji i innych kosztow

(108) Niemcy poinformowaly, ze umowa zawarta pomiedzy Infratilem a hanzeatyckim miastem Lubeka musi zostaé
oceniona w kontekscie sytuacji prawnej i gospodarczej, w ktérej znajdowat si¢ port lotniczy w Lubece w 2009 r.
Kontekst ten obejmowal zatem jeszcze niewydang decyzje o ustaleniu planu zabudowy, toczace si¢ postegpowanie
sadowe, w ktérym uczestniczyl port lotniczy, oraz kryzys gospodarczy i finansowy.

(109) Niemcy nie zgadzaja si¢ ze stwierdzeniem, Ze Infratil odnibst korzys¢, poniewaz cena opcji sprzedazy byla
negocjowana juz w zwiazku z pierwotng umowa zawartg z Infratilem w 2005 r. w ramach otwartej, przejrzystej
i niedyskryminujacej procedury przetargowej. Niemcy poinformowaly, ze umiarkowany wzrost ceny w 2009 r.
w poréwnaniu do $wiadczenia wzajemnego Infratilu w wysokosci ustalonej w 2005 r. nalezy uznal za
odpowiedni.

(110) Niemcy stwierdzily, ze przejecie strat z perspektywy gospodarczej bylo korzystniejsze od skutkéw wykorzystania
opdji sprzedazy przez Infratil. Niemcy podkreslily, ze po pierwsze nie brano pod uwage zamknigcia lotniska,
poniewaz zapewnienie obstugi portu lotniczego w pelnym wymiarze godzin jest obowigzkiem $§wiadczenia ustugi
publicznej. Po drugie niemozliwe byloby znalezienie nowego inwestora prywatnego w rozsadnym czasie,
poniewaz konieczne byloby przeprowadzenie ogélnounijnej procedury zaméwienia publicznego. Taka procedura
wymaga duzego nakladu czasu i srodkéw (czas trwania: okolo 12 miesigcy).

4.3. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ RYANAIRA
4.3.1. Umowa z 2000 .

(111) Zgodnie z danymi przedstawionymi przez Niemcy Ryanair nie odnidst zadnej korzysci gospodarczej. Niemcy
poinformowaly, ze prywatny operator, zblizony do FLG, réwniez podpisalby umowe z Ryanairem na podobnych
warunkach. Zawierajac umowe w 2000 r., FLG chcialo zapewni¢ dlugotrwalg rentowno$¢ portu lotniczego.
Niemcy wysunely w tym wzgledzie argument, Ze strategia biznesowa portéw lotniczych zazwyczaj opiera si¢ na
dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej, na przyklad prowadzeniu sklepow, restauracji i parkingéw. Dlatego zdaniem
Niemiec oplaca si¢ zaoferowaé wszystkim liniom lotniczym nizsze oplaty lotniskowe, aby zwigkszy¢ liczbe
pasazerow oraz osiggnaé znaczny wzrost dochodéw z dzialalnosci pozalotniczej, ktére pozwolilyby wyréwnaé
nizsze dochody z dzialalnosci lotnicze;j.

(') Wyzszy Sad Administracyjny w Szlezwiku; 4MR1/05
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(112) Ponadto Niemcy zauwazyly, ze zachecanie do wspdlpracy linii lotniczych oferujacych stale polaczenia wiaze si¢
z licznymi korzy$ciami. W szczegélnosci Niemcy stwierdzily, ze port lotniczy moze wyjs¢ z zalozenia, ze takie
linie lotnicze w przyszloici nie zawrg zadnych uméw z konkurencyjnymi portami lotniczymi. Réwniez w ten
sposéb port lotniczy powinien przekona¢ do siebie innych przewoznikéw lotniczych.

(113) W celu poparcia swojego argumentu dotyczacego zachowania warunkéw rynkowych Niemcy przedlozyly raport
przygotowany przez ekspertéw Ernst & Young. Niemcy poinformowaly réwniez, ze Infratil (prywatny
udzialowiec wigkszosciowy) po prywatyzacji portu lotniczego dalej realizowal strategie, o ktorej mowa
w motywie 112.

(114) Niemcy stwierdzily, Ze strategia biznesowa z 2000 r. byla takze uzasadniona z perspektywy ex post. Liczba
pasazeréw znacznie wzrosta, Ryanair uruchomil nowe polaczenia, a port lotniczy w Lubece byt w stanie zacheci¢
do wspélpracy nowe linie lotnicze takie jak Wizz Air. Niemcy poinformowaly, ze umowa z Ryanairem miata
decydujace znaczenie dla pozyskania nowego inwestora prywatnego — przedsigbiorstwa Infratil.

(115) Ponadto Niemcy stwierdzily, Ze Ryanair nie odnidst Zadnej selektywnej korzysci, poniewaz FLG zaoferowalby
takie same warunki kazdemu innemu zainteresowanemu przewoznikowi lotniczemu.

(116) W s$wietle wyroku w sprawie Stardust Marine () Niemcy uwazajg réwniez, ze domniemanych korzysci na rzecz
Ryanaira nie mozna przypisa¢ panstwu. Zdaniem Niemiec FLG dzialalo niezaleznie i bez wplywu pafistwa przed
zawarciem umowy z Ryanairem w 2000 r., a takze w momencie zawarcia tej umowy i po jej zawarciu. Ponadto
Niemcy poinformowaly, ze FLG nie bylo wlaczone w struktury administracji panstwowej. Na koniec Niemcy
zwrdcily uwage, ze nadzér wladz nad zarzadem FLG ogranicza si¢ do lotnictwa i spraw wchodzacych w zakres
kompetengji stuzby publicznej i nie obejmuje zadnych dzialan zwigzanych z prowadzeniem przedsigbiorstwa.
Oprécz tego Niemcy stwierdzily, ze hanzeatyckie miasto Lubeka, a w szczeg6lnosci rada nadzorcza FLG nie braly
udzialu w podejmowaniu decyzji w sprawie umowy z Ryanairem, co potwierdzaja protokdl z posiedzenia rady
nadzorczej z dnia 11 lipca 2000 r. oraz pisemne potwierdzenie bylego prezesa zarzadu FLG.

(117) Ponadto Niemcy poinformowaly, ze umowa z 2000 r. nie zakldca ani nie grozi zakléceniem konkurencji oraz nie
wplywa na handel migdzy panstwami cztonkowskimi, poniewaz pomigdzy portem lotniczym w Lubece a innymi
portami lotniczymi nie istnieje faktyczny stosunek konkurencji.

4.3.2. Umowy z 2010 r.

(118) Niemcy twierdza w tym wzgledzie, ze umowa dodatkowa nr 1 odpowiada normalnym warunkom rynkowym
i nie daje liniom lotniczym Ryanair Zadnej korzysci. Powolujac si¢ na sprawe Helaba I (), Niemcy argumentuja,
ze korzy$¢ nie ma miejsca, jezeli inni operatorzy regionalnych portéw lotniczych oferujg liniom lotniczym
Ryanair podobne warunki. Niemcy dodaly, ze potwierdza to analiza poréwnawcza przeprowadzona przez
Ryanaira.

(119) Niemcy stwierdzily, ze tanie linie lotnicze takie jak Ryanair i Wizz Air maja mniejsze potrzeby, jesli chodzi
o obsluge naziemng i zapewnienie infrastruktury. Po pierwsze Ryanair potrzebuje mniej punktéw odprawy,
poniewaz oferuje odprawe online i mozna zabra¢ ze sobg mniej bagazu. Po drugie Ryanair nie posiada zZadnych
autobuséw do przewozu pasazeréw. Po trzecie samoloty Ryanaira spedzajg mniej czasu na ziemi, poniewaz
przejscia w porcie lotniczym w Lubece sg krotkie. Po czwarte, poniewaz port lotniczy w Lubece nie obstuguje
lotéw laczonych, nie jest potrzebna odnosna infrastruktura. Po piate i ostatnie jest mniejsze zapotrzebowanie na
ustugi sprzatania w ramach obstugi naziemnej, poniewaz personel pokladowy czesto sam sprzata samoloty.

(120) Przytaczajac takie same argumenty, jak w przypadku umowy z 2000 r., Niemcy zwrécily uwage na fakt, ze
dodatkowych uméw nie mozna przypisaé panstwu.

(121) Niemcy wskazaly, Ze umowa dodatkowa nr 2 stanowi przedluzenie umowy z 2000 r. i nie zmienia tej umowy
w istotnym zakresie. Poniewaz umowa z 2000 r. spelnia wymagania rynkowe, tak samo jest w przypadku
umowy dodatkowej nr 2.

(122) Na koniec Niemcy poinformowaly, ze powyzsze nie ma negatywnego wplywu na konkurencj¢ ani na wymiang
handlowa, poniewaz port lotniczy w Lubece jest malym lotniskiem regionalnym, ktére nie konkuruje
z lotniskiem w Hamburgu.

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:
C:2002:294.
() Wyrok Sadu z dnia 3 marca 2010 r. Bundesverband deutscher Banken przeciwko Komisji (Helaba I), T-163/05, ECLLEU:T:2010:59.
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4.4. OPLATY ZA ODLADZANIE SAMOLOTOW W PORCIE LOTNICZYM

(123) Niemcy stwierdzily, ze oplaty za odladzanie nie byly negocjowane indywidualnie, lecz opieraly si¢ na regulaminie
ustug specjalnych, ktéry obowigzuje wszystkich przewoznikéw lotniczych. Ponadto Niemcy zwrdcily uwage, ze
nie istnieje pomoc panstwa, poniewaz nie wystepujg podstawowe elementy takiej pomocy. Po pierwsze oplaty
nie mialy selektywnego charakteru. Po drugie oplat nie mozna bylo przypisaé pafistwu, co potwierdza fake, ze
przedsigbiorstwa Infratil i Yasmina, czyli dwoch inwestoréw prywatnych, odpowiadaly za ustalenie tych oplat
w okresie, w ktorym zarzadzaly portem lotniczym. Po trzecie nie powstala zadna korzy$¢. Inwestorzy prywatni,
tj. Infratil i Yasmina, postanowili nie zmienia¢ regulaminu ustug specjalnych, co $wiadczy o tym, ze oplaty za
odladzanie byly zgodne z wymogami rynkowymi.

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
5.1. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ FLG

(124) W kwestii mozliwej pomocy pafistwa na rzecz FLG wigkszo$¢ zainteresowanych stron, ktére wyrazily swoje
stanowisko, podzielaly zdanie Niemiec. Dotyczy to w szczegblnosci Ryanaira, FLG, Izby Przemystowo-Handlowej
miasta Lubeka i ADV.

(125) Inne zdanie wyrazily natomiast SGF i BDF oraz dwie osoby prywatne: Peter C. Klanowski i Horst Conrad. Te
zainteresowane strony uwazaly, ze FLG uzyskalo pomoc panstwa od hanzeatyckiego miasta Lubeka:

— Umowa o pokryciu strat: Organizacja SGF poinformowala, ze zarzadzanie portem lotniczym stanowi jedynie
obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej dla lotnictwa ogdlnego i nie obejmuje lotnictwa komercyjnego.
W przeciwienistwie do Niemiec SGF stwierdzila, Ze niemieckie porty lotnicze mozna zamknaé z polecenia
operatora portu lotniczego. Oprocz tego SGF zauwazyla, ze czynsz dzierzawny oplacany przez FLG zaréwno
przed 2006 r., jak i po 2006 r. byl za niski.

— Umowa dzierzawy i przejecie pozyczek: Zdaniem BDF fakt, ze Niemcy nie dostarczyly Komisji dostatecznych
informacji, wskazuje na istnienie pomocy.

— Mozliwa pomoc inwestycyjna na rzecz FLG w rozumieniu decyzji z 2005 r. w sprawie regionalnych portéw
lotniczych i jej rzekome naruszenie: W przeciwienstwie do decyzji o wszczgciu postgpowania SGF poinfor-
mowala, ze port lotniczy za wczesnie otrzymal pomoc, poniewaz woéwczas nie bylo jeszcze decyzji
o ustaleniu planu zabudowy. Zdaniem SGF port lotniczy w Lubece otrzymal w ten sposob korzy$¢ czasows
w stosunku do innych portéw lotniczych, co zagrozito konkurencji na rynku. W odniesieniu do mozliwej
pomocy na infrastrukture SGF i Peter C. Klanowski sa zdania, ze niektére $rodki (finansowanie ogrodzen
zabezpieczajacych, o$wietlenie i system kontroli ladowania) nalezy uzna¢ za pomoc operacyjna. Ponadto SGF
poinformowala, ze przedmiotowe S$rodki nie spelniajg kryteriéw rachunkowosci i sprawozdawczosci
finansowej, ktére Trybunal Sprawiedliwosci okreslit w wyroku sprawie Altmark (!). Oprécz tego SGF uwaza,
ze przedmiotowe Srodki nie stuzg osiagnieciu jasno zdefiniowanego celu lezacego w interesie ogélnym. Co
wiecej, nie da si¢ okredli¢ zadowalajacej, Sredniookresowej perspektywy wykorzystania infrastruktury. SGF
poinformowala réwniez, Ze nawet nowa tabela oplat nie zapewnia jednakowego i niedyskryminujacego
dostepu do nowej infrastruktury, poniewaz tylko Ryanair moze spelni¢ okreslone kryteria, aby skorzysta¢ na
najnizszych oplatach.

— Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych przez hanzeatyckie miasto Lubeka i kraj zwiazkowy Szlezwik-
Holsztyn: SGF stwierdzila ponadto, ze przyszle inwestycje byly kalkulowane na podstawie blednych zalozen
i dlatego byly zawyzone. Zdaniem SGF port lotniczy nie byt w stanie nie tylko zwigkszy¢ liczby pasazerdw,
lecz takze zmniejszy¢ swoich strat. Poprzez odniesienie do koncepcji ruchu lotniczego w pétnocnych Niemczech
SGF stwierdzila, ze wszystkie wigksze porty lotnicze w pélnocnych Niemczech (facznie z Hamburgiem)
posiadaja dostateczne zdolnosci. Co najmniej do 2030 r. nie przewiduje si¢ zadnych ograniczen przepus-
towosci. Ponadto inwestycje, a w szczeg6lnosci system kontroli lagdowania, nie moga by¢ traktowane jako
rekompensata za Swiadczenie ustugi publicznej. Wedlug SGF za inwestycja w ten system stal interes
gospodarczy FLG, ktéry polegal na osiagnigciu celéw gospodarczych w perspektywie $rednioterminowe;.

— Podporzadkowanie pozyczek udzielonych FLG przez hanzeatyckie miasto Lubeka: SGF uwaza, ze port
lotniczy w Lubece jest przedsigbiorstwem znajdujacym si¢ w trudnej sytuacji i ze tak bylo juz w latach
2008-2009. W zwigzku z tym SGF uznaje podporzadkowanie pozyczek za wazne narzedzie majace zapobiec
niewyplacalnodci. Zdaniem SGF kwota podporzadkowania udzielonych pozyczek wynosita [...] EUR.

(") Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00, Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium
Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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5.2. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ INFRATILU
5.2.1. Zbycie udziatow w FLG
5.2.1.1. Infratil

(126) Infratil poinformowal, ze udzialy w FLG zostaly nabyte w ramach ogdlnounijnej, otwartej, przejrzystej i niedyskry-
minujgcej procedury przetargowej. Poza tym cena kupna odpowiada w tych okolicznosciach wartosci rynkowej
90 % udzialéw w FLG. Dlatego umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. nie zawiera zadnych elementéw pomocy
panstwa. Infratil dodal, ze zlozyt najlepsza ofert¢; nie zmienil tego réwniez fakt, ze hanzeatyckie miasto Lubeka
i Infratil podjeli druga rundg negocjacji celem zmiany warunkéw pierwotnej umowy.

5.2.1.2. Ryanair

(127) Ryanair jest zdania, ze prywatyzacja odbyla si¢ w ramach otwartej, przejrzystej i niedyskryminujacej procedury
przetargowej, co potwierdza raport przygotowany przez ekspertéw Ernst & Young. Ryanair podkreslit w tym
kontekscie renome i niezalezno$¢ firmy Ernst & Young. Ryanair uwaza, Ze nie brano pod uwage zamknigcia
portu lotniczego z powodéw ekonomicznych i politycznych.

5.2.1.3. Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung e.V. (SGF)

(128) W odniesieniu do mozliwej pomocy panstwa w zwigzku z prywatyzacja FLG SGF wyraza powazne watpliwoSci
co do zgodnosci ceny kupna ze standardem rynkowym. Ponadto SGF twierdzi, ze umowa obejmowala gwarancje
hanzeatyckiego miasta Lubeka, ktére réwniez mialy istotne znaczenie w kontekscie pomocy panstwa.

5.2.2. Dodatkowa umowa z 2009 r. i ponowne negocjacje w sprawie opcji sprzedazy — przejecie dalszych strat,
inwestycji i innych kosztow

5.2.2.1. Infratil

(129) Infratil wyjasnil, ze dodatkowa umowe z 2009 r. powinno si¢ rozpatrywa¢ w kontekscie umowy dotyczacej
udzialéw z 2005 r. oraz warunku otrzymania decyzji o ustaleniu planu zabudowy. Poniewaz ostatecznie nie
wydano decyzji o ustaleniu planu zabudowy ze wzgledu na wyrok OVG Schleswig, w 2008 r. Infratil o$wiadczyl,
ze chce wykorzystaé swoja opcje sprzedazy. Jedyng mozliwoscia, aby hanzeatyckie miasto Lubeka powstrzymato
Infratil, byla dodatkowa umowa z 2009 r.

(130) Infratil wyjasnil, Ze opcja wybrana przez hanzeatyckie miasto Lubeka byla zgodna z zasadami rynkowymi. Gdyby
Infratil wykorzystal opcje sprzedazy, hanzeatyckie miasto Lubeka musialoby ponosi¢ od dnia 31 grudnia 2008 r.
wszystkie koszty i straty zwigzane z obslugg portu lotniczego w Lubece. Dalsza sprzedaz portu lotniczego
prywatnemu inwestorowi nie bylaby mozliwa w najblizszym czasie, a hanzeatyckie miasto Lubeka nie mogloby
bra¢ pod uwage zamknigcia portu lotniczego ze wzgledu na zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug
publicznych i z przyczyn finansowych. Oprécz tego rezygnacja Infratilu z duzym prawdopodobienstwem
doprowadzitaby do tego, ze Ryanair ograniczylby lub wstrzymal $wiadczenie ustug w porcie lotniczym w Lubece.
Dlatego Infratil jest zdania, ze straty operacyjne FLG bylyby wyzsze, gdyby Infratil wykorzystal swoja opcje
sprzedazy.

(131) Infratil poinformowal, ze réznica pomigdzy zaplacong cena opcji sprzedazy, ktéra byla okreslona w dodatkowej
umowie z 2009 r., a ceng opcji sprzedazy, ktorg trzeba bylo zaplacié w styczniu 2009 r., wynika z ustug
uzgodnionych przez strony. Po deprywatyzacji hanzeatyckie miasto Lubeka musialo w kazdym razie pokry¢
wszystkie dodatkowe wydatki, z wyjatkiem dwéch, co prowadzi do wniosku, ze dodatkowa umowa z 2009 r.
byla korzystniejszym rozwiazaniem pod katem gospodarczym.

(132) Ponadto Infratil stwierdzil, Ze dodatkowe wydatki nie stanowily korzysci dla Infratilu. Po pierwsze Infratil nie
musialby przejmowa¢ strat w 2009 r., gdyby wykorzystal swoja opcje sprzedazy. Po drugie nie mozna traktowaé
zobowigzania hanzeatyckiego miasta Lubeka do zaplaty odsetek od udzielonych pozyczek za okres od 1 stycznia
do 22 pazdziernika 2009 r. jako korzysci gospodarczej, poniewaz poprzez wykorzystanie opcji sprzedazy
w styczniu 2009 r. Infratil moglby uzyskaé takie same lub nawet wyzsze dochody. W hipotetycznej sytuacji
Infratil wykorzystatby uzyskane dochody do splaty istniejacego zadluzenia, aby zaoszczedzi¢ na odsetkach. Co
wiecej, Infratil nie odnidst zadnej korzysci, poniewaz nie mozna wyj$¢ z zalozenia, ze port lotniczy w Lubece
osiggnatby zyski w perspektywie krotkoterminowej, a raczej trzeba zalozy¢, ze generowalby dalsze straty.
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(133) Infratil argumentowal, Ze wykorzystanie opcji sprzedazy wcale nie umozliwiloby Infratilowi przywrécenia
sytuacji wyjSciowej ex quo ante, poniewaz Infratil musial ponie$¢ okreslone straty (r6znica pomiedzy zatwier-
dzonymi stratami operacyjnymi a faktycznymi stratami) bez zadnej rekompensaty.

(134) Nawet gdyby Komisja uznala, ze ponowne negocjowanie opcji sprzedazy stanowi pomoc pafstwa, zdaniem
Infratilu byloby to zgodne z rynkiem wewnetrznym. Gdyby Komisja stwierdzila, ze poprzez przejecie strat
operacyjnych FLG w 2009 r. hanzeatyckie miasto Lubeka udzielifo Infratilowi pomocy, Infratil uwaza, ze
stanowitoby to jedynie rekompensate strat, ktére ida w parze ze Swiadczeniem uslug w ogdlnym interesie
gospodarczym.

