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DECYZJA KOMISJI (UE) 2018/10
z dnia 20 lutego 2014 r.
w sprawie pomocy pafistwa SA.18855 — C 5/08 (ex NN 58/07) — Dania
Umowy zawarte miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem w 1999 r.
(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 871)

(Jedynie tekst w jezyku dufiskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

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

uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczeg6lnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi artykutami ('),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

W lutym 2005 r. Komisja otrzymala skarge od SAS Group (,SAS”). SAS zarzucil Aarhus Airport Ltd./Aarhus
Lufthavn A[S (,port lotniczy Aarhus”) miedzy innymi udzielenie nielegalnej pomocy Ryanairowi. Domniemana
pomoc polegala na zmniejszeniu oplat lotniskowych i oplat za obstuge naziemna.

W pismach z dnia 2 marca 2005 r. i 20 maja 2006 r. Komisja wystapita do Danii o przekazanie dodatkowych
informacji w odniesieniu do wspomnianej skargi. Dania udzielita odpowiedzi w pismach z dnia 18 maja 2005 r.
i11 lipca 2006 r.

Pismem z dnia 30 stycznia 2008 r. Komisja poinformowala Dani¢ o swojej decyzji o wszczeciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE") (3 (.decyzja o wszczgciu
postepowania”) w odniesieniu do umowy zawartej miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem. Dania
przekazala swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania w dniu 30 maja 2008 r.

Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (°).
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag w ciggu miesigca od daty publikacji.

Komisja otrzymala uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania od trzech zainteresowanych stron. SAS,
Ryanair i Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych przedstawili uwagi odpowiednio w dniach 16 czerwca
2008 r., 29 maja 2008 r. i 4 lipca 2008 r. Komisja przekazala te uwagi Danii w piSmie z dnia 17 lipca 2008 r.
Dania uzyskala mozliwo$¢ udzielenia odpowiedzi na przekazane uwagi w terminie jednego miesigca. Dania
przekazala swoje uwagi w piSmie z dnia 29 wrzesnia 2008 r.

Pismem z dnia 25 marca 2011 r. Komisja zwrdcila si¢ o przedstawienie dalszych informacji. Dania odpowiedziata
pismem z dnia 28 marca 2011 r. Pismem z dnia 8 kwietnia 2011 r. Komisja zwrdcila si¢ do Ryanaira o przedsta-
wienie dalszych informacji. Ryanair udzielit odpowiedzi pismem z dnia 15 lipca 2011 r. Uwagi Ryanaira
przekazano Danii pismem z dnia 5 sierpnia 2011 r. Dania przedstawila dodatkowe informacje w pismach z dnia
8 122 wrze$nia 2011 r., 12 kwietnia 2012 r. i 22 maja 2012 r.

() Dz.U.C 109z 30.4.2008,s. 15.
(*) Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii

Europejskiej (,TFUE”). Tres¢ tych dwoch artykuldw jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do art. 107 1 108
TFUE nalezy rozumieé, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE. W TFUE wprowadzono
réwniez pewne zmiany terminologiczne, takie jak zmiana terminu ,Wspdlnota” na ,Unia” oraz ,wspdlny rynek” na ,rynek wewngtrzny”.
W niniejszej decyzji stosowana bedzie terminologia TFUE.

() Dz.U.C 109z 30.4.2008,s. 15.
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2. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKA POMOCY
2.1. Kontekst dochodzenia

(7)  Port lotniczy Aarhus znajduje si¢ w Tirstrup, 36 km na pélnocny wschéd od miasta Aarhus w Danii. Port
lotniczy Aarhus, ktéry prowadzi port lotniczy i jest jego wlascicielem, jest 100 % publiczng spétka akeyjna. (')

(8)  Port lotniczy jest jednym z szeSciu regionalnych portéw lotniczych obstugujacych rynek Jutlandii z liczba
ludnosci wynoszaca okolo 2,5 min Port lotniczy Aarhus jest najblizszym portem lotniczym dla okolo 25 %
ludnosci zamieszkujacej Jutlandie. Najwickszym portem lotniczym w regionie Jutlandii jest port lotniczy
w Billund znajdujacy si¢ 140 km od Aarhus (okolo 1 godz. 35 min. drogi samochodem). Port lotniczy Aarhus
jest, po porcie Billund, drugim najwickszym portem lotniczym Jutlandii obstugujacym gléwnie SAS (okolo 48 %
pasazeréw) i Ryanaira (okolo 34,7 % pasazerow).

(9)  Port lotniczy Aarhus dysponuje zdolnoscig obsluzenia okolo miliona pasazeréw rocznie. Warto$¢ szczytows port
lotniczy odnotowal w 1996 r., gdy obstuzyl ponad 800 000 pasazeréw. W 1996 r. otworzono most nad
Wielkim Beltem laczacy wyspy Fionia i Zelandia, przez co skrécono czas podrézy droga ladowa miedzy Jutlandia
a Kopenhagg. Dzigki mostowi nad Wielkim Beltem podrézni mogg dostaé si¢ samochodem z Aarhus do
Kopenhagi. Po otwarciu mostu w 1996 r. liczba pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego Aarhus zaczeta
spadad, osiggajac okoto 600 000 pasazeréw rocznie. W 1999 r. SAS zamkngt swojg trase z Aarhus do Londynu.
W tym samym roku Ryanair zawarl umowy z portem lotniczym Aarhus i zaczal codziennie obstugiwac trase
Londyn-Stansted. W ponizszej tabeli przedstawiono zestawienie wzrostu liczby pasazeréw w porcie lotniczym
Aarhus w latach 1995-2012:

Tabela 1

Zmiany liczby pasazeréw w porcie lotniczym Aarhus w latach 1995-2012

Rzeczywista liczba pasazeréw w latach 1995-2012

Rok 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Liczba pasazeréw 782 864 812 625 597 641 655 579 579
(w tysigcach)
Rok 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba pasazeréw 525 539 554 571 573 526 562 591 485
(w tysigcach)

2.2. Srodki bedace przedmiotem postepowania wyjasniajacego oraz ocena poczatkowa
Komisji

(10) Decyzja o wszczeciu postepowania dotyczy uméw zawartych miedzy Ryanairem a portem lotniczym Aarhus
w 1999 r. Niniejsza decyzja pozostaje zatem bez uszczerbku dla wszelkich zmian lub zastgpienia umoéw
zawartych w 1999 r. lub jakiejkolwiek umowy uzupelniajacej zawartej po tym roku.

(11) W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja podniosta kwestie dotyczaca tego, czy port lotniczy Aarhus
funkcjonowal jako podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej w momencie zawierania umoéw
z Ryanairem z 1999 r. W szczeg6lnosci Komisja miala na celu ustalenie, czy poziom oplat lotniskowych oraz
kolejne rabaty i wsparcie marketingowe oferowane Ryanairowi przez port lotniczy stanowig pomoc pafistwa.

(12) Komisja wyrazila przede wszystkim watpliwosci, czy zréznicowanie oplat lotniskowych stosowanych w porcie
lotniczym Aarhus opieralo si¢ na przychodach i kosztach przyrostowych, czyli na przychodach i kosztach
generowanych przez dzialalno$¢ Ryanaira w porcie lotniczym. Ponadto Dania nie przekazata Komisji kopii uméw
z Ryanairem z 1999 r. ani biznesplanu zawierajacego ocen¢ rentownoéci tych uméw dla portu lotniczego
Aarhus. W zwiazku z tym Komisja w swojej decyzji o wszczeciu postgpowania wyrazita watpliwosci, czy
zachowaniem portu lotniczego Aarhus kierowala perspektywa dlugookresowej rentownosci. Nie mozna zatem
wykluczy¢, ze umowy zawarte w 1999 r. przyniosly Ryanairowi korzys¢, ktérej to przedsiebiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych.

(") Udzialy w porcie lotniczym podzielone sa migdzy nastepujace gminy/okregi: gmina Arhus (64,60 %), gmina Randers (16,70 %), gmina
Grena (4,80 %), gmina Ebeltoft (3,00 %), i okreg Arhus (10,90 %).
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(13) Komisja wyrazila watpliwosci, czy pomoc mozna uznaé za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. W zwiazku z tym Komisja w szczegdlnodci wyrazila watpliwosci, czy w tym
przypadku zostaly spelnione warunki zgodnosci okreSlone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 1. ().

3. UWAGI DANII
3.1. Proces decyzyjny prowadzacy do zawarcia uméw z Ryanairem w 1999 r.

(14) Dania po raz pierwszy przekazala Komisji swoje uwagi dotyczace braku mozliwosci przypisania temu pafstwu
cztonkowskiemu umoéw z Ryanairem z 1999 r.

