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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMIS)I (UE) 2018/628
z dnia 11 listopada 2016 .

w sprawie pomocy pafistwa SA.24221(2011/C) (ex 2011/NN) udzielonej przez Austri¢ na rzecz
portu lotniczego w Klagenfurcie, sp6lki Ryanair i innych przewoznikéw lotniczych korzystajacych
z tego portu lotniczego

(notyfikowana jako dokument nr C(2016) 7131)

(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc 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 (') i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 5 paZdziernika 2007 r. konkurent irlandzkiego przewoznika lotniczego Ryanair plc (zwanego
dalej ,Ryanair”) na europejskim rynku lotniczych przewozéw pasazerskich, ktéry zwrdcit si¢ o nieujawnianie
swojej tozsamosci, ztozyl skarge do Komisji, twierdzac, ze kraj zwigzkowy Karyntia, miasto Klagenfurt, spotka
Kirnten Werbung Marketing & Innovationsmanagement GmbH (zwana dalej ,Kdrnten Werbung”) oraz port
lotniczy w Klagenfurcie (zwany dalej ,KLU”) — za posrednictwem sp6tki Karntner Flughafen Betriebsgesellschaft
mbH (zwanej dalej ,KFBG”) bedacej operatorem tego portu lotniczego — udzielily spélce Ryanair pomocy
panstwa niezgodnej z prawem.

(2)  Pismem z dnia 11 pazdziernika 2007 r. Komisja przekazala skarge wladzom austriackim, zadajac dalszych
informacji. Wladze austriackie przekazaly swoja odpowiedZ w dniu 2 stycznia 2008 r.

(3)  Komisja zazadala od wladz austriackich dodatkowych informacji w dniach 15 listopada 2010 r. i 24 marca
2011 r. Wiadze austriackie przekazaly swoja odpowiedZ dnia 28 stycznia 2011 r. i 30 maja 2011 r.

(4) W dniu 8 kwietnia 2011 r. Komisja wezwala spdtke Ryanair do przekazania okreSlonych informacji. Spétka
Ryanair przekazala je pismem z dnia 4 lipca 2011 r. W dniu 15 lipca 2011 r. Komisja przekazala wladzom
austriackim informacje, ktére otrzymala od sp6tki Ryanair, wladze te za$ przekazaly swoje uwagi pismem z dnia
20 wrzesnia 2011 r.

(5)  Po zbadaniu informacji przekazanych przez wiladze austriackie Komisja w dniu 22 lutego 2012 r. podjela decyzje
0 wszczeciu postgpowania wyjasniajacego okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii

(') Dz.U.C23323.8.2012,s. 28.
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Europejskiej (,TFUE”). Decyzja o wszczeciu formalnego postgpowania wyjasniajacego (zwana dalej ,decyzja
0 wszczeciu postgpowania”) zostala przekazana Austrii w tym samym dniu, a nastgpnie zostala opublikowana
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na
temat przedmiotowego Srodka ().

(6) W piSmie z dnia 13 marca 2012 r. Austria wezwala Komisje do przedluzenia terminu na skladanie uwag
dotyczacych decyzji Komisji o wszczeciu postepowania. Komisja przedtuzyla termin pismem z dnia 19 kwietnia
2012 r. Austria przedstawila swoje uwagi w dniu 16 maja 2012 r., 11 czerwca 2012 r. i 31 sierpnia 2012 r.

(7) W pismach z dnia 20 czerwca 2012 r., 5 pazdziernika 2012 r., 3 maja 2013 r. i 28 maja 2014 r. Komisja
przekazala Austrii uwagi zainteresowanych stron.

(8)  Pismem z dnia 24 lutego 2014 r. Komisja poinformowala Austri¢ i strony zainteresowane postgpowaniem, ze
w dniu 20 lutego 2014 r. przyjeto wytyczne Komisji dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych
i przedsigbiorstw lotniczych () (zwanych dalej ,wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.”) i wezwala je
do zglaszania uwag na temat zastosowania nowych unijnych wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz
portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych do tego postgpowania. Austria udzielita odpowiedzi pismem
z dnia 20 marca 2014 r.

(9)  Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opublikowano w dniu 4 kwietnia 2014 r. w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej. Zastapily one przyjete w 2005 r. wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania
portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych
przeloty z regionalnych portéw lotniczych () (zwane dalej ,wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.”).

(10) Pismem z dnia 28 maja 2014 r. Komisja zwrécila si¢ do Austrii z wnioskiem o udzielenie dodatkowych
informacji na temat umowy w sprawie ustug marketingowych podpisanej w dniu 22 stycznia 2002 r. migdzy
KLU a spdlkg Ryanair. Komisja zostala wczesniej poinformowana o wspomnianej umowie przez zainteresowang
strong (Ryanair). Pismem z dnia 11 czerwca 2014 r. Austria udzielita odpowiedzi na ten wniosek.

(11)  Po zbadaniu informacji przekazanych przez wladze austriackie Komisja w dniu 23 lipca 2014 r. podjela decyzje
0 rozszerzeniu postgpowania wyja$niajacego. Decyzja o rozszerzeniu formalnego postgpowania wyjasniajacego (°)
(zwana dalej ,decyzja o rozszerzeniu postgpowania”) zostata przekazana Austrii w tym samym dniu, a nastepnie
opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Komisja wezwala zainteresowane strony do przedsta-
wienia uwag na temat przedmiotowego Srodka.

(12) Pismem z dnia 20 sierpnia 2014 r. Austria zglosita swoje uwagi na temat Srodka bedacego przedmiotem decyzji
o rozszerzeniu postepowania. Komisja otrzymala uwagi zainteresowanych stron. Przekazala te uwagi Austrii, aby
panstwo to moglo si¢ do nich odnie$¢; Austria przekazala uwagi pismem z dnia 17 grudnia 2014 r.

(13) W pismach z dnia 1 grudnia 2014 r., 5 lutego 2015 r., 24 kwietnia 2015 r. i 11 grudnia 2015 r. Komisja
przekazata Austrii uwagi zainteresowanych stron.

(14) Komisja zazadata od wladz austriackich dodatkowych informacji w pismach z dnia 15 grudnia 2014 r.,
13 stycznia 2015 r., 5 lutego 2015 r., 19 marca 2015 r. i 25 wrze$nia 2015 r. Wladze austriackie odpowiedzialy
w pismach z dnia 28 stycznia 2015 r., 12 lutego 2015 r., 31 marca 2015 r., 14 kwietnia 2015 r. i 11 listopada
2015 r.

2. OPIS SRODKOW ORAZ PODSTAWY WSZCZECIA POSTEPOWANIA
2.1. Wprowadzenie

(15) Niniejsze postgpowanie obejmuje Srodki dotyczace KLU i réznych przewoznikéw lotniczych obstugujacych ten
port:

— w latach 2000-2010 KLU byl finansowany przez swoich udzialowcéow,

(*) Decyzja Komisji SA.24221 (ex CP 281/2007) — Austria — port lotniczy w Klagenfurcie — Ryanair oraz inni przewoZnicy lotniczy
(Dz.U.C23323.8.2012,s. 28).

(®) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
7 4.4.2014,s. 3).

(*) Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci
dla przedsiebiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 3122 9.12.2005, s. 1).

() Decyzja Komisji SA.24221 (ex CP 281/2007) — Austria — port lotniczy w Klagenfurcie — Ryanair oraz inni przewozZnicy lotniczy
(Dz.U.C 3482 3.10.2014,s. 36).



26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/3

— w 2005 r. KLU wprowadzit program znizek lotniskowych skierowany do réznych przewoznikow lotniczych,

— KLU zawarl szereg uméw ze spétkami Ryanair, Leading Verge.com Limited (zwang dalej ,LV”), Airport
Marketing Services (Jersey) Limited (zwang dalej ,AMS”), Hapag Lloyd Express, Tuifly, Air Berlin oraz Austrian
Airlines (zwang dalej ,AUA”).

2.2. Informacje ogélne na temat portu lotniczego w Klagenfurcie

(16) KLU jest polozony na przedmieSciach miasta Klagenfurt, ktére jest stolica austriackiego kraju zwigzkowego
Karyntia (Bundesland Karnten). Karyntia jest regionem gérskim polozonym w potudniowej Austrii.

(17) KLU zostal zalozony w 1915 r. jako wojskowa baza lotnicza. Wkrétce po tym zaczeto go wykorzystywaé
zaréwno do celéw wojskowych, jak i cywilnych. Sytuacja ta trwa do tej pory.

(18) Od 1939 r. whascicielem i operatorem portu jest od spétka KFBG, ktéra ma kilku udzialowcéw. Do 2003 r.
udzialy w spélce posiadala Republika Austrii (60 %), kraj zwigzkowy Karyntia (20 %) oraz miasto Klagenfurt
(20 %). W kwietniu 2003 r. kraj zwiazkowy Karyntia przejal udzialy Republiki Austrii, zobowigzujac si¢ do
udostepniania portu lotniczego do celéw wojskowych. W zwigzku z powyzszym od 2003 r. udzialy posiadaly
kraj zwigzkowy Karyntia (80 %) i miasto Klagenfurt (20 %). W listopadzie 2008 r. 80 % udzialéw kraju
zwiazkowego Karyntia w porcie lotniczym przeniesiono na Kérntner Landes- und Hypothekenbankholding.

(19) Niezmiennie od 2000 r. gléwna droga startowa portu lotniczego ma dtugos¢ 2 720 m. Maksymalna przepus-
towo$¢ terminalu wynosi 600 000 pasazeréw rocznie. Liczba pasazeréw zmieniala si¢ w nastgpujacy sposéb:

Tabela 1

Dane dotyczace ruchu w KLU

Rok Calkowita liczba pasazeréw | Ruchy statkéw powietrznych Fracht w kg
2000 235 503 8 325 78 931
2001 226 701 7 133 67 159
2002 259 717 6 894 29 939
2003 313 557 6979 47 347
2004 486 274 8 810 57 881
2005 522 697 8 907 53 212
2006 409 004 7718 41 563
2007 469 033 8103 34 894
2008 429 889 7 679 23 935
2009 410 512 7 785 30 153
2010 425933 7 482 13 443
2011 375 307 6 451 206
2012 279 045 4576 0
2013 258 421 4262 0
2014 224 846 3920 0
2015 227 625 3922 0
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(20) KLU jest polozony w Karyntii, ktéra jest najbardziej wysunietym na poludnie krajem zwigzkowym Austrii.
Karyntia znajduje si¢ w Alpach Wschodnich i stynie z pasm gérskich, takich jak Wysokie Taury, Alpy Karnickie
i Karawanki, a turystyka nalezy do gtéwnych galezi gospodarki. Polozenie w Alpach sprawia, Ze w Karyntii
wystepuje klimat kontynentalny, dla ktérego charakterystyczne sg dlugie i surowe zimy.

(21) KLU dzielg od innych portéw lotniczych wskazane ponizej odleglosci/czasy podrozy samochodem. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze wskazania czasu podrézy odpowiadajg najlepszym panujacym warunkom pogodowym, czas ten
bedzie zatem czgsto dluzszy z powodu zablokowanych drdg, zbyt duzego natezenia ruchu i niekorzystnych
warunkéw pogodowych.

— Port lotniczy w Lublanie (Stowenia): 80 km, 1 godz. 30 min
— Port lotniczy w Grazu (Austria): 128 km, 1 godz. 10 min

— Port lotniczy w Mariborze (Stowenia): 137 km, 1 godz. 47 min
— Port lotniczy w TrieScie (Wlochy): 203 km, 1 godz. 51 min

— Port lotniczy w Salzburgu (Austria): 223 km, 2 godz.

— Port lotniczy w Wenecji (Wlochy): 282 km, 2 godz. 34 min

— Port lotniczy w Treviso (Wlochy): 290 km, 2 godz. 43 min

2.3. Podmioty objete $Srodkami zastosowanymi w porcie lotniczym w Klagenfurcie
2.3.1. Destinations Management GmbH

(22) Destinations Management GmbH (zwana dalej: ,DMG”) jest w calosci spotka zalezng spétki KFBG. DMG
$wiadczy na rzecz KLU rézne ustugi z zakresu sektora lotniczego, takie jak ustugi biura podrézy, organizowanie
wydarzen i doradztwo, ktére majg zacheci¢ przewoznikéw lotniczych do wybierania Klagenfurtu jako miejsca
docelowego.

2.3.2. Karnten Werbung, Marketing & Innovationsmanagement GmbH

(23)  Wlascicielami spotki Kdrnten Werbung sa Kérntner Landes- und Hypothekenbank-Holding (ktéry od listopada
2008 r. zajal miejsce kraju zwiazkowego Karyntia) (60 %), Izba Gospodarcza Karyntii (30 %) i Izba Pracownikéw
(10 %). Celem spolki jest dziatalno$¢ marketingowa na rzecz rozwoju turystyki w Karyntii. Kirnten Werbung jest
finansowana przez swoich udzialowcow, tj. Kirntner Landes- und Hypothekenbank-Holding, Izb¢ Gospodarcza
Karyntii i Izb¢ Pracownikéw. Kontrole nad spétka sprawuje rada nadzorcza, ktéra powolujg udziatowcy.

2.3.3. Karntner Landes- und Hypothekenbank-Holding

(24) Karntner Landes- und Hypothekenbank-Holding (zwany dalej: ,KLH”) byl osobg prawng podlegajacg prawu
publicznemu i zostal utworzony w 1990 r. na mocy ustawy Kirntner Landesholding-Gesetz (KLH-G) (°). KLH byt
osobg prawng sui generis i posiadal szczegdlne uprawnienia. Holding ten nie byt spétka prawa handlowego. Byt
jednak wpisany do Rejestru Handlowego i posiadal numer spétki. Ponadto KLH nie publikowal bilanséw ani
rocznych sprawozdan finansowych, lecz zgodnie z § 28 KLH-G udostepnial je rzadowi kraju zwigzkowego
Karyntia. KLH dzialal jako podmiot dominujacy (holding), zarzadzajacy aktywami paistwowymi w postaci
udziatéw, ktére kraj zwiazkowy Karyntia posiadal w dawnym regionalnym banku hipotecznym Karyntii
(Karntner Landes Hypothekenbank) i w innych spélkach, m.in. Land Kirnten Beteiligungen GmbH i Kérntner
Vermogensverwaltungs GmbH. KLH posiada 80 % udziatéw w spélce KFBG.

(25)  Zgodnie ze statutem KLH celem holdingu byto nabywanie, posiadanie i zbywanie udzialéw oraz administrowanie
nimi, zwlaszcza w spélkach, a takze zakladanie spélek. Ponadto celem KLH bylo prowadzenie strategicznej
polityki holdingowej w odniesieniu do wszystkich swoich spélek, aby zagwarantowaé im synergie, zapewnié
wyraznie okreslone kompetencje i scentralizowang kontrole. Obowigzkiem KLH bylo prowadzenie dzialalnosci
w interesie kraju zwigzkowego Karyntia. Dzialalno$¢ operacyjna prowadzily same spolki. Kraj zwigzkowy
Karyntia utworzy! specjalny fundusz o nazwie ,Zukunft Kirnten”, ktérego celem bylo bezposrednie i posrednie
finansowanie i1 wspieranie projektéw wdrazanych przez KLH. Gléwne $rodki funduszu wynosity 500 mln EUR.

(®) W dniu 28 kwietnia 2016 r. rzad kraju zwigzkowego Karyntia podjal decyzje w sprawie rozwigzania KLH bez przeprowadzenia
likwidacji. Aktywa KLH zostaly przeniesione do nowej sp6tki celowej Karntner Beteiligungsverwaltung (K-BVG). W niniejszej decyzji
zastosowano nazwe ,KLH”, poniewaz dotyczy ona okresu, w ktérym KLH jeszcze istnial.
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(26)

(27)

(28)

Zarzad KLH powolywala jego rada nadzorcza. Sama rada nadzorcza byla powolywana przez rzad kraju
zwigzkowego Karyntia. Zgodnie ze statutem czlonkowie rady nadzorczej byli powolywani proporcjonalnie do
liczby przedstawicieli partii politycznych tworzacych rzad kraju zwigzkowego Karyntia. Ponadto kazda decyzja
zarzadu, ktéra dotyczyla inwestycji na kwote powyzej 50 000 EUR, wymagala zgody rady nadzorczej. Zgodnie
z § 5 statutu KLH staly nadzér nad holdingiem sprawowal rzad kraju zwigzkowego Karyntia. Rzad Karyntii mial
obowigzek zapewni¢, aby wszystkie decyzje podejmowane przez KLH uwzglednialy interes kraju zwigzkowego.

2.3.4. Leading Verge.Com Limited

LV jest w calosci spotka zalezng spoki Ryanair i dziala na jej rzecz jako spétka marketingowa.

2.3.5. Airport Marketing Services (Jersey) Limited

AMS jest w calosci spdlkg zalezng spdlki Ryanair. Jej gléwna dzialalno$¢ polega na sprzedazy przestrzeni
reklamowej na stronie internetowej spétki Ryanair. AMS dysponuje wylaczng licencja na $wiadczenie ustug
marketingowych na stronie internetowej spotki Ryanair — www.ryanair.com

2.4. Finansowanie portu lotniczego w Klagenfurcie przez miasto Klagenfurt, kraj
zwigzkowy Karyntia i inne podmioty

W latach 2000-2010 KLU otrzymal wklady finansowe od swoich udzialowcéw, a takze od Federalnego
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Federalnego Ministerstwa Finanséw. Wklady na rzecz KFBG i DMG
przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 2

Wklady finansowe na rzecz KFBG

L 107/5

Kraj zwigz- Miasto Klagen- KLH (fundusz Kraj zwigz- Ministerstwa
Rok przeka- k ) az- f S KLH na rzecz LZukunft k ) 4z federal
sania wkladu owy Karyntia urt na rzecz DMG Kirnten”) na owy Karyntia ederalne na
na rzecz KFBG KFBG na rzecz DMG rzecz KFBG
rzecz DMG
2000 36 336 0 0 0 0 24 000
2001 145 349 0 0 0 0 24 000
2002 90 840 + 90 840 0 0 1 000 000 27 000
180 000 +
134 500
2003 377 964 + 181 680 0 0 0 553 000
96 850 +
88 500
2004 1424 100+ | 181 680 0 0 0 878 000
120 000 +
25 000 +
5 280
2005 1193579 151 400 0 0 0 642 000
2006 1 149 887 0 0 0 0 791 000
2007 459 855 104 000 0 0 0 824 000



http://www.ryanair.com

L 107/6 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.4.2018
S . KLH (fund Lo .
Rok przeka- kKra] ZWiaz- Ivglasto Klagen- KLH na rzecz ”Zt(ﬂiilnf?sz L Kraj ZWiaz- lz/liinlstlerstwa
sania wkladu owy Karyntia urt na rzecz DMG Kirnten’) na owy Karyntia ederalne na
na rzecz KFBG KFBG na rzecz DMG rzecz KFBG
rzecz DMG
2008 800 000 247 000 570 000 0 0 1134 000
2009 800 000 93 000 615 000 115 969 0 682 000
2010 473 600 300 000 0 346 179 0 896 000
2011 800 000 304 000 0 473 925 0 0

2.5. Program znizek lotniskowych wprowadzony w 2005 r. przez spétke Kirntner
Flughafen Betriebs GmbH

Tabela oplat KLU sklada si¢ z czg¢sci I, Tarifordnung” oraz czedci II ,Entgeltordnung” i jest zatwierdzana corocznie
przez Federalne Ministerstwo Transportu. Cze$¢ I dotyczy oplat, takich jak: oplata za ladowanie (za postdj na
ziemi i obstuge migdzy rejsami), oplata pasazerska (za kazdego odlatujacego pasazera), oplata za postdj (za post6j
na ziemi i obsluge miedzy rejsami) i oplata infrastrukturalna (w strefie operacyjnej lotniska: za postdj na ziemi
i obstuge miedzy rejsami, w strefie ogélnodostepnej: za kazdego pasazera). Oplata infrastrukturalna dotyczy
korzystania ze scentralizowanej infrastruktury portu lotniczego i jest pobierana, gdy $wiadczone sa ustugi
w zakresie obstugi ramp/obstugi ruchu. Oplata ta obejmuje oplate infrastrukturalng w strefie operacyjnej lotniska,
ktéra zalezy od maksymalnej masy startowej statku powietrznego i liczby miejsc, a takze oplate infrastrukturalng
w strefie ogdlnodostepnej, ktora jest pobierana za kazdego odlatujacego pasazera.

(31) Czg$¢ T (,Entgeltordnung”) dotyczy obstugi naziemnej. Oplaty za obstuge naziemng dzielg si¢ na dwie grupy
i obejmujg: oplaty za ustugi, ktére sa naliczane niezaleznie od zakresu korzystania; oplate za obsluge ruchu,
oplate za obstuge ramp i oplaty za poszczegdlne ustugi, ktére sa naliczane tylko na podstawie indywidualnego
korzystania. Wysoko$¢ oplat za obstuge ruchu i za obsluge ramp zalezy od maksymalnej masy startowej statku
powietrznego. Oplata za obstuge ruchu wynosi od 337 EUR do 3 886 EUR, a oplata za obstuge ramp waha si¢
miedzy 226 EUR a 2 404 EUR.