5.2.2.2. Hanzeatyckie miasto Lubeka

(135) Hanzeatyckie miasto Lubeka stwierdzilo, Ze umowa o przejecie strat byla najkorzystniejszg i najmniej ryzykowna
alternatywg. Uzasadnia to w szczegdlnoSci zobowigzanie prawne hanzeatyckiego miasta Lubeka do zarzadzania
portem lotniczym zgodnie z art. 45 ust. 1 rozporzadzenia dotyczacego udzielania zezwolen w ruchu
(,LuftVZ0O"). Dlatego nie brano pod uwage zamkniecia portu lotniczego. Ponadto zamknigcie portu lotniczego
wymagaloby zbyt duzego nakladu czasu i Srodkéw.

(136) Hanzeatyckie miasto Lubeka przypomnialo réwniez Komisji o tym, ze ani ono ani Infratil nie mieli wcze$niej
do$wiadczefi z prywatyzacja portu lotniczego. Mogloby to uzasadniaé bledne kalkulacje, ale nie prowadzi do
wniosku, ze strony postepowaly niezgodnie z zasadami gospodarki rynkowej. Ponadto hanzeatyckie miasto
Lubeka stwierdzito, ze Infratil byl jedynym oferentem w zwigzku z procedura prywatyzacji, co ostabilo sile
przetargowa hanzeatyckiego miasta Lubeka.

5.2.2.3. Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung e.V. (SGF)

(137) Organizacja SGF poinformowala, ze dodatkowa umowa z 2009 r. stanowi nowg pomoc i doprowadzila do
przyznania korzySci Infratilowi. Poniewaz pomoc ta przekraczala prég de minimis, powinna byla zostaé
zgloszona, czego Niemcy nie zrobily.

(138) Dlatego zdaniem SGF Infratil otrzymal wyrazng korzy$¢ wynikajaca z dodatkowej umowy z 2009 r.
W odniesieniu do zastosowania kryterium prywatnego inwestora SGF zwrdcila uwage na fakt, Ze pozytywny
wplyw umowy na region nie powinien by¢ uwzgledniany. W zwiazku z tym SGF zauwazyla, ze port lotniczy
w Lubece nie mial perspektyw rentownosci. SGF dodala, ze FLG moglo uniknaé¢ niewyplacalnosci na poczatku
2008 r. tylko ze wzgledu na ustgpstwa ze strony Infratilu. SGF nie stwierdzila, ze kryterium prywatnego
inwestora zostalo spelnione, poniewaz zaden inwestor prywatny nie zdecydowalby si¢ na dalszg dziatalno$¢ przy
takich stratach, jakie wykazuje wykorzystanie opcji sprzedazy przez Infratil.

(139) W odniesieniu do zamkniecia portu lotniczego SGF poinformowala, ze Hamburg dysponuje dostatecznymi
zdolno$ciami, aby zapewni¢ obstuge portu lotniczego bez Lubeki jako rezerwy zdolnosci przepustowej. Oprocz
tego zdaniem SGF koszty zamknigcia FLG zostaly oszacowane zbyt wysoko. Tabela 5 przedstawia bardziej
realistyczne dane, nawet je$li zdaniem SGF zawiera i tak za wysokie wartosci:

Tabela 5

Koszty zamknigcia portu lotniczego w Lubece, przedstawione przez Schutzgemeinschaft
gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung e.V.

Koszty W tysigcach euro
Koszty syndyka [...]
Nowe straty wynikajace z tymczasowej kontynuacji dzialalnosci do 2010/2011 r. [...]
Plan spofeczny [...]
Splata subwengji [...]
Koszty bieglego rewidenta [...]




L 339/20 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 19.12.2017

(140) Ponadto SGF wyrazita watpliwosci co do rzekomego zobowigzania do zarzadzania portem lotniczym
w rozumieniu $wiadczenia ustugi publicznej, poniewaz zezwolenie na zarzadzanie portem lotniczym nie stanowi
automatycznie ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. Takie zezwolenie mozna tez cofnad.

5.2.2.4. Ryanair

(141) Ryanair stwierdzil, ze réznica pomiedzy cenami opcji sprzedazy ustalonymi w 2005 i 2009 r. a ceng opcji
sprzedazy faktycznie zaplacong przez hanzeatyckie miasto Lubeka moze wynikaé z réznych czynnikéw, na
przyklad z wahania cen udzialéw. Warunki gospodarcze panujace w 2005 r. byly znacznie korzystniejsze od tych
panujacych w 2009 r., co moze uzasadnia¢ réznice w cenach.

5.3. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ RYANAIRA
5.3.1. Umowa z 2000 r.
5.3.1.1. Ryanair

(142) Ryanair poinformowal, ze umowa z hanzeatyckim miastem Lubeka zostala zawarta na podstawie przestanek
gospodarczych. Port lotniczy w Lubece — jako dzialajacy drugorzedny port lotniczy obok portu lotniczego
w Hamburgu — i samg Lubeke nalezy bowiem postrzega¢ jako warto$ciowy cel kulturalny. Oprdcz tego w porcie
lotniczym wprowadzono ushugi po to, aby stworzy¢ nizsza podstawe kosztow oraz przeanalizowac struktury
demograficzne celem stwierdzenia, czy wokét nowego portu lotniczego istnieje dostatecznie duzy obszar oddzia-
lywania. Ryanair co prawda nie mogl przedlozy¢ planu biznesowego, aby uzasadni¢ podjecie dzialalnosci
w porcie lotniczym w Lubece, lecz podkreslit, ze taki plan biznesowy zasadniczo nie jest wymagany od
prywatnego inwestora rynkowego. Ryanair wyjasnil, ze zawiesil swoje ustugi w porcie lotniczym w Lubece ze
wzgledéw gospodarczych, w tym z powodu rosngcych kosztéw oraz nizszych zyskéw (w wyniku kryzysu
gospodarczego) niz oczekiwal.

(143) Ryanair stwierdzil, ze regionalne porty lotnicze w Unii znajduja si¢ w trudnej sytuacji rynkowej. Dlatego
konieczne bylo uwzglednienie dochodéw portu lotniczego z dzialalnosci zaréwno lotniczej, jak i pozalotniczej,
co okresla si¢ mianem finansowania z jednego Zzrédla (,single till”). Poniewaz umowy z Ryanairem z reguly
przewiduja duzg liczbe pasazeréw, takie stosunki biznesowe czgsto prowadza do zwigkszenia rozpoznawalnosci
portéw lotniczych oraz do przyciagniecia innych przewoznikéw lotniczych oraz sprzedawcéw i innych
ustugodawcow. Ponadto Ryanair wyjasnil, ze istniejg wyrazne przestanki wskazujace na to, ze wigksza liczba
pasazeréw doprowadzilaby do zwigkszenia przychodéw z dzialalnoici pozalotniczej. Jako dowdd Ryanair
przedstawil nastepujacy tabele:

Tabela 6

Przychody z dzialalnosSci pozalotniczej jako odsetek catkowitych przychodéw wybranych
portéw lotniczych

Mln GBP 2010/11 (%)
Bournemouth [...]
Liverpool [...]
Leeds Bradford [...]
Humberside [...]
Doncaster Sheffield [...]
Exeter [...]
Bristol [...]
Luton [...]
Manchester [...]
Belfast International [...]
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Min GBP 2010/11 (%)
East Midlands [...]
Newecastle [...]
Birmingham [...]
Glasgow -]
Cardiff [...]
Stansted [-]
Edinburgh [...]
Aberdeen [...]
Southampton [...]
Srednio [...]

Zrédko: UK Airports Performance Indicator

(144) Ryanair stwierdzil, Ze w $wietle zasady prywatnego inwestora kazda oferta handlowa zasadniczo stanowi
poprawe obecnej sytuacji, o ile oczekiwane marginalne korzysci przekraczaja marginalne koszty. Ryanair dodal,
ze nalezy uwzgledni¢ fakt, ze w poréwnaniu do innych przewoznikéw lotniczych Ryanair znacznie obnizyt swoje
zapotrzebowanie dzigki realizacji swojego modelu biznesowego i dzigki swojej wydajnosci operacyjne;j.

(145) W celu lepszego udowodnienia zgodnosci realizacji swojej umowy z 2000 r. z wymogami rynkowymi, Ryanair
poréwnat port lotniczy w Lubece z portami lotniczymi, ktére znajduja si¢ w podobnej sytuacji i majg podobna
wielko$¢. Poréwnywane porty lotnicze to Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes i Prestwick.
Z poréwnania oplat, ktére Ryanair placit poréwnywanym portom lotniczym, wynika, Ze oplaty uiszczane przez
Ryanaira na rzecz portu lotniczego w Lubece ogdlnie byly wyzsze od Sredniej wartosci oplat pobieranych przez
wspomniane porty lotnicze — zaréwno oplaty pobierane za pasazerdw, jak i za obstuge statkéw powietrznych.
Ryanair zasugerowal Komisji, aby w swojej ocenie, czy umowa z 2000 r. spelnia kryterium prywatnego
inwestora, w wigkszym stopniu skupila si¢ na analizie poréwnawczej niz na analizie rentownosci.

(146) W swoim raporcie spotka Oxera obliczyta warto$¢ biezaca netto umowy z 2000 r. Jak wynika z tego raportu,
dodatnia warto$¢ biezgca netto wynosi [...] EUR. W celu dokonania tych obliczeri Oxera przeprowadzila szereg
testéw wrazliwosci.

5.3.1.2. Air Berlin

(147) Air Berlin stwierdzil, ze polaczenia lotnicze oferowane przez linie lotnicze Ryanair z portu lotniczego w Lubece
bezposrednio konkuruja z polgczeniami lotniczymi, ktére Air Berlin oferuje z portu lotniczego w Hamburgu.
Dotyczy to w szczeg6lnosci destynacji takich jak Londyn, Mediolan i Barcelona, do ktérych lataja obie linie
lotnicze.

(148) Air Berlin wysunal argument, Ze strategia marketingowa linii lotniczych Ryanair ma na celu odebranie
potencjalnych klientéw, m.in. od Air Berlin. Z powodu niskich cen oferowanych przez Ryanaira klienci zaczgli
lata¢ z portu lotniczego w Lubece, rezygnujac z ustug oferowanych przez port lotniczy w Hamburgu. Air Berlin
twierdzi, ze z powodu pomocy panstwa Air Berlin ponidst znaczace straty gospodarcze. Ze wzgledu na
réwnolegla oferte linii lotniczych Ryanair w porcie lotniczym w Lubece Air Berlin musial zawiesi¢ niektére
polaczenia lotnicze. Ponadto Air Berlin poinformowal, ze trudno jest zaoferowal nowe polaczenia lotnicze
z portu lotniczego w Hamburgu, kiedy linie lotnicze Ryanair oferuja podobne polaczenia z portu lotniczego
w Lubece w niezwykle niskich cenach.

(149) Aby wesprze¢ swoje argumenty dotyczace nieuczciwie niskich cen oferowanych przez linie lotnicze Ryanair oraz
konkurencji pomiedzy portami lotniczymi w Lubece i Hamburgu, Air Berlin odnidst si¢ takze do zamknigcia
portu lotniczego w Lubece na sze$¢ dni od dnia 19 kwietnia 2004 r. W tym czasie linie lotnicze Ryanair musialy
przenie$¢ swéj ruch z portu lotniczego w Lubece do portu lotniczego w Hamburgu. Z powodu wyzszych oplat
lotniskowych obowigzujacych w porcie lotniczym w Hamburgu Ryanair wystawil FLG rachunek na dodatkowe
koszty w wysokosci [...] EUR. Zdaniem Air Berlin sytuacja ta potwierdza fakt, ze tylko w ciagu szesciu dni linie
lotnicze Ryanair uzyskaly w stosunku do przedsigbiorstw lotniczych obstugujacych port lotniczy w Hamburgu
korzy$¢ w wysokosci [...] EUR.
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(150) Air Berlin poparl swéj argument, przedstawiajac takze tabele z danymi dotyczacymi liczby pasazeréw i lotow
przed (do 1999 r) i po (od 2000 r.) podjeciu przez linie lotnicze Ryanair dzialalnosci w porcie lotniczym

w Lubece:
Tabela 7
Pasazerowie i loty (tabela przedstawiona przez Air Berlin)
Liczba pasazerow (oséb) Ruchy statkow powietrznych

1997 34 132 [...]
1998 60 520 [..]
1999 48 522 [...]
2000 142 586 [..]
2001 192 726 [...]
2002 244 684 [...]
2003 514 472 [..]

(151) Tabela 7 pokazuje, ze w 2000 r., kiedy to linie lotnicze Ryanair podjely dzialalno$¢ w porcie lotniczym
w Lubece, liczba pasazeréw znacznie wzrosta. Air Berlin poinformowal, ze 97 % tych pasazeréw to klienci
Ryanaira. Dane te zostaly zestawione ze stratami poniesionymi przez FLG przed (do 1999 r) i po (od 2000 r.)
podjeciu przez linie lotnicze Ryanair dzialalnosci w porcie lotniczym w Lubece:

Tabela 8

Straty FLG (tabela przedstawiona przez Air Berlin)

FLG Straty (w euro)
1999 [...]
2000 [...]
2001 [...]
2002 [...]
2003 [...]
Lacznie [...]

(152) Na podstawie tabeli 7 i tabeli 8 Air Berlin stwierdzil natomiast, ze co prawda w latach 2002-2003 liczba
pasazeréw prawie si¢ podwoila, ale straty poniesione w tym okresie wzrosly o ponad [...] EUR. Ponadto Air
Berlin dodal, ze przedsigbiorstwo FLG przyznalo liniom lotniczym Ryanair specjalne warunki, obnizki, zwrot
kosztow i inne platno$ci. Oplaty uiszczane przez linie lotnicze Ryanair na rzecz portu lotniczego w Lubece byly
nizsze od oplat obowiazujacych w ramach wéwczas obowigzujacej tabeli optat. Oprécz tego zdaniem Air Berlin
linie lotnicze Ryanair $wiadczyly ustlugi marketingowe niezalezne od kosztéw marketingowych. Air Berlin
twierdzi, Ze korzysci, jakie linie lotnicze Ryanair odniosly w zwigzku ze $§wiadczeniem ustug marketingowych,
wydaja si¢ nie mie¢ zwigzku z faktycznymi wydatkami marketingowymi ponoszonymi przez Ryanaira.

(153) Dlatego Air Berlin uwaza, ze umowa z 2000 r. zawarta pomiedzy przedsigbiorstwami FLG i Ryanairem nie
spelniania wymogéw gospodarki rynkowej. Zdaniem Air Berlin port lotniczy w Lubece funkcjonuje z przyczyn
zwigzanych z politykg regionalng, a nie z rentownoscig.
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(154) Air Berlin twierdzi, Ze praktycznie nie mozna oddzieli¢ z jednej strony istnienia preferencyjnych warunkéw dla
linii lotniczych Ryanair w porcie lotniczym w Lubece, a z drugiej strony sposobu prywatyzacji portu lotniczego
na okreSlonych warunkach. Air Berlin uwaza, ze zawarta z Infratilem umowa dotyczaca udzialéw nie jest
dowodem na przestrzeganie zasady prywatnego inwestora, poniewaz obejmuje opcje sprzedazy. Air Berlin
twierdzi natomiast, ze w 2005 r. prywatny inwestor optowalby za nowym przetargiem.

(155) Ponadto Air Berlin poinformowal, ze umowe z Ryanairem nalezy przypisaé panstwu niemieckiemu. Zgodnie ze
statutem FLG rada nadzorcza musi zatwierdzi¢ oplaty zwigzane z korzystaniem z portu lotniczego (§ 12 statutu).
Czterech z szesciu czlonkéw rady nadzorczej wybiera hanzeatyckie miasto Lubeka. Na tej podstawie Air Berlin
uznal, ze hanzeatyckie miasto Lubeka mozna uznal za odpowiedzialne. Air Berlin uwaza, ze niektdre
wypowiedzi gléwnych pracownikéw FLG potwierdzaja, Ze umoweg, o ktérej mowa, mozna przypisa¢ hanzea-
tyckiemu miastu Lubeka.

5.3.1.3. Infratil

(156) W odniesieniu do mozliwej pomocy panstwa na rzecz linii lotniczych Ryanair Infratil poinformowal, ze umowa
z 2000 r. byla uzasadniona pod wzgledem gospodarczym, miala istotne znaczenie dla rozwoju portu lotniczego
oraz byla w pelni zgodna z zasada prywatnego inwestora. Ponadto Infratil uwaza, ze umowy z 2000 r. i jej
realizacji nie mozna przypisa¢ hanzeatyckiemu miastu Lubeka ani innym organom panstwowym. Hanzeatyckie
miasto Lubeka lub rada nadzorcza nie wydaly zadnych zarzadzen badZz wytycznych dotyczacych przyjecia

umowy z 2000 r. oraz nie kontrolowaly jej przyjecia.

5.3.1.4. Federalne Zrzeszenie Niemieckich Linii Lotniczych (,BDF”)

(157) BDF jest zdania, ze warunki, jakie Ryanair uzyskal od FLG, nie byly zgodne z rynkiem wewnetrznym, poniewaz
wymagania dotyczgce przejrzystosci i niedyskryminacji nie zostaly spelnione oraz nie byly przewidziane zadne
sankcje na wypadek, gdyby Ryanair nie wywigzal si¢ ze swoich zobowigzan umownych okreslonych w umowie
z 2000 r.

(158) BDF twierdzi, ze dyskryminujgce odstepstwa w obowigzujacych tabelach oplat, przynoszace korzysé okreslonemu
przedsi¢biorstwu lotniczemu, prowadza do istotnych zaklécenr konkurencji oraz do subwencjonowanej
redystrybucji pasazeréw w ramach aglomeracji, co nie lezy w ogélnym interesie gospodarczym. Oprdcz tego BDF
stwierdzilo, ze $rodek nalezy zglosi¢ Komisji w przypadku, gdy nie mozna wykluczyé, ze zawiera on pomoc
panstwa. BDF wyrazilo opinig, ze w okreslonych warunkach istnieje mozliwo$¢ prawna, aby zamkng¢ niemiecki
port lotniczy na wniosek operatora.

5.3.2. Umowy z 2010 r.
5.3.2.1. Flughafen Liibeck GmbH

(159) Spoétka FLG poinformowala, ze przedmiotowego $rodka nie mozna przypisa¢ Niemcom, poniewaz FLG sama
negocjowata umowy z 2010 r.

5.3.2.2. Ryanair
(160) Ryanair stwierdzil, ze umowy z 2010 r. nie moga zostal przypisane paistwu.

(161) Umowy dodatkowe nr 1 i 2, ktére zostaly zawarte z Ryanairem, s3 jedynie krétkoterminowymi umowami
dodatkowymi, na ktdrych podstawie przedtuzony zostal czas trwania ustalen podjetych na podstawie umowy
z Ryanairem z 2000 r. Jedynym nowym elementem jest zmiana wynegocjowana na warunkach rynkowych, ktéra
dotyczy wsparcia marketingowego, o ktérym mowa w umowie dodatkowej nr 1. Dlatego Ryanair wyjasnil, ze
w skutki obu uméw dodatkowych zostaly opisane w uwagach Ryanaira dotyczacych umowy z 2000 r.

(162) Ryanair przedlozyl raport Oxera ('), w ktérym zbadano oczekiwang rentowno$¢ uméw dodatkowych nr 1 i 2 na
podstawie planu biznesowego z 2009 r. (}), ktory zostal sporzadzony przez port lotniczy w Lubece przed
podpisaniem uméw dodatkowych nr 1 i 2. Z raportu wynika, ze przy zawieraniu obu uméw dodatkowych

(") Raport Oxera ,Economic MEOP assessment: Liibeck airport” z dnia 6 lutego 2015 r.
() Plan biznesowy ,Takeoff Konzept” z dnia 21 grudnia 2009 r. zob. http:|/fwww.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_Take_
off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf


http://www.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_Take_off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf
http://www.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_Take_off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf
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przyjeto realistyczne zaloZenia, ze umowy sg dostatecznie rentowne. Port lotniczy, ktéry dziala jak prywatny
inwestor, zaoferowalby podobne warunki. Zdaniem firmy Oxera mialoby to zastosowanie réwniez w przypadku
uwzglednienia umowy o §wiadczenie ustug marketingowych z 2010 r. razem z umowami dodatkowymi z marca
i pazdziernika 2010 r. Dlatego w ocenie uwzgledniono koszty marketingowe portu lotniczego w Lubece.

5.3.2.3. Air Berlin

(163) Air Berlin zwrdcit uwage na fakt, ze w 2010 r. podpisano trzy umowy: umowe dodatkowa nr 1, umowe
dodatkowg nr 2 i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych z 2010 r. W swojej ocenie Komisja powinna
uwzgledni¢ wszystkie umowy z 2010 r.