(15) Dania stwierdzila, ze umowy z 1999 r. zostaly zawarte migdzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem i nie
mozna ich przypisa¢ zadnemu organowi publicznemu. Dania podkresla, ze ani dane panistwo czlonkowskie, ani
zaden inny organ publiczny nie uczestniczyl w negocjowaniu uméw.

(16) Dania wyjasnia, ze wedlug portu lotniczego Aarhus wstgpne negocjacje miedzy portem lotniczym Aarhus
a Ryanairem rozpoczely sie juz na poczatku 1998 r. Ponadto wyjasnia, ze negocjacje te zostaly tymczasowo
zawieszone wiosng 1999 r., poniewaz strony nie mogly dojs¢ do porozumienia.

(17)  Co wigcej, Dania twierdzi, Ze w czerwcu 1999 r. SAS oglosil, ze zamyka trase Aarhus-Londyn ze skutkiem od
konfica pazdziernika 1999 r. W zwigzku z tym Dania zwraca uwage, ze latem 1999 r. wznowiono negocjacje
pomiedzy Ryanairem a portem lotniczym Aarhus, reprezentowanym przez dyrektora odpowiedzialnego za
partnerstwo uzytkowe.

(18) W odniesieniu do negocjacji dotyczacych uméw z 1999 r. Dania wyja$nia, ze umowy te byly negocjowane
bezpo$rednio przez dyrektora portu lotniczego, a wihasciciele publiczni nie zaproponowali ani nie zatwierdzili
warunkéw zwartych w umowach. Wedtug Danii dyrektor negocjujacy umowy, w tym przewidziane znizki, nie
kontaktowat si¢ z zarzadem ani z zadnymi innymi wladzami lokalnymi.

(19) Ponadto Dania wyjasnita, Ze umowy z 1999 r. zostaly bezposrednio podpisane przez dyrektora portu lotniczego
negocjujacego umowy. Dania wyjasnila rowniez, ze umowy z 1999 r. nie zostaly przedtozone duniskim organom
lotnictwa cywilnego do zatwierdzenia, a oplaty lotniskowe nie zostaly zatwierdzone przez Dani¢ w postaci tabeli
oplat ani w jakiejkolwiek innej formie.

(20) Na poparcie tych twierdzeni (zob. motywy 15-19) Dania przedstawila kopi¢ protokoléw posiedzen zarzadu
z przedstawicielami wladz lokalnych oraz protokotéw corocznych walnych zgromadzen.

(21) W konsekwencji Dania jest zdania, ze ani akcjonariusze portu lotniczego, ani organy lotnictwa cywilnego nie
uczestniczyli bezposrednio ani posrednio w negocjowaniu uméw z Ryanairem z 1999 r. Zdaniem Danii uméw
tych nie mozna zatem przypisal temu panstwu czlonkowskiemu. Jako Ze jeden z lacznych warunkéw
dotyczacych pojecia pomocy panstwa nie zostal spelniony, Dania uwaza, ze umowy z Ryanairem z 1999 r. nie
stanowig pomocy panstwa.

3.2. Umowy zawarte miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem w 1999 r.

(22)  Dania przedstawita kopie dwéch uméw zawartych miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem w 1999 r. oraz
dalsze wyjasnienia.

Umowa zasadnicza z 1999 r.

(23) Dania wyjasnia, Ze w dniu 2 listopada 1999 r. port lotniczy Aarhus zawarl umowe z Ryanairem (,umowa
zasadnicza”). Ponadto Dania stwierdza, ze zgodnie z ustaleniami umowa ta miala obowigzywaé do dnia
31 pazdziernika 2009 r. (tj. przez okres 10 lat).

(") Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalno$ci
dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 3122 9.12.2005, s. 1).



L 3/12 Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej 6.1.2018

(24) Dania stwierdza, ze na mocy umowy zasadniczej Ryanair byl zobowigzany do odbycia co najmniej [...] ()
z portu lotniczego Aarhus do portu lotniczego Londyn Stansted statkiem powietrznym B737 (ograniczenie liczby
rejsow dozwolone jest wylacznie w okresie $wiat takich jak Boze Narodzenie, Nowy Rok i Wielkanoc). Dania
wyjasnia, ze zgodnie z umowa zasadniczg Ryanair byl zobowigzany obstuzy¢ co najmniej [...] pasazeréw
w porcie lotniczym Aarhus w okresie od dnia 1 stycznia 2001 r. do dnia 31 grudnia 2001 r.

(25)  Jezeli chodzi o oplaty uiszczane przez Ryanaira, Dania wyja$nia, ze zgodnie z umowa zasadnicza Ryanair by}
zobowigzany do zaplacenia portowi lotniczemu Aarhus nastepujacych kwot podsumowanych w tabeli 2.

Tabela 2

Przeglad oplat lotniskowych do uiszczenia na rzecz portu lotniczego Aarhus przez Ryanaira
zgodnie z umowg zasadniczg zawartg w 1999 r.

Oplaty lotniskowe do uiszczenia przez Ryanaira [...] [...]

Oplata za ladowanie[start w przypadku polaczen po- [...] DKK
wrotnych (w tym doplata z tytutu hatasu i lokalna kon-
trola ruchu lotniczego)

Oplata pasazerska za kazdego odlatujacego pasazera [...] DKK
Oplata nocna Zgodnie ze standardows taryfg
Oplata pasazerska i oplata za obstuge ramp w przy- [...] DKK [...] DKK

padku polaczen powrotnych

(26) Dania wskazuje, ze na mocy umowy zasadniczej port lotniczy Aarhus byl zobowigzany udzieli¢ Ryanairowi
rabatu w wysokosci [...] DKK (przez pierwszych [...] lat, tj. [...]) lub [...] DKK (przez ostatnich [...] lat tj. [...])
z tytulu oplaty za obsluge pasazerska (co oznacza obnizenie [...] obowiazujacej oplaty za obsluge pasazerska),
jezeli Ryanair uzyskuje przychdd netto w wysokosci [...] DKK lub mniejszy od pasazera lecacego w jedna strong
na trasie Londyn Stansted. Dania wyjasnila, Ze wlasnie taka sytuacja miala miejsce poczawszy od 1999 r.

Umowa marketingowa z 1999 r.

(27) Dania wskazuje, ze tego samego dnia, tj. 2 listopada 1999 r., Ryanair i port lotniczy Aarhus zawarli druga
umowe (,umowa marketingowa”).

(28)  Dania wyjasnia, Ze na mocy umowy marketingowej port lotniczy Aarhus jest zobowigzany zaplaci¢ Ryanairowi:

(i) kwote odpowiadajacg [...] uiszczanym przez Ryanaira zgodnie z umowg zasadniczg; oraz

(i) wszystkie podwyzki oplaty za obstuge pasazerska w porcie lotniczym Aarhus ponad [...] DKK [...] i ponad
[...] DKK [...].

(29) Dania wyjasnia, ze zgodnie z umowg marketingowa obnizenie oplat za ladowanie/start oraz oplat nocnych
uznaje si¢ za wsparcie marketingowe. Dania stwierdza, ze port lotniczy Aarhus nie znal celu, na jaki udzielono
wsparcia marketingowego, jednak zakladal, Ze przeznaczono je na podzial kosztéw za obsluge trasy
Aarhus/Londyn Stansted.

3.3. Stosowanie testu prywatnego inwestora i selektywnos¢

(30) Jezeli chodzi o stosowanie testu prywatnego inwestora, Dania uwaza, ze Komisja powinna poréwnaé zachowanie
portu lotniczego Aarhus z przypuszczalnym postgpowaniem prywatnego operatora kierujacego sie perspektywa
dlugoterminowej rentownosci i realizujgcego polityke sektorowq.

(") Informacja ta jest objeta obowiazkiem zachowania tajemnicy zawodowej, o ktérym mowa w komunikacie Komisji C(2003) 4582 z dnia
1 grudnia 2003 r. w sprawie tajemnicy stuzbowej w decyzjach dotyczacych pomocy panstwa (Dz.U. C 297 2 9.12.2003, s. 6).
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(31)

(39)

Dania stwierdza, ze nalezy oceni¢ rentowno$¢ uméw z Ryanairem z 1999 r. w odniesieniu do calego przewidy-
wanego okresu obowiagzywania tych umoéw (tj. okresu dziesigciu lat). Dania uwaza, ze umowy z 1999 r.
pozytywnie wplynely na finanse portu lotniczego w okresie 1999-2009.