(32) W 2005 r. spotka KFBG wprowadzila program znizek lotniskowych (zwany dalej ,programem znizek
lotniskowych z 2005 r.”) skierowany do przewoznikéw lotniczych, dla ktérych port lotniczy w Klagenfurcie byt
portem lotniczym wyjscia i portem lotniczym przeznaczenia, aby przyspieszy¢ powstawanie nowych kierunkéw
lotéw (znizka zwana dalej ,znizka za nowa trasg”), zwigkszy¢ czestotliwo$¢ istniejacych potaczen lotniczych
(znizka zwana dalej ,znizkg za czestotliwo$¢”) oraz trwale zwigkszy¢ liczbe pasazeréw w ramach istniejacych
polaczen lotniczych (znizka zwana dalej ,znizka za liczbe pasazeréw”). Program wszedl w zycie w dniu
1 wrzesnia 2005 r. i obowigzywal do dnia 31 grudnia 2008 r. W grudniu 2008 r. program znizek lotniskowych
przedtuzono do 2013 r.

(33) Znizki za nowa tras¢ i za czestotliwo$¢ obejmowaly procentowy rabat na wybrane oplaty lotniskowe (na oplate
za ladowanie, oplate infrastrukturalng w strefie operacyjnej lotniska, oplate za obstuge ramp) okreslone w tabeli
oplat KLU.

Znizka za liczbe pasazeréw dotyczyla bezwzglednej kwoty naleznej w przeliczeniu na kazdego pasazera
odlatujacego z KLU, ktéra byla stala przez caly okres obowiazywania programu. Znizka byla odejmowana od
tych samych oplat, do ktérych zastosowanie mialy znizki za nowa trase i za czestotliwo$¢. Podana kwota byla
kwota maksymalng. W zaleznosci od wigkszej lub mniejszej liczby lotéw kwota ta byla odpowiednio dostoso-
wywana, nie mogla jednak przekroczy¢ kwoty maksymalnej.

(35)  Znizki za nowa tras¢ i za czgstotliwos¢ mozna bylo polaczy¢ ze znizka za liczbe pasazerdw, ale niemozliwe bylo
ich kumulowanie w odniesieniu do tych samych pasazeréw. Oznacza to, Ze liczba pasazeréw, na podstawie ktorej
obliczano wysoko$¢ znizek za nowa trasg i za czestotliwosé, byla odejmowana od catkowitej liczby pasazerow, na
podstawie ktérej obliczano wysokos¢ znizki za liczbe pasazerdw.

(36) program znizek lotniskowych zostal opublikowany na stronie internetowej KLU i byl skierowany do wszystkich
przewoznikéw lotniczych obstugujacych KLU, dotyczyl jednak tylko lotéw regularnych i nie obejmowal lotéw
czarterowych. Korzystanie z programu wymagalo wcze$niejszego zawarcia umowy miedzy KFBG a przewo-
znikiem lotniczym w sprawie planowanych czestotliwosci lotéw i planowanych tras.

Spotka KFBG wyplacala znizki w formie zwrotu na koniec kazdego roku kalendarzowego. Wtedy tez przewoznik
lotniczy musial udokumentowac liczbe obstuzonych pasazeréw oraz lotéw zrealizowanych w KLU.
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Tabela 3
Znizki w KLU od 2005 r.
Znizka za nowg trase udzielana od Znizka za CZ?StOtliWGéé udzielana (Maksymalna) znizka za
. . od oplaty za ladowanie, oplaty . . .
Rok oplaty za ladowanie, oplaty infras- infrastrukturalne: w strefie opera- liczb¢ pasazeréw w przeli-
trukturalnej w strefie operacyjnej rastruxturaine b czeniu na kazdego odlatu-
L cyjnej lotniska i oplaty za obstuge : N
lotniska i oplaty za obstuge ramp ramp jacego pasazera (EUR)
2005-2008 1. rok: 70 % 1. rok: 60 % 7,62
2009 2. rok: 60 % 2. rok: 50 % 5,06
2010 3. rok: 50 % 3. rok: 40 % 4,85
2011 4,85
Tabela 4
Przeglad wysokosci znizek udzielonych od 2005 r. przewoznikom lotniczym obstugujacym
KLU
(tys. EUR)
2003-
2013 2012 | 2011 | 2010 | 2009 | 2008 | 2007 | 2006 2005

Znizka za liczbg pasazerow:

Austrian Airlines Group

Ryanair

TUIFly (HLX)

Airberlin

Lufthansa

Germanwings

Znizka za nowg trase

Lufthansa

Robin Hood

Ryanair

TUIFly (HLX)

Airberlin

Condor

Znizka za czestotliwosé:

Austrian Airlines Group

Germanwings

SUMA

(*) Dane objete tajemnicg stuzbowg.

(") Kwoty wymienione w nawiasach kwadratowych stanowiag kwoty znizek udzielonych z moca wsteczng spétce AUA na pod-
stawie ugody, o ktérej mowa w sekeji 2.9.
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Tabela 5
Zastosowanie znizek od 2005 r.
. . o . Znizka za czes-
Znizka za liczbe pasazeréw Znizka za nowg trase totliwosc
Austrian 1.1-31.12.2002 (! 1.1.2003 (1) —
Airlines 26.10.2013
Lufthansa 1.1.-31.12.2002 1.1.2003-31.12.2003, 30.3.2008-29.3.2011
1.1.2004-29.3. 2008
oraz 30.3.2011-

31.1.2012
Lufthansa
Air Alps 1.1.-24.1. 2002
Air Direct 4.3.-10.6.2002
Styrian Spirit | 17.12.2005-15.3.2006
Robin Hood 9.9.2009-1.10.2009
Ryanair 27.6.2002-29.10.2005 | 19.12.2006-5.11.2013 | 27.10.2008-31.3.2011
Tuifly 30.8.2003-31.3.2008 1.4.2008-24.10.2009 | 14.12.2006-30.3.2008
Air Berlin 25.10.2009- 4.11.2010-31.10.2011

31.10.2011
Germanwings 25.10.2012- 25.10.2009-

26.10.2013 24.10.2012
Condor 16.12.2011-31.3.2013

(") Znizki udzielone spotce AUA za okres przed 2005 r. wynikaly z ugody, o ktérej mowa w sekcji 2.9.

2.6. Umowy ze spétkami Ryanair, LV i AMS
2.6.1. Umowy z 2002 .

W listopadzie 2001 r. spétka DMG oglosita postgpowanie przetargowe na obsluge regularnych polaczen
lotniczych miedzy Londynem a Klagenfurtem. W dniu 14 listopada 2001 r. ogloszenie o postgpowaniu
opublikowano w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej (s. 219) oraz w Dzienniku Urzedowym Zaméwien
Publicznych Federalnego Ministerstwa Gospodarki i Pracy. Postgpowanie dotyczylo zamdwienia na codzienng
obstuge regularnych lotéw bezposrednich na trasie Londyn—Klagenfurt i w odwrotnym kierunku dla co najmniej
100 000 pasazeréw rocznie, podrézujacych z jednego z centralnych londynskich portéw lotniczych. Umowa
miala zostal zawarta na okres 3 lat z mozliwoscia przedluzenia o kolejne 5 lat. W zamian spétka DMG
oferowata:

— wsparcie dzialan marketingowych przewoznika lotniczego stala kwota 2 min ATS (145 345,67 EUR);
wsparcie to bylo przeznaczone na dzialania reklamowe i marketingowe dotyczace polaczen lotniczych,
a wykorzystanie Srodkéw nalezalo udokumentowac raz na pét roku,

— zwrot 97 % oplat za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami (oplat lotniskowych, oplat za obstuge
naziemng i oplat za kontrole ruchu lotniczego) pobieranych przez port lotniczy w Klagenfurcie. Oplaty te sg
naliczane w momencie lgdowania w KLU.
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(39) W postepowaniu przetargowym dopuszczano takze mozliwos¢ ztozenia alternatywnej oferty obejmujacej obstuge
4 lotéw tygodniowo dla 60 000 pasazeréw podrézujacych z Londynu. W tym przypadku spétka oferowala
wsparcie dzialan marketingowych kwotg 1 mln ATS (72 672,82 EUR) i zwrot 97 % oplat za postdj na ziemi
i obstuge miedzy rejsami.

(40) Nie otrzymano zadnych ofert, w zwigzku z czym publiczne postgpowanie przetargowe zostalo anulowane.
Nastepnie rozpoczeto procedure negocjacyjng bez uprzedniej publikacji ogloszenia o zaméwieniu, w wyniku
ktérej zawarto umowe ze spotka Ryanair.

2.6.1.1. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego mig¢dzy KFBG a spé6tka Ryanair z dnia
22 stycznia 2002 r.

(41) W dniu 22 stycznia 2002 r. sp6tki KFBG i Ryanair zawarly umowe na okres pigciu lat, ktora weszla w zycie
w dniu 27 czerwca 2002 r. i mogla zostal automatyczne przedluzona o kolejne pie¢ lat w przypadku
wywigzania si¢ przez spotke Ryanair w pelni z jej obowiagzkow okreslonych w umowie.

(42)  Zgodnie z umowg spétka Ryanair byla zobowigzana do obstugi pasazerskich przewozéw lotniczych migdzy KLU
a portem lotniczym Londyn-Stansted (zwanym dalej: ,STN") co najmniej raz dziennie od chwili wejscia w Zycie
umowy, wykorzystujac statek powietrzny typu B737, oferujac niskie taryfy i wykonujac 348 rotacji rocznie lub
87 rotacji w kwartale kalendarzowym.

(43)  Jak wynika z umowy, spotka Ryanair byla zobowiazana do zaplaty na rzecz spétki KFBG lacznej kwoty [...] EUR
w przeliczeniu na kazda rotacje, ktora to platnos¢ obejmowala oplaty za ladowanie i start, oplaty za o$wietlenie,
oplaty za halas i oplaty nocne, oplaty za obsluge ramp i pasazeréw, oplate infrastrukturalng, oplate za lokalna
kontrole ruchu lotniczego i oplaty za ustugi $wiadczone w KLU.

(44) Na bilecie lotniczym Ryanair pobieral kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera na
poczet oplaty za obsluge pasazeréw ustanowionej przez port lotniczy. Ponadto na bilecie lotniczym Ryanair
pobieral kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera (ustalona przez rzad austriacki) na
poczet oplaty za zapewnienie bezpieczenstwa przez port lotniczy.

(45) Ryanair sporzadzal razem z DMG okresowy plan marketingowy dotyczacy polaczen lotniczych i przedkiadat go
portowi lotniczemu KLU. Spétka Ryanair miala calkowita swobode¢ w zakresie wykorzystania otrzymanego
wsparcia na dzialania marketingowe, a jej jedynym obowigzkiem byto umieszczenie hipertaczy do swojej strony
internetowej na turystycznych stronach internetowych, o ile to mozliwe wraz ze stosownymi logotypami.

(46) KFBG miala obowigzek $wiadczy¢ na rzecz spélki Ryanair ustugi zwigzane z obsluga terminali lotniczych
i obstugg naziemna (w tym bezplatnie udostgpniaé powierzchnie stuzace promocji marki w punktach sprzedazy
biletéw, w punktach odprawy i przy wejsciach na poklad statkéw powietrznych), swiadczy¢ dzialania w zakresie
PR, np. organizowanie lokalnych konferencji prasowych, na ktérych oglaszane byly nowe miejsca docelowe,
zlecaé spélce DMG platnosé kwoty [...] EUR rocznie na rzecz spolki LV za codzienng rotacj¢ poczawszy od
27 czerwca 2002 r., ktora to platno$¢ byla wymagalna kwartalnie z goéry i wynosita [...] EUR. Spétka KFBG
miala obowigzek wyréwnaé spélce Ryanair ewentualne réznice migdzy wspomniang kwota a kwotg faktycznie
przekazang przez DMG na rzecz LV.

2.6.1.2. Umowa w sprawie ustug marketingowych migdzy DMG a LV z dnia 22 stycznia 2002 r.
(pierwsza umowa w sprawie ustug marketingowych)

(47) W dniu 22 stycznia 2002 r. sp6tki DMG i LV zawarly umowe na okres do dnia 26 czerwca 2007 r., ktora weszla
w zycie w dniu jej podpisania i mogla zosta¢ automatycznie przedtuzona o kolejne pie¢ lat w przypadku
wywigzania si¢ przez spotke LV w pelni z jej obowigzkéw okreslonych w umowie.

(48) W ramach umowy spotka DMG zobowigzala si¢ zleci¢ spélce LV podjecie dzialani marketingowych, aby
zwigkszy¢ rozpoznawalno$¢ kraju zwigzkowego Karyntia w panstwach anglojezycznych, oraz zadbaé o to, aby
przewoznicy lotniczy dzialajagcy w ramach sp6tki Ryanair i posiadajacy wazng licencje rozpoczeli wykonywanie
nowych, regularnych pasazerskich przewozéw lotniczych ze Zjednoczonego Krélestwa lub Europy kontynentalnej
do KLU, wykorzystujac statki powietrzne o liczbie miejsc nie mniejszej niz 140 (,Ustugi”).

(49)  Swiadczenie ,Ustug” powinno w dalszym ciagu obejmowaé 348 rotacji rocznie (87 rotacji w kwartale). Umowa
w sprawie ustug marketingowych dotyczyla rotacji okreslonych w umowie w sprawie ustug portu lotniczego
miedzy KFBG a spdlkg Ryanair. Spétka LV zobowigzala sie zlecié wprowadzenie i $wiadczenie ,Ustug”,
przygotowac plan promocyjny i hiperlacza do strony gléwnej DMG oraz podja¢ inne dzialania stuzgce promocji
,Ustug”, w tym umiesci¢ hiperlacza migdzy turystycznymi stronami internetowymi a stronami internetowymi
przewoznikéw lotniczych bedgcych klientami spotki LV.
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(50)  Z tytulu codziennej rotacji spotka DMG zobowigzala si¢ uiszczaé kwote [...] EUR rocznie, platng kwartalnie
z gory wedtug stawki [...] EUR (o platnosci tej mowa takze w umowie miedzy spdtka KFBG a spétka Ryanair
z dnia 22 stycznia 2002 r.). O kwocie tej mowa takze w umowie miedzy spétka KFBG a spdlka Ryanair, zgodnie
z ktérg KFBG zobowiazala si¢ ,zleci¢” spotce DMG dokonywanie platnosci na rzecz spélki LV.

2.6.1.3. Umowa w sprawie ustug marketingowych mi¢dzy DMG a AMS z dnia 22 stycznia
2002 r. (druga umowa w sprawie ustug marketingowych)

(51) W dniu 22 stycznia 2002 r. sp6tki DMG i AMS zawarly dodatkowg umowe w sprawie ustug marketingowych na
okres pigciu lat, ktéra weszla w zycie tego samego dnia, z mozliwoscig przedtuzenia o kolejne pigé lat.

(52) W umowie tej spétka DMG zobowigzala si¢ zleci¢ spélce AMS umieszczenie najpdzniej w dniu 1 maja 2002 r.
dwoch hiperfaczy na stronie internetowej www.ryanair.com i zapewnienie ich dalszego funkcjonowania.
Utworzone hiperlacza mialy przekierowywaé uzytkownikow do wybranych przez DMG stron internetowych
poswieconych atrakcjom kraju zwigzkowego Karyntia. Zgodnie z art. 5.1 i 5.2 umowy, jezeli strony tak
postanowig, spotka AMS moze $wiadczy¢ dodatkowe ustugi.

(53) Spoétka DMG zobowigzala si¢ do uiszczania kwoty [...] EUR rocznie z tytulu wspomnianych ustug spétki AMS.

2.6.1.4. List uzupelniajacy zalagczony do umowy w sprawie ustug marketingowych miedzy
DMG a LV z dnia 22 stycznia 2002 r. (trzecia umowa w sprawie ustug marketin-
gowych)

(54) Obie strony umowy w sprawie ustug marketingowych miedzy DMG a LV z 22 stycznia 2002 r. (pierwszej
umowy w sprawie ustug marketingowych) podpisaly w dniu 22 stycznia 2002 r. list uzupelniajacy stanowigcy
zalgcznik do tej umowy, ktéry wszedt w zycie tego samego dnia.

(55)  Strony uzgodnily, ze ,w zwigzku z umowa miedzy LV a DMG z dnia 22 stycznia 2002 r. spétka DMG dokona na
rzecz spotki LV kolejnej platnosci z tytulu dodatkowych intensywnych dzialan marketingowych podejmowanych
w trakcie trwania umowy, a platno$¢ ta bedzie wymagalna w wysokosci [...] EUR w dniu 1 maja 2002 r.”.

2.6.1.5. Podsumowanie platno$ci okreslonych w poszczegdlnych umowach ze spdélka Ryanair
ijej spétkami zaleznymi
Tabela 6

Platnosci dokonane przez KFBG na rzecz spétki Ryanair w latach 2002-2005 zgodnie
z umowami w sprawie ustug marketingowych (w EUR)

Rok 2002 2003 2004 2005
Zwrot oplat za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami [...] [...] [...] [...]
Platnosci okreslone w pierwszej umowie w sprawie ustug marke- [...] [...] [...] [...]
tingowych
Platnosci okre$lone w drugiej umowie w sprawie ustug marketin- [...] [...] [...] [...]
gowych
Platnosci okreslone w trzeciej umowie w sprawie ustug marketin- [...]
gowych (liScie uzupelniajgcym do pierwszej umowy w sprawie
ustug marketingowych)

(56) W dniu 29 pazdziernika 2005 r. doszto do rozwigzania wszystkich uméw zawartych w 2002 r. miedzy spétkami
KFBG, DMG, Ryanair, LV i AMS, gdy z przyczyn gospodarczych Ryanair przestal realizowal pasazerskie
przewozy lotnicze migdzy KLU a STN.

2.6.2. Umowy z 2006 r.

2.6.2.1. Umowa w sprawie ustug portu lotniczego mig¢dzy KFBG a spé6tka Ryanair z dnia
23 sierpnia 2006 r.

(57) W dniu 23 sierpnia 2006 r. sp6tki KFBG i Ryanair zawarly umowe w sprawie obstugi polaczen lotniczych 3 razy
w tygodniu w okresie od dnia 19 grudnia 2006 r. do dnia 21 kwietnia 2007 r., ktéra weszla w Zycie tego
samego dnia. Umowa opierala si¢ na tabeli oplat opublikowanej przez KLU oraz na programie znizek
lotniskowych wprowadzonym we wrzesniu 2005 r.
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(58) W trakcie trwania umowy Ryanair byl zobowigzany do wprowadzenia i obslugi 3 razy w tygodniu polaczen
lotniczych na trasie STN-KLU-STN dla co najmniej 8 000 odlatujgcych pasazeréw. Ryanair byl zobowigzany do
dokonywania platnosci zgodnie z tabelg optat KLU. Na podstawie programu znizek lotniskowych spélce Ryanair
przyznano znizke w wysokosci 7,62 EUR w przeliczeniu na kazdego pasazera odlatujgcego w ramach nowych
regularnych lotow.

(59) Umowa przewidywala mozliwos¢ jej przedluzenia na okres pieciu lat od dnia 22 kwietnia 2007 r. do dnia
21 kwietnia 2012 r.

2.6.2.2. Umowa w sprawie ustug marketingowych mi¢dzy DMG a AMS z dnia 21 grudnia
2006 r.

(60) W dniu 21 grudnia 2006 r. spélki DMG i AMS zawarly umowe w sprawie ustug marketingowych, ktéra weszla
w zycie w dniu 28 lutego 2007 r. Umowa dotyczyla zobowigzania sp6tki Ryanair do obstugi trasy miedzy STN
a KLU od dnia 19 grudnia 2006 r. do dnia 21 kwietnia 2007 r. (zob. ust. 61).

(61) Zgodnie z umowa spotka AMS byla zobowigzana do $wiadczenia ustug marketingowych w ramach rocznego
pakietu o wartosci [...] EUR zgodnie z jej aktualnie obowiazujacymi stawkami. Ustugi te obejmowaly utworzenie
hiperfacza ze strony internetowej www.ryanair.com do strony internetowej wskazanej przez DMG, umieszczenie
treSci wskazanej przez DMG na stronie oferujacej polaczenia w kierunku Klagenfurtu/Karyntii, a takze
reklamowanie Klagenfurtu/Karyntii w ofertach przesylanych droga mailowa do subskrybentéw strony
internetowej. Zgodnie z art. 5 umowy strony umowy mogly zdecydowaé o wprowadzeniu dodatkowych ustug
marketingowych przekraczajacych wspomniana kwote. Na stronach wskazanych przez DMG nie mozna bylo
oferowa¢ ustug w zakresie lotéw, wynajmu samochodéw, zakwaterowania ani zadnych innych ustug, ktére
w przyszlosci mogly by¢ oferowane na stronie internetowej www.ryanair.com, mozliwe bylo jednak prezen-
towanie atrakcji turystycznych i mozliwosci rynkowych Klagenfurtu/Karyntii.