5.4. OPLATY ZA ODLADZANIE SAMOLOTOW W PORCIE LOTNICZYM
RYANAIR 1 WIZZ AIR

(164) Linie lotnicze Ryanair i Wizz Air stwierdzily, ze zgodnie z wyrokiem w sprawie Stardust Marine () zadnej
pomocy panstwa, ktéra rzekomo udzielit port lotniczy w Lubece Wizz Air i innym przewoznikom lotniczym, nie
mozna przypisa¢ pafistwu niemieckiemu. Wizz Air przytoczyt argument, ze co prawda hanzeatyckie miasto
Lubeka bylo w danym okresie jedynym wlascicielem portu lotniczego, ale to nie wystarcza, aby potwierdzi¢
mozliwo$¢ przypisania Srodkéw panstwu. Wizz Air argumentuje, Ze niemozliwos$¢ przypisania Srodkéw panstwu
niemieckiemu w okresie, w ktorym, Infratil posiadal 90 % udzialéw w FLG, jest jeszcze bardziej oczywista.

(165) Linie lotnicze Ryanair i Wizz Air poinformowaly, ze przedmiotowe oplaty oraz wszelkie znizki stanowily
nieznaczna czg$¢ kosztéw poniesionych przez przewoznika lotniczego w zwiazku z dzialalnoscia w porcie
lotniczym. Zdaniem Ryanaira nie mozna oddzielnie oceniaé tych oplat, poniewaz nie istnieje rynek detaliczny
ustug odladzania. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze obnizka na ustugi odladzania zostalaby wyréwnana
korzyscia handlowa, ktéra port lotniczy wynegocjowalby w inny sposéb. Ryanair zacytowal wyrok w sprawie
Charleroi, w ktérym potwierdzono, ze ,w ramach zastosowania kryterium prywatnego inwestora transakcja
handlowa [...] musi zostaé uwzgledniona jako cato$¢” (3).

(166) Na koniec linie lotnicze Ryanair i Wizz Air poinformowaly, ze cena $rodka do odladzania portu lotniczego
w Lubece jest standardows cena stosowana przez publiczne i prywatne porty lotnicze.

6. UWAGI NIEMIEC DOTYCZACE ODPOWIEDZI UDZIELONYCH PRZEZ ZAINTERESOWANE STRONY
6.1. UWAGI DOTYCZACE ODPOWIEDZI UDZIELONYCH PRZEZ RYANAIRA

(167) Zdaniem Niemiec odpowiedzi udzielone przez przedsigbiorstwo Ryanair pokazuja, ze spétka FLG dzialala
zgodnie z zasadg prywatnego inwestora.

(168) Niemcy wskazaly w szczegblnosci na korzysci plynace z podejScia zastosowanego przez Ryanaira, aby
udowodni¢ zgodno§¢ umowy z rynkiem za pomoca analizy rentownosci i analizy poréwnawczej.

(169) Zdaniem Niemiec umowy dodatkowe nr 1 i 2 nie s istotne dla przedmiotowego badania. Po pierwsze uméw
dodatkowych z marca i pazdziernika 2010 r. nie mozna przypisa panstwu, poniewaz zostaly one wynego-
cjowane i zawarte przez FLG w sposob niezalezny, bez udzialu hanzeatyckiego miasta Lubeka. Po drugie
w odniesieniu do umowy dodatkowej nr 2 Niemcy zwracajg uwage na fakt, ze umowa ta jest jedynie rozsze-
rzeniem pierwotnej umowy i w zwigzku z tym nie stanowi istotnej zmiany. Dlatego wszelkie ustalenia dotyczace
umowy z 2000 r. majg zastosowanie rowniez do przedmiotowych uméw dodatkowych.

(170) Niemcy zaznaczyly, Ze nie rozumiejg, dlaczego umowa o $wiadczenie ustug marketingowych z 2010 r. mialaby
stanowi¢ przedmiot niniejszego badania, biorac pod uwage to, ze nie obejmuje ona zadnych Srodkéw
publicznych. Koszty okreslone w umowie o $wiadczenie uslug marketingowych pokryla Izba Przemystowo-
Handlowa miasta Lubeka. Oprécz tego Niemcy zauwazyly, ze umowe o $wiadczenie ustug marketingowych
mozna uznaé za zgodng z rynkiem. Wynika to z obserwacji, ze FLG mialo do pokrycia nizsze koszty niz inne
porty lotnicze, ktére zawarly podobne umowy. Ponadto umowa o $wiadczenie ustug marketingowych, zawarta
z portem lotniczym w Lubece, opierala si¢ na obietnicy Ryanaira, ze oferta polaczeri lotniczych zostanie
rozszerzona o dwa cele.

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”) C-482/99, ECLLEU:
C:2002:294.
() Wyrok Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r., Ryanair przeciwko Komisji (Charleroi T-196/04 ECLLEU:T:2008:585.
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(171) Inng kwestia, ktérg zdaniem Niemiec nalezy uwzgledni¢, jest funkcja portu lotniczego w Lubece jako rezerwy
zdolnosci przepustowej dla portu lotniczego w Hamburgu oraz jako niezbednej infrastruktury dla mieszkancow
po6inocnych Niemiec.

6.2. UWAGI DOTYCZACE ODPOWIEDZI UDZIELONYCH PRZEZ SGF

(172) Niemcy zauwazyly, ze SGF nie jest zainteresowang strong w rozumieniu art. 108 ust. 2 TFUE i art. 1 lit. h)
rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 oraz tym samym nie jest uprawniona do przedstawiania uwag. Czlonkowie
SGF jedynie posiadaja dziatki w bezposrednim sgsiedztwie portu lotniczego i dlatego chcieli pozby¢ sig
ucigzliwosci zwigzanych z dzialalnodcig portu lotniczego. W takim przypadku wymagane jest jednak
postepowanie krajowe.

(173) Poza tym Niemcy podkreslily, ze odpowiedzi SGF byly bledne pod katem merytorycznym. Po pierwsze Niemcy
nie zgadzaja si¢ z opinig SGF, Ze port lotniczy w Lubece nie $wiadczy zadnych uslug publicznych. Organizacja
SGF wysunela argument, ze dzialalno$¢ portu lotniczego stuzy dobru ogélnemu tylko w takim zakresie, w jakim
dotyczy interesu w zakresie ogdlnego transportu lotniczego. Niemcy twierdza jednak, ze poprzez $wiadczenie
ustug publicznych zwigzanych z wykorzystaniem infrastruktury oraz pelnienie funkcji rezerwy zdolnosci
przepustowej dla portu lotniczego w Hamburgu port lotniczy w Lubece ma obowiazek zapewnienia ciaglosci
dzialalnosci. Wspomniana funkcja jest zapisana w oficjalnej koncepcji funkcjonowania ruchu lotniczego
w pdlnocnych Niemczech.

(174) W odniesieniu do umowy dzierzawy Niemcy powtérzyly swoja opinie, ze FLG nie odniosto korzysci ani
z poprzedniej umowy dzierzawy, ktéra obowigzywala do korica 2005 r., ani z nowej umowy dzierzawy, ktora
obowiazuje do 2006 r.

(175) Nastepnie Niemcy odniosly si¢ do udzielonych przez SGF odpowiedzi dotyczacych inwestycji w infrastrukture.
Niemcy poinformowaly, Ze decyzja o ustaleniu planu zabudowy jest jedynie narze¢dziem administracyjnym,
ktéremu mozna nadaé moc wsteczng, oraz Ze ani nie stanowi warunku zatwierdzenia finansowania, ani nie
wplywa na konkurencj¢. Poza tym Niemcy sprzeciwiaja si¢ zaklasyfikowaniu przez SGF inwestycji jako Srodkéw
konserwacyjnych zamiast Srodkéw stuzacych ulepszeniu funkcji komunikacyjnej portu lotniczego. Zdaniem
Niemiec przedmiotowe $rodki byly konieczne, aby zapewni¢ zgodno$¢ z przepisami krajowymi i migdzynaro-
dowymi. Niemcy uwazaja, ze fakt, iz Ryanair wykorzystuje port lotniczy w najwigkszym zakresie, nie prowadzi
do wniosku, Ze Ryanair zajmuje uprzywilejowane stanowisko.

(176) W odniesieniu do obliczania przez SGF $rednioterminowych perspektyw dla portu lotniczego w Lubece Niemcy
twierdza, ze przedstawione odpowiedzi sg bledne. Niemcy argumentujg, ze w momencie uruchomienia inwestycji
istnialy optymistyczne perspektywy Srednioterminowe, ktére mozna bylo udowodni¢, jak okredlita Komisja
w swojej decyzji o wszczeciu postepowania z 2007 r.

(177) Ponadto Niemcy odniosty si¢ do opinii SGF, ze przedsigbiorstwo FLG znajdowalo si¢ w trudnej sytuacji. Niemcy
twierdza, ze kazda argumentacja SGF na podstawie wytycznych dotyczacych pomocy w celu ratowania i restruktu-
ryzacji przedsigbiorstw znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji jest nieistotna. Zdaniem Niemiec wytyczne te nie maja
zastosowania, poniewaz przyznane §wiadczenia przede wszystkim nie stanowily pomocy pafistwa. Swiadczenia te
nigdy nie zostaly zaklasyfikowane jako pomoc w celu ratowania i restrukturyzacji albo musialy zostaé tak
zaklasyfikowane na podstawie innych wytycznych.

(178) Niemcy nie zgadzaja si¢ z twierdzeniem SGF, Ze hanzeatyckie miasto Lubeka poinformowalo, ze zamkniecie
portu lotniczego jest niemozliwe i Ze nie rozwaza takiej mozliwosci. Zdaniem Niemiec hanzeatyckie miasto
Lubeka rozwazalo taka mozliwos¢, ale ostatecznie nie podjelo takiej decyzji, poniewaz z obliczeri wynikalo, ze
takie rozwigzanie byloby najmniej uzasadnione pod wzgledem gospodarczym. Ponadto Niemcy wyjasnily, ze
zgodnie z art. 45 ust. 1 rozporzadzenia dotyczacego udzielania zezwolet w ruchu (,LuftVZO”) dorazne
zamknigcie portu lotniczego jest niemozliwe. Porty lotnicze stuzg bowiem dobru ogélnemu i maja obowigzek
zapewnienia cigglosci dzialalno$ci. Aby zamkna¢ port lotniczy, nalezatoby cofnaé pozwolenie na dziatalno$é, co
wymaga dlugotrwalego postgpowania sagdowego. Niemcy zauwazajg, ze cofnigcie pozwolenia jest wykluczone
w sytuacji, gdy wlasciwy organ uwaza, Ze przewaza interes publiczny, aby kontynuowal dzialalno$¢ portu
lotniczego. Préba zamknigcia portu lotniczego nie bylaby niemozliwa, ale z pewnoscig bylaby trudna, Zzmudna
i tym samym kosztowna. Tak bylo na przyklad w przypadku zamkniecia portu lotniczego Berlin-Tempelhof.
W zwigzku z tym Niemcy uwazaja, Ze decyzja o niezamknigciu portu lotniczego oraz — zamiast tego —
rozbudowie portu lotniczego i zainwestowaniu w infrastrukture celem znalezienia prywatnego inwestora byla
najrozsadniejszym rozwigzaniem z perspektywy gospodarczej. Spogladajac wstecz, decyzja ta okazala si¢ stuszna,
poniewaz znaleziono prywatnego inwestora.

6.3. UWAGI DOTYCZACE ODPOWIEDZI UDZIELONYCH PRZEZ AIR BERLIN

(179) Zdaniem Niemiec Air Berlin uzyskalby takie same korzySci co Ryanair, gdyby spelnione zostaly takie same
kryteria dotyczace liczby pasazeréw i czestotliwosci przewozéw. Zamiast tego Air Berlin odrzucal kazda
propozycje negocjacji z FLG, poniewaz nigdy nie zamierzal zarzadzal portem lotniczym w Lubece. Z drugiej
strony Air Berlin nigdy nie wypowiedzial si¢ w sprawie warunkéw, na jakich Ryanair obstuguje port lotniczy
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w Hamburgu. Oprdcz tego wiele przedsigbiorstw lotniczych skarzylo si¢ (miedzy innymi Komisji), Ze Air Berlin
korzysta z duzej pomocy panstwa udzielanej przez Zjednoczone Emiraty Arabskie. Air Berlin nie moze zatem
sugerowad, zZe jest ofiarg swojego najwickszego konkurenta, tj. Ryanaira.

(180) Ponadto Niemcy nie zgodzily si¢ z opinig Air Berlin na temat konkurencji pomiedzy portem lotniczym w Lubece
a portem lotniczym w Hamburgu. Niemcy zwracaja uwage w szczegdlnosci na fakt, ze w 2000 r., czyli
w momencie podpisania umowy z Ryanairem, port lotniczy w Hamburgu obstugiwal 70 razy wigcej pasazerow
niz port lotniczy w Lubece. Brak skarg ze strony innych portéw lotniczych pokazuje, ze te dwa porty lotnicze
nie konkurowaly ze soba. Oprdcz tego Niemcy zwracajg uwage na fakt, ze w 2008 r. port lotniczy w Hamburgu
i port lotniczy w Rostocku odnotowaly wzrost, podczas gdy liczba pasazeréw portu lotniczego w Lubece spadta
010 %.

(181) Ponadto Niemcy odrzucaja argument Air Berlin, ze Ryanair odnidst korzy$¢ gospodarczg. Niemcy poinformowaly,
ze Air Berlin korzystal z niedokladnych obliczen oraz Ze jedyng wilasciwa metodg kontroli zgodnosci z rynkiem
powinien by¢ test prywatnego inwestora. Niemcy uwazaja, ze umowy z Ryanairem byly zgodne z wymogami
rynkowymi, poniewaz w 2000 r. dlugoterminowe perspektywy portu lotniczego byly pozytywne.

6.4. UWAGI DOTYCZACE ODPOWIEDZI UDZIELONYCH PRZEZ BDF

(182) Niemcy zwrdcily uwage na fakt, ze Air Berlin jest cztonkiem BDF, co wplywa na bliskie powigzania i zblizone
merytorycznie odpowiedzi. Niemcy nie podzielaja zdania, Ze poprzez bardzo niskie ceny FLG sztucznie
zwigkszyla popyt i w sposdéb dyskryminujacy nie zastosowala si¢ do tabeli oplat, tym samym przynoszac korzysé
jednym liniom lotniczym. Wedlug Niemiec FLG nie miala Zadnego powodu, aby dyskryminowac poszczegdlne
linie lotnicze celem zwigkszenia popytu. Wigcej linii lotniczych w porcie lotniczym w Lubece oznaczaloby raczej
wzrost dzialalnosci biznesowej. W zwiazku z tym Niemcy uwazaja, Ze kazdy przewoznik lotniczy mogh zawrzeé
umowe z portem lotniczym w Lubece na podobnych warunkach, gdyby zlozyl oferte poréwnywalng z oferta
Ryanaira.

7. OCENA
7.1. WPROWADZENIE

(183) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow pafistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi”. Wszystkie
kryteria wymienione w art. 107 ust. 1 TFUE muszg by¢ spelnione lacznie. Zatem $rodek stanowi pomoc panstwa
tylko wtedy, gdy spelnione sg wszystkie nastepujgce warunki:

— beneficjent jest przedsi¢biorstwem,

— przedmiotowy $rodek przynosi mu korzys¢,

— korzys¢ zostaje przyznana z zasoboéw panstwowych,
— korzys¢ jest selektywna,

— przedmiotowy $rodek zakldca konkurencje lub grozi jej zaktdceniem i moze wplywaé na wymiang handlows
miedzy panistwami cztonkowskimi.

(184) Nalezy zatem zbada¢, czy wspomniane warunki sg spelnione w przypadku poszczegélnych srodkéw, o ktérych
mowa. Przedmiotowe $rodki obejmuja:

— mozliwg pomoc panstwa na rzecz FLG,
— mozliwg pomoc panstwa na rzecz Infratilu,
— mozliwg pomoc panstwa na rzecz Ryanaira oraz

— oplaty za odladzanie samolotéw w porcie lotniczym.

(185) W odniesieniu do mozliwej pomocy pafistwa na rzecz FLG Komisja najpierw zbada, czy FLG jako beneficjent
mozliwej pomocy panstwa w dalszym ciagu istnieje, a jesli nie, to czy dzialalno$¢ gospodarcza FLG jest
kontynuowana. Ponadto Komisja musi zbada¢, czy ewentualna korzy$¢ majaca zwigzek z pomocg pafistwa na
rzecz FLG mogla zostaé przekazana nastgpcy prawnemu, tzn. czy istniala ciagtos¢ gospodarcza.
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(186) Jesli chodzi mozliwa pomoc pafistwa na rzecz Ryanaira, Komisja zbada wylacznie umowe z 2000 r. W chwili
wydawania niniejszej decyzji Komisja nie dysponuje dostatecznymi informacjami, aby méc zbadaé, czy pdzniej
zawarte umowy, a w szczeg6élnosci umowy z 2010 r., stanowig pomoc pafistwa na rzecz Ryanaira. W zwigzku
z tym Komisja zajmie si¢ tymi umowami w oddzielnej decyzji.

7.2. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ FLG
7.2.1. Beneficjent mozliwej pomocy paristwa

(187) Komisja wszczela formalne postgpowanie wyjasniajace w odniesieniu do mozliwej pomocy pafistwa na rzecz
FLG. W styczniu 2013 r. cz¢§¢ aktywéw FLG zostala jednak sprzedana spélce Yasmina. FLG zostala polaczona
z hanzeatyckim miastem Lubeka, w zwigzku z czym przestala istnie¢ jako osoba prawna. W 2014 r. Yasmina
oglosita upadtosé; w kwietniu 2014 r. zostalo wszczgte postgpowanie upadlosciowe. W sierpniu 2014 r. aktywa
spotki Yasmina przejal PuRen.

(188) Jesli Komisja wyda negatywna decyzje, zgodnie z ktéra — w zwigzku z art. 107 1 108 TFUE — zarzadzi zwrot
pomocy niezgodnej z rynkiem wewngtrznym, ktéra zostala udzielona przedsigbiorstwu, zobowigzaniem do
zwrotu pomocy moze zostaC objete inne przedsigbiorstwo, na ktdre beneficjent danej pomocy przenidst lub
ktéremu sprzedal cze$¢ lub calo$¢ swoich aktywéw, o ile ze struktury przeniesienia lub sprzedazy wynika, ze
pomiedzy tymi dwoma przedsiebiorstwami wystepuje ciaglto$¢ gospodarcza.

(189) Gdyby Komisja doszta do wniosku, ze FLG otrzymala pomoc niezgodng z rynkiem wewnetrznym, ktéra wymaga
zwrotu, musialaby zbadaé, kto skorzystal z tej pomocy i od ktérego przedsigbiorstwa nalezy wymagad
wypelnienia obowiazku zwrotu. Jesli nie istnieje zadne inne przedsigbiorstwo, ktére mozna by bylo objaé
obowigzkiem zwrotu, Komisja nie musi bada¢ tego, czy istnieje pomoc na rzecz FLG. Dlatego Komisja uwaza, ze
najpierw trzeba zbada¢, czy pomigdzy przedsigbiorstwami FLG i Yasmina istniata cigglo$¢ gospodarcza oraz czy
Yasmina moze zosta¢ objeta obowigzkiem zwrotu (zob. sekcja 7.2.2), jak rowniez, czy przedsigbiorstwo PuRen
moglo skorzystaé na tej pomocy jako nabywca aktyw6éw Yasmina (zob. sekcja 7.2.3). Nastepnie Komisja zbada,
czy nadal jest prowadzona dziatalno$¢ gospodarcza, ktéra mogta by¢ wspomagana pomocy (zob. sekcja 7.2.4).
Kwesti¢ tego, czy przedmiotowe $rodki obejmuja pomoc panistwa na rzecz FLG, a jesli tak, to czy ta pomoc jest
zgodna z rynkiem wewnetrznym, nalezy zbada¢ tylko wtedy, gdy mozna okresli¢ beneficjenta pomocy, tzn. gdy
pomiedzy przedsigbiorstwami FLG i Yasmina lub PuRen istniata ciagglo$¢ gospodarcza albo gdy pomoc sprzyjala
samej dzialalno$ci gospodarczej, czyli funkcjonowaniu portu lotniczego w Lubece.

7.2.2. Cigglo$¢ gospodarcza pomigdzy FLG i Yasmina

(190) W swojej decyzji dotyczacej sprzedazy aktywéw linii lotniczych Alitalia (') Komisja stwierdzila, ze jesli aktywa sa
nabywane po cenie rynkowej i pomigdzy pierwotnym a nowym przedsigbiorstwem nie istnieje cigglosé
gospodarcza, nie mozna przyjaé, ze nowe przedsigbiorstwo skorzystalo na przewadze konkurencyjnej, ktérg
uzyskalo pierwotne przedsigbiorstwo w ramach pomocy panstwa.

(191) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (%) istnienie cigglosci gospodarczej pomiedzy pierwotnym a nowym
przedsi¢biorstwem bada si¢ na podstawie szeregu czynnikéw. Czynniki te potwierdzil Trybunal Sprawiedliwosci
w sprawie Ryanair przeciwko Komisji (}). W tym przypadku nie chodzi o warunki, ktére musza zostaé spelnione
facznie (). W celu zbadania istnienia cigglosci gospodarczej pomigdzy dwoma przedsigbiorstwami mozna
uwzglednié¢ nastgpujace czynniki:

— zakres sprzedanych aktywow (aktywa i pasywa, dalsze zatrudnienie pracownikéw, aktywa polaczone),

(") Decyzja Komisji z dnia 12 listopada 2008 r. w sprawie pomocy panstwa nr 510/2008 — Wlochy — Sprzedaz aktywéw Alitalia
(Dz.U.C 462 25.2.2009, s. 6).