Dania wyjasnia, ze w chwili zawarcia uméw z Ryanairem z 1999 r. port lotniczy Aarhus zmagat si¢ z nastepu-
jacymi wyzwaniami. Po pierwsze, rywalizowal o przedsigbiorstwa lotnicze i pasazeréw z portem lotniczym
Billund, ktéry, jako najwigkszy port lotniczy w regionie Jutlandii, mial strategicznie silniejsza pozycje
konkurencyjng. Po drugie, port lotniczy Aarhus wykorzystywal zaledwie 40 % swojej przepustowosci
i odnotowal spadek liczby pasazeréw z okolo 860 000 do okolo 596 000 w latach 1996-1999, przy czym
w nadchodzgcych latach przewidywano dalszy spadek. Po trzecie, ustala dzialalno$¢ wojskowa bazy lotniczej
w Tirstrup, co oznacza, Ze roczne koszty netto Aarhus zwigzane z kontrolg ruchu lotniczego, utrzymaniem
strazy pozarnej i stuzb ratowniczych, obsluga techniczng i naziemng wzrosly o 10-12 mln DKK. Po czwarte, na
2004 r. zaplanowano otwarcie nowej autostrady (tj. autostrady Djursland) zapewniajacej szybsze i latwiejsze
polaczenie transportowe z Tirstrup.

Ponadto Dania wyjasnia, ze otwarto most nad Wielkim Beltem (dzigki ktéremu podrézni mogag podrézowaé
samochodem z Aarhus do Kopenhagi) oraz zamknigto tras¢ do Londynu oferowang przez SAS. Dania wskazuje,
ze otwarcie mostu nad Wielkim Beltem skrécilo czas podrézy miedzy Aarhus a Kopenhaga z okolo pigciu
godzin do okolo trzech w przypadku alternatywnych $rodkéw transportu (samochdd/pocigg/prom ekspresowy).

Dania wskazuje, ze w zwiazku z powyzszym (zob. motywy 32 i 33) port lotniczy Aarhus musial zapewni¢
zachety, aby przyciagna¢ nowych klientéw i spozytkowaé niewykorzystana przepustowo$¢. Dania wyjasnia, ze
zgodnie z szacunkami dyrektora portu lotniczego Aarhus Ryanair bytby w stanie pozyskaé dla portu lotniczego
okolo [...] dodatkowych pasazeréw rocznie. Dania twierdzi, ze na podstawie tych prognoz dotyczacych
pasazeréw oczekiwano, iz przedmiotowe umowy wygeneruja w 2001 r. dochdd netto w wysokosci okoto [...]
DKK ([...] EUR). Dania wyjasnia, ze rzeczywiste wyniki potwierdzaja wiarygodno$¢ prognoz dyrektora, np.
w 2001 r. dochdd netto wygenerowany w ramach uméw z 1999 r. wynidst [...] DKK ([...] EUR). Dania
podkresla, ze wszystkie koszty (takie jak np. koszty zwigzane z marketingiem, obstuga naziemng i inne)
ponoszone przez port lotniczy w zwigzku z zawarciem umowy z Ryanairem sg finansowane bezposrednio
z przychodéw generowanych w ramach tej umowy. Ponadto, Dania twierdzi, ze doch6d netto generowany
w ramach umowy wplywa na ogdlng rentowno$¢ portu lotniczego.

Dania wskazuje, ze umowy z Ryanairem z 1999 r. nie wymagaly od portu lotniczego Aarhus zadnych inwestycji,
poniewaz port lotniczy wykorzystywal zaledwie 40 % swojej przepustowosci. Jezeli chodzi o koszty operacyjne
portu lotniczego Aarhus, Dania wyjasnia rowniez, ze zgodnie z umowami z Ryanairem z 1999 r. koszty
zatrudnienia pracownikéw moga pokry¢ do 60 % przepustowosci, np. personel obslugi naziemnej jest juz
oplacany z przychodéw portu lotniczego pochodzgcych z innego Zrédia.

W odniesieniu do wsparcia marketingowego wyplacanego Ryanairowi przez port lotniczy Aarhus na podstawie
umowy marketingowej Dania wskazuje, zZe zarzad portu lotniczego oczekuje od Ryanaira, ze wesprze on port
lotniczy, zwigkszajgc liczbe przelotéw. Ponadto Dania wyja$nia, ze w tym samym czasie port lotniczy Aarhus
podjal decyzje o ograniczeniu swoich dzialan marketingowych, poniewaz zostaly one zastgpione dzialalnoscig
Ryanaira polegajaca m.in. na reklamowaniu portu lotniczego Aarhus na swojej stronie internetowej i w obstugi-
wanych portach lotniczych.

Dania wyjasnia, ze celem portu lotniczego Aarhus bylo zwigkszenie swoich przychodéw poprzez zwigkszenie
liczby pasazeréw i przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej (tj. ze sprzedazy lub parkingu). Ponadto Dania
wyjasnia, Ze w czasie zawierania uméw z Ryanairem z 1999 r. port lotniczy Aarhus oczekiwal, iz platny parking
bedzie stanowil gtéwne Zrédlo dochodu. W odniesieniu do przychodéw ze sprzedazy Dania wyjasnia, Ze
wynajeto tylko 30 % dostepnej powierzchni portu lotniczego.

W zwigzku z powyzszym Dania jest zdania, ze umowy z Ryanairem z 1999 r. zawarto zgodnie z testem
prywatnego inwestora, poniewaz oczekiwano, iz dzieki tym umowom w latach 1999-2009 rentownos¢ portu
lotniczego wzrosnie o okoto [...] DKK i tym samym wzro$nie rentowno$¢ operatora portu lotniczego.

Na poparcie tego stanowiska Dania przestawila biznesplan i zalozenia zarzadzajacego operatora portu lotniczego
dotyczace rentownosci. Tabela 3 zawiera podsumowanie spodziewanej rentowno$ci uméw z Ryanairem z 1999 r.
przedstawiong przez Danie¢:
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Tabela 3

Przeglad oczekiwanej rentowno$ci uméw zawartych z Ryanairem w 1999 r. dla portu lotniczego
Aarhus wyrazonej w tysigcach DKK

Ogélem
1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 (warto$¢
nominalna)
Przychody P P P P P P OO I OO I I PO [...]

Przychody z dziatalnosci P P P O O O PO O I OO [ B OO [...]

lotniczej

Przychody z dziatalnosci Caledl el el el el e e el e | [...]

pozalotniczej

Koszty LIl el el el e e Ve Ve el | e [...]
Obstuga naziemna LIl tal el el el el e b Ve e | e [..]
Marketing Llleal el el el el e b Ve el | [.]
Wyniki uméw Llleal el erl el el et b g | [.]

z Ryanairem z 1999 r.

(40) Dania wyjasnia, ze Ryanair nie uzyskal selektywnej korzysci, poniewaz znizki przyznane na podstawie umow
z Ryanairem z 1999 r. przyznano wczesniej takze przedsigbiorstwu SAS. Co wigcej, Dania wskazala, ze
w 1999 r. przedsicbiorstwom Cimber Air A[S i Maersk Air A[S przyznano tak samo wysoka znizke co
Ryanairowi, tj. 50 %. Ponadto Dania twierdzi, Ze takze regionalni przewoZnicy lotniczy Sunair i EasyJet (dawniej
Go) otrzymali oferty zawierajace podobne znizki. Na poparcie swojego stanowiska Dania przedstawila kopie tych
pism.

(41) Dania jest zdania, Ze umowy z 1999 r. pomiedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem zawarto na warunkach
rynkowych i nie przynosza one zadnej korzysci Ryanairowi, a wiec nie stanowig pomocy panstwa.

(42)  Ponadto Dania wyjasnia, ze rzeczywiste wyniki finansowe odnotowane przez operatora portu lotniczego réwniez
potwierdzaja oczekiwana rentowno$¢. Dania twierdzi, ze np. w 2010 r. port lotniczy Aarhus osiggnat zysk netto
w wysokosci okolo 2 mln DKK, a w kolejnych latach takze oczekuje si¢ pozytywnych wynikéw. Dania wskazuje,
ze zyski s wynikiem stopniowego wzrostu liczby pasazeréw i dlugoterminowego przejscia z lotéw krajowych na
miedzynarodowe po otwarciu mostu nad Wielkim Beltem.

4. UWAGI OSOB TRZECICH

(43) Komisja otrzymala uwagi od trzech zainteresowanych stron.

4.1. Ryanair

(44)  Ryanair rozpoczal swoje uwagi z dnia 29 maja 2008 r. od stwierdzenia, Ze jego zdaniem wszczecie formalnego
postepowania wyjasniajacego bylo niesprawiedliwe i zbedne. Stwierdzit réwniez, ze ubolewa, iz Komisja nie dala
mu mozliwosci udziatu we wstepnej ocenie.