(62) Spoétka DMG byla zobowigzana do placenia rat za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR miesigcznie, na
podstawie wystawionych faktur.

(63) Umowa przewidywala mozliwos$¢ jej przedluzenia na okres pieciu lat od dnia 22 kwietnia 2007 r. do dnia
21 kwietnia 2012 r. Podstawe umowy stanowily caloroczne polaczenia na trasie STN-KLU-STN, obstugiwane 3
razy w tygodniu. Zakres rocznego pakietu ustug marketingowych i stosowane stawki mialy by¢ dostosowywane
raz w roku na podstawie polubownych uzgodnien.

2.7. Umowy ze spétkami Hapag Lloyd Express (HLX) i Tuifly

(64) W listopadzie 2002 r. spotka DMG oglosita drugie postepowanie przetargowe na obstuge regularnych polaczen
lotniczych miedzy Klagenfurtem a innym europejskim miastem (wykluczono Londyn i miasta polozone
w promieniu 500 km). W dniu 11 grudnia 2002 r. ogloszenie o postgpowaniu opublikowano w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej (s. 240) oraz w Dzienniku Urzedowym Zaméwien Publicznych austriackiego
Federalnego Ministerstwa Gospodarki i Pracy. Postgpowanie dotyczylo zamdéwienia na codzienng organizacje
bezposrednich, regularnych polaczen lotniczych z Klagenfurtu do innego europejskiego miasta i w odwrotnym
kierunku w liczbie 348 lotéw (rotacji) rocznie. Umowa miala zosta¢ zawarta na okres 5 lat z mozliwoscig
przedtuzenia o kolejne 5 lat. W zamian spétka DMG oferowata:

a) wsparcie dzialann marketingowych przewoznika lotniczego stala kwota 145 000 EUR; wsparcie to miato by¢
przeznaczone na dzialania reklamowe i marketingowe dotyczace polaczen lotniczych, a wykorzystanie
srodkéw miato by¢ dokumentowane raz na p6t roku;

b) zwrot 95 % oplat za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami (oplat lotniskowych, oplat za obsluge naziemna
i oplat za kontrole ruchu lotniczego), pobieranych przez port lotniczy KLU. Oplaty te s3 naliczane
w momencie lgdowania w KLU.

(65) Nie otrzymano zadnych ofert, w zwigzku z czym drugie publiczne postgpowanie przetargowe zostalo
anulowane. Nastgpnie rozpoczgto procedure negocjacyjng bez uprzedniej publikacji ogloszenia o zaméwieniu,
w wyniku ktérej zawarto umowe z HLX.

(66) Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Austri¢ umowa o wspélpracy miedzy KFBG a HLX rozpoczela si¢
w dniu 30 sierpnia 2003 r. i obowigzywala do dnia 31 marca 2008 r. Zawarto ja w formie pisemnej jedynie
w formie uméw podpisanych w dniu 24 maja 2004 r. i 4 czerwca 2004 r. Umowa przewidywala mozliwo$¢ jej
przedluzenia przez obie strony.
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(67) Spoétka HLX byla zobowigzana do wprowadzenia i obstugi 6 razy w tygodniu polaczen lotniczych na trasie
Klagenfurt-Kolonia/Bonn oraz 3 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hanower. Spétka HLX byla zobowigzana
do dokonywania platnosci za te przewozy lotnicze zgodnie z oficjalng tabelg optat KLU.

(68)  Ponadto spétka HLX byla zobowigzana do $wiadczenia ustug marketingowych na rzecz KLU w ramach pakietu,
ktéry obejmowal reklamy nowych kierunkéw lotéw prezentowane w mediach lokalnych, regionalnych
i krajowych, w internecie oraz na tablicach reklamowych dostepnych w przestrzeni publicznej. Spétka HLX byla
zobowigzana do umieszczenia na swojej stronie internetowej pozytywnej prezentacji KLU oraz bezposredniego
hiperlacza do strony internetowej tego portu.

(69) Aby pokry¢ koszty uruchomienia nowych przewozéw lotniczych i zwigzane z nimi koszty ustug marketin-
gowych, spotka KFBG byla zobowigzana do dokonania jednorazowej platnosci w wysokosci [...] EUR. Ponadto
od 1 pazdziernika 2003 r. spotka KFBG byla zobowigzana do dokonywania comiesiecznej platnosci za kazde
z nowych miejsc docelowych w wysokosci [...] EUR z tytulu ustug marketingowych oraz, w okresie od dnia
1 maja 2004 r. do dnia 31 marca 2008 r., comiesigcznej platnoéci w wysokosci [...] EUR.

(70) W grudniu 2003 r. spétka DMG oglosila trzecie postgpowanie przetargowe na obsluge regularnych polaczen
lotniczych miedzy Klagenfurtem a innym europejskim miastem (wykluczono Londyn i miasta odlegle o mniej niz
500 km). W dniu 30 grudnia 2003 r. ogloszenie o postepowaniu opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej oraz w Dzienniku Urzedowym Zamoéwient Publicznych Federalnego Ministerstwa Gospodarki i Pracy.
Postgpowanie dotyczylto zamdéwienia na codzienng organizacje bezpo$rednich, regularnych polgczent lotniczych
z Klagenfurtu do innego europejskiego miasta i w odwrotnym kierunku w liczbie 3-7 lotéw (rotacji)
tygodniowo. Umowa miala zosta¢ zawarta na okres 5 lat. W zamian spétka DMG oferowala:

a) wsparcie dzialan marketingowych przewoznika lotniczego stala kwota 29,90 EUR w przeliczeniu na kazdego
odlatujacego pasazera;

b) zwrot 98 % oplat za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami (optat lotniskowych, oplat za obstuge naziemna
i oplat za kontrole ruchu lotniczego), pobieranych przez KLU. Oplaty te s3 naliczane w momencie lgdowania
w KLU.

(71) Nie otrzymano zadnych ofert, w zwigzku z czym trzecie publiczne postgpowanie przetargowe zostato
anulowane. Nastgpnie rozpoczeto procedure negocjacyjng bez uprzedniej publikacji ogloszenia o zaméwieniu,
w wyniku ktorej rozszerzono umowe z HLX: dnia 1 maja 2004 r. polaczenia lotnicze oferowane przez HLX
uzupetniono o dwa dodatkowe miejsca docelowe, mianowicie Hamburg i Berlin.

(72) Wladze austriackie wyjasnily, ze platnosci z tytulu uslug marketingowych na rzecz HLX odpowiadajg
w przyblizeniu wysokosci zwrotéw oplat za postj na ziemi i obstuge miedzy rejsami, ktére spotka DMG
przewidziala w listopadzie 2002 r. i w grudniu 2003 r. w ramach drugiego i trzeciego postgpowania przetar-
gowego (). W opinii Austrii szczegdly umowy zawartej z HLX odpowiadaja warunkom, ktére spétka KFBG
przewidziala w ramach drugiego i trzeciego postgpowania przetargowego.

(73) W styczniu 2007 r. HLX i przedsi¢biorstwo ,Hapag-Lloyd Flug” polaczyly sie, tworzac nowe przedsigbiorstwo
o nazwie ,TUIfly”. TUIfly przejela obstuge przewozow lotniczych oferowanych przez HLX. Po tym polaczeniu
spotka KFBG zawarta w dniu 10 grudnia 2008 r. umowe nastgpcza ze spotka TUIfly. Umowa ta weszla w Zycie
w dniu 1 kwietnia 2008 r. i wygasla automatycznie w dniu 31 marca 2013 r.

(74)  Zgodnie z umowa w rozkladzie lotniczym Zrzeszenia Migdzynarodowego Transportu Lotniczego (zwanego dalej
JATA”) na sezon letni 2008 r. spétka Tuifly byla zobowigzana do obstugi przewozéw lotniczych 7 razy
w tygodniu na trasie Klagenfurt—Kolonia, 2 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hanower, 3 razy w tygodniu na
trasie Klagenfurt-Berlin oraz 2 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hamburg, dla co najmniej 50 000
odlatujgcych pasazeréw. W rozkladzie lotniczym IATA na sezon zimowy 2008/2009 r. spétka Tuifly byla
zobowigzana do obslugi przewozéw lotniczych 7 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Kolonia, 4 razy
w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hanower, 4 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt—Berlin oraz 4 razy w tygodniu
na trasie Klagenfurt-Hamburg, dla co najmniej 40 000 odlatujacych pasazeréw.

(75) Zgodnie z umowa spétka Tuifly byla zobowigzana réwniez do $wiadczenia pakietu kompleksowych ustug
marketingowych na rzecz KLU i regionu Karyntia. Uslugi te obejmowaly prezentacj¢ miasta Klagenfurt jako
ofrodka turystycznego w wydawanych raz na dwa miesigce biuletynach, na specjalnej stronie internetowej
z oferta last minute, na stronie internetowej Tuifly, na stronie internetowej z ustugami portu lotniczego KLU,
w materialach i czasopismach dostgpnych na pokladzie, w letnim i zimowym rozkladzie lotéw Tuifly,
w specjalnym materiale wideo prezentowanym w telewizji pokladowej, a takze w ramach oznaczen
promocyjnych statkéw powietrznych i podczas réznych wydarzen prasowych.

() Jak stwierdzono jednak w motywach 65 i 71, w tych dwéch postepowaniach nie przewidziano identycznych zwrotéw oplat za post6j na
ziemi i obstuge miedzy rejsami.
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(76) Spotka KFBG byla zobowiazana do zaplaty kwoty [...] EUR rocznie z tytulu ustug marketingowych oraz
jednorazowej kwoty [...] EUR z tytulu oznaczen promocyjnych statkéw powietrznych.

2.8. Umowa ze sp6lka Air Berlin

(77) Poczawszy od rozkladu lotniczego IATA na sezon zimowy 2009/2010 r., spétka Air Berlin przejeta od spétki
Tuifly obstuge sieci lotéw migdzymiastowych. Po tym przejeciu spétki KFBG i Tuifly podpisaly w dniu
28 pazdziernika 2009 umowe w sprawie rozwigzania umowy z dnia 10 grudnia 2008 r. ze skutkiem od dnia
25 pazdziernika 2009 r. Spétka DMG zawarla umowe nastepcza ze spotka Air Berlin na okres od dnia
25 pazdziernika 2009 r. do dnia 31 marca 2013 r. Umowe podpisano w réznych dniach, tj. w dniu 8 lipca
2010 r., 13 pazdziernika 2010 r. i 25 pazdziernika 2010 r. Umowa przewidywala mozliwo$¢ jej przedluzenia
przez obie strony.

(78) Zgodnie z umowa w rozkladzie lotniczym IATA na sezon zimowy 2009/2010 r. spétka Air Berlin byla
zobowigzana do obslugi przewozéw lotniczych od 4 do 7 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Kolonia
(minimum 4 przewozy i maksimum 7 przewozéw tygodniowo, zaleznie od decyzji Air Berlin), od 5 do 6 razy
w tygodniu na trasie Klagenfurt-Berlin, dwa razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hanower oraz od 5 do 6 razy
w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hamburg, co mialo przelozy¢ si¢ na co najmniej 31 000 odlatujacych
pasazeréw w odno$nym sezonie letnim. W rozkladzie lotniczym TATA na sezon letni 2010 r. spétka Air Berlin
byla zobowigzana do obslugi przewozéw lotniczych od 5 do 6 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Kolonia, od
4 do 5 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Berlin, 2 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hanower oraz od 3
do 4 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hamburg, co mialo przelozy¢ si¢ na co najmniej 42 000 odlatujacych
pasazeréw w odno$nym sezonie zimowym.

(79) W rozkladzie lotniczym IATA na sezon zimowy 2010/2011 r. spélka Air Berlin byla zobowigzana do obstugi
przewozéw lotniczych od 2 do 3 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Diisseldorf, 3 razy w tygodniu na trasie
Klagenfurt-Berlin oraz od 2 do 3 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hamburg, co mialo przelozy¢ si¢ na
19 000 odlatujacych pasazeréw. W rozkladzie lotniczym IATA na sezon letni 2011 r. spétka Air Berlin byla
zobowigzana do obslugi przewozéw lotniczych od 2 do 3 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Diisseldorf, od 3
do 4 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Berlin oraz 2 razy w tygodniu na trasie Klagenfurt-Hamburg, co
mialo przelozy¢ si¢ na 28 000 odlatujacych pasazerow.

(80) Zgodnie z umowg spétka Air Berlin byla takze zobowigzana do $wiadczenia na rzecz KLU i regionu Karyntia
pakietu kompleksowych ustug marketingowych, takich jak prezentacja Klagenfurtu na gléwnej stronie
internetowej sp6tki Air Berlin, w niemieckich i niderlandzkich biuletynach, w serwisie odprawy internetowej, na
kartach pokladowych, na wygaszaczach ekranu, w réznych mediach drukowanych i w telewizji dostepnej na
pokladzie statkéw powietrznych, a takze podczas regionalnych wydarzef prasowych.

(81) Z tytulu uslug marketingowych w okresie obowigzywania rozkladu lotniczego 2009/2010 spétka DMG byta
zobowigzana do platnosci kwoty [...] EUR, a w okresie obowigzywania rozkladu lotniczego 2010/2011 - kwoty
[...] EUR.

2.9. Umowa z ze spolka Austrian Airlines z dnia 20 pazdziernika 2005 r.

(82) Od dnia 1 pazdziernika 2003 r. spotka AUA dokonala jednostronnego zmniejszenia swoich owczesnych
platnosci z tytulu oplat za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami w KLU. W dniu 17 listopada 2003 r. spétka
KFBG wniosta do miejscowego sadu rejonowego powddztwo cywilne przeciwko spolce AUA w sprawie nieuregu-
lowanych oplat lotniskowych. W dniu 7 stycznia 2004 r. spétka AUA przedstawila swoj sprzeciw wobec
powddztwa. W dniu 17 pazdziernika 2004 r. spétka AUA zlozyla takze skarge w ramach federalnego prawa
konkurencji do federalnego sagdu antymonopolowego, oskarzajgc spotke KFBG o naduzycie dominujacej pozycji.

(83) W dniu 20 pazdziernika 2005 r. KFBG i AUA podpisaly ugod¢ w sprawie okresu od dnia 1 pazdziernika 2003 r.
do dnia 20 pazdziernika 2005 r. W jej ramach strony zgodzily si¢ na zakonczenie obydwu sporéw
prowadzonych przed miejscowym sadem rejonowym i federalnym sadem antymonopolowym.

(84) Spoétka AUA zgodzila si¢ zaplaci¢ na rzecz KFBG kwote [...] EUR.

(85)  Strony uzgodnily, ze program znizek lotniskowych, ktéry spétka KFBG wprowadzita w dniu 1 wrze$nia 2005 r.,
stanowi¢ bedzie cze$¢ ugody i zostanie zastosowany wobec AUA ze skutkiem od dnia 1 pazdziernika 2003 r.
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2.10. Przyczyny wszczecia postepowania w lutym 2012 r. i jego rozszerzenia w lipcu
2014 r.

(86) W decyzji o wszczeciu postgpowania i decyzji o rozszerzeniu postgpowania Komisja wyrazita watpliwosci
w sprawie nastepujacych Srodkéw:

2.10.1. Finansowanie portu lotniczego w Klagenfurcie przez miasto Klagenfurt, kraj zwigzkowy Karyntia i inne podmioty

(87) Komisja wyrazila watpliwosci co to tego, czy platnosci ze Srodkéw publicznych dokonywane przez udzialowcow
KFBG, a takze Federalne Ministerstwo Spraw Wewnetrznych oraz Federalne Ministerstwo Finansow, przeznaczone
na finansowanie KLU w latach 2000-2010, stanowig pomoc pafistwa, a jezeli tak, to czy pomoc ta jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym.

2.10.2. Program znizek lotniskowych wprowadzony w 2005 . przez spdtke Karntner Flughafen Betriebs GmbH

(88) Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy znizki od oplat lotniskowych, ktére przyznano w ramach
programu znizek lotniskowych z 2005 r., stanowig pomoc panstwa, a jezeli tak, to czy pomoc ta jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym.

2.10.3. Umowy ze spétkami Ryanair, LV i AMS z 2002 i 2006 r.

(89) W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy spétka Ryanair i jej spétka
zalezna LV skorzystaly z pomocy pafistwa poprzez zawarcie w 2002 r. uméw z KFBG i DMG, a jezeli tak, to czy
pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(90) W decyzji o rozszerzeniu postepowania Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy dwie dodatkowe umowy
zawarte w 2002 r. migdzy DMG a AMS oraz LV, ktére nalezy uwzglednié, aby dokonaé¢ dokladnej analizy
wszystkich uméw zawartych w 2002 r., stanowig pomoc pafistwa, a jezeli tak, to czy pomoc ta jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym.

(91) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wyrazila takze watpliwosci co do tego, czy spétka Ryanair i jej

spotka zalezna AMS skorzystaly z pomocy panstwa poprzez zawarcie w 2006 r. uméw z KFBG i DMG, a jezeli
tak, to czy pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

2.10.4. Umowy ze spétkami Hapag Lloyd Express (HLX) i Tuifly

(92) Komisja wyrazita watpliwosci co do tego, czy spétka HLX|Tuifly skorzystala z pomocy pafistwa poprzez zawarcie
uméw z KFBG, a jezeli tak, to czy pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

2.10.5. Umowa ze spotkg Air Berlin

(93) Komisja wyrazita takze watpliwosci co do tego, czy spotka Air Berlin skorzystala z pomocy panstwa poprzez
zawarcie uméw z KFBG, a jezeli tak, to czy pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

2.10.6. Umowa z ze spétkg Austrian Airlines z dnia 20 paZdziernika 2005 r.

(94) Komisja wyrazita watpliwosci, czy ugoda miedzy KFBG a AUA z dnia 20 pazdziernika 2005 r. stanowi pomoc
panstwa, a jezeli tak, to czy pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

3. ANALIZY KOSZTOW I KORZYSCI PRZEKAZANE PRZEZ WELADZE AUSTRIACKIE

(95) Wladze austriackie stwierdzily, ze spétka KFBG zasadniczo nie przygotowywala analiz kosztéw i korzysci ex ante
przed zawarciem uméw z przewoznikami lotniczymi i przed wprowadzeniem programu znizek lotniskowych
w 2005 .

(96) Aby umozliwi¢ Komisji przeprowadzenie oceny S$rodkéw bedacych przedmiotem postgpowania, Austria
przekazala odtworzone analizy kosztéw i korzysci ex ante dotyczace wszystkich uméw zawartych przez przedsie-
biorstwo KFBG/DMG z r6znymi przewoznikami lotniczymi oraz dotyczgce programu znizek lotniskowych
z 2005 1.
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(97) W celu odtworzenia analiz, wladze austriackie wykorzystaly dane i informacje, ktére byly dostepne wylacznie
w momencie zawierania uméw i stosowania programu znizek lotniskowych, oraz przedstawily szacunkowe dane
dla okresu obowigzywania kazdej umowy.

4. UWAGI OTRZYMANE OD AUSTRII

(98) Po pierwsze, wladze austriackie przypomnialy, ze eksploatacja KLU polozonego w Karyntii lezy w interesie
publicznym. KLU zapewnia nie tylko wazne polaczenie migdzy regionem Karyntia a innymi regionami
i pafstwami czlonkowskimi. Port ten jest eksploatowany takze z powodu zobowigzan administracji publicznej
i obowigzkéw wojskowych. Poza tym kraj zwigzkowy Karyntia jest zobowigzany do eksploatacji KLU do celéw
operacji wojskowych prowadzonych przez Republike Austrii.

(99) Po drugie, wladze austriackie o$wiadczyly, ze nie mozna zastgpic KLU zadnym innym portem lotniczym,
poniewaz przy niekorzystnych warunkach pogodowych podréz do innych alternatywnych portéw lotniczych
(w Lublanie, Mariborze, TrieScie lub Grazu) przez alpejski kraj zwigzkowy Karyntia moze trwaé znacznie dluzej
niz pokonanie tej samej odlegloici w regionach niealpejskich. W alpejskim regionie, takim jak Klagenfurt, obszar
ciazenia portu lotniczego nalezy zatem odpowiednio dostosowac.

(100) Po trzecie, Austria wskazala, ze w ostatnich dwudziestu latach finansowanie KLU byloby rentowne, gdyby nie
uwzglednia¢ kosztéw umoéw z poszczegdlnymi przewoznikami lotniczymi. W analizie kosztéw eksploatacji KLU
nalezy oprze¢ si¢ na metodologii kosztow przyrostowych.

(101) Austria zgodzita si¢ ze stanowiskiem, ze wszystkie $rodki bedace przedmiotem postgpowania zostaly przyznane
z zasob6w panstwowych i mozna je przypisa¢ Austrii.