(*) Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 8 maja 2003 r., Wlochy i SIM 2 Multimedia przeciwko Komisji, C-328/99 i C-399/00,
ECLL:EU:C:2003:252; decyzja Komisji z dnia 17 wrzesnia 2008 r. w sprawie pomocy pafistwa N 321/2008, N 322/2008 i N 323/2008 —
Grecja — Sprzedaz niekt6rych aktywéw Olympic Airlines/Olympic Airways Services (Dz.U. C 18 z 23.1.2010, s. 9).; decyzja Komisji
z dnia 12 listopada 2008 r. w sprawie pomocy pafistwa N 510/2008 — Wlochy — Sprzedaz aktywéw Alitalia (Dz.U. C 46 z 25.2.2009,
s. 6).; decyzja Komisji z dnia 4 kwietnia 2012 r., SA.34547 — Francja — Przejecie aktywéw Grupy SERNAM w ramach jej sadowego
postepowania naprawczego (Dz.U. C 305z 10.10.2012, s. 5).

(®) Wyrok Sadu z dnia 28 marca 2012 r., Ryanair Ltd. przeciwko Komisji, T-123/09, ECLLEU:T:2012:164.

(*) Wyrok Sadu z dnia 28 marca 2012 r., Ryanair Ltd. przeciwko Komisji, T-123/09, ECLLEU:T:2012:164, pkt 156.



L 339/28 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 19.12.2017

— cena sprzedazy,
— tozsamo$¢ nabywcy lub nabywcéw,

— moment sprzedazy (po rozpoczeciu wstepnej oceny, po wszczeciu formalnego postgpowania wyjasniajacego
lub po wydaniu decyzji koficowej) oraz

— skutki ekonomiczne zdarzenia.

7.2.2.1. Zakres sprzedanych aktywéw

(192) Komisja zauwaza na wstepie, ze przejecie wszystkich aktywéw sprzedajacego zasadniczo wskazuje na cigglosé
gospodarczg pomiedzy sprzedajgcym a nabywca. Taka cigglo$¢ moze jednak nie wystepowaé w przypadku, gdy
z 0gllnej oceny wynika, Ze o zakresie sprzedazy decyduja mechanizmy rynkowe. Jesli zakres sprzedazy zostaje
okreSlony na przyklad w ramach otwartej, przejrzystej, niedyskryminujacej i bezwarunkowej procedury
przetargowej, moze to Swiadczy¢ o braku cigglosci gospodarczej. Dlatego oferenci powinni mie¢ mozliwosé
swobodnego decydowania o tym, czy chcg zlozy¢ oferte na pojedyncze aktywa, na grupe aktywéw czy na
wszystkie aktywa, jak réwniez nie powinni by¢ zobowigzani do przejecia uméw zawartych przez sprzedajacego
oraz powinni méc swobodnie decydowaé o tym, czy przeja¢ wszystkich, niektérych czy tez nie przejmowaé
zadnych pracownikéw sprzedajacego.

(193) Komisja stwierdza, ze w opublikowanym ogloszeniu o przetargu na sprzedaz aktywéw FLG okreslono, zZe
oferenci mogg albo kupi¢ 90 % udzialéw FLG, albo wybra takie rozwigzanie gospodarcze, ktére zapewnia
poréwnywalne warunki przejecia dzialalnosci portu lotniczego. W zwigzku z tym oferenci mogli ztozy¢ oferte na
udzialy FLG, aktywa lub grupy aktywéw albo zaproponowal inne rozwigzanie gospodarcze, na przyklad
dzierzawe aktywow. Zostalo to potwierdzono w broszurze informacyjnej, ktéra dostarczono wszystkim zaintere-
sowanym oferentom przed zlozeniem przez nich deklaracji zainteresowania. Dlatego zainteresowani oferenci
wiedzieli, ze mogg zlozy¢ oferte na zakup udzialéw, aktywéw lub grup aktywow. Sposréd pigciu oferentéw,
ktorzy ztozyli oferty deklaracyjne, dwdch oferentéw zltozylo oferty na zakup aktywéw, a pozostali zlozyli oferty
na zakup udziatéw. Sposrdd trzech oferentow, ktérzy zlozyli oferty wigzace, dwéch oferentéw zlozyto oferty na
zakup aktywéw, a jeden zlozyl oferte na zakup udzialéw. 3Y, spélka holdingowa przedsigbiorstwa Yasmina,
zaoferowala najwyzsza cena za przejecie grupy aktywéw. Jak wynika z danych przedstawionych przez Niemcy,
Yasmina przejela okolo [...] % aktywéw FLG na podstawie lacznej wartosci ksiegowej wszystkich aktywéw
w poréwnaniu do warto$ci przejetych aktywow. Do aktywow, ktére nie zostaly przejete, zaliczaja si¢, miedzy
innymi, [...].

(194) Komisja stwierdza, ze w odniesieniu do nieprzejetych aktywdéw zawarte zostaly dwie umowy dzierzawy
pomiedzy spdtka Yasmina a hanzeatyckim miastem Lubeka. Jedna umowa dzierzawy obejmowala infrastrukture
portu lotniczego oraz grunty, ktére przed sprzedaza byly przedmiotem umowy dzierzawy zawartej pomiedzy
FLG a hanzeatyckim miastem Lubeka. T¢ umowe przejeta Yasmina. Natomiast druga umowa dzierzawy dotyczyla
pozostalych aktywow portu lotniczego, ktére w ramach przejecia FLG przejelo hanzeatyckie miasto Lubeka.

(195) Z jednej strony fakt, ze FLG zbyto w drodze sprzedazy aktywow i ze nabywca nie kupil wigkszosci aktywéw,
przemawia przeciwko istnieniu ciggloici gospodarczej. Jednak z drugiej strony przez to, ze spétka Yasmina
dzierzawila aktywa, ktdrych przedsigbiorstwo nie kupito od hanzeatyckiego miasta Lubeka, moglo ono w wyniku
postepowania przetargowego korzystaé ze wszystkich aktywow. Ten fakt przemawia za istnieniem cigglosci
gospodarczej.

(196) Jesli chodzi o pracownikéw, umowa kupna-sprzedazy przewidywala, ze spétka Yasmina przejmie ich zgodnie
z art. 613a niemieckiego kodeksu cywilnego (BGB). Artykul 613a BGB opiera si¢ na dyrektywie 2001/23/WE
Rady (') oraz traktuje o prawach i obowigzkach w przypadku przejecia zakladu. Art. 613a BGB stanowi, co
nastepuje: ,Jezeli zaklad lub czes¢ zakladu przechodzi w drodze transakcji na innego wlasciciela, wowczas ten
przejmuje prawa i obowigzki wynikajace ze stosunkéw pracy istniejacych w momencie przejecia. Jezeli te prawa
i obowiazki sg uregulowane w normach prawnych ukladu zbiorowego pracy lub porozumieniu zakladowe,
wowczas staja sie one czedcig stosunku pracy pomiedzy nowym wiascicielem a pracownikiem i nie wolno ich
zmieni¢ na niekorzy$¢ pracownika przed uplywem roku od momentu przejecia.” () Ponadto dotychczasowy
pracodawca lub nowy wiasciciel musi przed przejeciem poinformowaé o tym w formie pisemnej pracownikéw,
ktérych dotyczy przejecie, i kazdy pracownik moze sprzeciwi¢ si¢ na pismie przejsciu stosunku pracy.

(") Dyrektywa Rady 2001/23/WE z dnia 12 marca 2001 r. w sprawie zblizania ustawodawstw pafistw cztonkowskich odnoszacych si¢ do
ochrony praw pracowniczych w przypadku przejecia przedsigbiorstw, zaktadow lub czesci przedsigbiorstw lub zakladéow (Dz.U. L 82
2 22.3.2001,s. 16).

() BGBZz18.8.1896 ., art. 613a 242.
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(197) Na podstawie tego przepisu prawnego pracownicy zostali poinformowani o przejeciu oraz przejeci, o ile nie
wyrazili sprzeciwu. Przedsigbiorstwo FLG mialo [...] pracownikéw, z czego [...] sprzeciwilo si¢ przejsciu swojego
stosunku pracy. Tych [...] pracownikéw w struktury stosunku pracy przejelo hanzeatyckie miasto Lubeka.

(198) Przy przenoszeniu aktywéw nie przewidziano zadnych wymogéw, ktére wykraczalyby poza zobowigzania
prawne, na przyklad w odniesieniu do liczby pracownikéw, ktérzy musza zostal przejeci, albo w formie
zobowigzania do zatrudnienia pracownikéw poza zakresem zwyklych zobowigzan umownych zapisanych
W prawie pracy.

(199) Jedynym postanowieniem umownym, ktore dotyczy pracownikéw, jest odniesienie do obowigzujacego prawa
pracy; sam fakt przejecia wigkszosci pracownikéw nie musi potwierdzaé istnienia ciaglosci gospodarczej ().

(200) Poniewaz — biorac pod uwage zaréwno nabycie czeSci aktywéw oraz dwie umowy dzierzawy obejmujace
pozostale aktywa — spétka Yasmina mogla ostatecznie korzysta¢ ze wszystkich aktywéw, ktore wezesniej
znajdowaly si¢ w posiadaniu FLG i z ktérych wczesniej korzystalo przedsigbiorstwo FLG, ogélnie rzecz biorac,
zakres sprzedanych aktywow wskazuje raczej na istnienie cigglosci gospodarcze;j.

7.2.2.2. Cena sprzedazy

(201) Aby unikna¢ ciaglosci gospodarczej, aktywa muszg zostaé sprzedane po cenie rynkowej, na przyklad w drodze
otwartej, przejrzystej, niedyskryminujacej i bezwarunkowej procedury przetargowej.

(202) W zwigzku z tym Komisja musi zbadaé, czy aktywa FLG zostaly sprzedane oferentowi, ktory zlozyt najwyzsza
ofert¢ z uwzglednieniem bezpieczenstwa transakcji, w ramach otwartej, przejrzystej, niedyskryminujgcej
i bezwarunkowej procedury przetargowe;j.

(203) Po pierwsze Komisja stwierdza, Ze zaproszenie do wyrazenia zainteresowania aktywami FLG nie zawieralo
zadnych ograniczen w odniesieniu do oferentéw uprawnionych do udzialu w procedurze oraz ze na
potencjalnych oferentéw nie nalozono zadnych wymogéw. Kazda zainteresowana strona mogla zlozy¢ oferte
w ramach procedury przetargowej. Oprocz tego zaproszenie zostalo opublikowane w  elektronicznym
suplemencie do Dziennika Urzgdowego Unii Europejskiej.

(204) Po drugie w odniesieniu do zasady przejrzystosci Komisja stwierdza, Ze oferenci mieli ponad miesiac na decyzje
o zlozeniu oferty na podstawie broszury informacyjnej, o ktérg mozna byly poprosi¢ sprzedajacego. Ostatecznie
oferenci, ktérzy wyrazili zainteresowanie, mieli okolo trzech tygodni na ocene przekazanych informacji w ramach
badania due diligence (}) i nastgpnie na decyzje o ewentualnym zlozeniu oferty deklaracyjnej do dnia
15 pazdziernika 2012 r. Wszyscy oferenci, ktorzy zlozyli oferte deklaracyjna, mogli wzia¢ udzial w spotkaniu
informacyjnym ze sprzedajacym. Termin skladania ofert wigzacych byt ustalony na dzien 20 listopada 2012 .

(205) Ponadto Komisja stwierdza, ze nabywca okreslit kryteria wyboru oferty najkorzystniejszej pod wzgledem
gospodarczym jeszcze przed publikacja ogloszenia o przetargu i ze oferenci znali te kryteria juz na poczatku
procedury przetargowe;.

(206) Po trzecie na zadnym etapie procedury przetargowej nie doszlo do dyskryminacji migdzy oferentami. Wszyscy
oferenci otrzymali takie same informacje i wyjasnienia na temat przepiséw i procedur przetargowych, terminéw
sktadania ofert oraz FLG. Zadnemu oferentowi nie zaoferowano podczas negocjacji wylacznoéci. Na ostatnim
etapie trzech oferentéw ztozylo oferty wiazace.

(207) Po ocenie ofert wigzacych na podstawie kryteriow okreslonych na poczatku procedury hanzeatyckie miasto
Lubeka doszlo do wniosku, ze spotka 3Y zlozyla najlepsza oferte pod wzgledem gospodarczym. W zwigzku
z tym hanzeatyckie miasto Lubeka zaproponowalo radzie miejskiej zawarcie umowy kupna-sprzedazy. W dniu
29 listopada 2012 r. rada miejska przyjela oferte spétki Yasmina. Nastepnie aktywa FLG zostaly sprzedane
spolce 3Y ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2013 r.; Yasmina zalozyla 3Y specjalnie w tym celu.

(") Decyzja Komisji z dnia 4 kwietnia 2012 r., SA.34547 — Francja — Przejecie aktywow grupy SERNAM w ramach postgpowania
naprawczego (Dz.U. C 3052 10.10.2012,s. 10).

(¥ Termin ,badanie due diligence” z reguly okresla szczeg6tows analize przedsigbiorstwa, ktére moze by¢ przedmiotem fuzji, przejecia,
prywatyzacji lub podobnej transakgji; takie badanie przeprowadza nabywrca.



L 339/30 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 19.12.2017

(208) Po czwarte przetarg na sprzedaz aktywéw nalezy uwazal za bezwarunkowy w przypadku, gdy potencjalni
nabywcy — niezaleznie od tego, czy prowadza okreslone przedsigbiorstwa — zasadniczo moga sami decydowa¢
o nabyciu aktywéw oraz o ich wykorzystaniu do wlasnych celéw ('). W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze
opublikowane ogloszenie o przetargu na sprzedaz aktywéw FLG stanowi, ze nabywca powinien kontynuowaé
dzialalno$¢ portu lotniczego. Nastepnie zwyciezca przetargu, tj. spotka Yasmina, ostatecznie nabyt aktywa FLG
w cenie [...] EUR. Oprocz tego spotka Yasmina zawarla dwie umowy dzierzawy obejmujace infrastrukture portu
lotniczego, grunty i inne aktywa, ktére znajdowaly si¢ w posiadaniu hanzeatyckiego miasta Lubeka. Czynsz
dzierzawny wynosit [...] EUR rocznie w ramach jednej umowy dzierzawy oraz [...] EUR rocznie w ramach
drugiej umowy dzierzawy. Jednocze$nie hanzeatyckie miasto Lubeka zobowigzalo si¢ do udzielenia spolce
Yasmina dotacji inwestycyjnej, o ile zostang spetnione okreslone warunki. Zakup aktywéw FLG mial bezposredni
zwigzek z przyszlg dotacjg inwestycyjna dla spétki Yasmina. Poniewaz udzielona pdzniej dotacja byta wigksza od
ceny kupna, cena kupna byla ujemna.

(209) Biorgc pod uwage opisane okolicznosci, Komisja ma watpliwosci co do bezwarunkowego charakteru procedury
przetargowej. W przypadku gdy sprzedaz aktywéw nastepuje w drodze procedury opatrzonej warunkami, nie
mozna przyjaé, ze transakcja zawarta na podstawie takiej procedury przetargowej jest zgodna z zasadami
rynkowymi. W zwiazku z tym Komisja nie moze ostatecznie stwierdzié, czy spétka Yasmina zaplacila za aktywa
FLG cene rynkowg. Gdyby Yasmina faktycznie zaplacila cene nizsza od ceny rynkowej, przemawialoby to za
istnieniem cigglosci gospodarczej.

7.2.2.3. Tozsamo$¢ nabywcy

(210) Nabywca byla Yasmina, spotka zalezna nalezaca do 3Y. Jedynym udzialowcem 3Y byl obywatel Arabii Saudyjskiej
Adel Mohammed Saleh M. Alghanmi. Yasmina byla przedsigbiorstwem prywatnym, ktére wczesniej nie bylo
powigzane ani z hanzeatyckim miastem Lubeka, ani z FLG. Fakt, ze Yasmina byla niezalezna zaréwno od FLG,
jak i od wladz, $wiadczy o braku ciagloici gospodarczej. Komisja stwierdza zatem, Ze tozsamoS$¢ nabywcy
przemawia przeciwko istnieniu cigglosci gospodarczej.

7.2.2.4. Moment sprzedazy

(211) Hanzeatyckie miasto Lubeka zamierzalo sprywatyzowal port lotniczy, zanim Komisja rozpocznie swoje
postepowania. Po nieudanej pierwszej probie prywatyzacji portu lotniczego i jego sprzedazy spélce Infratil
w 2009 r. hanzeatyckie miasto Lubeka podjelo w 2012 r. drugg probe i sprzedalo port lotniczy spdlce Yasmina.
Sprzedaz portu lotniczego spélce Yasmina nastgpita po wydaniu decyzji o wszczeciu postepowania z 2007
i 2012 r, lecz przed wydaniem ostatecznej decyzji Komisji. Fakt, ze sprzedaz portu lotniczego byla czescia
cigglych staran podejmowanych przez hanzeatyckie miasto Lubeka w celu prywatyzacji portu lotniczego,
dowodzi, ze nie stanowila préby unikniecia zwrotu pomocy. Zatem moment sprzedazy przemawia przeciwko
ciaglosci gospodarczej.

(212) W opinii Trybunatu Sprawiedliwosci ciagto$¢ gospodarcza istnieje wtedy, gdy wystepuje obiektywna przestanka,
ze przejecie skutkuje uniknigciem obowigzku zwrotu spornej pomocy” (). Jednak poniewaz od 2007 r., czyli
kiedy wszczeto postepowanie, Komisja nie wydala w tej sprawie zadnej decyzji dotyczacej istnienia pomocy
panstwa na rzecz portu lotniczego w Lubece, nie mozna przyjaé, ze taki byt cel prywatyzacji. Hanzeatyckie
miasto Lubeka postepowalo w tej sprawie w sposéb spojny pod wzgledem gospodarczym, poniewaz
prywatyzacje portu lotniczego rozwazano, jeszcze zanim Komisja zaczela badad to, czy port lotniczy w Lubece
mogl otrzymad pomoc panstwa ().

(213) Ponadto Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze ciagto$¢ gospodarcza moze wystgpowaé wtedy, gdy spétka zostata
zalozona po to, aby kontynuowaé cze$¢ dzialalnosci upadajacego przedsigbiorstwa (*). Nie dotyczy to jednak
omawianej sprawy, poniewaz hanzeatyckie miasto Lubeka rozpoczelo i sfinalizowalo sprzedaz FLG spolce
Yasmina, przy czym FLG nie znajdowala si¢ w stanie upadlosci. Komisja stwierdza zatem, ze moment sprzedazy
przemawia przeciwko istnieniu cigglo$ci gospodarczej.

7.2.2.5. Skutki ekonomiczne transakcji

(214) W ramach wyrazania zainteresowania spétka Yasmina przedstawila ambitny plan biznesowy, ktéry przewidywal
przeksztalcenie portu lotniczego w Lubece w nowoczesny port lotniczy, atrakcyjny dla wielu przedsigbiorstw.
Plan ten zakladal zachecanie przedsicbiorstw nowoczesnym, zaawansowanym  technologicznie parkiem
biznesowym, w ktérego sklad wchodzilyby kina, banki, kawiarnie, restauracje i parkingi ze specjalnymi
odcinkami testowymi, tor kartingowy, lodowisko, butiki odziezowe, hotel butikowy, centrum kongresowe oraz

(") Komunikat Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(Dz.U.C262219.7.2016,s. 1, pkt 94).

() Wyrok Sadu z dnia 13 wrze$nia 2010 r., Grecja przeciwko Komisji, T-415/05, ECLLEU:T:2010:386, pkt 146.

(*) Ibidem. Wedtug Trybunatu Sprawiedliwosci niesp6jnos¢ gospodarcza moze wskazywac na cigglo$¢ finansows.

(*) Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 11 grudnia 2012 r., Komisja przeciwko Hiszpanii, C-610/10, ECLLEU:C:2012:781, pkt 106.



19.12.2017 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 339/31

sklep typu outlet. Oprocz tego plan ten przewidywal stworzenie centrum dystrybucji, aby zintegrowad i tym
samym polepszy¢ transport ladowy, wodny i powietrzny. W zwigzku z tym zakladano réwniez stworzenie
mozliwo$ci magazynowania, rozbudowe paséw startowych oraz zapewnienie infrastruktury serwisowej. Ponadto
rozwazano okre§lone zmiany istniejacego planu biznesowego, np. tafsze paliwo dla matych samolotéw, ustuga
,samoodprawy”, ustuga FBO dla pasazeréw VIP oraz reklamowanie portu lotniczego jako miejsca, gdzie mozna
organizowa¢ pokazy i wystawy lotnicze. Udostepnienie lotéw czarterowych i rejsowych mialo jednoczesnie
zapewni¢ kontynuacje normalnej dzialalnosci lotniczej w porcie lotniczym w Lubece. Patrzac z perspektywy ex
ante, port lotniczy w Lubece mial pozostal portem lotniczym, lecz z nowym planem biznesowym.