(45) Co do istoty sprawy Ryanair jest zdania, ze Komisja powinna byla oprze¢ si¢ na standardowych porozumieniach
handlowych i na tej podstawie zdecydowa¢, czy umowy z 1999 r. spelnialy wymogi testu prywatnego inwestora,
a zatem nie wigzaly si¢ z pomocg panstwa. Ryanair uwaza, ze zarzadzajacy portem lotniczym Aarhus odnosi
korzysci z jego obecnosci w porcie.
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(46)

(48)

(50)

(1)

(55)

W odniesieniu do testu prywatnego inwestora Ryanair twierdzi, ze po stronie przychodéw nalezy uwzglednié
zarébwno przychody z dzialalnosci lotniczej, jak i pozalotniczej. Jezeli chodzi o koszty, Ryanair wskazuje, ze
odpowiednie koszty, ktore nalezy uwzglednié, to koszty przyrostowe zwigzane z zawarciem odno$nych uméw
z przedsigbiorstwem lotniczym. Ryanair uwaza, iz nie nalezy bra¢ pod uwage kosztéw utopionych ani stalych
kosztow ogélnych. Ryanair twierdzi réwniez, ze jezeli przedsi¢biorstwo lotnicze zawiera umowe z portem
lotniczym, ktéra stopniowo staje si¢ oplacalna, umowa taka nie zawiera Srodka pomocy.

Ryanair uwaza, ze na ogdél od podmiotu dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej nie oczekuje sig
zawierania uméw, ktdre zaczng stopniowo generowac straty. Z drugiej strony Ryanair twierdzi, ze nalezy zrobi¢
wyjatek, jezeli port lotniczy w momencie zawarcia umowy nie generuje zyskéw, jednak uwaza, Ze umowa,
w pewien sposob, pomoze zwigkszy¢ efektywno$¢ portu. W takim przypadku wedlug Ryanaira, umowa bylaby
oplacalna, nawet jezeli w momencie podpisania wydawaloby sie, ze generuje mniejsze koszty przyrostowe.

Ponadto, wedlug Ryanaira, Komisja powinna oprze¢ swoja oceng na podejsciu poréwnawczym, tj. poréwnacé
umowy zawarte mi¢edzy Ryanairem a innymi publicznymi i prywatnymi portami lotniczymi. Ryanair twierdzi
réwniez, ze podczas oceny uméw nalezy takze uwzglednial zewnetrzne czynniki sieciowe wynikajace z uméw
21999 r.

Zdaniem Ryanaira umowy z 1999 r. bedace przedmiotem postgpowania odpowiadaja standardowym porozu-
mieniom handlowym migdzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym na zliberalizowanym rynku.
Ryanair wskazuje, ze wynika to z niezaleznej decyzji portu lotniczego dotyczacej poprawy wykorzystania
przepustowosci poprzez maksymalne zwigkszenie liczby pasazeréw w celu zwigkszenia przychodéw
z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej.

Ryanair twierdzi, ze port lotniczy Aarhus poszedt za przykladem wielu prywatnych portéw lotniczych
znajdujacych si¢ w podobnej sytuacji, uznajac, iz najlepszym sposobem na zwigkszenie liczby pasazerow jest
zachecenie przedsigbiorstw lotniczych do zwigkszenia ruchu pasazerskiego. Wedlug Ryanaira porty lotnicze
zapewniajg takie zachety, uznajac fakt, Ze przedsigbiorstwa lotnicze zwigkszajace ruch pasazerski generuja
korzysci skali dla operatora portu lotniczego. Zdaniem Ryanaira system zachet stosowany przez port lotniczy
Aarhus opierat si¢ na zobowigzaniu Ryanaira do obstuzenia co najmniej [...] pasazeréw rocznie.

Ryanair przedstawia przyklady innych europejskich portéw lotniczych, ktére stosujg strategic podobna do
strategii portu lotniczego Aarhus, np. Londyn Stansted, Londyn Luton i Frankfurt-Hahn. Ponadto Ryanair
wskazuje, ze, aby zachowa¢ zgodnos¢ z testem prywatnego inwestora, wystarczy, jezeli umowy poprawia sytuacje
finansowg portu lotniczego w perspektywie dtugoterminowe;.

Ryanair wyja$nia, ze oplat wnoszonych przez SAS nie mozna poréwnaé z oplatami wnoszonymi przez Ryanair
ze wzgledu na rézny poziom ustlug (wymogi obstugi i eksploatacja statkow powietrznych) $swiadczonych przez
dwa przedsigbiorstwa lotnicze.

Ryanair jest zdania, ze umowy z 1999 r. zawarte z portem lotniczym Aarhus s3 zgodne z testem prywatnego
inwestora.

W odniesieniu do mozliwosci przypisania uméw z 1999 r. Ryanair uwaza, ze port lotniczy Aarhus jest
niezaleznym przedsigbiorstwem. Ryanair twierdzi, ze wlasciciele nie sprawuja kontroli nad jego zarzadem
i finansami. Ponadto wyjania, ze to zarzad okreslit wysokos§¢ oplat i wynegocjowal porozumienie z przedsie-
biorstwem lotniczym. Ani organy publiczne, ani Dania nie uczestniczyly w negocjacjach. Co wiecej, Ryanair
uwaza, ze akcjonariusze portu lotniczego nie majg wplywu na wysoko$¢ ustalanych oplat, w tym na ustalanie
warunkéw umowy z Ryanairem.

Jezeli chodzi o selektywng korzy$¢, Ryanair jest zdania, ze poniewaz port lotniczy Aarhus nie zajmuje
dominujgcej pozycji na zadnym z europejskich, krajowych i regionalnych rynkéw ustug portu lotniczego, nie jest
zobowigzany, aby, zgodnie z unijnymi regutami konkurencji, traktowaé wszystkich klientéw przedsigbiorstwa
lotniczego w spos6b niedyskryminujacy. Ryanair wyja$nia jednak, Ze port lotniczy Aarhus zawsze przestrzegal
zasady niedyskryminacji i w istocie zaproponowal porozumienie, na ktére ostatecznie przystal Ryanair, wielu
innym przedsi¢biorstwom lotniczym, takim jak SAS, Cimber Air, Sun Air i Maersk. Ryanair wskazuje, ze fakt, iz
zadne z tych przedsi¢biorstw lotniczych nie bylo zainteresowane rozszerzeniem swojej dzialalnosci w porcie
lotniczym Aarhus, nie oznacza, ze Ryanair jest traktowany w sposéb uprzywilejowany. Ponadto Ryanair twierdzi,
ze umowy zawarte z portem lotniczym Aarhus w 1999 r. nie zawieraja Zadnego odniesienia do wylacznosci.
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(56) W zwigzku z powyzszym, zdaniem Ryanaira, umowy zawarte z portem lotniczym Aarhus nie stanowia pomocy
panstwa.

4.2. SAS
(57)  SAS przedstawil swoje uwagi w dniu 16 czerwca 2008 .

(58) Zdaniem SAS port lotniczy Aarhus nie jest niezalezny od swoich wlascicieli publicznych (tj. organéw
publicznych). SAS twierdzi, ze wigkszo$¢ czlonkéw zarzadu jest mianowana i wybierana przez publicznych
wlaScicieli portu lotniczego. SAS uwaza, ze czlonkowie zarzadu nie sg zatem niezalezni od swoich pracodawcow
i wlascicieli, ktérych reprezentuja.

(59) Jezeli chodzi o sytuacje finansowa portu lotniczego, SAS zauwaza, ze zdaniem portu lotniczego Aarhus jego
sytuacja finansowa jest stabilna, a Ryanair zapewnia mu roczny wklad netto w wysokosci okoto 5-6 min DKK.
SAS twierdzi, ze nawet jezeli dane te sa prawidlowe, port lotniczy Aarhus odnotowal negatywne wyniki
w 2007 1. (2 311 410 DKK) pomimo wzrostu przychodéw o 12,5 %.

(60)  Ponadto SAS twierdzi, Ze o stabych wynikach finansowych operatora portu lotniczego $wiadczy réwniez fakt, ze
skumulowane negatywne wyniki z ostatnich pigciu lat wyniosly ponad 20 mln DKK. SAS uwaza, ze bez dotacji
przyznanych Ryanairowi sytuacja finansowa operatora portu lotniczego bylaby o wicle lepsza.