(102) Pafstwo to nie uwaza jednak, ze spotka KFBG uzyskala korzy$¢ gospodarczg dzigki finansowaniu ze strony
swoich udzialowcow. Austria uwaza, ze kwoty otrzymane od udzialowcéw stanowily dla spétki KFBG jedynie
rekompensate kosztow, ktore wynikaly z uméw w sprawie ustug marketingowych zawartych z réznymi przewo-
znikami lotniczymi, a korzy$¢ z dzialait marketingowych uzyskal nie tylko KLU, lecz takze miasto Klagenfurt
i kraj zwigzkowy Karyntia. Zasadniczo czg$¢ kosztow wystepujacych po stronie KLU z tytutu zobowigzan admini-
stracji publicznej powinien ponosi¢ kraj zwigzkowy Karyntia, w zwiazku z czym wspomniany kraj zwigzkowy
i ministerstwa federalne mogly je pokry¢.

(103) Ponadto Austria stwierdzila, ze eksploatacja KLU powinna by¢ uznana za ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie
gospodarczym, poniewaz kraj zwiazkowy Karyntia eksploatujgc KLU realizuje interes publiczny i swéj obowiazek
w zwigzku z potrzeba zagwarantowania dostgpnosci regionu Karyntia.

(104) Austria zglosila nastgpujace uwagi na temat uméw migdzy KLU a przewoznikami lotniczymi oraz na temat
programu znizek lotniskowych. W opinii Austrii poszczegdlni przewoZnicy lotniczy obstugujacy polaczenia
z KLU nie uzyskali korzysci gospodarczej, poniewaz czg$¢ uméw obejmowala warunki zawarte w uprzednich
publicznych postepowaniach przetargowych prowadzonych przez KLU, w zwigzku z czym wydaje si¢, ze zostaly
one zawarte z poszanowaniem warunkow rynkowych. Takze program znizek lotniskowych z 2005 r. byt zgodny
z warunkami rynkowymi.

(105) W odniesieniu do selektywnosci $rodkéw objetych postepowaniem Austria uwaza, Ze wszyscy przewoznicy
lotniczy mogli uczestniczy¢ w uprzednio zorganizowanych publicznych postgpowaniach przetargowych,
w zwigzku z czym umowy, ktdre zostaly nastepnie podpisane z poszczeg6lnymi przewoznikami lotniczymi, nie
moga by¢ uznane za selektywne. Co wiecej, jako ze nie da si¢ zastgpi¢ KLU zadnym innym portem lotniczym,
nie mozna méwic o zaktéceniu konkurencji ani o skutkach dla danej branzy.

(106) Wladze austriackie nie dokonaly niezaleznej oceny skutkéw dziatan marketingowych realizowanych w ramach
poszczegdlnych uméw marketingowych, twierdzg jednak, ze stala wspélpraca i sukces polgczen lotniczych mialy
pozytywny wplyw na liczbe pasazeréw w KLU.

(107) Ponadto Austria twierdzi, ze zawarcie ugody miedzy KFBG a AUA stanowilo takze odzwierciedlenie $rodka
motywowanego wylacznie przez stanowisko prywatnego inwestora.

(108) W odniesieniu do programu znizek lotniskowych wladze austriackie stwierdzily, ze w chwili uruchomienia
u siebie tego programu KLU dzialat jak prywatny inwestor. Zmniejszenie oplat lotniskowych w ramach programu
znizek lotniskowych odpowiadato warunkom rynkowym.
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5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
5.1. Austrian Airlines, Lufthansa, Germanwings

(109) Spoétki AUA, Lufthansa i Germanwings dwukrotnie przekazaly wspélne uwagi. W swoich uwagach przewoZnicy
stwierdzili, Ze decyzja o wszczeciu postgpowania zawiera kilka wad prawnych, takich jak brak argumentacji
dotyczacej mozliwosci przypisania $rodka pafistwu i uczestnictwa organéw publicznych, brak argumentacji
dotyczacej testu prywatnego inwestora oraz zbyt dtugi okres migdzy wniesieniem skargi w 2007 r. a wszczeciem
postepowania w dniu 22 lutego 2012 r.

(110) Ponadto wszyscy trzej przewoznicy uwazali, ze oplaty lotniskowe pobierane przez KLU s3 zgodne z testem
prywatnego inwestora. Wszyscy trzej przewoznicy stwierdzili, Ze finansowanie wspomnianego portu lotniczego
nie powinno podlegal kontroli w zakresie pomocy panstwa, poniewaz oferowali oni przewozy lotnicze, dzigki
ktérym poprawie uleglo polaczenie regionu Karyntia z innymi regionami i panstwami cztonkowskimi.
W odniesieniu do rentownosci KLU wszyscy trzej przewoznicy lotniczy zauwazyli, ze port ten mozna bylo
eksploatowa¢ w sposdb rentowny bez obnizania oplat lotniskowych dla niektérych przewoznikéw lotniczych
i przedstawili szacunki tacznej wysokosci znizek udzielonych niektérym innym przewoznikom lotniczym.

(111) Spoétki AUA, Lufthansa i Germanwings stwierdzily, Ze stosowania programu znizek lotniskowych przez KLU nie
mozna poréwnywaé do sytuacji takich portéw lotniczych jak port Frankfurt/Hahn czy port w Lubece (jak to
uczynifa Austria w swoich uwagach), poniewaz sg one specjalnie dostosowane do potrzeb spélki Ryanair.
W portach tych, w przeciwienstwie do KLU, Ryanair jest dominujgcym przewoznikiem lotniczym. Ponadto
wszyscy trzej przewoznicy lotniczy wyjasnili swoje stanowisko w sprawie obliczenia kosztéw portu lotniczego.

5.2. Ryanair
5.2.1. Uwagi zgloszone bezposrednio przez spétke Ryanair

(112) Ryanair wyraza swoj sprzeciw wobec decyzji Komisji o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajgcego
w sprawie uméw z KLU z 2002 i 2006 r. Ryanair stwierdzil, Ze umowy te s3 zgodne z testem prywatnego
inwestora, nie stanowig zatem pomocy panstwa.

(113) Ryanair zasadniczo uwaza, Ze nie otrzymal zadnej korzySci, poniewaz umowy odpowiadaja normalnym
warunkom rynkowym.

(114) W odniesieniu do wsparcia marketingowego Ryanair stwierdzil, ze znizki przyznane przez KLU sa zgodne
z praktyka rynkows, poniewaz liczne prywatne i publiczne porty lotnicze (¥) stosujg takie same lub wyzsze
znizki dotyczace nowych miejsc docelowych.

(115) Ponadto Ryanair zwrdcit uwage, ze Komisja wydaje si¢ stosowaé nieprawidlowy test oparty na kosztach,
poniewaz koszty infrastruktury i stale koszty operacyjne powinny by¢ uznane za koszty utopione oraz ze wydaje
si¢ racjonalne, iz KLU jako prywatny inwestor okresla ceny odpowiadajace wysokosci kosztéw kraficowych.

(116) Ryanair zaprzecza, ze odnidst selektywna korzys¢ dzigki znizkom od opflat lotniskowych w KLU. Ryanair
otrzymatl dostep do infrastruktury KLU w sposéb niedyskryminujacy, poniewaz ustugi udostepniono w ramach
postgpowania przetargowego, a zaden inny przewoznik lotniczy nie byl nimi zainteresowany i oferta zadnego
innego przewozZnika lotniczego nie zostala odrzucona. Ryanair otrzymal znizki za znaczne ryzyko handlowe,
jakie podjat, wprowadzajac regularne polaczenia z portem lotniczym, ktéry byl w tamtym czasie nieznany.

(117) W odniesieniu do uméw zawartych z AMS Ryanair stanowczo sprzeciwia si¢, aby umowy zawarte oddzielnie
przez spotke Ryanair z KFBG byly oceniane razem z umowami w sprawie ustug marketingowych zawartymi
z AMS. Zawarcie umowy w sprawie ustug marketingowych z AMS nie jest warunkiem obslugiwania przez spétke
Ryanair tras do KLU i z tego portu lotniczego.

(118) Ryanair stwierdzil, Ze Komisja zignorowala warto$¢ ustug marketingowych $wiadczonych na stronie internetowej
spotki Ryanair, bedacej jednag z najbardziej popularnych stron internetowych dotyczacych podrézy na swiecie.

(119) Ryanair zauwazyl, ze nie wykazano zaangazowania wladz austriackich ani mozliwosci przypisania im przedmio-
towych $rodkéw w odniesieniu do spélek Ryanair i AMS.

() Jako przyklady Ryanair wymienit takie porty lotnicze jak ....
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(120) Ponadto Ryanair skrytykowal nastepujace niedociggniecia. Koszty zwigzane z bezpieczefistwem nie powinny
wchodzi¢ w zakres dzialalnosci gospodarczej portu lotniczego. Jako ze umowy miedzy spétka Ryanair a KLU nie
stanowily pomocy paristwa, zastosowanie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. jest nieuzasadnione.
Brak biznesplanu nie wyklucza, ze podmiot publiczny dzialal jak podmiot komercyjny. Definicja obszaru cigzenia
KLU jest niespdjna z innymi sprawami dotyczacymi pomocy panstwa.

5.2.2. Sprawozdania i analizy przedstawione przez spotke Ryanair

(121) Wreszcie Ryanair przedstawil szereg uwag przygotowanych przez firme¢ doradcza Oxera oraz analizg
przygotowang przez prof. Damiena P. McLoughlina.

5.2.2.1. Uwaga 1 sp6tki Oxera — Ocena gospodarcza testu prywatnego inwestora (°) dotyczaca
portu lotniczego w Klagenfurcie, uwaga przygotowana dla spétki Ryanair przez firme
Oxera w dniu 4 lipca 2011 r.

(122) Ryanair zlecit spélce Oxera zbadanie, czy umowy zawarte przez spdlke Ryanair i oplaty dokonane przez nig
w KLU sg zgodnie z testem prywatnego inwestora. Ocena nie dotyczy umowy w sprawie ustug marketingowych
miedzy DMG a AMS z dnia 21 grudnia 2006 r.

(123) Ocena spotki Oxera obejmuje dwie analizy: analize poréwnawczg i analize rentownosci. W oparciu o szereg cech
charakterystycznych spdlka Oxera wskazuje [...] i [...] jako porty lotnicze poréwnywalne do KLU. Spétka Oxera
poréwnuje oplaty pobierane od spétki Ryanair w tych portach lotniczych, odejmujgc platnosci z tytutu wsparcia
marketingowego otrzymane przez spotke Ryanair w ramach umowy z DMG z 2002 r., nie odejmujac jednak
platnosci otrzymanych w ramach umowy w sprawie ustug marketingowych z 2006 r. Poréwnujac oplaty za
post6j na ziemi i obstuge miedzy rejsami oraz oplaty w przeliczeniu na pasazera, spotka Oxera stwierdza, ze
oplaty pobierane w KLU byly zawsze wyzsze od oplat stosowanych w dwdch pozostalych portach lotniczych.

(124) Analiza rentownosci przygotowana przez spotke Oxera jest oceng ex ante, uwzglednia koszty i przychody
przyrostowe, a takze podejscie typu single till (*°) oraz dotyczy tylko uméw z 2002 r. Spotka Oxera zauwaza, ze
umowy z 2002 r. byly rentowne dla portu lotniczego i mialy dodatnig warto$¢ biezaca netto.

5.2.2.2. Uwaga 2 sp6lki Oxera — Ocena gospodarcza testu prywatnego inwestora dotyczaca
portu lotniczego w Klagenfurcie, uwaga przygotowana dla sp6tki Ryanair przez spélke
Oxera w dniu 31 sierpnia 2012 r.

(125) W analizie skupiono si¢ na umowie w sprawie ustug portu lotniczego miedzy KFBG a sp6tka Ryanair obowia-
zujacej w latach 2002-2006 oraz na umowach w sprawie ustug marketingowych miedzy DMG a LV w okresie
od dnia 27 czerwca 2002 r. do dnia 27 czerwca 2007 r. W analizie przygotowanej przez spétke Oxera nie
uwzgledniono uméw miedzy DMG a AMS.

(126) Spotka Oxera poréwnala calo$¢ oplat poniesionych przez przewoznika lotniczego w KLU z odpowiednimi
oplatami poniesionymi w pigciu poréwnywalnych portach lotniczych w sezonach 2002/2003-2010/2011.
Oplaty wyrazono w szczegdlnosci na dwa sposoby, mianowicie w przeliczeniu na pasazera oraz za postdj na
ziemi i obsluge miedzy rejsami. Na poczatku zostaly one wyrazone lacznie jako oplaty calkowite. Nastepnie
oplaty catkowite przeksztalcono w oplaty za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami oraz oplaty w przeliczeniu
na pasazera, aby mozliwe bylo poréwnanie miedzy wszystkimi szeScioma portami lotniczymi.

(127) Wyniki pokazujg, ze catkowita kwota oplat poniesionych przez spétke Ryanair w KLU jest Srednio okolo pigc
razy wyzsza od poréwnywalnych oplat poniesionych przez tego przewoznika lotniczego w badanym okresie
w poréwnywalnych portach lotniczych. Mozna przyjaé, ze wynika to z typowo wyzszych cen naliczanych przez
austriackie porty lotnicze. Oznacza to, ze oplaty poniesione przez spétke Ryanair w KLU sg poréwnywalna
z oplatami, ktére w podobnych okolicznosciach zostalyby zaoferowane spélce Ryanair przez prywatnego
inwestora bedacego wiascicielem portu lotniczego. Umowy przeanalizowane w ramach niniejszego sprawozdania
sg zatem zgodne z testem prywatnego inwestora.

(°) ang. market economy investor principle - MEIP
(") Podejscie typu single till zaklada, ze aby okresli¢ wysoko$¢ optat lotniskowych, uwzglednia si¢ przychody operatora portu lotniczego
z tytutu calej dziatalnosci tego portu, w tym komercyjnej dziatalnosci pozalotniczej, takiej jak obstuga sklepow, restauracji i parkingow.
Przeciwnym podejsciem jest podejscie typu dual till ktére przewiduje, ze tylko przychody z dzialalnosci lotniczej (gtéwnie oplaty
lotniskowe i oplaty za obstuge naziemna) s3 uwzgledniane przy ustaleniu oplat lotniskowych.
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5.2.2.3. Uwaga 3 sp6tki Oxera — OkreSlenie rynkowego poziomu odniesienia w analizie
poréwnawczej testOw prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace pomocy pafistwa na
rzecz sp6tki Ryanair, uwaga przygotowana dla spétki Ryanair przez spélke Oxera
w dniu 9 kwietnia 2013 r.

(128) Spoétka Oxera uwaza, ze podejscie Komisji, w ramach ktérego Komisja akceptuje tylko poréwnywalne porty
lotnicze na tym samym obszarze cigzenia co port lotniczy objety postgpowaniem wyjasniajacym, jest bledne.

(129) Oxera twierdzi, Ze pomoc panstwa przyznana otaczajagcym portom lotniczym nie ma wplywu na rynkowe ceny
odniesienia ustalone przez poréwnywalne porty lotnicze. W zwigzku z tym mozliwe jest solidne oszacowanie
rynkowego poziomu odniesienia w przypadku testow prywatnego inwestora.

(130) Oxera uwaza tak, poniewaz:

— analizy poréwnawcze s3 szeroko stosowane w odniesieniu do testéw prywatnego inwestora prowadzonych
poza obszarem pomocy panstwa,

— zgodnie ze standardowg teorig ekonomii przedsigbiorstwa wzajemnie wplywaja na swoje decyzje cenowe
jedynie w zakresie, w jakim ich produkty stanowig dobra substytucyjne lub komplementarne. Jezeli dwa
przedsigbiorstwa konkuruja na oddzielnych rynkach gospodarczych i w zwigzku z tym nie konkurujg ze
soba, przedsigbiorstwa te bedg mialy nieznaczny wplyw na swoje decyzje cenowe. Z tego powodu z uwag
Komisji na temat analizy poréwnawczej da si¢ wywnioskowaé, ze poréwnywalne porty lotnicze, a takze
wszelkie porty lotnicze, ktére moga skorzysta¢ z pomocy, konkuruja ze soba,

— porty lotnicze na tym samym obszarze cigzenia niekoniecznie konkurujg ze soba, za$ poréwnywalne porty
lotnicze przedstawione w zlozonych sprawozdaniach s poddane ograniczonej konkurencji ze strony
panstwowych portéw lotniczych na wlasciwym im obszarze ciazenia (mniej niz jedna trzecia komercyjnych
portéw lotniczych na obszarze cigzenia poréwnywalnych portéw lotniczych jest w caloéci wlasnoscig
panstwa i zaden z portéw lotniczych na tym samym obszarze cigzenia co poréwnywalne porty lotnicze nie
jest objety toczacym sig postgpowaniem w sprawie pomocy pafistwa (stan na kwieciett 2013 r.)),

— nawet jezeli poréwnywalne porty lotnicze konkurujg z pafistwowymi portami lotniczymi na tym samym
obszarze cigzenia, istnieja powody, aby sadzié, ze ich zachowanie jest zgodne z testem prywatnego inwestora

(np. w przypadkach, w ktérych istnieje duzy udzial wlasnosci prywatnej lub port lotniczy jest prywatnie
zarzadzany).

(131) Porty lotnicze inwestora prywatnego nie beda ustalaly cen ponizej kosztéw przyrostowych.

5.2.2.4. Uwaga 4 sp6tki Oxera — Zasady lezace u podstaw analizy rentownos$ci w odniesieniu
do testéw prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace pomocy panstwa na rzecz spo6tki
Ryanair, uwaga przygotowana dla spéiki Ryanair przez spdétke Oxera w dniu
9 kwietnia 2013 r.

(132) Oxera twierdzi, Ze przeprowadzona przez nig analiza rentowno$ci w jej sprawozdaniach przekazanych Komisji
jest zgodna z zasadami, ktére zostalyby przyjete przez racjonalnego inwestora z sektora prywatnego, i odzwier-
ciedla podejscie wynikajace z wezesniejszych decyzji Komisji.

(133) Zasady lezace u podstaw analizy rentownosci sa nastgpujace:

— oceng¢ przeprowadza si¢ stopniowo,
— biznesplan ex ante nie jest wymagany,

— w przypadku niezatloczonych portéw lotniczych, podejicie typu single till jest wlasciwa metodg ustalania
ceny,

— nalezy uwzgledni¢ jedynie te przychody, ktére sa zwigzane z dzialalnoScig gospodarcza funkcjonujgcego
portu lotniczego,

— nalezy uwzgledni¢ caly okres trwania umowy, w tym wszelkie jej przedtuzenia,
— przyszle przeplywy finansowe nalezy zdyskontowad, aby oceni¢ rentowno$¢ uméw,
— nalezy dokonywa¢ oceny rentownosci przyrostowej wynikajacej z uméw zawartych przez spétke Ryanair

z portami lotniczymi na podstawie szacowanej wewnetrznej stopy zwrotu lub na podstawie warto$ci biezacej
netto.
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5.2.2.5. Analiza przeprowadzona przez prof. Damiena P. McLoughlina — Budowanie marki:
dlaczego i w jaki sposéb malte marki powinny inwestowaé w marketing, przygotowana
dla sp6tki Ryanair w dniu 10 kwietnia 2013 r.

(134) Analiza ma na celu okrelenie logiki handlowej lezacej u podstaw decyzji regionalnych portéw lotniczych
dotyczacej wykupienia przez AMS reklamy na stronie internetowej ryanair.com

(135) W analizie stwierdza si¢, ze istnieje duza liczba zajmujacych silng pozycje, dobrze znanych portéw lotniczych,
z ktorych uslug pasazerowie zwykle korzystaja. Slabsi konkurenci musza pokonaé statyczne zachowania
nabywcze konsumentéw, aby rozwijaé swoja dzialalno$¢. Mniejsze regionalne porty lotnicze musza znalezé
sposéb, aby konsekwentnie przekazywaé przestanie swojej marki mozliwie jak najszerszej grupie odbiorcow.
Tradycyjne formy przekazéw marketingowych wymagaja wydatkéw przekraczajacych ich zasoby.

5.2.2.6. Uwaga 5 spo6tki Oxera — Czy ceny ustalone przez AMS s3 zgodne ze stawkami
rynkowymi?, przygotowana dla spdlki Ryanair przez firm¢ Oxera w dniu 20 grudnia
2013 r.

(136) W uwadze tej przedstawiono wyniki poréwnania cen ustalonych przez AMS za zamieszczanie reklam na stronie
internetowej ryanair.com z cenami pobieranymi zgodnie z cennikiem (') za podobne ustugi reklamowe innych
europejskich stron internetowych dotyczacych podrézy. Celem niniejszej analizy jest niezalezna ocena tego, czy
cena ustug stosowana przez AMS jest zgodna z ceng rynkows.

(137) Analiza dotyczy 2004 i 2005 r., gdy spétka AMS po raz pierwszy wprowadzila cennik, oraz opiera si¢ na
cenniku z listopada 2013 r. W obu przypadkach stawki sp6tki AMS poréwnano z losowo wybranymi cenami
reklam na stronach internetowych. Uwzgledniono tylko reklamy zamieszczone na stronie gléwnej poszcze-
gblnych stron internetowych.