(215) Komisja stwierdza, ze co prawda plan biznesowy spétki Yasmina rézni si¢ od dzialalnosci FLG, lecz spétka
Yasmina chciala jednak zaoferowal podobne ustugi transportu lotniczego co FLG. Ten fakt przemawia za
istnieniem ciaglo$ci gospodarczej. Fakt, ze ostatecznie spotka Yasmina mogla zaoferowaé mniej ustug transportu
lotniczego, poniewaz Ryanair odwrdcit si¢ plecami od portu lotniczego w Lubece i zdecydowal si¢ na latanie
z niedaleko polozonego lotniska w Hamburgu, w zZaden spos6b nie zmienia przedmiotowego wniosku.

7.2.2.6. Wniosek dotyczacy ciaglosci gospodarczej pomiedzy FLG i Yasmina

(216) Komisja stwierdza, ze jedne przestanki przemawiaja przeciwko istnieniu ciaglosci gospodarczej pomiedzy FLG
i Yasmina, a inne za. Komisja nie moze przede wszystkim wykluczy¢ tego, Ze Yasmina zaplacita za aktywa FLG
cen¢ nizsza od ceny rynkowej. Dlatego mimo tego, ze niektére przeslanki przemawiaja przeciwko istnieniu
ciggloici gospodarczej, Komisja nie moze wykluczyé, ze jednak istniala cigglo$¢ gospodarcza pomiedzy FLG
i Yasmina. W tym kontekscie nalezy jednak odnotowaé, ze spétki 3Y i Yasmina w miedzyczasie zostaly
rozwigzane. Dlatego nawet gdyby pomiedzy FLG i Yasmina istniala ciagglo$¢ gospodarcza, i tak nie mozna by
bylo przenies¢ obowigzku splaty na spétke Yasmina.

7.2.3. Cigglo$¢ gospodarcza pomigdzy FLG i PuRen

(217) Gdyby istniala ciaglo$¢ gospodarcza pomiedzy FLG i Yasmina, wéwczas Komisja musialaby zbada¢ (poniewaz
w miedzyczasie spotka Yasmina zostala rozwigzana), czy nabywca aktywéw Yasmina skorzystal na ewentualnej
pomocy pafistwa na rzecz FLG oraz czy obowigzek zwrotu powinien zosta przeniesiony na tego nabywece.

(218) Przed rozwiazaniem spotki Yasmina aktywa przedsigbiorstwa zostaly sprzedane innemu inwestorowi
prywatnemu, tj. PuRen. Komisja stwierdza, ze aktywa Yasmina zostaly sprzedane w ramach nadzorowanego
sadowo postepowania upadlosciowego zgodnie z niemieckim prawem upadlo$ciowym ('). Sugeruje to, ze
w gdyby istniala cigglo$¢ gospodarcza pomiedzy FLG i Yasmina, wowczas fafncuch cigglosci gospodarczej
zostalby w tym momencie przerwany. Z tego wynika, ze przedsigbiorstwo PuRen nie skorzystalo na ewentualnej
pomocy panstwa na rzecz FLG.

7.2.4. Korzys¢ na rzecz sprzedanej dziatalnosci gospodarczej

(219) Najwazniejsza dzialalno$¢ gospodarcza FLG, czyli zarzadzanie portem lotniczym w Lubece, nie jest juz
wykonywana, poniewaz port lotniczy w Lubece nie oferuje juz ani lotéw rozkladowych ani czarterowych.
W momencie wydania niniejszej decyzji zadne linie lotnicze nie lataja z portu lotniczego w Lubece. Dlatego
sprzedana dziatalno§¢ gospodarcza nie mogla korzysta z ewentualnej pomocy pafistwa na rzecz FLG.

(220) Ponadto Komisja musi sprawdzié, czy sprzedana dziatalno$¢ gospodarcza — w tym przypadku port lotniczy —
mogla odnie$¢ korzy$¢ z ujemnej ceny kupna, ktérg zaplacita spétka Yasmina za aktywa FLH (3. W tym celu
Komisja musi zbadaé, czy hanzeatyckie miasto Lubeka zachowywalo si¢ jak prywatny inwestor. W tym celu
nalezy poréwnaé koszty sprzedazy portu lotniczego z kosztami, ktére powstalyby w alternatywnym scenariuszu,
czyli w tym przypadku na przyklad w razie zamkniecia portu lotniczego albo kontynuacji dziatalnosci portu
lotniczego przez FLG.

(221) Poniewaz w chwili wydawania niniejszej decyzji zadne przedsigbiorstwo lotnicze nie zarzadza portem lotniczym
i tym samym port lotniczy w Lubece nie oferuje Zadnych lotéw rozkladowych lub czarterowych, zdaniem
Komisji nie trzeba badal, czy ujemna cena kupna przyniosta korzy$¢ sprzedanej dzialalnosci gospodarczej.
Dzialalno§¢ gospodarcza, o ktorej mowa, znikneta z rynku.

() Ustawa o postepowaniu upadlo§ciowym z dnia 5 paZidziernika 1994 r. (Federalny Dziennik Ustaw (BGBL) I, s. 2866), ostatnio
zmieniona na mocy art. 16 ustawy z dnia 20 listopada 2015 r. (BGBL. I, 5. 2010).

(*) Zob. decyzja Komisji z dnia 27 lutego 2008 r. w sprawie pomocy panstwa nr C 46/07 (ex NN 59/07) przyznanej przez Rumuni¢ na
rzecz Automobile Craiova (wczesniej Daewoo Romania) (Dz.U.L 239 z 6.9.2008, 5. 12).
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(222) Takie stwierdzenie nie wplywa na zbadanie tego, czy ostatnia sprzedaz portu lotniczego w Lubece firmie Stocker
zawierala pomoc pafistwa na rzecz nabywcy. Oprocz tego Komisja zwraca uwage na fakt, ze wszelkie $rodki
stuzagce przygotowaniu wznowienia lotéw rozkladowych lub czarterowych w porcie lotniczym w Lubece
podlegaja kontroli pomocy pafistwa i muszg zosta¢ zgtoszone Komisji.

7.2.5. Whniosek

(223) Nie ma potrzeby wydawania decyzji stwierdzajacej, czy ewentualna pomoc panstwa na rzecz FLG stanowi pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE i czy w takim przypadku mozna ja uznaé za zgodna z rynkiem
wewnetrznym. Zaréwno osoba prawna FLG, jak i jej dzialalno$¢ gospodarcza juz nie istnieja. Nawet gdyby
istniala cigglo$¢ gospodarcza pomigdzy FLG i Yasmina, nie mozna by bylo zada¢ od spéiki Yasmina zwrotu
pomocy, poniewaz Yasmina zostala rozwigzana i jej aktywa zostaly zbyte pod nadzorem sadowym w ramach
postepowania upadloéciowego prowadzonego zgodnie z prawem niemieckim.

7.3. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ INFRATILU
7.3.1. Sprzedaz udzialéw w FLG
7.3.1.1. Korzysé

(224) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE korzy$¢ oznacza wszelka korzy$¢ gospodarczy, jakiej przedsigbiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach, tj. bez interwencji panstwa (').

(225) Art. 345 TFUE stanowi, co nastgpuje: ,Traktaty nie przesgdzaja w niczym zasad prawa wlasnoSci w panstwach
czlonkowskich.” Prywatyzacja przedsigbiorstwa — przejscie z sektora publicznego do sektora prywatnego — jest
decyzja gospodarczg, ktéra podlega kompetencjom wylacznie panstw czlonkowskich.

(226) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (%) oraz z praktyka decyzyjna Komisji (*) nabywca w przypadku sprzedazy
udzialéw w przedsi¢biorstwie nie otrzymuje od panstwa zadnej korzysci, jezeli postgpowanie panstwa jest
zgodne z zachowaniem prywatnego inwestora w gospodarce rynkowej. Tak by bylo w sytuacji, gdyby
hipotetyczny udzialowiec prywatny zawart odno$na transakcje ze wzgledu na perspektywy zysku. Rozwazania
niemajace charakteru gospodarczego, na przyklad wzgledy zwigzane z polityka przemyslows lub polityka
zatrudnienia albo cele w zakresie rozwoju regionalnego, nie odgrywaja zatem w ramach tej oceny zadnej roli.
Komisja i Sad wielokrotnie potwierdzali te¢ zasade (*).

(227) Wyrokiem w sprawie Stardust Marine Trybunal stwierdzil, Ze ,aby zbada¢, czy pafistwo zachowalo si¢ jak
domniemany inwestor prywatny, nalezy jego dzialania osadzi¢ w kontekscie czasowym, w ktérym stosowano
Srodki wsparcia finansowego, tak aby modc oceni¢, czy decyzje panstwa byly uzasadnione pod wzgledem
gospodarczym.” (°).

(228) Aby zbada¢, czy podczas prywatyzacji portu lotniczego w Lubece hanzeatyckie miasto Lubeka zachowywalo si¢
jak prywatny inwestor, nalezy oceni¢ rézne warianty dzialania, ktére wowczas byly do dyspozycji hanzeatyckiego
miasta Lubeka; pozwoli to ustalié, czy hanzeatyckie miasto Lubeka wybralo wariant najkorzystniejszy pod
wzgledem finansowym. Zasadniczo jako dowdd wartosci rynkowej danej transakcji mozna przedstawi¢ oceng
dokonana przez niezalezng firm¢ doradczg.

(229) W 2004 r. hanzeatyckie miasto Lubeka zlecilo niezaleznemu bankowi prywatnemu przygotowanie oceny
zakonczenia oraz kontynuacji dzialalnosci portu lotniczego (,badanie Berenberg”) (°). W ramach tego badania
oceniono najbardziej oraz najmniej korzystny wynik nastepujacych wariantéw dzialania:

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 29 kwietnia 1999 r., Krélestwo Hiszpanii przeciwko Komisji, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210,
pkt 41; wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 11 lipca 1996 r., Syndicat francais de I'Express international (SFEI) i inni przeciwko La
Poste i innym, C-39/94, ECLLEU:C:1996:285.

(*) Zob. na przyklad: wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 12 grudnia 2000 r., Alitalia przeciwko Komisji, T-296/97, ECLLEU:T:2000:289;
wyrok Sadu Pierwszej Instancji, WestLB przeciwko Komisji, T-228/99 1 T-233/99, ECLLEU:T:2003:57; wyrok Sadu Pierwszej Instancji
z dnia 29 marca 2007 r., Scott SA przeciwko Komisji, T-366/00, ECLLEU:T:2007:99; wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 8 maja
2003 1., Whochy i SIM 2 Multimedia przeciwko Komisji, C-328/99 i C-399/00, ECLL:EU:C:2003:252; wyrok Sadu Pierwszej Instancji
z dnia 12 grudnia 1996 r., Air France przeciwko Komisji, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194.

(*) XXIIL sprawozdanie dotyczace polityki konkurencji za rok 1993, s. 255.

(*) Decyzja Komisji z dnia 19 czerwca 2013 r., SA.36197 (13/N) — Portugalia — Prywatyzacja ANA — Portugalskie porty lotnicze,
C(2013) 3546 final (Dz.U. C 256 2 5.9.2013, 5. 3). Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 10 lipca 1986 r., Belgia przeciwko Komisji,
40/85, ECLLEU:C:1986:305.

() Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:
(:2002:294, pkt 71.

(°) Badanie przeprowadzita sp6tka Berenberg Consult GmbH (spétka zalezna nalezaca do Hamburger Privatbank Berenberg).
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Tabela 9
Warianty dzialania HL i ich ocena przez Berenberg Consult
. T Najgorszy scena- Najlepszy scena- Srednia wartosé
Warianty dzialania riusz (w EUR) riusz (w EUR) (w EUR)
Prywatyzacja (najlepszy scenariusz wlacznie z sub- [...] [...] [...]
wencjami, sprzedaz terenu portu lotniczego
w 2009 ., skrypt dtuzny)
Zwykte zamknigcie (najlepszy scenariusz bez odpo- [...] [...] [...]
wiedzialnosci przebijajace))
Upadlo$¢ (najlepszy scenariusz bez odpowiedzial- [...] [...] [...]
nosci przebijajace;j)
Niezmieniona kontynuacja dzialalnosci (brak réz- [...] [...] [...]
nicy pomiedzy najlepszym a najgorszym scenariu-
szem)

(230)

231)

(232)

(233)

(234)

(235)

(236)

Data odniesienia byt dzien 31 grudnia 2003 r. Zgodnie z badaniem Berenberg kontynuacja dzialalnosci portu
lotniczego spowodowalaby koszty w wysokosci [...] EUR. Zalozono przy tym, ze w kolejnych latach port
lotniczy bedzie ponosit dalsze straty. Koszty prywatyzacji oszacowano na [...] EUR do [...] EUR. Ocena ta
opierala si¢ na zalozeniu dodatniej ceny sprzedazy w wysokosci [...] EUR. Poniewaz potencjalny nabywca
uwzglednitby w swojej ofercie ceny nabycia wszelkie oczekiwane straty portu lotniczego, wspomniany szacunek
ceny sprzedazy wskazuje, Ze podczas oceny zalozono, ze dzialalno$¢ portu lotniczego po prywatyzacji bedzie
rentowna. Zalozenie to opiera si¢ na oczekiwaniu, ze po prywatyzacji przepustowo$¢ i liczba pasazeréw
wzrosng. W zwiazku z tym zalozenie to jest uzasadnione. W szczegélno$ci Ryanair zapowiedzial, ze
w przypadku rozbudowy paséw startowych zostanie utworzona filia przedsigbiorstwa w porcie lotniczym
w Lubece.

Na tej podstawie hanzeatyckie miasto Lubeka postanowito wszczaé postgpowanie majace na celu prywatyzacje
portu lotniczego, poniewaz ten wariant dzialania byt najkorzystniejszy finansowo spo$réd dostepnych
mozliwosci. Komisja stwierdza, ze w badaniu Berenberg przyjeto, ze dziatalno$¢ portu lotniczego mogla zostaé
sprzedana po cenie dodatniej, podczas gdy w razie pozostania portu lotniczego w rekach publicznych nalezaloby
sig liczy¢ z dalszymi stratami.

Umowa zawarta pomi¢dzy hanzeatyckim miastem Lubeka a Infratilem sklada si¢ z wielu elementéw i przewiduje
rézne scenariusze, ktore uwzgledniajg sytuacje z pazdziernika 2005 r.

Wyrok OVG Schleswig z lipca 2005 r. (zob. motyw 78), na ktérego podstawie nie wydano decyzji o ustaleniu
planu zabudowy, uniemozliwil Infratilowi rozbudowe portu lotniczego. To z kolei obnizylo warto$¢ FLG. Oprécz
tego planowana rozbudowa portu lotniczego przez Ryanaira, ktéra miala zwigkszy¢ rentowno$¢ portu
lotniczego, zalezala przede wszystkim od wydania decyzji o ustaleniu planu zabudowy.

Nowozelandzki inwestor Infratil byl jednym z pierwszych inwestoréw prywatnych, ktéry zainwestowal w Europie
kontynentalnej w regionalny port lotniczy, i dlatego dysponowal tylko ograniczona bazg informacji stuzacych
ocenie ryzyka. Na podstawie wczesniejszych doswiadczent i wiedzy na temat niemieckich procedur administra-
cyjnych hanzeatyckie miasto Lubeka moglo rozsadnie przyjaé, ze decyzja o ustaleniu planu zabudowy zostanie
wydana. Jednocze$nie hanzeatyckie miasto Lubeka musialo jednak zaakceptowal fakt, ze Infratil przypisze
postepowaniu w celu ustalenia planu zabudowy wieksze ryzyko i tym samym nie bedzie gotowy, aby od razu
zaplaci¢ pelng cen¢ kupna. Dlatego wynegocjowano opcje sprzedazy oraz podzial ceny kupna na natychmiast
nalezng cene kupna I i ceng kupna II, ktéra miataby by¢ nalezna tylko w przypadku wydania decyzji o ustaleniu
planu zabudowy oraz w momencie wydania tej decyzji. Majac na uwadze powyzsze okolicznosci, Komisja
stwierdza, ze prywatny udzialowiec wynegocjowalby poréwnywalne warunki.

Ponadto Komisja musi zbadal, czy poszczegblne ceny przewidziane w umowie dla okreslonych scenariuszéw
spelniaja wymagania gospodarki rynkowe;j.

Cena kupna I ([...]) i opcja sprzedazy

Ten scenariusz zaklada, ze warunki okre$lone w decyzji dotyczacej udzialéw z 2005 r. nie zostaly spelnione oraz
ze decyzja o ustaleniu planu zabudowy nie zostala wydana. Dlatego Infratil nie musi placi¢ ceny kupna IL
Z analizy, ktéra Komisja zlecita niezaleznej firmie doradczej Ecorys, wynika, ze przyjeto zaloZenie, ze
w przypadku niepodjecia prac budowlanych port lotniczy w Lubece ponositby straty.
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Rysunek 2

Najgorszy scenariusz — warto$¢ biezaca netto (90 % wartosci kapitalu wlasnego) i cena
kupna

(237) W takich okolicznosciach nalezalo si¢ spodziewaé, ze Infratil wykorzysta opcje sprzedazy. Cena kupna I jest
czysto symboliczng ceng, ktéra jest powigzana z zabezpieczeniem w formie strategii wyjscia, umozliwiajgcej
Infratilowi odwolanie transakcji, Poniewaz w tym scenariuszu dzialalno$¢ portu lotniczego jest nierentowna,
Komisja stwierdza, ze cena w wysokosci [...]JEUR jest zgodna z warunkami rynkowymi oraz ze Infratil nie
odni6st zadnej korzysci gospodarcze;j.

(238) Cena opdji sprzedazy w wysokosci [...] EUR (nalezna ze strony hanzeatyckiego miasta Lubeka) przede wszystkim
sklada si¢ z platnosci z tytulu udzielonych pozyczek, inwestycji, strat operacyjnych oraz kosztéw decyzji
o ustaleniu planu zabudowy — czyli kosztéw, ktére hanzeatyckie miasto Lubeka musialoby poniesé, gdyby port
lotniczy nie zostal sprywatyzowany. Biorgc pod uwage rbzne elementy ceny, wykorzystanie opcji sprzedazy
byloby réwnoznaczne z rozwiazaniem umowy oraz tym samym z odwolaniem pierwotnej transakgji.

(239) Ponadto Komisja zwraca uwage, Ze przejecie strat operacyjnych jest ograniczone do [...] EUR. Straty, jakie port
lotniczy poniést w latach poprzedzajacych prywatyzacje, sugeruja jednak, ze Infratil musial wiedzied, ze

faktyczne straty beda znacznie wyzsze od goérnej granicy, jeSli port lotniczy w Lubece nie bedzie rozwijal si¢
zgodnie z oczekiwaniami.

Tabela 10

Straty poniesione przez FLG w latach 1995-2010

sty G v s
1995 [...]
1996 [...]
1997 [..]
1998 [...]
1999 [...]
2000 [..]
2001 [..]
2002 [..]
2003 [...]
2004 -]
2005 [..]
2006 (1 stycznia — 31 marca) [...]
2007 [...]
2008 [...]
2009 [..]
2010 [...]

(240) Na podstawie ekstrapolacji strat poniesionych w ciagu trzech lat poprzedzajacych prywatyzacje (2002-2004)
mozna bylo wywnioskowa(, ze straty za okres od dnia 1 pazdziernika 2005 r. do dnia 31 grudnia 2008 r.
wyniosg ponad [...] EUR. Nawet przy zalozeniu, Ze straty poniesione w roku poprzedzajagcym prywatyzacje
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utrzymajg si¢ na stalym poziomie, nalezaloby spodziewa¢ si¢ strat w wysokosci [...] EUR. Zatem przy rozsadnej
ocenie Infratil powinien byl wiedzie, Ze w przypadku odsprzedazy udzialéw oraz z uwzglednieniem przejecia
strat w wysokosci [...] EUR przez hanzeatyckie miasto Lubeka musiatby pokry¢ dodatkowe straty w wysokosci
od [...] do [...] EUR. Ten wstepny szacunek potwierdzajg dane ex post, zgodnie z ktérymi port lotniczy poni6st
w danym okresie straty w wysokosci [...] EUR.

(241) Dlatego oczywiste jest, Ze prywatny sprzedajacy nie bylby w stanie wynegocjowaé korzystniejszej ceny za opcje
sprzedazy. Komisja stwierdza zatem, ze hanzeatyckie miasto Lubeka zachowywalo si¢ podczas negocjacji opcji
sprzedazy jak prywatny inwestor oraz Ze Infratil nie uzyskal zadnej korzysci gospodarczej.

Cena kupna II ([...] EUR)

(242) Infratil mial zaplaci¢ cen¢ kupna II w wysokosci [...] EUR, o ile zostang spelnione okre$lone wymagania
gwarantujace rentowno$¢ portu lotniczego.

(243) Cena ta odpowiada cenie sprzedazy wynegocjowanej przez strony w ramach procedury przetargowej w marcu
2005 r.