(61) Wedtug SAS port lotniczy Aarhus przyznal Ryanairowi preferencyjne traktowanie w postaci znacznie obnizonych
oplat za ustugi pasazerskie oraz obnizonych oplat za start i ladowanie. SAS twierdzi, ze przyznanie Ryanairowi
preferencyjnego traktowania powoduje dyskryminacje innych przewoznikéw prowadzacych dzialalno$é
w przedmiotowym porcie lotniczym.

(62) Ponadto SAS twierdzi, ze upusty te takze nie spelniaja kryteriéw zgodnosci okreslonych w wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r., ktére dotycza pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci przyznawanej przedsie-
biorstwom lotniczym. Wedlug SAS wydaje sig, Ze Ryanair nie oferuje zadnej gwarancji dotyczacej liczby
pasazeréw ani innej podobnej gwarancji w umowach zawartych z operatorem portu lotniczego w 1999 r.
Ponadto SAS twierdzi, iz Ryanairowi nie grozily, jak si¢ wydaje, zadne szczegdlne sankcje w przypadku niezapew-
nienia odpowiedniej liczby pasazeréw lub niewywiazania si¢ z pierwotnych zobowigzan wobec portu lotniczego
wynegocjowanych podczas zawierania umowy w 1999 r. Ponadto SAS uwaza, ze w ciagu kilku ostatnich lat
Ryanair uruchamial i zamykal trasy, ktére nie mialy wyraZnego negatywnego wplywu na korzysci finansowe
przyznane mu przez operatora portu lotniczego.

(63) Zdaniem SAS pomoc przyznana Ryanairowi przez operatora portu lotniczego nie miala na celu rozwinigcia
stabo rozwinigtego regionu, a raczej uruchomienie dodatkowych dzialalnosci stanowigcych konkurencje dla
innych portéw lotniczych.

(64) Ponadto SAS twierdzi, ze umowy zawarte z Ryanairem w 1999 r. obowiazuja juz od prawie dziesieciu lat. SAS
uwaza, ze nawet jesli przyjmie si¢, iz umowy z 1999 r. spelniaja kryteria dotyczace przyznawania przedsie-
biorstwom lotniczym pomocy na rozpoczecie dzialalnosci zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r., juz same ramy czasowe powinny $wiadczy¢ o tym, ze umowy z 1999 r. s3 niezgodne z rynkiem
wewnetrznym, z uwagi na rygorystyczne warunki dotyczgce zatwierdzania tego rodzaju pomocy.

(65) W zwigzku z powyzszym, zdaniem SAS, umowy zawarte pomiedzy Ryanairem a portem lotniczym Aarhus
w 1999 r. stanowiag pomoc pafistwa niezgodng z rynkiem wewnetrznym.

4.3. Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych

(66)  Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA) przedstawilo swoje uwagi w dniu 4 lipca 2008 r. Uwagi
AEA byly w caloici zgodne z tymi przedstawionymi przez SAS.

5. UWAGI DANII DO UWAG OSOB TRZECICH
(67) Dania otrzymala uwagi od trzech zainteresowanych stron.

(68) Dania rozpoczela swoje uwagi od stwierdzenia, ze wytyczne, o ktérych méwi SAS, sg bez znaczenia dla oceny
istnienia pomocy pafistwa w odniesieniu do uméw z 1999 r.
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(69) Dania twierdzi, Ze nie zgadza si¢ z uwagami SAS, zgodnie z ktérymi mozliwe bylo przypisanie uméw z 1999 r.
danemu pafstwu czlonkowskiemu. Dania uwaza, ze, aby wykaza¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu umoéw
z 1999 r., nie wystarczy stwierdzi¢, iz port lotniczy Aarhus jest wlasnoscig publiczng, ale nalezy wykazaé, ze
bylo skutecznie zaangazowane w realizowanie decyzji podejmowanych przez operatora portu lotniczego. Dania
twierdzi, Ze w danym czasie organy publiczne nie uczestniczyly w negocjacjach dotyczacych uméw z 1999 r.

(70)  Ponadto Dania odrzuca uwagi przedstawione przez SAS, z ktérych wynika, Ze umowy nie przewiduja ,gwarangji
dotyczacej liczby pasazeréw” ani mechanizmu sankcji na wypadek zlamania warunkéw umowy przez Ryanaira.
Dania wyja$nia, ze w umowach z 1999 r. uwzgledniono mozliwo$¢ ponownego wynegocjowania warunkow
uméw, na wypadek gdyby Ryanair nie obstuzyl co najmniej [...] pasazeréw rocznie w ciggu pierwszych kilku lat
od zawarcia uméw. Wedtug Danii taki zapis w umowie mozna uzna¢ za mechanizm sankcji. Co wigcej, zdaniem
Danii kryteria dotyczace pomocy na rozpoczecie dzialalnoSci okreSlone w wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r. nie maja zastosowania do uméw z 1999 r.

(71)  Jezeli chodzi o zobowigzania Ryanaira, Dania wyjania, Ze umowy zawarte pomiedzy portem lotniczym Aarhus
a Ryanairem w 1999 r. s3 przykladem i odzwierciedleniem ogdlnego rozwoju na rynku regionalnych portéw
lotniczych.

6. ISTNIENIE POMOCY PANSTWA

(72)  Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,[...] wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobéw pafistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakl6ca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi”.

(73) Kryteria przewidziane w art. 107 ust. 1 TFUE maja charakter kumulacyjny. Aby zatem stwierdzi¢, ze $rodek
objety postepowaniem stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelnione musza zostaé
wszystkie wskazane ponizej warunki. Mianowicie wsparcie finansowe powinno:

(i) zapewniaé korzysé

(i) by¢ przyznane przez pafistwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobéw panstwowych;
(ili) przynosi¢ korzysci okreslonym przedsigbiorstwom lub produkcji okreslonych débr;
(iv) zaktécal lub grozié zaktéceniem konkurencji; oraz

(v) mie¢ wplyw na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

(74) Z uwagi na fakt, ze port lotniczy Aarhus jest wlasnoscig publiczng, oczywiste jest, ze dysponuje zasobami
publicznymi. Nie jest zatem konieczne okreslenie, w jakim stopniu korzystal z pomocy pafistwa w przeszlosci.
W kazdym razie, gdy w 1999 r. zawierano przedmiotowe umowy, zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora
lotnictwa z 1994 r. finansowanie portéw lotniczych i ich infrastruktury przez panstwo uznawano za ogdlny
srodek polityki gospodarczej, ktory nie podlegal kontroli na podstawie zasad pomocy panstwa okreslonych
w Traktacie. W swoim wyroku z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie Aéroports de Paris (') Sad uniewaznit te
interpretacj¢, wyjasniajac, ze obstuga portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. Do momentu wydania
wyroku w sprawie Aéroports de Paris organy publiczne mogly jednak zgodnie z prawem uznawal, ze
finansowanie portéw lotniczych ze S$rodkéw publicznych nie stanowi pomocy panstwa. W zwigzku
z niepewnoscia panujacg przed tym wyjasnieniem prawa nie mozna juz kwestionowaé tego rodzaju Srodkéw
w zakresie finansowania przyznanych przed wydaniem wyroku, opierajgc si¢ na zasadach pomocy panstwa.

(75) Aby oceni¢, czy umowy z 1999 r. przyznajg korzy$¢ Ryanairowi, Komisja musi zbadaé, czy w podobnych
okolicznosciach port lotniczy dzialajgcy w normalnych warunkach gospodarki rynkowej oraz kierujacy sie
perspektywa dlugotrwalej rentownosci zgodzilby si¢ na takie same lub podobne ustalenia handlowe co port
lotniczy Aarhus (?). Zazwyczaj istnienie korzys$ci gospodarczej mozna wykluczy¢, jezeli a) cena ustlug portu
lotniczego odpowiada cenie rynkowej lub b) mozna wykazal za pomocg analizy ex ante, Ze umowy zawarte
z przedsigbiorstwem lotniczym stopniowo przyczyniajg si¢ do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego
i stanowig cze$¢ ogllnej strategii prowadzacej do zwigkszenia rentownos$ci w perspektywie dlugoterminowej.

(") Wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r., Aéroports de Paris/Komisja, T-128/98, ECLIEU:T:2000:290, pkt 125.
() W celu przeprowadzenia oceny Komisja zlecita réwniez badanie Moore’owi Stephensowi (,ekspert Komisji”). Ekspert Komisji przeana-
lizowal dane i zalozenia finansowe oraz umowy z 1999 r. zawarte migdzy Ryanairem a portem lotniczym Aarhus.
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Ponadto infrastruktura portu lotniczego musi by¢ otwarta dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych (w tym
infrastruktura, z ktorej prawdopodobnie czgSciej korzystaja konkretne kategorie przedsigbiorstw lotniczych, takie
jak operatorzy tanich linii lotniczych lub linii czarterowych).