(138) Wyniki analizy pokazujg, ze ceny okreSlone w cenniku AMS za powierzchni¢ reklamowg na stronie internetowej
ryanair.com s3 w obu przypadkach niZsze niz wspomniane ceny pobierane zgodnie z cennikiem lub s3 z nimi
zbiezne. Wynika z tego, ze ceny okre$lone w cenniku AMS sg zgodne ze stawkami rynkowymi i testem
prywatnego inwestora.

(139) Oxera zauwaza, ze wnioski te s zgodne z wczesniejszymi ustaleniami doradcéw marketingowych spétki Ryanair,
czyli Mindshare (w 2004 r.) i Zenobie Conseil (w 2011 r.).

5.2.2.7. Uwagi 6 i 7 sp6tki Oxera — Jak nalezy rozpatrywaé umowy AMS w ramach analizy
rentowno$ci bedacej czeScig testu prywatnego inwestora?, uwagi przygotowane dla
sp6lki Ryanair przez spotke Oxera w dniu 17 i 31 stycznia 2014 r.

(140) Ryanair przedstawil kolejne sprawozdania za posrednictwem spétki Oxera, ktéra jest jego konsultantem.
W przedmiotowych sprawozdaniach spétka Oxera omawia zasady, ktére, wedtug przewozZnika lotniczego, nalezy
uwzgledni¢, z jednej strony, jako czg$¢ testu prywatnego inwestora w analizie rentownosci uméw w sprawie
ustug portu lotniczego zawartych miedzy spétka Ryanair a portami lotniczymi, a z drugiej strony, w analizie
rentowno$ci uméw w sprawie ustug marketingowych zawartych miedzy AMS a tymi samymi portami lotniczymi.
Ryanair podkresla, ze sprawozdania te w zadnej mierze nie wplywaja na zmiang jego stanowiska przedsta-
wionego wcze$niej, zgodnie z ktérym umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug
marketingowych nalezy oceni¢ w ramach oddzielnych testéw prywatnego inwestora.

(141) W sprawozdaniach wskazuje si¢, ze zyski generowane przez AMS nalezy ujaé jako przychody we wspdlnej
analizie dotyczacej rentowno$ci, natomiast wydatki AMS nalezaloby wiaczy¢ do kosztéw. Aby to zrobi,
w sprawozdaniach sugeruje si¢ stosowanie metody opartej na przeptywach pienigznych we wspélnej analizie
rentownosci, co oznacza, ze wydatki portéw lotniczych na AMS mozna potraktowal jako przyrostowe koszty
operacyjne.

(142) W sprawozdaniach podkresla sig, ze dzialania marketingowe przyczyniaja si¢ do stworzenia i wspierania wartosci
marki, ktéra pomaga osiggal efekty i korzySci nie tylko w okresie obowiazywania umowy, ale takze po jej
wygasnieciu. Taka sytuacja mialaby zwlaszcza miejsce, gdyby ze wzgledu na fakt, Ze Ryanair zawarl umowe
z tym portem lotniczym, inni przewoznicy lotniczy zaczeli prowadzi¢ dziatalno$¢ w danym porcie lotniczym, co
z kolei spowodowaloby powstanie wigkszej liczby sklepéw i w zwiazku z tym przyniostoby portowi lotniczemu
wigksze przychody z dzialalnosci pozalotniczej. Wedlug spétki Ryanair, jezeli Komisja przystepuje do przeprowa-
dzenia wspoélnej analizy rentownosci, korzySci te musza zostaé wzigte pod uwage poprzez potraktowanie
wydatkéw AMS jako przyrostowych kosztéw operacyjnych po potraceniu platnosci AMS.

(") ,Cennik” jest standardowym pojeciem stosowanym w branzy reklamowej. Stanowi on wydrukowang liste¢ stawek reklamowych
pobieranych przez prase¢ i media lub przedsigbiorstwa oferujace powierzchnie reklamowg na swojej stronie internetowej.
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(143) Ponadto Ryanair jest zdania, ze warto$¢ koncowa nalezy ujaé w prognozowanych zyskach przyrostowych pod
koniec okresu obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego w celu uwzglednienia wartoci wygene-
rowanej po wygasnieciu umowy. Warto$¢ koficowg mozna dostosowaé na podstawie prawdopodobienstwa
,wznowienia”, mierzac oczekiwania co do utrzymania si¢ zyskéw po wygasnieciu umowy ze spélka Ryanair lub
gdy podobne warunki zostang uzgodnione z innymi przewoZnikami lotniczymi. Ryanair uwazal, ze bedzie
wowczas mozliwe obliczenie dolnej granicy korzysci generowanych lacznie w ramach umowy z AMS i umowy
w sprawie ustug portu lotniczego, co odzwierciedli niepewnosci zwigzane z zyskami przyrostowymi po
wygasnieciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego.

(144) Aby uzupehi¢ to podejscie, w sprawozdaniach przedstawiono synteze wynikéw badaf dotyczacych wplywu
marketingu na warto§¢ marki. W ramach tych badan uznano, ze dzigki marketingowi mozna utrzymaé warto$é
marki oraz mozna zbudowaé baze klientéw. Zgodnie ze sprawozdaniami, w przypadku portu lotniczego,
marketing na stronie internetowej ryanaircom w szczegOlnoSci zwigksza widoczno$¢ marki portu
lotniczego. Ponadto w sprawozdaniach stwierdza si¢, ze mniejsze regionalne porty lotnicze chcace zwigkszy¢
swoj ruch lotniczy moga w zwigzku z tym podnie$¢ w szczegblnoici warto$¢ swojej marki dzieki zawarciu
uméw w sprawie ustug marketingowych z AMS.

(145) Na koniec w sprawozdaniach wskazano, ze nalezy preferowal podejscie oparte na przyplywach pienieznych od
podejscia opartego na kapitalizacji, w ramach ktérego koszty ustug marketingowych $wiadczonych przez AMS
traktowano by jako wydatki kapitalowe z tytulu wartosci niematerialnych i prawnych (tj. warto$ci marki).
Podejscie oparte na kapitalizacji uwzglednialoby jedynie odsetek wydatkéw na marketing, ktéry jest przypisany
warto$ciom niematerialnym i prawnym portu lotniczego. Koszty marketingu bytyby potraktowane jako wydatki
kapitalowe w warto$ciach niematerialnych i prawnych, a nastepnie zostalyby zamortyzowane przez okres
obowiazywania umowy, z uwzglednieniem wartosci koficowej w momencie przewidzianego wygasniecia umowy
w sprawie ustug portu lotniczego. W ramach tego podejicia nie uwzgledniono by zyskéw przyrostowych, ktére
przyniosloby zawarcie umowy w sprawie ustlug portu lotniczego ze spétka Ryanair, i trudno jest réwniez
obliczy¢ warto$¢ niematerialnego skladnika aktywéw ze wzgledu na wydatki na budowanie marki i okres
uzytkowania skladnika aktywoéw. Metoda oparta na przeplywach pienigznych jest bardziej odpowiednia niz
metoda oparta na kapitalizacji, poniewaz ta ostatnia nie bedzie odzwierciedlata pozytywnych korzysci dla portu
lotniczego, ktére zgodnie z oczekiwaniami powstang w wyniku podpisania ze sp6tkg Ryanair umowy w sprawie
ustug portu lotniczego.

5.2.2.8. Uwaga 8 sp6lki Oxera — Przypisanie kosztéw inwestycji, uwaga przygotowana dla
sp6tki Ryanair w dniu 12 wrzes$nia 2014 r.

(146) W uwadze oméwiono, jak w ramach uméw z przewoznikami lotniczymi nalezy przydziela¢ koszty zwigzane
z inwestycjami w infrastrukture portu lotniczego, gdy podczas stosowania testu prywatnego inwestora koszty te
maja znaczenie dla oceny rentownosci przyrostowej takich umow.

(147) Oxera uwaza, ze wlasciwym sposobem jest przyporzadkowanie kosztéw inwestycji do oczekiwanej czesci
przepustowosci okre$lonej w umowie zawartej z danym przewoZnikiem lotniczym. W zwiazku z tym przedsie-
biorstwo doradcze przytacza przypadki, takie jak Alghero, Visterds, Reus i Girona, podkreslajac, ze zasadnicza
réznice stanowi pomiar wykorzystania przepustowosci.

5.2.2.9. Uwaga 9 sp6tki Oxera — Ocena szerszego wplywu uméw z AMS na ruch lotniskowy,
uwaga przygotowana dla spétki Ryanair przez spétke Oxera w dniu 26 wrzednia
2014 r.

(148) W sprawozdaniu tym przestawiono, jak empirycznie zbadaé, czy umowy z AMS przynosza szersze korzysci
polegajace na zwigkszeniu warto$ci marki i powstawaniu zewnetrznych czynnikéw sieciowych.

(149) Oxera podkresla, ze do tej pory Komisja ani razu nie wywnioskowala na podstawie analizy empirycznej, Ze
jedyng korzyscia wynikajacg z zamieszczenia reklam na stronie internetowej ryanair.com jest zwigkszenie
poziomu ruchu spétki Ryanair.

(150) Uwzgledniajac dowody jakosciowe przedstawione przez port lotniczy w Alghero, Oxera oméwila potencjalne
szersze korzySci wynikajace z uméw z AMS. W rzeczywistosci przyjmuje si¢, ze wzrost ruchu linii lotniczych
obstugujacych port lotniczy w Alghero innych niz Ryanair wynika przynajmniej czeSciowo z korzysci, jakie
przynosi zamieszczenie reklam na stronie internetowej ryanaircom. W zwigzku z tym Oxera uwaza, Ze
zamieszczenie reklam na stronie internetowej ryanair.com moze mie¢ szerszy dlugotrwaly wplyw na ruch
w portach lotniczych, zwigkszajac nie tylko ruch spétki Ryanair.

(151) Przedsigbiorstwo doradcze uwaza jednak, ze z powodu asymetrii informacji nie mozna odpowiednio
kontrolowaé wszystkich zmian zachodzacych na rynku w tym samym czasie. Z tego powodu Oxera podkresla
potrzebe przeprowadzenia bardziej szczegdtowej analizy dlugotrwatego wplywu zamieszczenia reklam na stronie
internetowej ryanair.com na ruch w portach lotniczych.



26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/21

(152) Oxera proponuje Komisji rézne podejscia statystyczne, ktére umozliwia zbadanie wplywu zamieszczenia reklam
na stronie internetowej ryanair.com na ruch w portach lotniczych generowany zaréwno przez spétke Ryanair, jak
i przez innych przewoznikéw lotniczych.

(153) Oxera podkresla, ze skoro analiza empiryczna wykazuje, ze zamieszczenie reklam na stronie internetowej ryanair.
com niesie ze sobg szersze korzySci, Komisja powinna uwzgledni¢ te korzySci w analizie ex ante rentownosci
umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy z AMS. Zgodnie z sugestia, analiza rentownosci uwzgledniata
te korzySci poprzez odniesienie do wartosci konicowej w celu wykazania warto$ci stworzona przez dzialania
marketingowe.

5.2.2.10. Uwaga 10 spdtki Oxera — Ocena gospodarcza testu prywatnego inwestora: port
lotniczy w Klagenfurcie — analiza rentowno$ci, uwaga przygotowana dla spétki
Ryanair przez spétke Oxera w dniu 3 listopada 2014 r.

(154) W sprawozdaniu przeanalizowano na zasadzie ex ante oczekiwana rentowno$¢ umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z 2006 r. W dokumencie przedstawiono réwniez kontrole wrazliwosci wynikéw testu prywatnego
inwestora ze sprawozdania z 2011 r. dotyczaca oczekiwanej rentowno$ci umowy w sprawie uslug portu
lotniczego z 2002 r.

(155) Oxera zbadala oczekiwang rentownos¢ kazdej z umoéw, uwzgledniajac kilka scenariuszy zwigzanych z wariantem
podstawowym. Oxera stwierdzila, ze wariant podstawowy ma odzwierciedla zalozenia portu lotniczego
w Klagenfurcie w zakresie, w jakim potwierdzajg je informacje przedstawione przez niego w momencie
podpisania uméw w sprawie ustug portu lotniczego.

(156) Oxera zmierzyla oczekiwang rentowno$¢ kazdej z uméw za pomocg metody wartosci biezacej netto. Oczekiwana
warto§¢ biezgca netto kazdej z uméw byla dodatnia, dlatego wyniki analizy rentownosci wskazuja, ze umowy
w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 i 2006 r. byly na tyle rentowne, ze prywatny inwestor bylby skfonny
zaoferowaé podobne warunki.

(157) Analiza oczekiwanej rentownosci umowy w sprawie uslug portu lotniczego z 2002 r. przedstawiona w tym
sprawozdaniu wskazuje, Ze ogdlne wnioski ze sprawozdania przygotowanego przez spétke Oxera w 2011 r. sa
zgodne z szeregiem analiz wrazliwosci. W kontrolach wrazliwo$ci uwzgledniono zmiany stép dyskontowych,
kosztéw przyrostowych, przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej i kosztow inwestycji.

(158) Wraz z wynikami analizy poréwnawczej dowody te wskazuja, ze umowy sa zgodne z testem prywatnego
inwestora. Ponadto umowy dotyczace portu lotniczego w Klagenfurcie wydaja si¢ by¢ zgodne z zasadami
rynkowymi, nawet przy uwzglednieniu wrazliwoci zalozen lezacych u podstaw analizy. Dowody wskazuja na to,
ze gdyby prywatnemu inwestorowi w podobnych okoliczno$ciach zaoferowano ustalenia podobne do uzgodnien
zawartych miedzy spotkg Ryanair a KLU, inwestor ten uznalby takie ustalenia za rentowne.

(159) Poza tym spétka Oxera stwierdza, ze podczas oceny zgodnosci z testem prywatnego inwestora nie nalezy opierac
si¢ na analizie kosztéw i korzysci przeprowadzonej przez wladze austriackie, dotyczacej okresu od dnia
27 czerwca 2002 r. do dnia 29 pazdziernika 2005 r., poniewaz (i) wydaje si¢, Ze w analizie uwzgledniono
warunki publicznego postgpowania przetargowego na obstuge bezposrednich tras migedzy Klagenfurtem
a Londynem ogloszonego przez DMG w listopadzie 2011, a nie warunki okre$lone w umowie w sprawie ustug
portu lotniczego z 2002 r., (ii) nie wydaje si¢, aby analiz¢ przeprowadzono w caloici na zasadzie ex ante,
poniewaz dotyczy ona tylko okresu, w ktorym Ryanair faktycznie obstugiwal polgczenia w porcie lotniczym,
a nie okresu okre$lonego w umowie w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r. oraz (iii) oplaty lotnicze
uwzglednione w analizie kosztéw i korzysci przekazanej przez wladze austriackie sg znacznie nizsze niz oplaty
okreslone w umowie w sprawie ustug portu lotniczego z 2002 r.

5.2.2.11. Uwaga 11 sp6tki Oxera — Dlaczego analiza poréwnawcza jest waznym uzupelnieniem
analizy rentowno$ci w ramach oceny testu prywatnego inwestora?, uwaga
przygotowana dla sp6lki Ryanair przez spotke Oxera w dniu 26 stycznia 2015 r.

(160) W uwadze wyjasniono, dlaczego podczas oceny testu prywatnego inwestora dotyczacej uméw miedzy portem
lotniczym a przewoznikiem lotniczym nalezy opieraé si¢ na analizie poréwnawczej, a przynajmniej dokonad
kontroli krzyzowej wynikéw uzyskanych w ramach analizy rentowno$ci. Oxera rzeczywiscie podkreslita, ze
zgodnie z podejsciem proponowanym przez Komisj¢ w zawiadomieniu w sprawie pojecia pomocy panstwa (12),
a takze podejsciem stosowanym w innych sektorach (np. sektorze portéw morskich), analiza poréwnawcza
powinna odgrywaé wazng role podczas oceny testu prywatnego inwestora dotyczacej uméw miedzy portem
lotniczym a przewoznikiem lotniczym.

(") Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(Dz.U. C 2621 z 19.7.2016, s. 1). W momencie przekazania uwag przez spélke Oxera w styczniu 2015 r. dokument ten zostal
opublikowany jako projekt przeznaczony do konsultacji spotecznych.
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(161) Odnosi si¢ to w szczegdlnosci do sytuacji, gdy w ramach analizy rentownosci nie przeprowadza si¢ oceny
efektywnosci kosztowej portu lotniczego. Oczekuje si¢, Ze prywatny inwestor bedzie zarzadzal swoimi kosztami
w sposob efektywny, dlatego w celu wyciagniecia solidnie ugruntowanych wnioskéw na podstawie oceny testu
prywatnego inwestora nalezy zbada¢ efektywnos¢ kosztowa portu lotniczego.

(162) Ponadto Oxera stwierdza, ze przewoznik lotniczy moze uiszczaé podobne oplaty w dwdch portach lotniczych
o zblizonych cechach charakterystycznych. Jezeli jednak jeden z tych portéw lotniczych nie jest zarzadzany
efektywnie, woéwczas mozna wywnioskowa¢, ze umowa miedzy portem lotniczym a przewoznikiem lotniczym
nie jest zgodna z testem prywatnego inwestora.

(163) Oxera podkreslila, Ze Ryanair w momencie podpisywania umowy z portem lotniczym nie jest w stanie oceni¢
efektywnosci kosztowej portu lotniczego, z kolei port lotniczy moze ocenié, czy istnieje prawdopodobienistwo, ze
umowa bedzie rentowna.

(164) We wniosku Oxera stwierdzila, ze obecne podejscie Komisji dotyczace oceny zgodnosci uméw miedzy portem
lotniczym a przewoznikiem lotniczym z testem prywatnego inwestora nie zapewnia spolce Ryanair wystar-
czajgcej pewnosci prawnej w momencie podpisywania uméw z portami lotniczymi.

5.2.2.12. Uwaga 12 sp6tki Oxera — Ocena gospodarcza testu prywatnego inwestora: analiza
poréwnawcza, w tym dotyczgca AMS, addendum do sprawozdania sp6tki Oxera
z 2010 r., uwaga przygotowana w dniu 10 kwietnia 2015 r.

(165) W uwadze tej w Swietle podejscia Komisji zbadano wplyw przeprowadzenia wspdlnej analizy poréwnawczej
dotyczgcej umowy w sprawie ustug portu lotniczego i uméw z AMS dotyczacych KLU. Oxera podkresla, ze
analiza ta nie wyklucza mozliwosci, aby Ryanair rozpatrywal osobno umowg w sprawie ustug portu lotniczego
i umowy z AMS.

(166) Analiza uwzglednia ten sam zbiér poréwnywalnych portéw lotniczych co w sprawozdaniu spétki Oxera
z 2012 r. dotyczacym KLU. Aby zapewni¢ dokladno$¢ poréwnania, oceniono stabilno$¢ wlasnosci i struktury
finansowania portéw lotniczych.

(167) W analizowanym okresie oplaty netto uiszczane przez spotke Ryanair w KLU, po potrgceniu platnosci otrzymy-
wanych przez spétki Ryanair i AMS z tytulu ustug marketingowych, byly wyzsze niz $rednie oplaty netto
uiszczane w poréwnywalnych portach lotniczych, zaréwno w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera, jak
i za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami. W zwigzku z powyzszym prywatny inwestor prawdopodobnie
zaoferowalby spélce Ryanair podobne ustalenia.

(168) Wyniki wspélnej analizy poréwnawczej dotyczacej umowy w sprawie ustug portu lotniczego i uméw z AMS sa
zatem zgodne z interpretacja, ze umowy miedzy spétka Ryanair, AMS a KLU sg zgodne z testem prywatnego
inwestora i ustaleniami zawartymi w sprawozdaniu sp6tki Oxera z 2012 r.

5.2.2.13. Uwaga 13 sp6tki Oxera — Wplyw dzialalno$ci spétki Ryanair na przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej portu lotniczego, uwaga przygotowana w dniu 4 grudnia
2015 r.

(169) W sprawozdaniu tym Oxera zbadala wplyw dzialalnosci sp6tki Ryanair na przychody z dzialalnosci pozalotniczej
portu lotniczego w przeliczeniu na pasazera. Oxera uznala, ze rozpoczecie dzialalnosci przez spétke Ryanair
mialo znaczacy pozytywny wplyw na wysoko§¢ przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej portu lotniczego
w przeliczeniu na pasazera. Na tej podstawie Oxera stwierdzila, Ze podejscie stosowane dotychczas w analizie
rentownos$ci testu prywatnego inwestora oraz w analizie Komisji () bylo konserwatywne, poniewaz nie
uwzgledniono w nich wzrostu przychodéw portu lotniczego.

(170) Oxera przeprowadzita analize empiryczng, wykorzystujac probe obejmujaca 57 europejskich portéw lotniczych,
ktére mialy by¢ w jak najwickszym stopniu podobne do portéw lotniczych bedgcych przedmiotem oceny
W postegpowaniu w sprawie pomocy panstwa. Oxera stwierdzila, ze w 29 sposréd tych portéw lotniczych
rozpoczecie dziatalnosci przez spélke Ryanair (') doprowadzito do wzrostu przychodéw z dziatalnosci pozalot-
niczej w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera o okoto 12,0-13,7 % w ujeciu realnym (poza inflacjg),

(") Oxera odniosta si¢ do podejicia stosowanego przez Komisj¢ w decyzjach dotyczacych portéw lotniczych w Pau i Nimes, w kt6rych
na podstawie danych zgromadzonych w porcie lotniczym przed podpisaniem uméw Komisja obliczyla oczekiwane przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera, uwzgledniajac korekty z tytutu inflacji.