(244) Istnienie korzySci gospodarczej mozna wykluczy¢ w przypadku, gdy sprzedaz odbywa si¢ na warunkach
rynkowych. Mozna zalozy¢, ze sprzedaz odbyla si¢ na warunkach rynkowych, jesli zostala przeprowadzona
w drodze procedury przetargowej i jesli zostaly spelnione wszystkie nastgpujace wymagania (!):

— udzialy sg sprzedawane w ramach przetargu, otwartego dla wszystkich chetnych, przejrzystego i niedyskrymi-
nacyjnego,

— nie zalgcza si¢ zadnych warunkéw, ktére nie sa zwyczajowymi wymogami stosowanymi w przypadku
poréwnywalnych uméw zawieranych miedzy podmiotami prywatnymi i ktére potencjalnie mogg obnizaé
ceng sprzedazy,

— udzialy s3 sprzedawane oferentowi oferujagcemu najwyzsza ceng,

— oferenci muszg posiada¢ wystarczajaco duzo czasu i informacji, aby dokona¢ wiasciwej wyceny aktywow
bedacej podstaws dla ich oferty.

(245) Procedura przetargowa, ktéra zostala przeprowadzona w marcu 2005 r., spelniala te wymagania. Poniewaz pig¢
réznych przedsigbiorstw wyrazito zainteresowanie nabyciem portu lotniczego, nie mozna zalozy¢, ze tylko
Infratil byl w stanie zlozy¢ prawdziwg oferte. Oprocz tego procedura przetargowa zostala zorganizowana
zgodnie z prawem niemieckim w taki sposéb, ktory zapewnial skuteczng i niedyskryminujacg konkurencje.

(246) Komisja stwierdza, ze cena sprzedazy okreSlona w pierwszej umowie kupna-sprzedazy z marca 2005 r. wynosita
[...] EUR. Jednak warunki umowne byly ponownie negocjowane w paZzdzierniku 2005 r. Wynikajace z tego
warunki dotyczgce ceny kupna II oraz uzgodnionych odliczeri (zob. motyw 83) nie wynikaly z pierwotnej
procedury przetargowej. Aby moéc ocenié, czy ustalona cena jest zgodna z rynkiem, nalezy zastosowaé test
prywatnego inwestora.

4 ustali¢, czy hanzeatyckie miasto Lubeka mogto wynegocjowal wyzsza cene kupna, nalezy uwzglednic

247) Aby ustali¢, czy h yek beka moglo wynegocjowac wyzszg cene kup lezy uwzglednic
panujace okolicznosci, a w szczeg6lnosci wielko$¢ ryzyka zwiazanego z wykorzystaniem opcji sprzedazy przez
Infratil oraz wynikajgce z tego ewentualne straty.

(248) Jak okreslono w motywie 240, nawet przy uwzglednieniu pokrycia przez hanzeatyckie miasto Lubeka strat
w wysokosci [...] EUR. Infratil musiat liczy¢ si¢ — w przypadku wykorzystania opcji sprzedazy — z dodatkowymi
stratami finansowymi w wysokosci od [...] EUR do [...] EUR. Z perspektywy ex ante widal, ze Infratil miat przed
sobg nastepujgce mozliwosci: albo beda osiagane zyski (drugi scenariusz), ale powstang duze straty, jesli zostanie
wykorzystana opcja sprzedazy.

(249) Niemcy wyjasnily, ze w 2005 r. hanzeatyckie miasto Lubeka uwazalo, ze malo prawdopodobne jest zaistnienie
przestanek przemawiajacych za wykorzystaniem opcji sprzedazy, tzn. ze decyzja o ustaleniu planu zabudowy nie
zostanie wydana i Ze liczba pasazeréw utrzyma si¢ ponizej poziomu wynoszacego [...].

(250) Jak jednak okreslono w motywie 234, hanzeatyckie miasto Lubeka musialo przyjaé, ze wedlug Infratilu procedura
ustalania planu zabudowy bedzie wigza¢ si¢ z wigkszym ryzykiem.

(") Zob. pkt 403 XXIII sprawozdania Komisji w sprawie polityki konkurencji z 1993 r.; rozdziat 4.2.3.1. komunikatu Komisji w sprawie
pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. C 262 z 19.7.2016, s. 1).
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(251) W odniesieniu do liczby pasazeréw Niemcy poinformowaly, ze Ryanair oglosil, Ze stworzy w porcie lotniczym
w Lubece file, jesli dojdzie do rozbudowy istniejacych paséw startowych, oraz ze w takim przypadku nalezy
oczekiwaé do [...] pasazeréw rocznie.

(252) Komisja stwierdza, ze faktyczna liczba pasazeréw w porcie lotniczym w Lubece nie osiagnela takiego poziomu,
a raczej spadla do 544 339 w latach 2005-2008 (zob. tabela 1). W tym kontekScie Komisja podkresla, ze
w 2005 r. nie mozna bylo jeszcze przewidzie¢ okolicznoici takich jak skutki kryzysu finansowego oraz ze takie
okolicznosci moga wyjasniaé znaczaca réznice pomiedzy oczekiwang a faktyczng liczbg pasazerdw.

(253) Zaréwno analiza zlecona przez Komisje firmie Ecorys, jak i ekspertyza zlecona w 2005 r. przez hanzeatyckie
miasto Lubeka firmie Ernst & Young przewidywaly, ze w 2008 r. liczba pasazeréw wyniesie [...]. Liczba ta
opierala si¢ na zalozeniu, ze w pierwszym polroczu 2008 r. zostanie wydana decyzja o ustaleniu planu
zabudowy oraz Ze prace budowlane w porcie lotniczym w Lubece zostang przesunigte na koniec 2008 r.

(254) Na podstawie tych danych liczbowych hanzeatyckie miasto Lubeka — przy rozsadnej ocenie — moglo wzigé pod
uwage taka mozliwo$é, ze liczba pasazeréw nie osiagnie wartosci progowej wynoszacej [...]. Poniewaz
osiagniecie takiej warto$ci progowej bylo warunkiem wygasnigcia opcji sprzedazy i wynik procedury ustalania
planu zabudowy byt niepewny, nalezalo przyjaé, ze opcja sprzedazy moze zostaé wykorzystana.

(255) Zwazywszy na to, ze nalezalo si¢ liczy¢ z tym, ze Infratil wykorzysta opcje sprzedazy, i Ze istnialo wysokie
ryzyko strat, Komisja wychodzi z zaloZenia, ze prywatny inwestor nie bylby w stanie wynegocjowal wyzszej
ceny sprzedazy, poniewaz transakcja ta przestalaby by¢ juz oplacalna dla potencjalnego inwestora.

(256) Dlatego Komisja uwaza, ze decyzja hanzeatyckiego miasta Lubeka o zaakceptowaniu ceny kupna w wysokosci
[...] EUR z ustalonymi odliczeniami zgodnie z umowa dotyczaca udzialéw z 2005 r. byla decyzja uzasadniong
wzgledami gospodarczymi.

(257) Taki wniosek jest zbiezny ze stwierdzeniami przedstawionymi w ekspertyzie Ernst & Young, w ktérej przychody
ze sprzedazy udzialéw FLG oszacowano na okolo [...] EUR, i dlatego przyjmuje si¢, Ze prywatny inwestor
w poréwnywalnej sytuacji rowniez zaakceptowalby ustalong cene.

(258) W analizie przeprowadzonej przez firme Ecorys warto$¢ rynkowa udzialéw jest szacowana znacznie wyzej, tj. na
okolo [...] EUR. Jednak analiza ta nie uwzglednia wysokiego ryzyka finansowego, z jakim Infratil musialby si¢
liczy¢ w przypadku wykorzystania opcji sprzedazy (zob. motywy 247 i 248). W analizie firmy Ecorys ryzyko to
oszacowano na zero i dlatego nie zostalo ono uwzglednione przy szacowaniu ceny kupna Il Rézne dane
wykorzystane w obliczeniach zwigzanych z inwestycjami/CAPEX réwniez przyczyniaja si¢ to tego, Ze oceny
ryzyka w obu ekspertyzach réznig si¢ miedzy sobg.

(259) Takze przyjecie réznych tendencji ksztaltowania sie liczby pasazeréw wplywa na bardzo rézne wyniki ekspertyz.

(260) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, Ze cena kupna II okre§lona w umowie dotyczacej udzialéw
z 2005 . jest zgodna z rynkiem oraz ze Infratil nie uzyskal zZadnej korzysci gospodarcze;.

7.3.1.2. Ogolny wniosek dotyczacy rentownosci transakcji

(261) Z powyzszej oceny $rodka wynika, Ze hanzeatyckie miasto Lubeka mialo trzy mozliwosci, a mianowicie:
zamkng¢ port lotniczy, kontynuowa¢ jego dzialalno$¢ przynoszacy straty lub sprzedaé port lotniczy. Decydujac
si¢ na sprzedaz portu lotniczego w Lubece, hanzeatyckie miasto Lubeka podjeto decyzje najkorzystniejsza pod
wzgledem gospodarczym. W ocenie konkretnych warunkéw umowy dotyczacej udzialéw z 2005 r. nalezy
uwzgledni¢ wzajemne oddzialywanie miedzy dwoma scenariuszami (tzn. cena kupna I i opcja sprzedazy oraz
cena kupna II). Poniewaz stwierdzono, ze perspektywa ex ante pokazuje, ze mozliwa byla zaréwno zaplata ceny
kupna II, jak i wykorzystanie opcji sprzedazy, nalezy uwzgledni¢ ryzyko wynikajace z tego w stosunku do obu
stron. W szczegdlnosci w odniesieniu do potencjalnych strat finansowych, jakie mogl poniesé Infratil w zwigzku
z wykorzystaniem opcji sprzedazy, Komisja uwaza, ze nieprawdopodobne jest, aby prywatny sprzedajacy — na
miejscu hanzeatyckiego miasta Lubeka — byt w stanie wynegocjowac korzystniejsza umowe.

(262) Komisja stwierdza zatem, ze hanzeatyckie miasto Lubeka zachowywalo si¢ podczas negocjowania umowy
dotyczacej udzialéw z 2005 r. jak prywatny inwestor. W rezultacie przedmiotowy $rodek nie dat Infratilowi
zadnej korzysci gospodarczej, w zwigzku z czym nie stanowi pomocy panstwa.
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7.3.2. Dodatkowa umowa z 2009 r. i ponowne negocjacje w sprawie opcji sprzedaiy — przejecie strat,
inwestycji i innych kosztéw FLG w 2009 r.

(263) Jak juz wspomniano, dodatkowa umowa z 2009 r. nie zmienita kwot naleznych za opcje sprzedazy zgodnie
z umowg dotyczacg udzialéw z 2005 r., lecz przewidywala przejecie strat, uzgodnionych inwestycji i innych
kosztow zwigzanych z dzialalnoscig portu lotniczego w Lubece w 2009 r.; na tej podstawie zostala ustalona
catkowita cena opcji sprzedazy w wysokosci [...] EUR (zob. motyw 90).

(264) W ramach swojej decyzji o wszczeciu postgpowania z 2012 r. Komisja wszczgla postgpowanie w odniesieniu do
dwoch oddzielnych $rodkéw takich jak:

a) przejecie strat, inwestycji i innych kosztéw FLG w 2009 r.;

b) réznica pomiedzy ceng opdji sprzedazy uzgodniona w 2005 r. a faktycznie zaptacong ceng opdji sprzedazy.

Na podstawie otrzymanych informacji Komisja jest jednak zdania, Ze chodzi tylko o jeden $rodek, a mianowicie
o dodatkowg umowe z 2009 r. zawarta pomiedzy hanzeatyckim miastem Lubeka a Infratilem.

7.3.2.1. Korzys¢

(265) To, czy cena opdji sprzedazy zgodnie z dodatkowa umowa z 2009 r. obejmuje korzys$¢ gospodarcza na rzecz
Infratilu, zalezy od tego, czy zostalo spelnione kryterium prywatnego inwestora. Aby ustali¢, czy hanzeatyckie
miasto Lubeka wybralo opcje¢ najkorzystniejsza pod wzgledem finansowym, Komisja musi postawi¢ si¢ w sytuacji
prywatnego inwestora w momencie zawarcia umowy (').

(266) Komisja stwierdza, ze po tym, jak Infratil zapowiedzial, ze chce wykorzystaé w 2009 r. opcje sprzedazy,
hanzeatyckie miasto Lubeka miato do wyboru:

a) zamkna¢ port lotniczy albo
b) zaczal szukaé nowego operatora prywatnego i w miedzyczasie
— wznowi¢ dzialalno$¢ portu lotniczego albo

— podpisa¢ dodatkowa umowe z 2009 r., aby Infratil dalej obstugiwal port lotniczy do czasu znalezienia
nowego operatora.

(267) W przypadku zamkniecia portu lotniczego (opcja a) hanzeatyckie miasto Lubeka musiatoby natychmiast zaplaci¢
ceng opcji sprzedazy w wysokosci [...] EUR (zob. motyw 238) oraz wszczaé procedurg zamknigcia portu
lotniczego, co wigzaloby sie z dalszymi kosztami (zob. analiza Berenberg przedstawiona w tabeli 9).

(268) W przypadku pierwszego podscenariusza, o ktérym mowa w opcji b (hanzeatyckie miasto Lubeka przejmuje
obstuge portu lotniczego do czasu znalezienia nowego inwestora prywatnego), hanzeatyckie miasto Lubeka
musialoby zaplaci¢ Infratilowi ceng opcji sprzedazy ustalong w umowie dotyczacej udziatéw z 2005 r. oraz
musialoby ponosi¢ wszystkie koszty zwigzane z obslugg portu lotniczego do czasu znalezienia nowego
inwestora. Bazujac na cenie opcji sprzedazy zaplaconej w 2009 1. (zob. tabela 3), same koszty strat operacyjnych,
inwestycji, ustalania planu zabudowy i postepowania sadowego wyniostyby [...] EUR. Juz do pazdziernika
2009 r. powstalyby koszty w wysokosci okolo [...] EUR, ktére hanzeatyckie miasto Lubeka musialoby pokry¢
(cena opcji sprzedazy zgodnie z umowsa dotyczaca udzialéw z 2005 r. plus koszty operacyjne za okres od
listopada 2008 r. do pazdziernika 2009 r.).

(269) Niemcy poinformowaly, ze sprzedaz FLG nowemu inwestorowi prywatnemu wymagataby uruchomienia kolejnej
ogblnounijnej procedury przetargowej, a taka procedura trwa 12 miesigcy lub dluzej. Komisja stwierdza, ze
prywatny przedsi¢biorca uwzglednitby szacowany czas trwania procedury przetargowej.

(270) Drugi podscenariusz, o ktérym mowa w opcji b, przewidywal podpisanie dodatkowej umowy z 2009 r., aby
powstrzymac Infratil przed wykorzystaniem opcji sprzedazy przed dniem 22 pazdziernika 2009 r. Gdyby Infratil
wykorzystal opcje sprzedazy w pazdzierniku 2009 r., wowczas hanzeatyckie miasto Lubeka musialoby zaplaci¢
za opcje sprzedazy cene ustalong w dodatkowej umowie z 2009 r. Poniewaz cena ta obejmuje cen¢ opcji
sprzedazy zgodnie z umowa dotyczaca udziatdéw z 2005 r. oraz dodatkowe koszty wynikajace z dzialalnosci
portu lotniczego w 2009 r., potencjalne koszty, ktére musialoby pokry¢ hanzeatyckie miasto Lubeka, sa
poréwnywalne z kosztami, o ktérych mowa w pierwszym podscenariuszu opcji b.

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:
C:2002:294, pkt 71.



L 339/38 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 19.12.2017

(271) Dodatkowa umowa z 2009 r. przyznawala jednak korzy$¢ hanzeatyckiemu miastu Lubeka: dawata mu czas na
przygotowanie nowej procedury przetargowej majacej na celu znalezienie nowego inwestora. Rowniez natych-
miastowa rezygnacja Infratilu wigzalaby si¢ z ryzykiem, ze Ryanair ograniczy swoje ustugi w porcie lotniczym
w Lubece i powstang przez to wigksze straty operacyjne. Z kolei ograniczenie ustug oferowanych przez Ryanaira
mialoby negatywny wplyw na ustalanie planu zabudowy, poniewaz przedsi¢biorstwo FLG uzasadniato
wnioskowang rozbudowe portu lotniczego przede wszystkim rozwojem segmentu tanich lotéw.

(272) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze podpisujac dodatkowa umowe z 2009 r., hanzeatyckie miasto
Lubeka dokonalo najkorzystniejszego wyboru i w rezultacie zachowalo si¢ jak inwestor prywatny.

7.3.2.2. Wniosek

(273) Poréwnanie réznych mozliwosci i powigzanych z nimi kosztéw pokazuje, ze dodatkowa umowa z 2009 r. jest
zgodna z zasada prywatnego inwestora, poniewaz w danym momencie podpisanie umowy bylo opcja najbardziej
oplacalng i realng pod wzgledem gospodarczym.

(274) Wniosek ten potwierdza uzasadnione zalozenie, Ze hanzeatyckie miasto Lubeka nie bylo w stanie znalezé
nowego inwestora w 2009 r. PéZniej okazalo si¢, ze nowego inwestora znaleziono dopiero w 2012 r.

(275) Oprocz tego elementy ceny opcji sprzedazy odpowiadaja elementom ceny ustalonej w umowie dotyczacej
udzialéw z 2005 r. i rozszerzaja tylko elementy ceny na koszty poniesione w 2009 r. Goérna granica strat
operacyjnych i kosztéw inwestycyjnych, ktére moze ponie$¢ hanzeatyckie miasto Lubeka, jest ustalona zaréwno
w umowie dotyczacej udzialéw z 2005 r., jak i w dodatkowej umowie z 2009 r.

(276) Na podstawie powyzszych rozwazan Komisja stwierdza, ze Infratil nie uzyskal zadnej korzysci gospodarczej oraz
ze w rezultacie przedmiotowy Srodek nie stanowi pomocy pafistwa.

7.4. MOZLIWA POMOC PANSTWA NA RZECZ RYANAIRA
7.4.1. Korzys¢ gospodarcza

(277) W przypadku gdy port lotniczy dysponuje zasobami publicznymi, zasadniczo mozna wykluczy¢ udzielenie
pomocy panstwa na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego, jezeli stosunki pomiedzy portem lotniczym a danym
przedsigbiorstwem lotniczym spelniajg test prywatnego inwestora.

(278) Zgodnie z wytycznymi w sprawie lotnictwa z 2014 r. (!) istnienie pomocy na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego
korzystajacego z danego portu lotniczego mozna zasadniczo wykluczy¢, jezeli cena ustug portu lotniczego
odpowiada cenie rynkowej (,pierwsza metoda”) lub jezeli za pomocg analizy ex ante — tzn. analizy, ktéra opiera
si¢ na informacjach dostepnych w momencie przyznania pomocy oraz rozwoju przewidywalnym w momencie
przyznania pomocy — mozna wykazal, ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym wywrze stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego oraz ze jest czg$cig ogélnej strategii,
ktéra zapewni rentowno$¢ przynajmniej w dtuzszej perspektywie (,druga metoda”).

(279) W przypadku drugiej metody nalezy zbadac, czy racjonalnie dzialajacy inwestor prywatny w momencie zawarcia
porozumienia zalozylby, ze doprowadzi ono do stopniowego wzrostu rentowno$ci. Mozna to zbadaé na
podstawie réznicy pomigdzy oczekiwanymi przychodami przyrostowymi z porozumienia (przychody
przyrostowe oznaczajg przychody, ktére zostalyby uzyskane po zawarciu porozumienia, po odliczeniu
przychodéw, ktére zostalyby uzyskane bez porozumienia) a oczekiwanymi kosztami przyrostowymi
wynikajagcymi z zawarcia porozumienia (koszty przyrostowe oznaczaja koszty, ktére powstalyby po zawarciu
porozumienia, po odliczeniu kosztéw, ktére powstalyby bez porozumienia), przy czym w odniesieniu do
wynikajacych z tego przeplywdéw pieni¢znych nalezy zastosowaé odpowiednia stope dyskontows.

(280) Jesli chodzi o pierwsza metode (poréwnanie z ,ceng rynkows”), zdaniem Komisji nie mozna obecnie wyznaczy¢
odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez porty
lotnicze (3. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze analiza ex ante przyrostowej rentownosci stanowi odpowiednig
metode oceny porozumien zawartych pomiedzy portami lotniczymi a poszczegélnymi przedsigbiorstwami
lotniczymi.

(") Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 53.
() Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 59.
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(281) Nalezy zauwazy¢, Ze zastosowanie testu prywatnego inwestora na podstawie Sredniej ceny na innych podobnych
rynkach zasadniczo moze okazaé si¢ pomocne, o ile taka cen¢ mozna rozsadnie ustali¢ albo okresli¢ na
podstawie innych wskaznikéw rynkowych. W przypadku ustug portu lotniczego taka metoda jest mniej
przydatna, poniewaz czesto struktura kosztéw i przychodéw bardzo si¢ rézni miedzy poszczegélnymi portami
lotniczymi. Zalezy ona w szczegdlnosci od etapu rozwoju portu lotniczego, liczby przedsigbiorstw lotniczych
obstugujacych port lotniczy, liczby pasazeréw, stanu infrastruktury lub przynaleznych inwestycji, ram regula-
cyjnych, ktére mogg rézni¢ si¢ miedzy panstwami czlonkowskimi, a takze od historycznego zadluzenia
i zobowigzan portu lotniczego ().