(76) Zgodnie z wyrokiem w sprawie Charleroi przy badaniu $rodkéw objetych postegpowaniem Komisja ma
obowiazek uwzgledni¢ wszystkie elementy majace znaczenie dla sprawy i ich kontekst (). Innymi stowy Komisja
musi przeanalizowaé spodziewany wplyw uméw z 1999 r. na dzialalno$¢ portu lotniczego Aarhus, uwzgled-
niajac wszystkie elementy przedmiotowej sprawy.

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

(78)  Aby moéc przeprowadzié test prywatnego inwestora, Komisja musi postawi si¢ w sytuacji, jaka miala miejsce
w czasie podpisania uméw z 1999 r. miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem (tj. dnia 2 listopada
1999 r.). Komisja musi réwniez oprze¢ swoja ocene na informacjach i zalozeniach, ktérymi port lotniczy
dysponowal w chwili podpisania uméw z 1999 r. o okresie obowigzywania wynoszacym dziesie¢ lat.

Poréwnanie z ceng rynkowg: analiza poréwhawcza

(79)  Ryanair twierdzi, ze w celu wykluczenia korzysci gospodarczej, ktérej nie uzyskano by w normalnych warunkach
rynkowych, nalezy poréwnac oplaty okreslone w umowach z 1999 r. z oplatami lotniskowymi stosowanymi
w innych europejskich portach lotniczych w odniesieniu do tanich przewoznikow.

(80) Komisja uwaza, Ze w istocie mozna zastosowaé analize pordwnawcza oplat lotniskowych jako ewentualne
podejscie do oceny istnienia pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych. Warunkiem ustalenia punktu
odniesienia jest jednak mozliwo$¢ wybrania wystarczajacej liczby poréwnywalnych portéw lotniczych, ktére
w normalnych warunkach rynkowych $wiadcza poréwnywalne ustugi.

(81) W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze w 1999 r., gdy zawierano przedmiotowe umowy, unijnych portéw
lotniczych nie uznawano za przedsigbiorstwa.

(82) Ponadto Komisja zauwaza, ze nawet jezeli wlascicielami niektérych portéw lotniczych sg podmioty prywatne lub
jezeli portami lotniczymi zarzadza si¢ z pominieciem wzgledéw spolecznych lub regionalnych, silny wplyw na
ceny stosowane przez takie porty lotnicze moga mie ceny stosowane przez wigkszo$¢ zarzadzajacych portami
lotniczymi subsydiowanych ze Srodkéw publicznych, poniewaz w trakcie negocjacji z prywatnymi portami
lotniczymi lub portami lotniczymi zarzadzanymi przez podmioty prywatne przedsi¢biorstwa lotnicze biorg pod
uwage wlasnie ceny ustalane przez zarzadzajacych portami lotniczymi subsydiowanych ze $rodkéw publicznych.

(83) W takim przypadku porty lotnicze stanowigce punkt odniesienia sg albo wlasnoscig publiczng, albo otrzymaly
Srodki publiczne w przesztosci. Ponadto wydaje si¢ rowniez, ze poziom ustug $wiadczonych przez poréwnywalne
porty lotnicze jest rézny — dotyczy to np. parkingu dla bazujacych statkdéw powietrznych, parkingu samocho-
dowego dla personelu ladowego Ryanaira, biura, hangaru, zaplecza gastronomicznego, sali szkoleniowej itd.; oraz
ze umowy majg rézny czas obowiazywania.

(84) W tych okolicznosciach (zob. motywy 79-83) Komisja uwaza, ze obecnie nie mozna wyznaczy¢ odpowiedniego
punktu odniesienia w celu ustalenia ceny rynkowej za ushugi Swiadczone przez operatora portu lotniczego.

Analiza rentownosci umoéw z 1999 r.

(85) Wobec braku mozliwoici wyznaczenia rynkowego punktu odniesienia Komisja uznaje przeprowadzang ex ante
analize rentownosci przyrostowej za wlaiciwe kryterium oceny uméw zawartych przez porty lotnicze z poszcze-
gblnymi przedsigbiorstwami lotniczymi.

(86) Komisja jest zdania, Ze zrdznicowanie cen stanowi standardowa praktyke handlows. Takie zrdéznicowane strategie
ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem
prywatnego inwestora (°).

(") Wyrok z dnia 17 grudnia 2008 r., Ryanair/Komisja, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, pkt 59 (,wyrok w sprawie Charleroi”).

(*) Wyrok z dnia 16 maja 2002 r., Francja/Komisja, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, pkt 71 (,wyrok w sprawie Stardust Marine”).

(®) Zob. decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy pafistwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika Stowacka
— Umowa migdzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 z 1.2.2011, s. 24) oraz decyzja Komisji w sprawie C 25/07,
Finlandia - Port lotniczy Tampere Pirkkala i Ryanair (dotychczas nieopublikowana w Dz.U.).
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(87)

(93)

(94)

(95)

Dania twierdzi, ze port lotniczy Aarhus dzialal racjonalnie i uzasadnia swoje twierdzenie kopia obliczefi przepro-
wadzonych ex ante, ktére dotyczyly portu lotniczego Aarhus.

W zwigzku z powyzszym Komisja zauwaza, ze infrastruktura portu lotniczego uzytkowana przez Ryanaira jest
réwniez dostgpna dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych.

Komisja musi ponadto oceni¢, czy umowy z 1999 r. mozna uznaé za zgodne z testem prywatnego inwestora.

W zwigzku z powyzszym Komisja jest zdania, ze umowe zawartg miedzy przedsi¢biorstwem lotniczym a portem
lotniczym mozna uzna¢ za zgodng z testem prywatnego inwestora, jezeli powoduje stopniowe zwigkszanie,
z punktu widzenia ex ante, rentownosci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykazaé, ze w okresie obowia-
zywania umowy ma zdolno$¢ do pokrycia wszystkich kosztéw wynikajacych z umowy zawartej z przedsie-
biorstwem lotniczym, uzyskujac przy tym rozsadng marze zysku ('), na podstawie solidnych perspektyw
dlugoterminowych (%) obowigzujacych w momencie dokonywania tych ustalen.

Aby stwierdzié, czy dana umowa zawarta miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest zgodna
z testem prywatnego inwestora, oprécz 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 zwigzane z personelem, sprzetem i inwestycjami poniesione
w zwigzku z obecnoscia danego przedsi¢biorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Natomiast w ocenie
zgodnosci z testem prywatnego inwestora nie nalezy uwzglednia¢ kosztéw, ktére port lotniczy poniéstby tak czy
inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsi¢biorstwem lotniczym.

Podczas obliczania rentownosci przez zarzad portu lotniczego uwzgledniono zobowigzania Ryanaira okreslone
w umowach z 1999 r. oraz oczekiwany wzrost liczby pasazeréw. Na podstawie uméw z 1999 r. Ryanair
zobowigzal si¢ do rozpoczecia dzialalnosci w porcie lotniczym Aarhus z co najmniej [...]. Jednocze$nie Ryanair
zobowigzal si¢ do obstuzenia co najmniej [...] pasazeréw rocznie w porcie lotniczym Aarhus w 2001 r. Umowa
zasadnicza z 1999 r. zawiera tabele oplat dotyczaca polaczent powrotnych (zob. tabela 2). Oczekiwano, Ze port
lotniczy Aarhus obstuzy okolo 150 000 pasazeréw rocznie w ciggu pierwszych lat od rozpoczecia dzialalnosci
Ryanaira w porcie, zakladajac, Ze stosunek pasazeréw odlatujacych do pasazeréw przylatujacych bedzie wynosit
50/50 i bedzie opierat si¢ na [...] polaczeniach powrotnych.

Proporcjonalnie do wzrostu liczby pasazeréw port lotniczy Aarhus oczekiwal réwniez wzrostu przychodéw
z dzialalnosci pozalotniczej pochodzacych przede wszystkim z parkingu samochodowego. Ponadto, port lotniczy
oczekiwal, ze w okresie obowigzywania umowy z Ryanairem wzrosng réwniez przychody ze sprzedazy.

W odniesieniu do spodziewanych kosztéw zwigzanych z obecnoscig Ryanaira w porcie lotniczym port lotniczy
Aarhus oczekiwal, ze nie beda wymagane zadne dodatkowe inwestycje w celu $wiadczenia ustug Ryanairowi.
Przed rozpoczeciem dzialalnosci Ryanaira w porcie lotniczym Aarhus wykorzystywano jedynie okolo 40 %
przepustowosci portu lotniczego. Dlatego port lotniczy Aarhus zalozyl, ze nie powstang zadne dodatkowe koszty
operacyjne zwigzane ze startem/lagdowaniem oraz obstuga naziemna.