Decyzja Komisji (UE) 2015/1227 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.22614 (C 53/07) wdrozonej przez
Francje na rzecz Izby Handlowo-Przemyslowej w Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services i Transavia (Dz.U. L 201
z 30.7.2015, s. 109), pkt 414.

Decyzja Komisji (UE) 2016/633 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozZonej
przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan oraz przedsigbiorstw Veolia Transport Aéroport de
Nimes, Ryanair i Airport Marketing (Dz.U.L 113 z 27.4.2016, s. 32), pkt 436.

(") Oxera uznala za rok rozpoczecia dzialalnoéci przez spétke Ryanair rok, w ktérym spétka Ryanair rozpoczeta ,znaczacy” dzialalnosé
w porcie lotniczym, zdefiniowany jako rok, w ktérym liczba odlatujacych pasazeréw Ryanair po raz pierwszy przekroczyla 50 %
maksymalnej facznej liczby odlatujacych pasazeréw Ryanair przewiezionych w jednym roku w tym samym porcie lotniczym w okresie
1994-2012.
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przy czym efekt ten jest statystycznie istotny. Oxera stwierdzila, ze prawdopodobnie jest to spowodowane tym,
ze pasazerowie spOtki Ryanair wydaja wiecej pieniedzy niz pasazerowie korzystajagcy z ustlug innych
przewoznikéw lotniczych, czeSciowo z powodu ograniczonych ustug cateringowych na pokladzie tanich
przewoznikéw lub takze dlatego, ze rozpoczecie dzialalnoici przez spélke Ryanair spowodowalo rozwdj
terminala — na przyklad przyciagajac dodatkowe punkty sprzedazy detalicznej.

(171) Oxera stwierdzita rowniez, ze skutek ten mial miejsce ogdlnie w przypadku tanich przewoznikéw. Oxera uznala,
ze z powodu rozwoju sektora tanich przewoznikéw, w ktoérym funkcjonuja silne marki obstugujace znaczne
poziomy przeplywu pasazerdw, rozpoczecie dzialalnosci przez tanich przewoznikéw w porcie lotniczym moze
przyczyni¢ si¢ do znacznego rozwoju portu lotniczego, a tym samym do zwigkszenia przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej w przeliczeniu na pasazera. Na podstawie przeanalizowanej préby portéw lotniczych Oxera
stwierdzila, ze rozpoczecie dzialalnosci przez przewoznikéw stosujacych pelne taryfy nie wywiera znacznego
wplywu na przychody z dzialalnoéci pozalotniczej w przeliczeniu na pasazera.

(172) Wedlug spétki Oxera wyniki te podkreslaja konserwatywny charakter stosowanego dotychczas podejscia
w analizie rentownosci testu prywatnego inwestora oraz w analizie przeprowadzonej przez Komisje. W analizach
tych nie przyjeto zadnego przyspieszonego wzrostu przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej portu lotniczego
w przeliczeniu na pasazera, a zatem nie uwzgledniono szerszych korzysci bedacych wynikiem dziatalnosci spé6tki
Ryanair w portach lotniczych, lecz jedynie udoskonalono szacowane przychody z dzialalno$ci pozalotniczej
w przeliczeniu na odlatujacego pasazera przy uzyciu duzo nizszego wskaznika inflacji. Oxera oczekiwala zatem,
ze W swojej analizie testu prywatnego inwestora oraz w analizie przeprowadzonej przez Komisje oczekiwana
rentowno$¢ umoéw spotki Ryanair zawartych w porcie lotniczym zostanie zanizona.

5.3. AMS

(173) Spoétka AMS zglosila nastepujace uwagi.

5.3.1. Uwagi dotyczgce AMS i strony internetowej sp6tki Ryanair

(174) Spotka AMS uwaza, ze Komisja nie powinna traktowaé spétek Ryanair i AMS jako jednego podmiotu ani uméw
w sprawie ustug marketingowych miedzy AMS a DMG jako uzupelnienia umowy migdzy portem lotniczym
a spotka Ryanair. Spotka AMS oferuje ustugi marketingowe, ktére sg uzasadnione jej wlasnym oddzielnym celem,
wycenione wedlug warto$ci rynkowej oraz negocjowane i zawarte oddzielne od uméw spoétki Ryanair z tymi
portami lotniczymi.

(175) Ponadto decyzja spétki Ryanair o zaangazowaniu posrednika w sprzedaz powierzchni reklamowej na swojej
stronie internetowej nie bylaby niczym niezwyklym. Spdlka AMS skutecznie promowala i sprzedawala
powierzchni¢ reklamowa wielu przedsigbiorstwom z calej Europy, zaréwno prywatnym, jak i publicznym.

(176) Strona internetowa spétki Ryanair posiada szczegdlnie pozadane cechy z punktu widzenia marketingu: jest to
jeden najpopularniejszych serwiséw turystycznych na $wiecie; Sredni czas trwania odwiedzin na stronie
internetowej spotki Ryanair jest bardzo dtugi; reklamy portu lotniczego na stronie internetowej spétki Ryanair sa
skierowane wylacznie do potencjalnych pasazeréw mogacych wybraé taki port lotniczy, przez co wydatki
przeznaczone na reklame nie s3 marnowane w ogéle lub s3 marnowane tylko w bardzo niewielkim stopniu
w przeciwienistwie do reklam w prasie, radiu, telewizji i innych mniej wyrazistych $rodkach przekazu ukierunko-
wanych na ogét spoleczefistwa.

5.3.2. Uwagi dotyczgce braku korzysci po stronie spétek AMS lub Ryanair

(177) AMS zawiera umowy marketingowe, zaréwno z publicznymi, jak i prywatnymi portami lotniczymi, organami
ds. turystyki, grupami przedsigbiorstw wynajmu samochoddéw, stronami internetowymi oferujagcymi dokonywanie
rezerwacji w hotelach, firmami ubezpieczeniowymi i dostawcami ustug telekomunikacyjnych.

(178) Stawki, po ktérych AMS udostepnia powierzchnie reklamows, oraz wielkosci, w jakiej jest ona nabywana, nie
wprowadzajg rozrdznienia na reklamodawcéw publicznych i prywatnych. Z tego powodu pomoc panistwa nie
moze wynika¢ z ustalen AMS z publicznymi portami lotniczymi lub ich spétkami zaleznymi. Spétka AMS
zawarta umowy na niedyskryminujacych warunkach z pewng liczbg portéw lotniczych, ktore byly wlasnoscia
prywatng lub byly kontrolowane przez podmioty prywatne (np. z [...] i [...]), oraz z innymi podmiotami

prywatnymi.

(179) Uwzgledniajac interes natury handlowej portu lotniczego w tym, aby zamiesci¢ reklamy na stronie internetowej
ryanair.com, AMS odnosi si¢ krytycznie do wniosku przedstawionego przez Komisj¢ w decyzji o wszczeciu
postepowania, poniewaz nie przedstawiono zadnej podstawy prawnej umozliwiajacej zakwestionowanie
uzasadnienia handlowego zamieszczenia reklam na stronie internetowej spotki Ryanair przez DMG i port
lotniczy, gdy AMS oferuje ustugi po cenie rynkowe;.

(180) Spoétka AMS przedstawita kilka powodéw, ktére uzasadniajg zakup ustug marketingowych przez DMG od AMS
w celu zamieszczenia reklam na stronie internetowej ryanair.com i ktére podsumowano ponizej.
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(181) Po pierwsze, zamieszczenie reklam na stronie internetowej sp6tki Ryanair stanowi inwestycje w rozpoznawalno$é
marki. Operatorzy peryferyjnych portéw lotniczych stoja w obliczu istotnych wyzwan zwigzanych ze
zwigkszeniem rozpoznawalno$ci ich ,marki” wsrdéd pasazeréw, przewoznikéw lotniczych i przedsigbiorstw
handlowych zajmujacych si¢ dzialalnoscig pozalotnicza, gdyz wszystkie te osoby i przedsigbiorstwa stanowia
potencjalne Zrédla dochodéw dla portéw lotniczych. Zwigkszona rozpoznawalno$¢ marki moze przyniesé
korzysci portom lotniczym na wiele wzajemnie przenikajacych si¢ i uzupelniajacych si¢ sposobéw, a mianowicie
moze ona zacheci¢ (i) pasazeréw przylatujacych, korzystajacych z ustug przewoznika lotniczego, na ktérego
stronie reklamuje si¢ dany port lotniczy; (i) potencjalnych klientéw przegladajacych strone jednego
z przewoznikow lotniczych, na ktérej reklamuje si¢ dany port lotniczy, do przylotu do tego portu lotniczego
z innym przewoznikiem lotniczym, ktére posiada trasy do tego portu lotniczego; (iii) innych przewoznikéw
lotniczych do wprowadzenia polaczen do danego portu lotniczego; oraz (iv) przedsigbiorstwa handlowe (takie jak
sieci sklepéw detalicznych dzialajace portach lotniczych).

(182) Po drugie, umieszczenie reklam na stronie internetowej spolki Ryanair zwigksza odsetek pasazeréw przylatu-
jacych. Wérdéd portéw lotniczych mozna zaobserwowa¢ tendencje w kierunku generowania prawie polowy ich
przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej. Z perspektywy regionalnego portu lotniczego istnieje wigksze prawdo-
podobienstwo, Ze pasazerowie przylatujagcy do tego portu lotniczego, a nastepnie wylatujacy z tego portu
zapewnig portowi lotniczemu dochéd z dzialalnosci pozalotniczej niz lokalni pasazerowie korzystajacy z portu
lotniczego, aby uda¢ si¢ za granice.

(183) Po trzecie, marketing i umieszczanie reklam na stronach internetowych przewoznikéw lotniczych stalo si¢
powszechnie stosowang praktyka. Ryanaircom ma wyjatkowa warto$¢ jako przestrzen marketingowa do
reklamowania szerokiej gamy produktéw i ustug zwigzanych z podrézowaniem. Jakkolwiek Ryanair przeciera
szlaki w tej dziedzinie, bledne byloby zalozenie, Ze porty lotnicze nie reklamuja si¢ na stronach internetowych
innych przewoznikéw lotniczych.

5.3.3. Uwagi dotyczgce ustalania cen ustug spétki AMS

(184) Spotka AMS uwaza, Ze jej uslugi sa wyceniane wedlug ich wartosci rynkowej. Aby potwierdzi¢ ten argument,
AMS stwierdza, ze (i) fakt, ze szereg klientéw prywatnych z réznych branz dzialajacych poza sektorem portéw
lotniczych, np. [...], zakupuje ustugi marketingowe od AMS sam w sobie wystarcza, aby wykazaé, ze ceny
stosowane przez AMS sa rzeczywistymi cenami rynkowymi; (i) w decyzji sadu administracyjnego w Marsylii (%)
i w sprawie dotyczacej portu lotniczego w Bratystawie (%) zwrécono uwage na warto$¢ ustug marketingowych
AMS 1 korzyici, jakie druga strona moze uzyskaé, podpisujac takie uzgodnienia; oraz (iii) AMS ustala ceny,
opierajgc si¢ na obiektywnych kryteriach (), i przedstawia je w sposéb przejrzysty na swojej stronie
internetowej ('%).

(185) Aby wyjaénié, ze ustugi spotki AMS majg pewng warto$¢, a ich cena nie jest zawyzona, jak sugeruje Komisja,
AMS wymienia takze sprawozdanie przygotowane przez Zenobie Conseil i badanie przekazane Komisji przez
niezalezne przedsigbiorstwo doradcze.

(186) AMS uwaza, ze w decyzji o wszczeciu postegpowania nie stwierdzono, iz decyzje DMG mozna przypisaé
panstwu, poniewaz Komisja opiera si¢ na kryterium organicznym polegajacym na tym, ze wlascicielem
ostatecznym jest panstwo, ktdre to kryterium Komisja zapozyczyla ze swojej analizy dotyczacej umowy z LV
(analiza sama w sobie wykazuje analogie do decyzji KFBG). Z tego powodu AMS zwraca si¢ do Komisji o przepro-
wadzenie bardziej wnikliwego badania.

6. UWAGI AUSTRII NA TEMAT UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

6.1. Uwagi Austrii na temat uwag przekazanych przez spélki Austrian Airlines, Lufthansa
i Germanwings

(187) Odnoszgc si¢ do pierwszych i drugich uwag przekazanych przez tych trzech przewoznikéw lotniczych w dniu
23 lipca 2012 r. i 18 wrze$nia 2012 r., wladze austriackie stwierdzaja, ze kontaktowaly si¢ ze spétkami KFBG
i Lufthansa tylko w sprawie czytelno$ci niektorych tabel wystepujacych w dokumentach objetych postgpowaniem.

(") Wyrok sagdu administracyjnego w Marsylii z dnia 20 pazdziernika 2009 r., w ktorym sad uznal, ze umowa migdzy portem lotniczym
w Marsylii a AMS umozliwia, aby port lotniczy otrzymal rzeczywiste wynagrodzenie obejmujace ustugi marketingowe.

(") Decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy pafistwa C 12/2008 (ex NN74/07) — Republika Stowacka —
Umowa migdzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 z 1.2.2011, s. 24), ust. 114. Komisja uznala, Ze nawet jezeli
port lotniczy nie placi za dodatkowe ustugi marketingowe na stronie internetowej spétki Ryanair, wystepujace po prostu jako jedno
z polgczen, nie mozna wykluczy¢, ze mozna im przypisal pewng warto$¢ (zob. motyw 114). Komisja stwierdzila, ze umowa, ktérej
dotyczy postgpowanie, jest zgodna z testem prywatnego inwestora.

(") Obiektywne kryteria obejmuja sposéb zamieszczenia reklamy (hipertacza, banery, akapity tekstu, dtugos¢ tekstu i uklad ekranu),
dzienng liczbg odston strony oraz liczbg tras z portu lotniczego i do niego.

(") Zob. http:/[airportmarketingservices.com/pdfs/ratecard.pdf
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(188) Odnoszgc si¢ do argumentu, ze pomoc pafistwa nie wystepuje, Austria odsyla do swoich uwag z dnia 15 maja
2012 r. Austria zgadza si¢ ze spdtka Lufthansa w szczegdlnosci w zwigzku z jej argumentacja dotyczaca prawnej
oceny rabatow.

(189) Odnoszac si¢ do kwestii tabeli opfat, ktéra whadze austriackie poruszyly w swoich pierwszych uwagach
przekazanych w 2008 r., Austria stwierdza ponownie, ze w uwagach tych jedynie wspomniano o istnieniu tabeli
oplat w innych portach lotniczych. Porty lotnicze we Frankfurcie[Hahn i Lubece nie sa w istocie poréwnywalne
z KLU, poniewaz majg inng strukture¢ gospodarczg.

(190) Odnoszac si¢ do domniemanego ,pozornego postepowania przetargowego’, Austria stwierdza, ze wiladze
Karyntii planowaly oglosi¢ postgpowanie przetargowe na uruchomienie trasy migdzy Londynem a Klagenfurtem.
Postgpowanie przetargowe obejmowalo w szczegélnosci loty do Londynu. Austria stwierdza, ze brak jest
dowodéw na to, ze zlecane ustugi dotyczyly wylacznie portu lotniczego w Stansted lub innego londynskiego
portu lotniczego.

(191) Ponadto Austria przypomina, Ze ogloszenie postgpowania przetargowego jest mozliwe, nawet jezeli nie jest to
prawnie wymagane. Z tego powodu bezprzedmiotowy jest argument, ze postepowanie nie bylo konieczne. Poza
tym Austria przypomina o gospodarczej funkcji takich postgpowan. Dzigki postgpowaniu przetargowemu
osiggana jest przejrzysto$¢ co do istnienia popytu i dotyczaca warunkéw popytu. W ten sposéb potencjalny
oferent moze zlozy¢ oferte, ktéra odpowiada cenie rynkowej. Fakt, ze nie zglosit si¢ zaden oferent spelniajacy
niezbedne warunki, wskazuje, Ze Zadana cena byla niZsza niz cena rynkowa. Prawidlowo przeprowadzone
postepowanie przetargowego wymaga, aby zaproszenie do skladania ofert bylo odpowiednio ogloszone oraz aby
potencjalni oferenci mieli wystarczajgco czasu na przedstawienie swoich ofert. Wladze austriackie podkreslajg, ze
zaproszenia do skladania ofert ogloszone przez KLU spehialy te wymogi.

6.2. Uwagi Austrii na temat uwag przekazanych przez spétki Ryanair i AMS

(192) Austria podkresla, ze w przypadku Karyntii i KLU zamieszczanie reklam na stronie internetowej ryanair.com
mialo sens tylko wowczas, gdy Ryanair obstugiwal port lotniczy. Tylko w takim przypadku poczatkowe zaintere-
sowanie docelowych klientéw moglo przelozy¢ sie na dokonanie przez nich zakupu. To samo dotyczy tras z i do
Londynu, ktére mialy poprawi¢ mobilno$¢ lokalna.

(193) Ponadto Austria zgadza si¢ z nastepujacymi stwierdzeniami spolki Ryanair:

— Austria uwaza, Ze obecnosci sp6tki Ryanair w porcie lotniczym nie mozna przypisa¢ zadnych inwestycji,
— jak wykazano w niniejszej sprawie, rabaty i znizki sg zgodne z testem prywatnego inwestora,

— brak biznesplanu sam w sobie nie oznacza niezgodnoci z testem prywatnego inwestora.

(194) Odnoszac si¢ do uwag spotki AMS, wiladze austriackie podkreslaja strategiczny cel, ktéry obejmuje zamieszczanie
reklam w internecie, w szczegdlnosci na stronie internetowej ryanair.com. Grupa docelowa, do ktorej skierowana
jest strona internetowa spétki Ryanair, jest rzeczywiScie zgodna z grupa klientéw korzystajacych z ustug Karyntii
i KLU. W zwigzku z tym prywaty inwestor bytby sklonny zawrze¢ takie umowy w sprawie ustug reklamowych
z AMS.

7. OCENA DOTYCZACA ISTNIENIA POMOCY
(195) Komisja przeanalizowala, czy nastepujace Srodki stanowily pomoc panistwa:

— finansowanie KFBG,
— program znizek lotniskowych z 2005 r.,

— zawarcie ugody miedzy KFBG a AUA i zastosowanie programu znizek lotniskowych z 2005 r. w stosunku do
AUA,

— umowy w sprawie przewozdw lotniczych ze spétkg Ryanair z 2002 r. i umowy w sprawie ustug marketin-
gowych ze spotkami AMS i LV z 2002 r.,

— umowy ze spétkami Ryanair i AMS z 2006 r.,

— umowa ze spétka HLX z 2003 .,
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— umowa ze sp6tka Tuifly z 2008 r,,

— umowa ze sp6tka Air Berlin z 2009 r.

(196) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo 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 migdzy pafistwami cztonkowskimi.

(197) Kryteria okre$lone w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter kumulacyjny. Aby zatem stwierdzi¢, ze przedmiotowy
$rodek stanowi pomoc paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelnione musza zosta¢ wszystkie wskazane
ponizej warunki:

— beneficjent jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, co oznacza, ze prowadzi dzialalno$¢
gospodarcza,

— przedmiotowy $rodek jest finansowany przy uzyciu zasobéw panstwowych i mozna go przypisaé panstwu,
— $rodek przynosi korzy$¢ ekonomiczng,
— korzys¢ jest selektywna,

— przedmiotowy $rodek zakléca lub grozi zakldceniem konkurencji i moze wplywal na wymiang handlowa
miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.1. Finansowanie spélek KFBG i DMG

(198) Jak opisano dokladnie powyzej w motywie 30 i nast., spotka KFBG odniosta korzy$¢ z wielokrotnego wsparcia
finansowego ze strony swoich udzialowcéw, a takze ze strony Federalnego Ministerstwa Spraw Wewnetrznych
i Federalnego Ministerstwa Finanséw. Wklady finansowe przeznaczono na pokrycie rocznych strat z dziatalnosci
operacyjnej KFBG/DMG z uwagi na koszty uméw w sprawie ustug marketingowych, ktére spétka KFBG zawarla
z réznymi przewoznikami lotniczymi.

7.1.1. Dziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(199) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalié, czy KFBG i DMG sg przedsie-
biorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (*). Za dzialalno$¢
gospodarczg uznaje si¢ wszelkg dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku (*).

(200) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad potwierdzil, ze eksploatacja portu lotniczego w celach
komercyjnych oraz budowa infrastruktury portu lotniczego w celach komercyjnych stanowia dziatalnosé
gospodarczg (*!). W momencie rozpocz¢cia wykonywania przez operatora portu lotniczego dzialalnosci
gospodarczej poprzez $wiadczenie ustug portu lotniczego za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od
jego statusu prawnego lub sposobu finansowania, uznaje si¢ za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, zatem postanowienia Traktatu dotyczace pomocy panstwa moga stosowaé si¢ do korzysci przyznawanych
przez panstwo lub z zasobéw panstwowych takiemu operatorowi portu lotniczego (*2).