(282) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego utrudnia przeprowadzenie czysto poréwnawczej analizy.
W omawianym przypadku okazuje sig, ze stosunki biznesowe pomiedzy portami lotniczymi i przedsi¢biorstwami
lotniczymi nie zawsze opieraja si¢ wylacznie na opublikowanej tabeli oplat. Stosunki biznesowe mogg by¢
bardzo rézne. Obejmuja one podzial ryzyka zwiagzanego z lotniczymi przewozami pasazerskimi oraz
powigzanych z nim zobowigzaii gospodarczych i finansowych, powszechne systemy zach¢t oraz zmiang
rozlozenia ryzyka w czasie trwania umowy. Dlatego nie mozna poréwnywaé przedmiotowych transakcji na
podstawie oplaty za obstuge naziemng lub oplaty za pasazera.

(283) Oprocz tego zastosowanie wartosci referencyjnej nie jest odpowiednia metoda ustalania cen rynkowych, jesli
dostepne wartosci referencyjne nie zostaly okreslone na podstawie rozwazan dotyczacych gospodarki rynkowej
albo jesli dzialania panstwa znacznie zaklécily istniejace ceny. W sektorze lotnictwa takie zakldcenia wystepuja,
jak wyjasniono w pkt 57-59 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.:

,Tradycyjnie organy publiczne uznaja publiczne porty lotnicze za infrastrukture ulatwiajaca lokalny rozwdj,
a nie za przedsigbiorstwa dzialajace na zasadach rynkowych. W rezultacie ustalanie cen stosowanych przez
takie porty lotnicze przewaznie nie odbywa si¢ na warunkach rynkowych, a w szczeg6lnosci nie na
podstawie solidnych perspektyw rentownosci ex ante, ale zasadniczo w oparciu o wzgledy spoleczne lub
regionalne.

Nawet jezeli wlascicielami niektérych portéw lotniczych s3 podmioty prywatne lub jezeli portami lotniczymi
zarzadza si¢ z pominieciem wzgledéw spolecznych lub regionalnych, silny wplyw na ceny stosowane przez
takie porty lotnicze mogg mie¢ ceny stosowane przez wigkszo$¢ portéw lotniczych subsydiowanych ze
srodkéw publicznych, poniewaz w trakcie negocjacji z prywatnymi portami lotniczymi lub portami
lotniczymi zarzadzanymi przez podmioty prywatne przedsig¢biorstwa lotnicze biorg pod uwage ceny ustalane
przez porty lotnicze subsydiowane ze Srodkéw publicznych.

W takich okoliczno$ciach Komisja ma powazne watpliwosci co do istnienia obecnie mozliwosci wyznaczenia
odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez
porty lotnicze. Sytuacja ta moze w przysztosci ulec zmianie...” (3.

(284) Ponadto sady Unii stwierdzily, ze zastosowanie wartosci referencyjnych w odniesieniu do danej branzy jest tylko
jedna z wielu metod pozwalajacych ustalié, czy beneficjent odnidst korzys¢ gospodarczg, ktérej w normalnych
warunkach rynkowych nie odnidstby (}). Komisja co prawda moze zastosowaé takg metode, ale nie ma takiego
obowiazku, jesli uzna, ze dana metoda — tak jak w omawianym przypadku — jest niewla$ciwa.

(285) Ryanair zasadniczo reprezentowal poglad, ze test prywatnego inwestora mozna zastosowal poprzez dokonanie
poréwnania z umowami handlowymi zawartymi przez inne europejskie porty lotnicze. W zwigzku z tym
Ryanair zestawil w szczegélnosci oplaty, ktére musi uiszczaé na rzecz portéw lotniczych w Bournemouth,
Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes i Prestwick, z oplatami naleznymi w porcie lotniczym w Lubece na
podstawie uméw. W ramach tej analizy nie sprawdzono, czy te poréwnywane porty lotnicze spelniaja wszystkie
wymagania okre$lone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., poniewaz przedmiotem rozwazan
byly tylko wielko$¢ ruchu, rodzaj ruchu w porcie lotniczym oraz sytuacja gospodarcza pobliskich obszaréw (*).

(286) Po tym, jak Komisja poréwnala w swojej decyzji o wszczeciu postgpowania z 2012 r. oplaty okreslone
w umowach dodatkowych z marca i pazdziernika 2010 r. z oplatami naleznymi w porcie lotniczym
w Hamburgu, wyrazila watpliwosci co do zgodnosci oplat okreslonych w umowach dodatkowych z rynkiem.
Komisja stwierdza, ze wielko$¢ ruchu w Lubece jest znacznie nizsza niz w porcie lotniczym w Hamburgu. Port
lotniczy w Hamburgu jest portem lotniczym o najwickszej wielko$ci ruchu w péinocnych Niemczech. Port
lotniczy w Hamburgu jest wykorzystywany do wszystkich rodzajéw dzialalno$ci w zakresie transportu

(") Zob. decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy panistwa (ex NN 74/07) C 12/2008 — Slowacja —
Umowa migdzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair, pkt 88189 (Dz.U.L 27 2 1.2.2011, s. 24.).
(*) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 57-59.
(}) W celu zastosowania stop referencyjnych w odniesieniu do rentownosci (w przeciwienstwie do ustalania cen) w branzy zob. wyrok Sadu
z dnia 3 lipca 2014 r., Hiszpania i Ciudad de la Luz przeciwko Komisji, sprawy polaczone T-319/12 i T-321/12, ECLLEU:T:2014:604,
kt 44.
*) ?nne wskazniki: zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 60.
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lotniczego, podczas gdy port lotniczy w Lubece obstuguje tanie loty, w ktérych przypadku potrzeba mniej
punktéw odprawy i infrastruktury przesiadkowej, mniej personelu i punktéw odprawy bagazu, mniej personelu
sprzatajacego oraz nie potrzeba zadnych autobuséw do przewozu pasazeréw, a takze w ktorych przypadku czas
postoju w porcie lotniczym jest krotszy. Dlatego portu lotniczego w Hamburgu nie da si¢ poréwnaé
w dostatecznym zakresie z portem lotniczym w Lubece.

(287) W $wietle powyzszych rozwazan Komisja uwaza, ze w omawianym przypadku nalezy zastosowal metode
ogolnie zalecang w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. dla zastosowania testu prywatnego
inwestora w odniesieniu do stosunkéw biznesowych pomiedzy portami lotniczymi i przedsigbiorstwami
lotniczymi, tzn. analize ex ante przyrostowego wzrostu rentownosci (1).

(288) Metoda ta jest uzasadniona dlatego, Ze operator portu lotniczego moze by¢ obiektywnie zainteresowany
zawarciem transakcji z przedsigbiorstwem lotniczym, jesli mozna racjonalnie oczekiwaé, ze zawarcie transakcji
przyczyni si¢ do generowania wigkszych zyskow (lub obnizenia strat) w poréwnaniu do alternatywnego
scenariusza, ktéry nie zaklada zawarcia transakeji, niezaleznie od jakiegokolwiek poréwnania z warunkami
handlowymi, jakie inni operatorzy portéw lotniczych oferuja przedsigbiorstwom lotniczym, oraz warunkami,
jakie operator portu lotniczego oferuje innym przedsigbiorstwom lotniczym.

(289) Aby wykluczy¢, ze korzys¢ wynikajaca z uznanej za zgodna pomocy na rzecz operatora portu lotniczego
zostanie dalej przekazana okreSlonemu przedsigbiorstwu lotniczemu, infrastruktura portu lotniczego musi by¢
dostepna dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych i nie moze by¢ zastrzezona dla okreslonego przedsigbiorstwa.

(290) W tym wzgledzie Komisja jest zdania, Ze zréznicowanie cen stanowi standardowa praktyke handlows. Takie
zrdznicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia.

(291) Komisja jest zdania, Ze porozumienia zawarte miedzy przedsi¢biorstwami lotniczymi a portem lotniczym mozna
uzna¢ za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powoduja stopniowe zwigkszanie — z perspektywy ex
ante — rentownosci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykazaé, ze w momencie zawierania porozumienia
z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogélnego systemu oplat lotniskowych) jest
w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tego porozumienia w okresie jego obowigzywania, uzyskujac przy
tym rozsadng marze zysku, na podstawie solidnych perspektyw Srednioterminowych ().

(292) Aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest
zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej wynikajace z dzialalnosci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu
wszystkich rabatéw, wsparcia marketingowego lub programéw zachet. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie
oczekiwane koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy w zwigzku z dzialalnoscig danego przedsigbiorstwa
lotniczego w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe moga obejmowaé wszystkie kategorie wydatkéw
lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwiazane z personelem, sprzetem i inwestycjami poniesione
w zwiazku z obecnoscig danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym (%).

(293) Zgodnie z utrwalong praktyka decyzja Komisji w tescie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé kosztéw,
ktére port lotniczy ponibstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem
lotniczym (*).

(294) Zgodnie z wyrokiem Charleroi (°) Komisja musi uwzgledni¢ w ocenie spornych $rodkéw wszystkie wiasciwe
aspekty tych srodkéw oraz ich kontekst, tzn. w omawianym przypadku Komisja musi zbada¢ oczekiwany wplyw
umowy zawartej z Ryanairem na FLG oraz uwzglednié przy tym wszystkie whasciwe aspekty przedmiotowych
srodkéw.

(295) Wyrokiem w sprawie Stardust Marine Trybunal stwierdzil, ze ,aby zbada, czy pafstwo zachowalo si¢ jak
domniemany inwestor prywatny, nalezy jego dzialania osadzi¢ w kontekscie czasowym, w ktérym stosowano
Srodki wsparcia finansowego, tak aby moéc oceni¢, czy decyzje panstwa byly uzasadnione pod wzgledem
gospodarczym” (°).

) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 591 63.
%) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 63.

) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 64.

)

pomocy panstwa SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej w Angouléme oraz
przedsigbiorstw SNC-Lavalin, Ryanair i Airport Marketing Services (Dz.U. L 201 z 30.7.2015, s. 48); decyzja Komisji (UE) 2015/1584
z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) wdrozonej przez Wlochy na rzecz Societa
di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A i réznych przewoznikéw lotniczych prowadzacych dziatalnos¢ w porcie
lotniczym Alghero (Dz.U. L 250 z 25.9.2015, s. 38); decyzja Komisji (UE) 2016/2069 z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy
paristwa SA.14093 (C76/2002) wdrozonej przez Belgie na rzecz Brussels South Charleroi Airport i Ryanair (Dz.U. L 325 z 30.11.2016,
s. 63).

() Wyrok Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r., Ryanair przeciwko Komisji, T-196/04, ECLI:EU:T:2008:585, pkt 59.

(®) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwo$ci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:
C:2002:294, pkt 71.
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(296) W celu zastosowania testu prywatnego inwestora Komisja musi si¢ odnie$¢ do momentu zawarcia porozumienia.
W swojej ocenie Komisja musi ponadto wziag¢ pod uwage informacje i zalozenia, ktérymi dysponowalo przedsie-
biorstwo FLG przy zawieraniu porozumienia.

7.4.2. Zastosowanie zasady prywatnego inwestora w odniesieniu do umowy z 2000 r.
7.4.2.1. Uwagi wstepne

(297) Air Berlin uznal umowy zawarte pomiedzy Ryanairem i portem lotniczym w Lubece za nierentowne i zwrocit
uwage na fakt, ze straty FLG po dolaczeniu linii lotniczych Ryanair w dalszym ciagu rosly (Tabela 8). Poniewaz
tylko linie lotnicze Ryanair i Wizz Air obstugiwaly regularne loty z tego lotniska, Air Berlin uznal, ze obie linie
lotnicze odpowiadaly za straty FLG.

(298) Komisja uwaza natomiast, ze nawet gdyby mozna bylo udowodni¢ istotny zwiazek pomiedzy liczbg pasazeréw
linii lotniczych Ryanair w porcie lotniczym w Lubece a stratami FLG, jakakolwiek korelacja pomiedzy liczba
pasazeréw a stratami gospodarczymi niekoniecznie musi oznaczal, ze za straty odpowiada Ryanair. Jak wynika
z danych przedstawionych przez Niemcy, ponad [...] % strat poniesionych w latach 2000-2005 wynika
z koniecznych inwestycji majacych na celu dostosowanie portu lotniczego do wigkszej liczby pasazeréw. Takie
inwestycje byly niezbedne, aby utrzymal warto$¢ portu lotniczego na wypadek ewentualnej prywatyzacji oraz
zachowac jego atrakcyjnos¢ dla nowych przedsigbiorstw lotniczych.

(299) Poza tym nalezy pamietac o tym, Ze przy przeprowadzaniu testu prywatnego inwestora zasadnicze znaczenie ma
sytuacja, ktéra panowala przed wystapieniem danych zdarzen lub $rodkéw. Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu
Sprawiedliwosci, mimo ze zachowanie inwestora prywatnego, z ktérym nalezy poréwna¢ interwencje inwestora
publicznego realizujacego cele polityki gospodarczej, nie musi by¢ zachowaniem zwyklego inwestora, ktéry
wyklada kapital w celu osiggniecia zysku w relatywnie krotkim czasie; raczej moze si¢ on kierowaé przewidy-
waniami zyskownosci w dtuzszej perspektywie (‘). Nawet jesli port lotniczy w okresie obecnosci linii lotniczych
Ryanair generuje straty, mozliwe jest, ze umowa zawarta pomiedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem
lotniczym obiecuje przyrostowe zyski w dalszej perspektywie czasowe;j.

(300) Na koniec Komisja stwierdza, ze w ramach badania niniejszej sprawy firmie Ecorys zlecono sporzadzenie raportu
w sprawie rentownoSci umowy zawartej pomiedzy hanzeatyckim miastem Lubeka a Ryanairem w 2000 r. ().
Raport ten opieral si¢ jednak na metodzie bazujacej na kosztach lacznych zamiast na metodzie bazujacej na
kosztach przyrostowych i dlatego nie jest uwzgledniony w niniejszej ocenie.

7.4.2.2. Ocena kosztéw przyrostowych i przychodéw

(301) Do celow oceny umowy prywatny inwestor uwzglednitby okres od daty podpisania umowy, tzn. od 29 maja
2000 r. Z kolei jako koncows date tego okresu wybralby termin wygasniecia umowy z 2000 r., tzn. 31 maja
2010 r.

(302) W ramach oceny przedmiotowej umowy, majac na uwadze wnioski wyciagniete w motywach 282-301, nalezy
zbada¢ zaréwno kwesti¢ tego, czy umowa ta zawiera element pomocy, jak i wysoko$¢ ewentualnej pomocy na
podstawie sytuacji panujacej w momencie podpisania umowy oraz dostepnych wowczas informacji i przewidy-
wanego rozwoju sytuacji.

(303) Podczas negocjowania umowy przedsiebiorstwo FLG wyszlo z zaloZenia, ze dzialalno$¢ Ryanaira w porcie
lotniczym w Lubece przyczyni si¢ do zwigkszenia liczby pasazeréw i tym samym przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej, a takze do rozszerzenia dzialalno$ci pozalotniczej i podniesienia atrakcyjnosci portu lotniczego
jako bazy dla floty kolejnych linii lotniczych. Chociaz w latach poprzedzajacych zawarcie umowy przedsie-
biorstwo FLG ponosito straty, liczyto na to, ze dzialalno§¢ Ryanaira w porcie lotniczym w Lubece przyniesie
umiarkowane zyski w perspektywie Srednio- do dlugoterminowej.

(304) Niemcy przedstawily dane dotyczace wczesniej oczekiwanego wzrostu liczby pasazeréw oraz spodziewanych
kosztéw i przychodéw przyrostowych (z prognozami dla najlepszego i najgorszego scenariusza).

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie C-305/89, Republika Woska przeciwko Komisji (Alfa Romeo),
C-305/89, ECLLEU:C:1991:142.

(* O tym raporcie wspomniano juz wczesniej w sekcji 7.3.1.1 w zwigzku z rentownoscig umowy zawartej pomiedzy portem lotniczym
w Lubece a Infratilem.
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(305)

(306)

(307)

(308)

(309)

(310)

(311)

(312)

Prywatny inwestor racjonalnie oczekiwalby przychodéw przyrostowych z realizacji umowy, takich jak:

a) dodatkowe przychody z dzialalnosci lotniczej, tj. z oplat za obstuge pasazeréw i ladowanie oplacanych przez
Ryanaira; oraz

b) dodatkowe przychody z dzialalnosci pozalotniczej, na przyklad z oplat parkingowych, sklepéw franczyzowych

lub transakcji bezposrednich.

Komisja uwaza, ze w przypadku zastosowania metody ,single till” nalezy uwzgledni¢ przychody portu lotniczego
z dzialalno$ci zaréwno lotniczej, jak i pozalotniczej (').

Niemcy twierdza, ze na podstawie oplat okreslonych w umowie z 2000 r. port lotniczy oczekiwal, ze $rednie
dochody z dzialalnosci lotniczej wyniosg [...] EUR na pasazera. Przedsigbiorstwo FLG szacowalo, Ze przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej wyniosa [...] % przychodéw z dzialalnosci portu lotniczego.

Prywatny inwestor racjonalnie oczekiwalby kosztow przyrostowych zwigzanych z realizacja umowy, takich jak:

a) przyrostowe koszty operacyjne, wynikajace bezposrednio z realizacji umowy zawartej z przedsigbiorstwem

Ryanair;

b) koszty ustug marketingowych;

¢) koszty inwestycyjne bezposrednio powiazane z umowa z Ryanairem.

Jak wynika z danych przedstawionych przez Niemcy, spotka FLG musiala zatrudni¢ dodatkowy personel, aby
obstuzy¢ oczekiwang liczbe pasazeréw. FLG spodziewala sig, Ze przyrostowe koszty operacyjne i osobowe

wyniosa [...] EUR na pasazera.

Na podstawie umowy z 2000 r. FLG oczekiwala, ze w latach 2000-2012 przyrostowe koszty marketingowe
wyniosg [...] EUR w najlepszym przypadku i [...] EUR w najgorszym przypadku.

W odniesieniu do kosztéw inwestycyjnych Niemcy poinformowaly, ze infrastruktura portu lotniczego istniata juz
przed zawarciem umowy z Ryanairem i pierwotnie planowana dzialalno$¢ Ryanaira nie wymagala zadnych
dodatkowych inwestycji w infrastrukture.

Niemcy przedstawily nastgpujace zestawienia przychodéw i kosztéw operacyjnych w najlepszym (tabela 11)
i w najgorszym przypadku (abela 12):

Tabela 11

Koszty i przychody - najlepszy scenariusz

Rok

Liczba pasazer6w

Przychody z dzia-
talnosci lotniczej

Przychody z dzia-
falnosci pozalotni-
czej

Koszty operacyjne

2000

[..]

2001

[..]

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

(") Zob.wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 64.
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. Przychody z dzia-
Rok Liczba pasazeréw I;chc)lslgdl};é] izzlg }alnoéciclz);)jzalotni— Koszty operacyjne
2010 [...] [...] [...]
2011 [...] [...] [...]
2012 [...] [...] [...]
Ogolem [...] [...] [...]
Tabela 12
Koszty i przychody — najgorszy scenariusz
. Przychody z dzia-
Rok Liczba pasazerow Iizzg}slgdl};tzn i(izzleaj_ %alnoécicgf(:)jzalotni- Koszty operacyjne
2000 [...] [...] [...]
2001 [...] [...] [...]
2002 [...] [...] [...]
2003 [...] [...] [...]
2004 [...] [...] [...]
2005 [...] [...] [...]
2006 [...] [...] [...]
2007 [...] [...] [...]
2008 [...] [...] [...]
2009 [...] [...] [...]
2010 [...] [...] [...]
2011 [...] [...] [...]
2012 [...] [...] [...]
Ogolem [...] [...] [..-]
(313) Spoétka FLG oczekiwala pozytywnych skutkéw finansowych umowy zawartej z Ryanairem w 2000 r. W tym

kontekscie w tabeli 13 zestawiono przychody z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej oraz koszty, ktére mozna

przypisaé bezposrednio dzialalno$ci Ryanaira w porcie lotniczym, a takze koszty marketingowe.

Tabela 13

Ocena rentownosci ex ante

Ocena rentownosci

Najlepszy scenariusz

Najgorszy scenariusz

(w EUR) (w EUR)
Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...]
Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej [...] [...]
Koszty operacyjne [...] [...]
Koszty marketingowe [...] [...]
Ogolem [...] [...]
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(314) W scenariuszu dla najlepszego przypadku Niemcy zaokraglity liczbe pasazeréw do [...]; na tej podstawie
oszacowano przychody z dzialalnosci lotniczej na [...] EUR. W scenariuszu dla najgorszego przypadku przyjeto
faczng liczbe pasazeréw [...], co przelozylo si¢ na przychody z dzialalnosci lotniczej w wysokosci [...] EUR.
Poniewaz zgodnie z zalozeniami przychody z dzialalnosci pozalotniczej powinny stanowic¢ [...] % przychodéw
z dzialalnosci lotniczej, obliczono, ze przychody z dzialalnosci pozalotniczej wyniosg [...] EUR w najlepszym
przypadku oraz [...] EUR w najgorszym przypadku. Oprécz tego obliczono, ze koszty operacyjne wyniosa
facznie [...] EUR w najlepszym przypadku oraz [...] EUR w najgorszym przypadku. Kosztéw marketingowych
nie obliczono w przeliczeniu na pasazera, lecz oszacowano, ze wyniosg one lacznie [...] EUR w najlepszym
przypadku lub [...] EUR w najgorszym przypadku.