W swoich obliczeniach port lotniczy Aarhus uwzglednit koszty obstugi naziemnej. Wysoko§¢ tych kosztéw
prognozowano na podstawie wynagrodzenia trzech czlonkéw personelu za dwie godziny pracy na kazde
polaczenie na stanowisku odprawy i przyjmowania na poklad pasazeréw Ryanaira, cho¢ mozna przypuszczal, ze
pelny sklad zalogi nie bylby wymagany na caly dwugodzinny okres odprawy. Ponadto Ryanair obstuguje loty
poza rannymi i wieczornymi godzinami szczytu. Personel obstugi naziemnej portu lotniczego Aarhus ma zatem
wolny czas, aby $wiadczy¢ ustugi Ryanairowi, dlatego nie bylo konieczne zatrudnienie dodatkowego personelu.
Co wigcej, ustugi obstugi naziemnej dotyczace statkéw powietrznych Ryanaira takze sg ograniczone. Port lotniczy
Aarhus nie $wiadczy zadnych ustug z zakresu obslugi technicznej statku powietrznego, ani nie czysci statku
powietrznego Ryanaira. Ponadto nie s3 wymagane ustugi z zakresu wypychania statku powietrznego ani
przewozu o0séb po strefie operacyjnej lotniska. Pasazerowie Ryanaira pieszo przechodza ze statku powietrznego
na terminal.

(") Rozsadna marza zysku stanowi ,zwykla” stopg zwrotu z kapitalu, tj. stope zwrotu, ktérej typowe przedsigbiorstwo wymagatoby
w przypadku inwestycji obarczonej podobnym ryzykiem.

(*) Nie wyklucza to przewidywania, Ze poczgtkowe straty zostana w czasie obowigzywania porozumienia zrekompensowane przysztymi
korzysciami.
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(96) Oprocz kosztéw zwigzanych z ustugami obstugi naziemnej port lotniczy Aarhus uwzglednit w swoich
obliczeniach koszty marketingowe wynikajace z umowy marketingowej z 1999 .

(97) Ponizsza tabela 4 zawiera zestawienie obliczen przychodéw i kosztéw powstatych w zwigzku z umowami
z 1999 r. oraz przedstawia ich pozytywny wplyw na rentownos$¢ portu lotniczego Aarhus w okres obowia-
zywania uméw. Obliczenia te opieraja si¢ na biznesplanie przedstawionym przez Danie i wczesniej opisanych
zalozeniach.

Tabela 4

Obliczenia rentowno$ci przyrostowej (w warto$ci biezgcej netto) uméw zawartych z Ryanairem
w 1999 r.

w DKK 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Przychody z

uméw zawartych z Ryanairem | [...] | [...] | [..] | -1 | L L) ) G- | L) L e ) L] | el
w1999 r.

Przychody z dziatalnosci lotni- | [..] | [.] | [0 | o0 | Lol | Lo | Lo | Lo | Lod | o] | L]

czej

Przychody z dzialalnoici poza-| [...] | [...] | [...] | L) | G- G- G- G- f L) | e ) L]
lotniczej

Koszty ponoszone przez port lotni- | [...] | [...] | [...] | L.--] | [.-.) [ L] ) -1 | L) | LoD ) Gl | el
czy Aarhus w zwigzku z umowami

zawartymi z Ryanairem

Obsluga naziemna PO 1 I PO O OO O O O O I O [ I OO O I OO

Marketing Clleal el et lealeal el todl

Wryniki uzyskane przez port lotniczy | [...] | [...] | I...] | L...1 | .- [ L. | G0 | L | e ) Gl | el

Aarhus w zwigzku z umowami za-
wartymi z Ryanairem w 1999 r.

Warto$¢ biezaca netto przychodow
netto

pochodzgcych z umoéw zawartych
z Ryanairem

— Stopa dyskontowa = 8,5 % [...]

— Stopa dyskontowa = 15 % [...]

(98) Komisja zauwaza, Ze w obliczeniach rentownosci przeprowadzonych przez zarzad portu lotniczego Aarhus
uwzgledniono wszystkie koszty powstale w zwigzku z dzialalno$cig Ryanaira w porcie lotniczym (tzn. wszystkie
koszty przyrostowe). Koszty zwigzane z obecnoscig Ryanaira obejmowaly wsparcie marketingowe oraz koszty
ustug obslugi naziemnej. Ponadto Komisja zauwaza, ze nie bylo koniecznosci zatrudnienia dodatkowego
personelu obstugi naziemnej w zwigzku z obstugg lotéw Ryanaira. Komisja zauwaza, ze dzigki obstudze lotéw
Ryanaira poza godzinami szczytu port lotniczy moze lepiej wykorzystaé swoja przepustowos$¢ i zwigkszy¢ swoja
efektywno$é. W zwigzku z powyzszym takze koszty ustug obstugi naziemnej wydaja si¢ w duzej mierze byé
kosztami nieprzyrostowymi.
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(99) Komisja zauwaza rowniez, ze ze wzgledu na niewykorzystang przepustowo$¢ po zmniejszeniu czestotliwosci
i zamknieciu tras przez SAS wszystkie pozostale koszty operacyjne uznano za koszty nieprzyrostowe, ktdre
zostalyby poniesione niezaleznie od uméw z Ryanairem. Ze wzgledu na niewykorzystywang przepustowo$é
portu lotniczego nie byly réwniez wymagane zadne inwestycje infrastrukturalne w celu przyjecia pasazeréw
Ryanaira.

(100) W tym kontekscie Komisja zauwaza, ze w 1999 r., tj. w czasie, gdy zawarto przedmiotowe umowy z Ryanairem,
port lotniczy nadal odczuwal skutki zmniejszenia liczby pasazeréw w zwiazku z budowa mostu na Wielkim
Beltem. Liczba pasazeréw zmniejszyla si¢ o ponad 200 000 w latach 1996-1999, a tendencja spadkowa trwala
takze w kolejnych latach. Komisja zauwaza ponadto, ze SAS zamknal swojg trase do Londynu w 1999 r.
W rezultacie port lotniczy wykorzystywal jedynie okoto 40 % swojej przepustowosci. Ponadto zamknigto czesé
wojskowg portu lotniczego, co oznaczalo, ze znaczaco wzrosng niepokryte operacyjne koszty nieprzyrostowe
portu lotniczego Aarhus.

(101) W obliczeniach rentownosci uwzgledniono wszystkie przychody wynikajace z uméw z Ryanairem oraz odsetek
przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej (takich jak oplaty za postdj, dochody zwigzane przyznaniem koncesji
sklepom 1 restauracjom) w stosunku do udzialu pasazeréw Ryanaira w catkowitej liczbie pasazeréw w porcie
lotniczym. Zyski przyrostowe obliczone w okresie obowigzywania umowy zdyskontowano do obecnych wartosci
przy stopie dyskontowej wynoszacej od 8,5 % do 15 % w celu uwzglednienia marzy rozsadnego zysku.

(102) Komisja zauwaza, ze zarzad portu lotniczego Aarhus oczekiwal, uwzgledniajac wszystkie koszty i przychody
przyrostowe wynikajgce z dzialalno$ci Ryanaira w porcie lotniczym, iz w okresie obowigzywania umow
z Ryanairem z 1999 r. umowy te beda mialy pozytywny wklad w rentownos¢ portu lotniczego Aarhus, ktorego
warto$¢ biezaca netto bedzie wynosita 32,5 mln DKK (stopa dyskontowa = 8,5 %) i 22,0 mln DKK (stopa
dyskontowa = 15 %). Biorac pod uwage pozytywny wklad, oczekiwano, ze w okresie obowigzywania uméw
z Ryanairem z 1999 r. zwickszy si¢ rOwniez rentowno$¢ ogdlnej dziatalnosci gospodarczej portu lotniczego
Aarhus. Jako ze umowy z 1999 r. obejmuja wszystkie koszty przyrostowe i zapewniajg nawet pozytywny wkiad
w rentowno$¢ portu lotniczego Aarhus, bez tych uméw operator portu lotniczego bylby mniej oplacalny.