(201) W odniesieniu do momentu, w ktérym budowa i eksploatacja portu lotniczego staly si¢ dzialalnoscia
gospodarczg, Komisja przypomina, Ze stopniowy rozw6j mechanizméw rynkowych w sektorze portéw
lotniczych uniemozliwia okreslenie dokladnej daty. Trybunal Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej uznal jednak

(*) Wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Wiochom, ECLLEU:C:1998:303; wyrok z dnia 23 kwietnia
1991 r. w sprawie C-41/90 Hofner i Elser, ECLLEU:C:1991:161; wyrok z dnia 16 listopada 1995 r. w sprawie C-244/94 Fédération
Frangaise des Sociétés d’Assurances przeciwko Ministére de I'Agriculture et de la Péche, ECLLEU:C:1995:392; wyrok z dnia 11 grudnia
1997 r. w sprawie C-55/96 Job Centre, ECLLEU:C:1997:603.

(*) Wyrok z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie 118/85 Komisja przeciwko Wlochom, ECLLEU:C:1987:283; wyrok z dnia 18 czerwca
1998 r. w sprawie 35/96 Komisja przeciwko Wiochom, ECLI:EU:C:1998:303.

(*") Wyrok z dnia 24 marca 2011 r. w sprawach polaczonych T-455/08 i T-443/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche

Flughafen AG przeciwko Komisji oraz Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2011:117,

w szczeg6lnosci pkt 93-94; potwierdzony wyrokiem z dnia 19 grudnia 2012 w sprawie C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen AG

i Flughafen Leipzig-Halle GmbH przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2012:821; zob. réwniez wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie

T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2000:290, potwierdzony wyrokiem z dnia 24 paZdziernika 2002 r.

w sprawie C-82/01 P Aéroports de Paris przeciwko Komisji, ECLI:EU:C:2002:617 i wyrokiem z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-

196/04 Ryanair przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2008:585.

Wyroki z dnia 17 lutego 1993 r. w sprawach C-159/91 i C-160/91 Poucet przeciwko AGV i Pistre przeciwko Cancave, ECLLEU:

C:1993:63.

(22

N



26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/27

zmiany w charakterze dziatalnosci portéw lotniczych, a w wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad
stwierdzil, Ze poczawszy od 2000 r., nie mozna juz wykluczaé stosowania zasad pomocy pafistwa w odniesieniu
do finansowania infrastruktury portu lotniczego (¥). W rezultacie przynajmniej od dnia wydania wyroku
w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.) (**) eksploatacje i budowe infrastruktury portu lotniczego
nalezy uznawa¢ za dzialalno$¢ gospodarcza wchodzacg w zakres kontroli pomocy panstwa.

7.1.1.1. Jedna jednostka gospodarcza

(202) Przed zbadaniem charakteru dziatan prowadzonych przez KFBG i DMG Komisja przypomina jednak, ze do celéw
stosowania zasad pomocy pafistwa dwa odr¢bne podmioty prawne mogg zosta¢ uznane za tworzgce jedna
jednostke gospodarczg. Taka jednostka gospodarcza jest wowczas uznawana za odnosne przedsigbiorstwo.

(203) Zgodnie z orzeczeniem Trybunalu Sprawiedliwosci ,pojecie przedsigbiorstwa w prawie konkurencji powinno byé
rozumiane jako wskazujace na jednostke gospodarczg [...], nawet jezeli pod wzgledem prawnym ta jednostka
gospodarcza sklada si¢ z kilku oséb fizycznych lub prawnych”. (¥) W tej kwestii Trybunatl orzekl, ze mozna
uznal, iz szereg podmiotéw wykonuje wspélnie dang dzialalno$¢ gospodarcza, tym samym stanowiac
w szczegllnych warunkach jednostke gospodarcza.

(204) Aby okresli¢, czy kilka podmiotéw tworzy jednostke gospodarcza, Trybunal Sprawiedliwosci sprawdza, czy
istnieje pakiet kontrolny lub czy istnieja funkcjonalne, ekonomiczne lub strukturalne zwigzki (*).

(205) W tym przypadku Komisja jest zdania, ze KFBG i DMG s3 tak $cisle zwigzane, ze do celow stosowania zasad
pomocy pafistwa trzeba uznad, ze tworzg one jedng jednostke gospodarcza. Nalezy przypomniel, ze DMG jest
w calodci spotka zalezng KFBG, przez co KFBG moze kontrolowaé DMG za posrednictwem zgromadzenia
wspolnikow.

(206) W praktyce z dostepnych informacji wynika, ze istotne decyzje dotyczace KLU sg regularnie podejmowane na
szczeblu KFBG, a nastepnie instrukcje przekazuje si¢ DMG.

(207) Podsumowujac, Komisja uznaje, Ze powigzania miedzy KFBG a DMG sa wystarczajaco Scisle, aby traktowal oba
podmioty jako jedna jednostke gospodarcza. W szczegdlnosci spotka DMG jest catkowicie zalezna od KFBG pod
wzgledem ekonomicznym i prawnym oraz nie posiada wlasnej woli handlowej. W zwigzku z tym do celéw
stosowania unijnych przepiséw dotyczacych pomocy panstwa uznaje si¢, ze KFBG/DMG tworzg jedno przedsie-
biorstwo.

7.1.1.2. Dzialalno§¢ gospodarcza

(208) Przedsigbiorstwo KFBG/DMG zajmuje si¢ budowa, utrzymywaniem i eksploatacja KLU. Przedsigbiorstwo
KFBG/DMG oferuje ustugi portu lotniczego i pobiera oplaty od uzytkownikéw — operatoréw prowadzacych
operacje zarobkowego transportu lotniczego i uzytkownikéw niekomercyjnego lotnictwa ogdlnego - za
korzystanie z infrastruktury portu lotniczego, dokonujac tym samym komercyjnej eksploatacji infrastruktury. Na
podstawie orzecznictwa przytoczonego w motywach 200 i 201 nalezy zatem stwierdzié, ze przedsigbiorstwo
KFBG/DMG prowadzi dzialalno$¢ gospodarczg, przynajmniej poczawszy od daty wydania wyroku w sprawie
Aéroports de Paris (tj. od dnia 12 grudnia 2000 r.).

(209) Z informacji przedlozonych przez Austri¢ wyraznie wynika, ze KLU juz przed 2000 r. z powodzeniem przyciagal
operatoréw prowadzacych operacje zarobkowego transportu lotniczego i uzytkownikéw lotnictwa ogdlnego.

(210) Dlatego tez stwierdza si¢, ze poczawszy od dnia 12 grudnia 2000 r., przedsigbiorstwo KFBG/DMG prowadzilo
dzialalno$¢ gospodarcza oraz, jako jedna jednostka gospodarcza, stanowi przedsigbiorstwo w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.1.3. Zakres polityki publicznej

(211) Chociaz w zwiazku z powyzszym przedsigbiorstwo KFBG/DMG musi zostaé uznane za przedsigbiorstwo
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, nalezy przypomniel, ze nie wszystkie dzialania wykonywane przez
wlasciciela i operatora portu lotniczego maja koniecznie charakter gospodarczy (¥/).

(*) Wyrok w sprawach Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko Komisji oraz Freistaat Sachsen i Land
Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji, pkt 24 powyzej, ECLLEU:T:2011:117, w szczegdlnosci pkt 841158.

(*) Wyrok w sprawie Aéroports de Paris przeciwko Komisji, pkt 24 powyzej, ECLLEU:T:2000:290, potwierdzony wyrokiem z dnia
24 pazdziernika 2002 r. w sprawie C-82/01 P Aéroports de Paris przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2002:617.

(*) Wyrok z dnia 12 lipca 1984 r. w sprawie C-170/83 Hydrotherm, ECLLEU:C:1984:271, pkt 11. Zob. réwniez wyrok z dnia
14 pazdziernika 2004 r. w sprawie T-137/02 Pollmeier Malchow przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2004:304, pkt 50.

(*) Wyrok z dnia 16 grudnia 2010 r. w sprawie C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA przeciwko Komisji, ECLIEU:C:2010:787,
pkt 47-55; wyrok z dnia 10 stycznia 2006 r. w sprawie C-222/04 Ministero del’Economia e delle Finanze przeciwko Cassa di
Risparmio di Firenze SpA i in., ECLLEU:C:2006:8, pkt 112.

(*) Wyrok z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol, ECLLEU:C:1994:7.
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(212) Jak orzekl Trybunal Sprawiedliwosci (*¥), dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa,
w wykonywaniu jego prerogatyw wladzy publicznej, nie majg charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres
stosowania zasad pomocy panstwa. Moga to by¢ dzialania zwigzane na przyklad z bezpieczefistwem, kontrolg
ruchu lotniczego, policjg, stuzbg celna itd. Finansowanie musi ograniczaé si¢ wylacznie do kwoty niezbednej do
zrekompensowania kosztéw generowanych przez te dzialania i nie moze byé wykorzystywane do pokrycia
kosztéw zwigzanych z prowadzeniem innego rodzaju dziatalno$ci gospodarczej (¥)).

(213) Dlatego tez finansowanie dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej lub finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwigzanej z tymi dzialaniami zasadniczo nie stanowi pomocy pafistwa (*). Na ogél uznaje sig, Ze
w porcie lotniczym dziatalno$¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe
celng, straz pozarng, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji
oraz inwestycje zwigzane z infrastruktura i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dziatan
stanowi dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym (*).

(214) Publiczne finansowanie dzialalno$ci pozagospodarczej ciSle zwigzanej z prowadzeniem dzialalnosci gospodarczej
nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji przewoznikéw lotniczych i operatoréw portéw
lotniczych. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania korzysci, jezeli organy
publiczne zwalniajg przedsigbiorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie dzialalnosci
gospodarczej (). Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem w $wietle danego porzadku prawnego jest to, ze
przewoznicy lotniczy lub operatorzy portéw lotniczych ponosza koszty pewnych ustug, natomiast niektérzy
przewoznicy lotniczy lub operatorzy portéw lotniczych $wiadczacy takie same ustugi nie musza ponosi¢ tych
kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzy$¢, nawet jesli takie ustugi same w sobie uznaje si¢ za
dzialalno$¢ pozagospodarczg. Konieczna jest zatem analiza ram prawnych obowiazujacych danego operatora
portu lotniczego, aby oceni¢, czy przedmiotowe ramy prawne nakladajg na operatoréw portéw lotniczych lub na
przewoznikéw lotniczych obowigzek ponoszenia kosztow prowadzenia niektorych rodzajow dzialalnosci, ktére
same w sobie mogg by¢ uznane za dzialalno$¢ pozagospodarcza, a ktére s3 jednak nieodlacznie zwiazane
z prowadzeniem dzialalno$ci gospodarczej.

(215) Austria stwierdzila, Ze koszty zwigzane z zapewnieniem $rodkéw bezpieczenstwa portéw lotniczych zgodnie z §
1, 2, 8, 9 i 13 Luftfahrtssicherheitsgesetz z 1992 r. (ustawa o bezpieczefistwie lotniczym, zwana dalej: ,LSG”)
nalezny uznaé za wchodzace w zakres polityki publicznej. W latach 2000-2010 spétka KFBG otrzymala zwrot
nastepujacych kwot:

Tabela 7

Zwroty dokonane przez Federalne Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Federalne
Ministerstwo Finanséw w latach 2000-2010

(EUR)
2000 24 000
2001 24 000
2002 27 000
2003 553 000
2004 878 000
2005 642 000
2006 791 000

(*) Wyrok z dnia 16 czerwca 1987 w sprawie 11885 Komisja przeciwko Wlochom, ECLILEU:C:1987:283, pkt 7 i 8 oraz wyrok z dnia
4 maja 1988 w sprawie 30/87 Bodson przeciwko Pompes funébres des régions libérées, ECLLEU:C:1988:225, pkt 18.

(*) Wyrok z dnia 18 marca 1997 r. w sprawie C-343/95 Diego Cali & Figli przeciwko Servizi Ecologici Porto di Genova, ECLLEU:
(:1997:160; decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. N309/2002; decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2002 r. N438/2002 —
Dotowanie zarzadow portéw w wykonywaniu zadaii wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej (Dz.U. C 284
221.11.2002,s. 2).

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

(*') Zob. w szczegblnoéci wyrok z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol, ECLLEU:
C:1994:7, pkt 30 oraz wyrok z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie C-113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji, ECLLEU:
C:2009:191, pkt 71.

(*») Zob. m.in. wyrok z dnia 3 marca 2005 r. w sprawie C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, ECLLEU:C:2005:130,
pkt 36, oraz przytoczone orzecznictwo.
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(EUR)
2007 824 000
2008 1134 000
2009 682 000
2010 896 000

(216) Komisja zauwaza, ze zgodnie z § 8, 9 i 13 ust. 2 LSG zwrot moze obejmowal wylacznie koszty zwigzane
z zapewnianiem i utrzymywaniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia dzialant okreslonych
w § 112 LSG. Zgodnie z § 1 i 2 LSG operator portu lotniczego jest zobowigzany zagwarantowal prewencyjng
ochrong cywilnych statkéw powietrznych, w tym oséb znajdujacych si¢ na pokladzie statku powietrznego lub
wchodzacych na jego poklad, przed niebezpiecznymi atakami z uzyciem broni, amunicji, materialéw wojennych
lub wszelkich innych niebezpiecznych urzadzed. W tym celu operator portu lotniczego musi przeprowadzaé
skuteczne kontrole bezpieczenistwa. Wszystkie inne koszty, ktére nie dotyczg tych dzialai, ponosi operator portu
lotniczego.

(217) Komisja jest zdania, ze przeprowadzanie skutecznych kontroli bezpieczefistwa w celu zagwarantowania
prewencyjnej ochrony lotnictwa cywilnego nalezy uznaé za dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym, jak
wspomniano w pkt 35 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. W odniesieniu do kosztéw
operacyjnych poniesionych w latach 2000-2010 w zwigzku z tymi dzialaniami Komisja uznaje, ze koszty, do
ktérych zwrotu operator portu lotniczego jest uprawniony na podstawie §8, 9 i 13 LSG, kwalifikuja si¢ jako
koszty wchodzace w zakres polityki publicznej.

(218) Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Austri¢ dzigki praktycznemu wdrozenie zwrotu kosztéw
poniesionych przez port lotniczy, ktére wymagalo szczegélowego udokumentowania, organy podatkowe
i Federalne Ministerstwo Spraw Wewnetrznych mogly dokona¢ podwdjnej kontroli tej procedury. Mozna
wykluczy¢ zatem istnienie nadmiernej rekompensaty. Spétka KFBG mogta oddzieli¢ koszty wchodzace w zakres
polityki publicznej od pozostalych kosztéw dzigki skomplikowanemu systemowi ksiegowania, w ramach ktérego
koszty przypisywano poszczegdlnym lotom obstugiwanym w KLU.

(219) Komisja zauwaze réwniez, ze LSG jako ustawe federalng stosowano w sposéb spdjny we wszystkich austriackich
portach lotniczych i nie doszto do dyskryminacji operatoréw portéw lotniczych.

(220) Komisja stwierdza zatem, ze zwrot kosztow operacyjnych, poniesionych w latach 2000-2010, na podstawie § 1,
2, 8,9 i 13 LSG wchodzi w zakres polityki publicznej, jest on zatem wylaczony z kontroli na podstawie zasad
pomocy panstwa.

(221) Austria stwierdzila réwniez, ze z KLU korzystaja regularnie sily zbrojne Austrii, policja podczas interwencji oraz
zespoly ratownictwa powietrznego Christophorus. Komisja zgadza sie, ze dzialania te mozna uznal za
zobowigzania administracji publicznej. Wladze austriackie nie wykazaly jednak, ze spétka KFBG otrzymata zwrot
kosztow tych dzialar, w zwigzku z czym nie s3 spelnione wymogi okre$lone dla zwrotu kosztéw wchodzacych
w zakres polityki publiczne;.

(222) Podsumowujgc, Komisja uwaza, ze wszystkie koszty, ktére nie wchodzg w zakres polityki publicznej zgodnie
z§1,2,8 9i13LSG, nalezy uzna¢ za koszty dzialalnoSci gospodarczej.

7.1.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(223) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc pafistwa, musza by¢ finansowane z zasobéw pafstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania panstwu decyzji o przyznaniu tych $rodkéw.

(224) Pojecie pomocy pafistwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobdw pafistwowych przez samo panistwo lub
przez organ posredniczgcy na podstawie udzielonych mu uprawnien (). Zasoby wiladz lokalnych stanowia, na
potrzeby stosowania art. 107 TFUE, zasoby panstwowe (*4).

(*) Wyrok z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482{99 Francja przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2002:294.
(**) Wyrok z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T 267/08 i T 279/08 Région Nord-Pas-de-Calais i Communauté d’ agglomé-
ration du Douaisis, ECLLEU:T:2011:209, pkt 108.
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(225) W tym przypadku odpowiednie $rodki — mianowicie wklady finansowe na rzecz KFBG i DMG - przyznano
z budzetu wladz lokalnych. Wkilady finansowe pochodzily bezposrednio z kraju zwigzkowego Karyntia, miasta
Klagenfurt i KLH. Wkiady finansowe przekazane przez kraj zwigzkowy Karyntia i miasto Klagenfurt nalezy uznaé
za zasoby panstwowe. To samo dotyczy KLH: KLH byt osobg prawng podlegajaca prawu publicznemu i zostal
utworzony w 1990 r. mocg ustawy KLH-G, w ktérej zawarto réwniez statut KLH. KLH dzialal jako podmiot
dominujacy (holding), zarzadzajacy aktywami pafistwowymi w postaci udziatow, ktére kraj zwigzkowy Karyntia
posiadal w réznych podmiotach. KLH zarzadzal specjalnym funduszem o nazwie ,Zukunft Kirnten”, ktorego
celem bylo bezposrednie i posrednie finansowanie projektéw. Fundusz obejmowal 500 min EUR, ktére
pochodzily z budzetu kraju zwigzkowego Karyntia. Wszystkie wklady finansowe, ktére KFBG otrzymata od KLH,
nalezy zatem uznal za zasoby panstwowe.

(226) W odniesieniu do mozliwoéci przypisania Srodka paristwu w wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunat
Sprawiedliwosci orzekl ponadto, ze fakt, iz panstwo lub jednostka pafstwowa jest jedynym udzialowcem lub
udzialowcem wigkszo$ciowym danego przedsigbiorstwa, nie wystarcza, aby uzna¢, ze przekazanie zasobow przez
to przedsigbiorstwo mozna przypisaé jego udzialowcom publicznym (*). W opinii Trybunalu Sprawiedliwosci,
nawet jesli panstwo jest w stanie kontrolowa¢ przedsigbiorstwo publiczne i wywiera¢ dominujgcy wplyw na jego
operacje, nie mozna automatycznie zakladaé, ze w konkretnym przypadku taka kontrola jest faktycznie
sprawowana, poniewaz przedsigbiorstwo publiczne moze réwniez dziala¢ z wigkszg lub mniejszg niezaleznoscia,
zgodnie z pozostawionym mu przez panistwo stopniem autonomii.

(227) Trybunal Sprawiedliwo$ci jest zdania, ze na mozliwo$¢ przypisania zasobéw pafistwu moga wskazywac
nastepujace elementy (*°):

— fakt, Ze przedmiotowe przedsigbiorstwo nie moglo podja¢ kwestionowanej decyzji bez wzigcia pod uwage
wymogéw organéw publicznych,

— fakt, ze przedsigbiorstwo musialo bra¢ pod uwage dyrektywy wydane przez organy publiczne,
— zintegrowanie przedsigbiorstwa publicznego ze strukturami administracji publicznej,

— charakter dzialalnosci przedsigbiorstwa publicznego i prowadzenie tej dzialalnosci na rynku w warunkach
normalnej konkurencji z podmiotami prywatnymi,

— status prawny przedsiebiorstwa,
— intensywno$¢ nadzoru, jaki organy publiczne sprawujg w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem,

— dowolny inny element wskazujacy w danym przypadku na zaangazowanie organéw publicznych w przyjecie
§rodka lub na znikome prawdopodobienstwo braku takiego zaangazowania, biorgc pod uwage réwniez
zakres tego Srodka, jego tres¢ lub okreslajace go warunki.

(228) Komisja uwaza, ze wklady finansowe na rzecz KFBG i DMG mozna przypisal pafnstwu. Odpowiednie $rodki
przekazane przez kraj zwiazkowy Karyntia i miasto Klagenfurt — mianowicie wklady finansowe na rzecz KFBG
i DMG - przyznano bezpo$rednio z budzetu wladz lokalnych i regionalnych. W zwiazku z powyzszym Komisja
uznaje, ze $rodki te mozna przypisaé pafistwu.