(315) Tabela 13 pokazuje, Ze zgodnie z szacunkami przychody z umowy z 2000 r. powinny przekroczy¢ koszty, co
przyniostoby roczny zysk w wysokosci [...] EUR w najlepszym przypadku i [...] EUR w najgorszym przypadku.

(316) Komisja uwaza, ze podejscie zastosowane przez Niemcy jest odpowiednie. Oszacowane przychody z dzialalnosci
lotniczej opierajg si¢ na warunkach umowy zawartej z Ryanairem w 2000 r. Prognoza przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej, wynoszaca [...] % przychodéw z dzialalnosci lotniczej, powinna odpowiadaé odnosnym
obliczeniom ogélnym przeprowadzonym w innych portach lotniczych (zob. Tabela 6). Réwniez zalozenie
wickszego zapotrzebowania na personel w przypadku wzrostu liczby pasazeréw wydaje si¢ rozsadne.

(317) Inwestycje stuzace rozbudowie portu lotniczego w Lubece nie byly specjalnie dostosowane do potrzeb Ryanaira,
lecz mogly przynie$¢ korzysci takze innym przewoznikom lotniczym. Dlatego nie bylo koniecznosci, aby
doliczal koszty inwestycyjne do kosztéw przyrostowych zwigzanych z realizacjg umowy zawartej z przedsie-
biorstwem Ryanair. Jak podkreslity Niemcy, przedsigbiorstwo FLG nieustannie zabiegalo o to, aby takze inne linie
lotnicze ulokowaly w porcie lotniczym w Lubece baze dla swojej floty; wysitki te okazaly si¢ skuteczne (np. Wizz
Air). Zdaniem Niemiec port lotniczy przez wiele lat probowat rozpoczaé negocjacje z przewoznikiem Air Berlin.

(318) Niemcy stwierdzily, ze znaczny wzrost liczby pasazeréw byt nieodzowny dla skutecznej prywatyzacji portu
lotniczego w Lubece. Komisja uznaje fakt, ze celem inwestycji bylo przygotowanie portu lotniczego w Lubece do
obstugi wigkszej liczby pasazerdw (').

(319) Jednak umowa z 2000 r. nie zobowiagzywala FLG do dokonania inwestycji (). Przedsigbiorstwo moglo spenic
swoje zobowigzania wynikajace z tej umowy bez inwestowania w rozbudowe portu lotniczego.

(320) Na podstawie powyzszych argumentéw Komisja stwierdza, ze uzasadnione bylo nieprzypisywanie inwestycji
w port lotniczy w Lubece umowom z Ryanairem z 2010 r.

(321) Po przeanalizowaniu danych przedstawionych przez Niemcy Komisja nie moze si¢ jednak zgodzi¢ co do jednej
kwestii i dokonuje stosownej zmiany. W umowie z 2000 r. uzgodniono, ze konczy si¢ ona z dniem 30 maja
2010 r. Przy obliczaniu przyrostowej rentownosci tej umowy Niemcy uwzglednily takze koszty i przychody
przyrostowe z lat 2011-2012. Komisja uwaza, Ze zasadne jest uwzglednienie wylgcznie tych kosztéw
i przychodéw przyrostowych, ktére powstaly w czasie obowigzywania umowy. W celu dokonania koniecznej
zmiany Komisja przeprowadzila wlasng analize. Oparla ja na ocenie przyrostowej rentownosci, ktorg przepro-
wadzily Niemcy, i odpowiednio ja dostosowala; na tej podstawie Komisja przedstawila odpowiednie zestawienia
w tabelach 14, 151 16:

Tabela 14

Koszty i przychody — najlepszy scenariusz

Przychody z dzia-
falnosci pozalotni- | Koszty operacyjne
czej

2000 [..] [...] [..] [.]

Przychody z dzia-

Rok Liczba pasazeréw falnosci lotniczej

2001 [...] [...] [..] [...]

2002 [..] [..] [..] [.]

2003 [...] [...] [..] [..]

(") Zob. decyzja (UE) 2015/1226.
() Zob. decyzja (UE) 2015/1584.
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Rok Liczba pasazerow EQTZEES‘K : iZZ‘; }lzrzl)écs}clli ggzzalﬁﬁ_- Koszty operacyjne

2004 [.] [.] [.] [.]
2005 [.] [.] [.] [.]
2006 [...] [...] [...] [...]
2007 [.] [.] [..] [.]
2008 [.] [.] [..] [.]
2009 [...] [...] [...] [...]
2010 [.] [.] [.] [.]

Ogoélem [...] [...] [...] [...]

Tabela 15
Koszty i przychody — najgorszy scenariusz
Rok Liczba pasazerow I;zrylg}s‘gdl{) z i?; }l;ﬁ)(,fs?z Egzzaﬁ)zti;- Koszty operacyjne

2000 [.] [.] [.] [.]
2001 [.] [.] [.] [.]
2002 [.] [.] [.] [.]
2003 [...] [...] [...] [...]
2004 [.] [.] [.] [.]
2005 [.] [.] [.] [.]
2006 [...] [...] [...] [...]
2007 [.] [.] [.] [.]
2008 [.] [.] [.] [.]
2009 [.] [.] [.] [.]
2010 [.] [.] [.] [.]

Ogoélem [...] [-..] [...] [...]

Tabela 16

Ocena rentownoSci ex ante

Ocena rentownosci

Najlepszy scenariusz

Najgorszy scenariusz

(w EUR) (w EUR)
Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...]
Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej [...] [...]
Koszty operacyjne [...] [...]
Koszty marketingowe [...] [...]
Ogolem [...] [...]
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(322) Komisja nie uwzglednita przychodéw i kosztéw operacyjnych oczekiwanych w latach 2011-2012, poniewaz
umowa z 2000 r. juz by wéwczas wygasla (zob. tabele 14 i 15). Zamiast tego Komisja oparla si¢ na przychodach
i kosztach operacyjnych oczekiwanych w latach 2000-2010, ktére zostaly przedstawione w tabeli 16.
W odniesieniu do kosztéw marketingowych Komisja obliczyta $rednie koszty na pasazera w najlepszym
i najgorszym scenariuszu; obliczenia te oparfa na danych przedstawionych przez wladze niemieckie. Nastepnie
Komisja pomnozyla $rednig warto$¢ jednostkowa przez liczbe pasazeréw oczekiwang w latach 2000-2010, co
dato warto$¢ szacunkowg kosztéw marketingowych w wysokosci [...] EUR w najlepszym przypadku i [...] EUR
w najgorszym przypadku (tabela 16).

(323) Nawet gdyby wczesniejsza analiza FLG przedlozona przez Niemcy nie uwzgledniala zaliczenia przysziych
platnoéci na poczet cen naleznych w momencie zawarcia umowy, dane liczbowe i tak wyraZnie wskazuja, ze
umowa powinna by¢ rentowna.

(324) Oprocz danych przekazanych przez Niemcy dostgpna byla takie przygotowana przez firme¢ Oxera analiza
rentowno$ci umowy z 2000 r. (). W swojej analizie Oxera wykorzystala w miare mozliwosci faktyczne dane,
tzn. koszty i przychody z okresu poprzedzajacego zawarcie umowy, i na ich podstawie okredlita zalozenia
dotyczace oczekiwan FLG w momencie zawarcia umowy. Oxera wykorzystala w swojej analizie faktyczna liczbe
pasazeréw do dnia zawarcia umowy. Przychody z dzialalnosci lotniczej i koszty marketingowe zostaly okreslone
na podstawie oplat i innych platnosci ustalonych w umowie z 2000 r. Do celéw obliczenia przychodéw
z dzialalnosci pozalotniczej i kosztéw operacyjnych Oxera wykorzystala faktyczne dane liczbowe z okresu po
zawarciu umowy.

(325) Warto$¢ biezaca netto (,WBN”) umowy z 2000 r. zawartej z przedsiebiorstwem Ryanair zostala oszacowana na
[...] EUR. Dlatego zalozono, ze umowa bedzie rentowna.

(326) Oxera obliczyta WBN bez przypisywania kosztéw inwestycyjnych umowie z 2000 r. Jest to zgodne
z twierdzeniem Komisji (zob. motywy 316-320), wedtug ktérego inwestycji uruchomionych w porcie lotniczym
w Lubece nie mozna przypisaé umowie z 2000 r.

(327) Komisja zauwaza, ze Oxera oparla obliczenia liczby pasazeréw, przychodéw z dzialalnosci lotniczej i kosztéw
marketingowych na dostepnych danych ex ante, natomiast obliczenia przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej
i kosztow operacyjnych na danych ex post. Oxera poinformowala, Ze nie miala dostgpu do prognoz ex ante
dotyczacych przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej i kosztéw operacyjnych. Komisja stwierdza, ze w celu
oceny, czy umowa byla zgodna z zasadg prywatnego inwestora, powinno uwzgledni¢ si¢ tylko przychody
i koszty, jakie port lotniczy prognozowal przed zawarciem umowy z przedsigbiorstwem lotniczym. Ocene, ktéra
czeSciowo opiera si¢ na danych ex post, mozna jednak pomocniczo wykorzysta¢ do potwierdzenia zalozefi, na
ktérych opieraja si¢ prognozowane przychody i koszty. Zrekonstruowane przez firme¢ Oxera dane ex ante
dotyczgce przychodéw z dziatalnosci lotniczej ([...] EUR) leza pomigdzy prognozami FLG przedlozonymi przez
Niemcy dla najlepszego ([...] EUR) i dla najgorszego scenariusza ([...] EUR). Zrekonstruowane przez firm¢ Oxera
dane ex ante dotyczace kosztéw marketingowych ([...] EUR) sa nawet nizsze od danych przedstawionych przez
Niemcy: przedsigbiorstwo FLG oszacowalo koszty marketingowe na lacznie [...] EUR w najlepszym i [...] EUR
w najgorszym przypadku. Potwierdza si¢ zatem, ze prognozy FLG zostaly zastosowane w sposéb dostatecznie
konserwatywny.

7.4.3. Wniosek

(328) Z informacji przedlozonych przez Niemcy wynika, ze spétka FLG mogla oczekiwal, ze umowa z 2000 r.
przyniesie dodatni wynik przyrostowy. Zalozenia, na ktérych oparto takie oczekiwanie, wydajg si¢ rozsadne.
Potwierdza to fakt, ze faktyczny wzrost liczby pasazeréw w latach 2000-2005 przekroczyt oczekiwany wzrost.
To, ze wzrost liczby pasazeréw osiagnal swoje granice, w duzej mierze wynika z tego, ze nie wydano decyzji
o ustaleniu planu zabudowy, w zwigzku z czym rozbudowa portu lotniczego byla niemozliwa. Jednak nie mozna
bylo przewidzie¢ tego w momencie zawierania umowy z 2000 r. Oczekiwania FLG potwierdza badanie Oxera.

(329) Dlatego rozsadniej bylo oczekiwal, ze umowa zawarta z przedsigbiorstwem Ryanair w 2000 r. bedzie dla FLG
rentowna w sposob przyrostowy. W rezultacie racjonalnie dzialajagcy inwestor prywatny réwniez zawarlby taka
umowe, poniewaz patrzac z perspektywy ex ante, taka umowa w sposéb przyrostowy przyczynilaby si¢ do
rentowno$ci portu lotniczego. Biorac pod uwage jednoznacznie pozytywny wklad umowy z 2000 r., mozna ja
rowniez uwazal za element ogélnej strategii portu lotniczego, ktéra dazy do rentownosci przynajmniej
w perspektywie dlugoterminowej.

(") Raport Oxera ,Litbeck airport — Economic MEOP Assessment” (Port lotniczy w Lubece — Ekspertyza ekonomiczna dotyczgca testu
prywatnego inwestora) z dnia 1 wrze$nia 2014 r.
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(330) W zwigzku z tym umowa z 2000 r. zawarta pomiedzy przedsiebiorstwami FLG i Ryanair nie przyznaje zadnej
korzySci gospodarczej, jakiej Ryainair nie odnidstby w normalnych warunkach rynkowych. Dlatego
przedmiotowej umowy nie nalezy uwaza¢ za pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Wniosek ten
nie wplywa na badanie tego, czy umowy z 2010 r. przyznajg pomoc panstwa przedsigbiorstwu Ryanair.

7.5. OPLATY ZA ODLADZANIE SAMOLOTOW
7.5.1. Selektywnosé

(331) Srodek panistwowy podlega przepisom art. 107 ust. 1 TFUE tylko wtedy, gdy sprzyja ,niektérym przedsie-
biorstwom lub produkcji niektérych towaré6w”. Dlatego pojeciu pomocy pafistwa podlegaja tylko te Srodki, za
ktorych pomocg przedsigbiorstwa sa faworyzowane w sposéb selektywny.

(332) Zgodnie z orzecznictwem sgdéw UE nalezy zbadaé, czy w kontekicie danego systemu prawnego (,ram
odniesienia”) $rodek pafistwowy faworyzuje niektére ,przedsiebiorstwa lub sektory produkgji” w stosunku do
innych przedsigbiorstw, ktére w $wietle celu realizowanego za pomocg danego s$rodka znajduja si¢ w poréwny-
walnej sytuacji faktycznej i prawnej. Srodek, ktéry wprowadza zréznicowanie przedsigbiorstw znajdujacych sie
w poréwnywalnej sytuacji, jest jednoznacznie selektywny. Jesli na pierwszy rzut selektywny Srodek jest
uzasadniony przez charakter badZz wewnetrzng strukture systemu, wowczas takiego $rodka nie uznaje si¢ za
selektywny i w rezultacie taki Srodek nie podlega przepisom art. 107 ust. 1 TFUE (').

(333) Komisja musi zatem przeprowadzi¢ analiz¢ skladajaca si¢ z trzech etapéw: Na pierwszym etapie nalezy okresli¢
system odniesienia. Na drugim etapie nalezy ustali¢, czy dany $rodek stanowi odstepstwo od danego systemu,
poniewaz wprowadza zréznicowanie podmiotéw gospodarczych, ktére — uwzgledniajgc nieodlgczne cele
systemu — znajduja si¢ w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej. W przypadku gdy takie odstepstwo
wystepuje (i tym samym dany Srodek jest na pierwszy rzut oka selektywny), na trzecim etapie nalezy zbadal, czy
odstepstwo jest uzasadnione przez charakter badZ wewngtrzng strukture ram odniesienia.

(334) W omawianym przypadku Komisja wszczela formalne postgpowanie wyjasniajace w odniesieniu do oplat za
odladzanie samolotéw.

(335) Na poczatku musi wigc okresli¢, na jakich przepisach opierajg si¢ te oplaty. Jak ustalita Komisja, oplaty te sa
okreslone w regulaminie opfat specjalnych. Regulamin oplat specjalnych nie jest czgscia ogdlnej tabeli oplat za
korzystanie z infrastruktury, ale ma kilka wspélnych cech z tg tabelg: Okresla ceny okreslonych ustug, jakie port
lotniczy $wiadczy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, oraz ceny niezbednych do tego materialéw. Obowigzuje
dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z portu lotniczego. Jest regularnie aktualizowany co
kilka lat, aby uwzglednial zmiany kosztéw zwiazanych z danymi ustugami specjalnymi. Tylko port lotniczy jest
uprawniony do sporzadzania regulaminu oplat specjalnych.

(336) W wyroku w sprawie portu lotniczego w Lubece Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze tabele optat z 2006 r.
nalezy traktowaé jako wlasciwe ramy odniesienia (*). W odniesieniu do podobiefistw pomiedzy ogdlng tabelg
oplat a regulaminem oplat specjalnych Komisja doszla do wniosku, ze regulamin oplat specjalnych obowiazu-
jacych w porcie lotniczym w Lubece nalezy traktowa¢ jako ramy odniesienia, ktére stanowia podstawe analizy
oplat za obladzanie samolotow.

(337) Po drugie Komisja musi zbadal, czy ten regulamin oplat specjalnych wprowadza zréznicowanie podmiotéw
gospodarczych, ktére znajdujg si¢ w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej. Regulamin oplat specjalnych
obowigzuje dla wszystkich przewoznikéw lotniczych korzystajacych z portu lotniczego. W przypadku ustug
odladzania regulamin ten nie wprowadza Zadnego zrdéznicowania przewoznikéw lotniczych. Dla kazdego
samolotu odladzanego w porcie lotniczym w Lubece obowigzujg takie same oplaty; s3 one uzaleznione od masy
startowej samolotu oraz od zuzytej ilosci ptynu do odladzania i cieplej wody. W zwigzku z tym oplaty pobierane
za odladzanie samolotéw w porcie lotniczym w Lubece nie wykazuja zadnego odstgpstwa od systemu
odniesienia, poniewaz nie istnieje zréznicowanie przewoznikéw lotniczych korzystajacych z portu lotniczego.
Dlatego zdaniem Komisji oplaty za odladzanie nie s3 selektywne.

(") Wyrok z dnia 7 marca 2012 r., British Aggregates Association przeciwko Komisji, T-210/02 RENV ECLLEU:T:2012:110, pkt 82 i 83;
wyrok z dnia 15 listopada 2011 r., Komisja i Hiszpania przeciwko Government of Gibraltar i Zjednoczonemu Krélestwu, sprawy
polaczone C-106/09 P i C-107/09 P ECLLLEU:C:2011:732, pkt 74 i 75; wyrok z dnia 14 stycznia 2015 r., Eventech przeciwko The
Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, pkt 541 55.

() Wyrok z dnia 21 grudnia 2016 r., Komisja przeciwko Hansestadt Litbeck, C-524/14 P ECLLEU:C:2016:971, pkt 62.
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(338) Zatem nie trzeba sprawdzal, czy oplaty te sa uzasadnione przez charakter badz wewnetrzng strukture ram
odniesienia.

7.5.2. Whniosek

(339) W zwigzku z powyzszym oplat za odladzanie samolotéw nie nalezy uwazaé za pomoc pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

8. WNIOSEK

(340) Nie ma potrzeby wydawania decyzji stwierdzajacej, czy ewentualna pomoc panstwa na rzecz FLG stanowi pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE i czy w takim przypadku mozna ja uznaé za zgodng z rynkiem
wewnetrznym. Osoba prawna FLG juz nie istnieje i zaprzestala prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej. Nawet
gdyby istniala cigglo$¢ gospodarcza pomiedzy FLG i Yasmina, nie mozna by bylo zadaé od spélki Yasmina
zwrotu pomocy, poniewaz Yasmina zostala rozwigzana, a jej aktywa zostaly zbyte pod nadzorem sgdowym
w ramach postepowania upadlo$ciowego prowadzonego zgodnie z prawem niemieckim.

(341) Sprzedaz udzialéw FLG Infratilowi w 2005 r. nie przyniosta Infratilowi zadnej korzysci, poniewaz podczas
sprzedazy udzialéw hanzeatyckie miasto Lubeka zachowywalo si¢ jak prywatny inwestor. Ponowne negocjowanie
opgji sprzedazy w 2009 r. oraz przejecie dalszych strat, a takze kosztéw inwestycyjnych i innych kosztow
zgodnie z dodatkowg umowa z 2009 r. rowniez nie przyniosly Infratilowi zadnej korzysci. Réwniez w tym
kontekscie hanzeatyckie miasto Lubeka dziatalo jak prywatny inwestor.

(342) Patrzac z perspektywy ex ante, umowa z 2000 r. zawarta pomigdzy przedsigbiorstwami FLG i Ryanair przyczy-
nitaby si¢ do rentownosci portu lotniczego. W zwigzku z tym prywatny inwestor tez zawarlby taka umowe,
a wigc Ryanair nie odnidst z tej umowy zadnej korzysci.

(343) Oplaty za ustugi odladzania $wiadczone w porcie lotniczym w Lubece wydajg si¢ nie mie¢ selektywnego
charakteru,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Nie ma potrzeby wydawania decyzji stwierdzajacej, czy ewentualna pomoc pafistwa na rzecz FLG stanowi pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej i czy w takim przypadku mozna ja
uznal za zgodng z rynkiem wewngtrznym, poniewaz przedsigbiorstwo FLG zaprzestalo prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej i zwrot pomocy nie jest juz mozliwy.
Artykut 2
Sprzedaz 90 % udzialéw FLG na rzecz Infratilu oraz warunki opcji sprzedazy, ktére zostaly na nowo wynegocjowane
w 2009 r., nie stanowig pomocy paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
Artykut 3
Umowa z 2000 r. zawarta pomiedzy Ryanairem a portem lotniczym w Lubece nie ustanawia pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 4

Oplaty za odladzanie samolotéw nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej.
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Artykut 5

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 7 lutego 2017 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czlonek Komisji
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