(103) Wynik ten poparty jest réwniez analizami wrazliwo$ci przeprowadzonymi przez eksperta Komisji, ktore
uwzgledniajg koszty dodatkowe (takie jak oplaty za wode, energie elektryczna, ochrong i amortyzacje). Komisja
zauwaza, ze chociaz pewne koszty, takie jak oplaty za wod¢, mozna uznaé za przyrostowe w odniesieniu do
uméw z 1999 r., pozostale koszty (oplaty za energie elektryczng, ochrone i amortyzacje) nie sa przyrostowe
w odniesieniu do uméw z 1999 r. Tabela 5 zawiera zestawienie wynikéw analiz dotyczacych rentowno$ci uméw
z 1999 r., w ktorych uwzgledniono wspomniane koszty dodatkowe.

Tabela 5

Analiza wrazliwosci dotyczaca obliczania rentowno$ci przyrostowej (w wartosci biezacej netto)
uméw zawartych z Ryanairem w 1999 r.

w DKK 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Wryniki uzyskane przez port lotniczy
Aarhus

w zwigzku z umowami zawartymi
z Ryanairem w 1999 r.

(zob. tabela 4) Clleal el el et lealeal el el

Woda Cllealedl et lealeal el el

Energia elektryczna O 1 I PO A O OO O O O O O I OO O I OO

Ochrona Caledlealealeatealealeal e b L

Amortyzacja Cllealedl e leatealealeal el tdl

Skorygowane wyniki O P P P P PO O [ I PO I B O |
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w DKK 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Warto$¢ biezaca netto przychodéw
netto pochodzacych z

uméw zawartych z Ryanairem

— Stopa dyskontowa = 8,5 % [...]

— Stopa dyskontowa = 15 % [...]

(104) Komisja zauwaza, ze nawet po uwzglednieniu dodatkowych kosztéw (w tym takze kosztéw nieprzyrostowych),
takich jak wklad w koszty zwigzane z woda, energia elektryczna, ochrong i amortyzacja w stosunku do liczby
przewozonych pasazeréw ('), umowy z 1999 r. nadal pozytywnie wplywaja na rentowno$¢ operatora portu
lotniczego. Ponadto, zgodnie z oceng przeprowadzona przez eksperta Komisji, z uwagi na wysoki odsetek
kosztéw nieprzyrostowych i niewykorzystywang przepustowos¢, jezeli port lotniczy nie zawarlby umowy
z Ryanairem, odnotowalby straty z dzialalnosci operacyjnej.

(105) Ponadto Komisja zauwaza, Ze przy dokonywaniu oceny porozumien migdzy portem lotniczym a przedsigbior-
stwami lotniczymi nalezy réwniez oceni¢ zakres, w jakim porozumienia te mozna uznaé za wpisujace si¢
w realizacj¢ ogélnej strategii portu lotniczego na rzecz uzyskania rentownos$ci przynajmniej w perspektywie
dlugoterminowej. W tym wzgledzie Komisja musi wzigé pod uwage udokumentowane informacje, ktére byly
dostepne, oraz zmiany, jakich mozna bylo w uzasadniony sposéb oczekiwaé w momencie zawarcia uméw
z 1999 r, a w szczegélnosci warunki panujgce w tamtym czasie na rynku, zwlaszcza zmiany na rynku
wywolane liberalizacjg rynku transportu lotniczego, wejsciem na rynek i rozwojem tanich przewoznikéw oraz
innych przewoznikéw bezposrednich, zmiany w strukturze organizacyjnej i gospodarczej sektora portéw
lotniczych oraz stopien zréznicowania i zlozonosci funkcji pelnionych przez porty lotnicze, zwigkszenie
konkurencji miedzy przedsi¢biorstwami lotniczymi a portami lotniczymi, niepewne otoczenie gospodarcze
spowodowane zmianami panujacych warunkéw rynkowych lub wszelkie inne Zrédla niepewnosci w otoczeniu
gospodarczym.

(106) Jak okreslono w motywie 74, umowy z 1999 r. zawarto w okresie, gdy sama Komisja uznawala finansowanie
portéw lotniczych i ich infrastruktury przez panstwo za ogélny Srodek polityki gospodarczej, ktéry nie podlega
kontroli na podstawie zasad pomocy panstwa okreslonych w Traktacie. Przed wydaniem wyroku w sprawie
Aéroports de Paris organy publiczne mogly zatem zgodnie z prawem uznawad, ze finansowanie portu lotniczego
ze $rodkéw publicznych nie stanowi pomocy panstwa.

(107) Komisja zauwaza ponadto, ze liberalizacja transportu lotniczego w 1997 r. (*) doprowadzita do powstania tanich
przewoznikéw prowadzacych dzialalno$¢ zgodnie z nowym modelem biznesowym. W okresie zawarcia uméw
z 1999 r. udziat tanich przewoZnikéw w rynku UE wynosit okolo 5 %, przy czym przewidywano, ze odsetek ten
jeszcze wzro$nie.

(108) W obecnym przypadku Komisja zauwaza ponadto, ze w zwigzku z otwarciem mostu nad Wielkim Beltem port
lotniczy Aarhus postanowil zmieni¢ sw6j model biznesowy i przejs¢ z lotéw krajowych na migdzynarodowe.

(109) Ponadto, jak wspomniano w motywie 102, umowy z 1999 r. przyczyniaja si¢ do wzrostu rentownosci portu
lotniczego. Komisja zauwaza réwniez, ze wedlug Danii dzigki stopniowemu wzrostowi liczby pasazeréw
i dlugoterminowemu przejsciu z lotéw krajowych na miedzynarodowe po otwarciu mostu nad Wielkim Beltem
port lotniczy Aarhus osiagnal zyski netto w wysokosci okolo 2 mln DKK w 2010 r. i spodziewa si¢
pozytywnych wynikéw w nadchodzacych latach.

(110) W rezultacie umowy z 1999 r. mozna uznaé za stanowigce cz¢$¢ realizacji ogdlnej strategii portu lotniczego,
ktéra ma doprowadzi¢ do osiggnigcia rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej.

(111) Ponadto Komisja zauwaza, ze infrastruktura portu lotniczego uzytkowana przez Ryanaira jest réwniez dostgpna
dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych.

(") Udzial pasazeréw Ryanaira w porcie lotniczym Aarhus wynosi okoto 30 %.

(*) Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom lotniczym
(Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 1), rozporzadzenie Rady (EWG) nr 2408/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikéw
lotniczych Wspélnoty do wewnatrzwspdlnotowych tras lotniczych (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8) oraz rozporzadzenie Rady (EWG)
nr 2409/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf i stawek za ustugi lotnicze (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, 5. 15).
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(112)

(113)

(114)

Whiosek

Biorac pod uwage przeprowadzone obliczenia rentownosci przyrostowej (zob. motywy 82 do 103), Komisja
stwierdza, Ze umowy z 1999 r. (') zawarte miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem sa zgodne z testem
prywatnego inwestora, poniewaz z punktu widzenia ex ante w sposéb przyrostowy przyczynily sie do
zwigkszenia rentownosci portu lotniczego. Innymi stowy wszystkie koszty portu lotniczego powstate w wyniku
zawarcia porozumienia z Ryanairem s3 pokrywane z przychodéw (zaréwno z dzialalnodci lotniczej, jak i pozalot-
niczej) przy rozsadnej marzy zysku. Ponadto umowy z 1999 r. mozna uznal za stanowigce cze$¢ realizacji
ogllnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiggnigcia rentowno$ci przynajmniej
w perspektywie dlugoterminowej, a infrastruktura wykorzystywana przez Ryanaira jest takze otwarta dla
wszystkich pozostalych przedsigbiorstw lotniczych.

W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, Ze decyzja portu lotniczego Aarhus o zawarciu uméw z Ryanairem
z 1999 r. nie przyniosla przedsigbiorstwu lotniczemu zadnej korzysSci gospodarczej, jakiej nie uzyskatoby ono
w normalnych warunkach rynkowych.

7. WNIOSEK

Poniewaz nie zostalo spelnione jedno z lacznych kryteriéw okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu, Komisja
uwaza, ze umowy miedzy portem lotniczym Aarhus a Ryanairem z 1999 r. zawarte w dniu 2 listopada 1999 r.
nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Umowa zasadnicza i umowa marketingowa zawarte w dniu 2 listopada 1999 r. miedzy Aarhus Lufthavn A[S a przedsie-
biorstwem Ryanair Ltd. nie stanowia pomocy panistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Danii.

Sporzadzono w Brukseli dnia 20 lutego 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgey

() Niniejsza decyzja pozostaje zatem bez uszczerbku dla wszelkich zmian lub zastgpienia uméw zawartych w 1999 r. lub jakiejkolwiek
umowy uzupelniajacej zawartej bezposrednio migdzy Ryanairem lub innym podmiotem kontrolowanym przez Ryanaira
a zarzadzajacym portem lotniczym Aarhus.
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