(229) To samo dotyczy wkladéw finansowych, ktére spétki KFBG i DMG otrzymaty od KLH. Kraj zwigzkowy Karyntia
byt w stanie nie tylko kontrolowaé KLH i wywiera¢ dominujacy wplyw na jego operacje, lecz takze sprawowac
faktyczng kontrole nad wkladami finansowymi, ktére spétka KFBG otrzymata od KLH. Ze statusu prawnego KLH
wynika, ze KLH byl osobg prawna sui generis, ktéra jako jedyna byla uprawniona do zarzadzania aktywami
panstwowymi w interesie kraju zwigzkowego Karyntia. Charakter dzialann KLH réwniez wskazuje na fakt, ze ich
jedynym celem byl interes kraju zwigzkowego Karyntia: KLH posiadal 80 % udzialéow w spélce KFBG,
reprezentowal zatem aktywnie interesy kraju zwigzkowego Karyntia dotyczace istnienia i utrzymania funkcjonu-
jacego portu lotniczego w Klagenfurcie. Rodzaj dzialan, ktére KLH podjal na rzecz kraju zwigzkowego Karyntia,
réwniez wskazuje, ze KLH dzialal na rzecz tego kraju zwigzkowego: decyzja o przyznaniu wkladéw finansowych
miala znaczenie dla istnienia KLU, lezata zatem w duzym stopniu w interesie kraju zwigzkowego Karyntia.

(230) Ponadto zgodnie ze statutem zarzad KLH byl powolywany bezposrednio przez jego rade nadzorczg. Rada
nadzorcza byla powolywana bezposrednio przez rzad kraju zwigzkowego Karyntia. Zgodnie ze statutem
czfonkowie rady nadzorczej byli powolywani proporcjonalnie do liczby przedstawicieli partii politycznych
tworzacych rzad kraju zwigzkowego Karyntia. Ponadto kazda decyzja zarzadu, ktéra dotyczyla inwestycji na
kwote powyzej 50 000 EUR, wymagala zgody rady nadzorczej. Zgodnie z § 5 statutu KLH staly nadzér nad
holdingiem sprawowat rzad kraju zwigzkowego Karyntia. Rzad Karyntii mial obowiazek zapewnié, aby wszystkie
decyzje podejmowane przez KLH uwzglednialy interes kraju zwigzkowego.

(**) Wyrok z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2002:294, pkt 51 i nast.
(%) Ibidem.
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(231) Z powyzszych wzgledow wynika, ze kazda decyzja zarzadu KLH, ktéra dotyczyla finansowania KFBG na kwote
powyzej 50 000 EUR, wymagala zgody rady nadzorczej holdingu. Sklad rady nadzorczej oddawat uklad partii
politycznych w rzadzie kraju zwigzkowego Karyntia. Ponadto rzad kraju zwigzkowego Karyntia nadzorowal te
decyzje i zapewnial, aby podejmowane byly zgodnie z interesem tego kraju zwigzkowego. Potwierdzily to wladze
austriackie, ktére oSwiadczyly, ze rzad Karyntii uczestniczyl w podejmowaniu wszystkich decyzji w sprawie
finansowania KFBG przez KLH.

(232) W S$wietle tych rozwazain Komisja uwaza, Ze istnieja wystarczajace przeslanki, aby stwierdzié, ze wklady
finansowe przekazane przez KLH mozna przypisaé panstwu.

7.1.3. Korzys¢ gospodarcza
7.1.3.1. Test prywatnego inwestora

(233) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oznacza kazda korzy$¢ gospodarcza, ktérej dane przedsigbiorstwo
nie uzyskatoby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa (). Znaczenie ma wylacznie
wplyw $rodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji paristwa (**). Korzys$¢ wystepuje zawsze,
ilekro¢ sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie (w poréwnaniu z normalnymi warunkami
rynkowymi) w wyniku interwencji pafistwa.

(234) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji
przedsigbiorstwa w okolicznosciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze zostaé uznany
za pomoc pafstwa” (*). W analizowanym przypadku, aby ustali¢, czy finansowanie KLU ze $rodkéw publicznych
przyznaje przedsigbiorstwu KFBG/DMG korzy$¢, ktdrej nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych,
Komisja musi poréwnaé postegpowanie organdéw publicznych zapewniajacych bezposrednie dotacje na inwestycje
i wklady finansowe z postgpowaniem inwestora prywatnego dazacego do uzyskania rentownosci w perspektywie
dlugoterminowej (*).

(235) W ocenie nalezy pomina¢ wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki regionu, w ktérym potozony jest port
lotniczy, zgodnie z wyjasnieniem Trybunalu, Ze wlasciwym pytaniem w kontekscie stosowania testu prywatnego
inwestora jest to, czy ,w podobnych okolicznosciach inwestor prywatny, opierajgc si¢ na przewidywanej
mozliwosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spotecznym lub zwigzanych z polityka
regionalng czy wzgledami sektorowymi, zdecydowalby si¢ subskrybowaé przedmiotowy kapital” (*1).

(236) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowaé si¢ w kontekscie chwili, w ktérej
podejmowano poszczegélne decyzje o przekazywaniu Srodkéw publicznych na rzecz KFBG/DMG. Komisja musi
réwniez oprze¢ swoja oceng na informacjach i zalozeniach, ktérymi dysponowaly wlasciwe wladze lokalne
w momencie podejmowania decyzji dotyczacej ustalen w zakresie finansowania przedmiotowych Srodkéw
w zakresie infrastruktury.

(237) Wklady finansowe dokonywane przez kraj zwigzkowy Karyntia, miasto Klagenfurt i KLH mialy zasadniczo
pokry¢ straty KFBG i DMG. Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Austri¢ wklady finansowe przyznano,
aby czeSciowo pokry¢ straty, ktére wynikaly z kosztéw poniesionych przez KFBG z tytulu uméw w sprawie
ustug marketingowych zawartych przez KFBG i DMG z réznymi przewoznikami lotniczymi. Komisja uwaza, ze
koszty zwiazane z umowami w sprawie ustug marketingowych zawartymi z przewoZnikami lotniczymi nalezy
uznal za zwykle koszty operacyjne operatora portu lotniczego. Koszty te rzeczywiscie dotyczyly zobowigzan,
ktére wynikaly z uméw zawartych przez operatora portu lotniczego z przewoznikami lotniczymi. W ramach
tych ustalen operator portu lotniczego nabywal ustugi marketingowe od przewoznika lotniczego, aby promowacd
ustugi lotnicze oferowane przez tego przewoznika, na korzy$¢ zaréwno operatora portu lotniczego, jak
i przewoznika lotniczego. Ostatecznie wklady finansowe stuzyly zatem pokryciu czgsci zwyklych kosztéw
operacyjnych przedsi¢biorstwa KFBG/DMG, a tym samym zwalnialy je z obciazen gospodarczych, ktére
w normalnych warunkach musiatoby poniesé.

(*) Wyrok z dnia 11 lipca 1996 r. w sprawie C-39/94 Syndicat francais de 'Express international (SFEI) i in. przeciwko La Poste i in., ECLL:
EU:C:1996:285, pkt 60 oraz wyrok z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie C-342/96 Hiszpania przeciwko Komisji, ECLLEU:
C:1999:210, pkt 41.

(**) Wyrok z dnia 2 lipca 1974 r. w sprawie 17373 Wlochy przeciwko Komisji, ECLLEU:C:1974:71, pkt 13.

(*) Wyrok z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2002:294, pkt 69.

(*) Wyrok z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji, ECLLEU:C:1991:142, pkt 23; wyrok z dnia
12 grudnia 2000 r. w sprawie T-296/97 Alitalia przeciwko Komisji, ECLELEU:T:2000:289, pkt 84.

(*") Wyrok z dnia 10 lipca 1986 r. w sprawie 40/85 Belgia przeciwko Komisji, ECLEEU:C:1986:305.



L 107/32 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.4.2018

(238) Austria nie stwierdzita wprost, ze wklady finansowe byly zgodne z testem prywatnego inwestora. Stwierdzita
raczej, ze wladze lokalne nigdy nie uznaly zamkniecia portu lotniczego za realistyczny wariant oraz ze, biorac
pod uwage koniecznos$¢ i zobowigzanie do eksploatacji portu lotniczego, z ekonomicznego punktu widzenia
zasadne bylo réwniez przyciagniecie operacji zarobkowego transportu lotniczego. W odniesieniu do innych
kwestii Austria argumentowata, zZe motywacjg do przyznania wkladéw finansowych portowi lotniczemu byla
che¢ pobudzenia regionu pod wzgledem ekonomicznym oraz podkreslita znaczenie portu lotniczego dla
gospodarki regionalne;j.

(239) Przeprowadzajac test prywatnego inwestora, nie mozna jednak braé pod uwage wzgledéw spolecznych ani
regionalnych. O ile co do zasady mozna przyjaé, ze nawet niepodlegajace zwrotowi dotacje na rzecz przedsie-
biorstwa w calodci nalezacego do paristwa moglyby kwalifikowal si¢ jako inwestycje zgodne z zasadami
rynkowymi, Austria nie przedstawila biznesplanu ani zadnych obliczen ex ante, takich jak analiza wrazliwosci
podstawowych zalozen dotyczacych oczekiwanej rentownosci wkladéw finansowych. Austria nie wyjasnita,
dlaczego inwestor prywatny mialby nadal dokonywal zastrzykéw kapitalowych na rzecz przedsigbiorstwa, ktore
generuje straty. Austria nie twierdzita zatem, ze wklady finansowe stanowily normalne inwestycje rynkowe.

(240) Ponadto Komisja zauwaza, ze zgodnie z informacjami przekazanymi przez wladze austriackie, analizujgc wyniki
netto w poszczegdlnych latach, mozna stwierdzi¢, ze poczawszy od 2002 r. przedsibiorstwo KFBG/DMG
w wigkszosci okreslonych lat ponosilo straty, jezeli nie uwzgledni si¢ wkladéw finansowych przekazanych przez
organy publiczne na pokrycie kosztéw uméw w sprawie uslug marketingowych zawartych z przewoznikami
lotniczymi.

(241) Komisja stwierdza, ze nie mozna bylo oczekiwal, iz wklady finansowe na rzecz przedsigbiorstwa KFBG/DMG
beda generowaly odpowiedni zwrot z inwestycji dla przekazujacych je podmiotéw, wklady te nie zostaly zatem
przekazane w normalnych warunkach rynkowych. W $wietle powyzszych informacji wklady finansowe nalezy
uznal za przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz KFBG/DMG.

7.1.3.2. Uslugi §wiadczone w ogdélnym interesie gospodarczym

(242) Austria argumentowala, Ze finansowanie KFBG i DMG dzigki platnosciom dokonywanym przez kraj zwiazkowy
Karyntia, miasto Klagenfurt i KLH byloby zgodne z wymogami okreSlonymi w orzecznictwie w sprawie
Altmark (%), nie stanowiloby zatem przyznania korzy$ci. W zwigzku z potrzeba zagwarantowania dostgpnosci
regionu Karyntia ogélne zarzadzanie portem lotniczym mozna uznal za stanowigce ustluge $wiadczona
w ogélnym interesie gospodarczym, przedmiotowe finansowanie stanowiloby zatem rekompensate z tytulu
$wiadczenia takiej ustugi przez port lotniczy.

(243) Aby oceni¢, czy badane Srodki stanowig korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, w przypadku przedsie-
biorstw, ktérym powierzono wykonywanie ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym, Komisja musi
zbadaé, czy spelnione sa kryteria ustanowione przez Trybunal sprawiedliwosci w wyroku w sprawie Altmark.
Kryteria te mozna stre$ci¢ w nastgpujacy sposéb:

— przedsigbiorstwo bedace beneficjentem powinno by¢ rzeczywiscie obcigzone wykonaniem zobowigzafi do
$wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreslone (pierwsze kryterium Altmark),

— parametry, na ktérych podstawie obliczona jest rekompensata, musza by¢ wczesniej ustalone w obiektywny
i przejrzysty sposob (drugie kryterium Altmark),

— rekompensata nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia calosci lub czesci kosztéw poniesionych
w celu wykonania zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi
przychodéw oraz rozsadnego zysku z tytulu wypelniania tych zobowiazan (trzecie kryterium Altmark),

— jezeli przedsigbiorstwo nie zostalo zobowigzane do $wiadczenia ustugi w ogdélnym interesie gospodarczym
w ramach procedury udzielania zaméwiefi publicznych, poziom koniecznej rekompensaty powinien zostaé
ustalony na podstawie analizy kosztoéw, jakie przecietne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane
i wyposazone w $rodki odpowiednie do tego, by méc uczyni¢ zado$¢ wymogom stawianym uslugom
publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi
przychodéw oraz rozsgdnego zysku osigganego przy wypelnianiu takich zobowigzan (czwarte kryterium
Altmark).

(244) Komisja w pierwszej kolejnosci analizuje zgodno$¢ z czwartym kryterium Altmark. Biorgc pod uwage fakt, ze
kryteria okreslone w wyroku w sprawie Altmark nalezy stosowal lacznie, niespelnienie ktéregokolwiek z tych
warunkéw doprowadziloby do stwierdzenia, ze na podstawie wynikow przeprowadzonej analizy nie mozna
wykluczy¢ obecnosci korzysci, nawet jezeli potwierdzono by, ze ustugi $wiadczone przez KFBG/DMG sa
ustugami §wiadczonymi w og6lnym interesie gospodarczym

(245) Czwarte kryterium Altmark przewiduje, ze rekompensate nalezy ograniczy¢ do minimum koniecznego do
prowadzenia wydajnego przedsigbiorstwa, aby unikna¢ zakwalifikowania tej rekompensaty jako pomocy panstwa.
Kryterium to uwaza si¢ za spelnione w przypadku gdy odbiorce rekompensaty wybrano w ramach postgpowania
przetargowego w taki sposéb, aby koszt $wiadczonych ustug byt najnizszy dla spoleczenistwa, lub, jezeli sytuacja
taka nie miala miejsca, w przypadku gdy kwote rekompensaty obliczono przez odniesienie do kosztéw sprawnie
funkcjonujacego przedsigbiorstwa.

(**) Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C 280/00 Altmark Trans i Regierungsprisidium Magdeburg, ECLLEU:C:2003:415.



26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/33

(246) Z informacji przekazanych przez Austri¢ wynika, Ze beneficjent nie zostal wybrany w ramach publicznego
postepowania przetargowego. Kraj zwigzkowy Karyntia nie przeprowadzil postepowania przetargowego na
eksploatacje KLU, lecz wyznaczyt spétke KFBG do eksploatacji tego portu.

(247) Ponadto z dowodéw nie wynika, ze wysoko$¢ rekompensaty ustalono na podstawie analizy kosztéw, jakie
przecigtne przedsi¢biorstwo, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w $rodki odpowiednie do tego, by moc
uczyni¢ zado§¢ wymogom stawianym ustugom publicznym, poniostoby na wykonanie takich zobowigzan, przy
uwzglednieniu zwiazanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku osigganego przy wypehianiu takich
zobowigzafl. Nie przedstawiono dowodéw, z ktérych wynikaloby, ze aby ustali¢ poziom wkladéw finansowych
przekazanych na rzecz KFBG, przeprowadzono analiz¢ kosztéw, jakie przecigtny operator portu lotniczego
ponidstby, eksploatujgc port lotniczy poréwnywalny do KLU. Wladze austriackie nie przekazaly takiej analizy.
Wkilady finansowe na rzecz KFBG wydaja si¢ stuzy¢ pokryciu potrzeb finansowych KFBG, przy czym wczeSniej
nie przeprowadzono zadnej analizy koszt6w.

(248) W zwiazku z tym brak jest dowodow, ktére wskazywalyby, ze $wiadczenie ustug portu lotniczego przez spotke
KFBG odbywalo si¢ w taki sposéb, aby ich koszt byl jak najnizszy dla spoleczenstwa.

(249) Ponadto rekompensaty nie obliczono na podstawie mechanizmu ex ante i w kazdym przypadku stanowita ona
jednorazows platno$¢. W niniejszej sprawie parametry, na podstawie ktérych nalezalo obliczy¢ rekompensate
z tytulu ushug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym, nie zostaly wczesniej ustalone w obiektywny
i przejrzysty sposob. W zwigzku z tym drugie kryterium Altmark takze nie jest spelnione.

(250) Biorgc pod uwage fakt, ze kryteria okreslone w wyroku w sprawie Altmark nalezy stosowaé lacznie, Komisja
moze juz na tym etapie uznal, ze w przypadku S$rodkéw, ktérych dotyczy niniejsza sprawa, nie mozna
wykluczyé pomocy pafistwa, poniewaz w niniejszym przypadku nie jest spelnione ani drugie, ani czwarte
kryterium. Otwarta pozostaje kwestia, czy eksploatacja KLU stanowi ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie
gospodarczym oraz czy Austria popehita oczywisty blad w definiowaniu ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie
gospodarczym. W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze Srodek zapewnil spélce KFBG korzysé
gospodarczg.

7.1.4. Selektywnos¢

(251) Aby Srodek pomocy panstwa zostal objety zakresem art. 107 ust. 1 TFUE, musi sprzyjaé ,niektérym przedsie-
biorstwom lub produkgji niektérych towaréw”. W zwigzku z tym tylko te Srodki, ktére przynosza korzysé
przedsi¢biorstwom w sposéb selektywny, wchodzg w zakres pojecia pomocy panstwa.

(252) W analizowanym przypadku korzy$¢ z wkladéw finansowych odnosi tylko przedsiebiorstwo KFBG/DMG.
W zwigzku z powyzszym Srodki te sg z definicji selektywne w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowg

(253) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy uzna¢, ze wspomniana pomoc ma wplyw na ten
rynek (¥). Korzy$¢ gospodarcza uzyskana z tytulu bezposrednich dotacji na inwestycje i wkladéw finansowych
przyznanych w tym przypadku na rzecz operatora portu lotniczego wzmacnia jego pozycje gospodarcza,
poniewaz operator portu lotniczego mégl rozpoczaé komercyjng dziatalno$¢ portu lotniczego bez ponoszenia
wszystkich kosztéw inwestycyjnych i operacyjnych zwiazanych z przedmiotowa dziatalnoscia.

(254) Jak wyjasniono w motywie 208 i nast., eksploatacja portu lotniczego jest dzialalnoscig gospodarczg. Konkurencja
ma miejsce z jednej strony miedzy portami lotniczymi w celu przyciggniecia przewoznikéw lotniczych oraz
zwigzanego z nimi ruchu lotniczego (pasazerskiego i towarowego), a z drugiej strony miedzy operatorami
portéw lotniczych, ktérzy moga konkurowaé ze sobg o powierzenie im zarzadzania danym portem lotniczym.
Ponadto w szczegdlnosci w odniesieniu do tanich przewoznikow i operatoréw lotéw czarterowych réwniez porty
lotnicze, ktére nie sg potozone na tych samych obszarach ciazenia, a nawet znajduja si¢ w réznych panstwach
cztonkowskich, moga ze soba konkurowac o przyciagniecie takich przewoznikéw lotniczych.

(255) Jak wspomniano w pkt 40 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i co zostalo potwierdzone
w pkt 45 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., nie jest mozliwe wylaczenie nawet matych portéw
lotniczych z zakresu zastosowania art. 107 ust. 1 TFUE. Ponadto pkt 45 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. wyraZnie stanowi, ze ,stosunkowo niewielki rozmiar przedsigbiorstwa bedacego beneficjentem
finansowania publicznego nie wyklucza bowiem a priori ewentualnego wplywu na wymiang handlows miedzy
pafstwami cztonkowskimi”.

(*¥) Wyrok z dnia 30 kwietnia 1998 r. w sprawie T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, ECLLEU:T:1998:77.
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(256) Od 2012 r. KLU obstuguje okoto 230 000 pasazeréw rocznie, a w przeszlosci w latach 2004-2007 obstugiwat
nawet blisko 520 000 pasazeréw rocznie. Jak wskazano w motywie 21, KLU jest polozony w okolicy portu
lotniczego w Lublanie (80 km) oraz w odleglosci okoto dwdch godzin jazdy samochodem od sze$ciu innych
portéw lotniczych. Istnieje wiele miedzynarodowych polaczent lotniczych z KLU do takich miejsc jak Londyn,
Frankfurt, Monachium, Hamburg lub Wiede. Droga startowa w KLU ma odpowiednig dtugos¢ (2 720 m)
i umozliwia przewoznikom lotniczym obstugiwanie $redniodystansowych lotéw migdzynarodowych. W $wietle
tych faktéw nalezy uznaé, ze finansowanie KFBG/DMG ze $rodkéw publicznych zaktéca konkurencje lub grozi jej
zakléceniem 1 wywiera przynajmniej potencjalnie wplyw na wymiane handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

(257) W tym kontekscie nalezy uznal, ze publiczne finansowanie przyznane na rzecz KFBG/DMG moze zakldcaé
konkurencje i wywiera¢ wplyw na wymiang handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi.

7.1.6. Wniosek

(258) W swietle powyzszych ustalen Komisja stwierdza, ze publiczne finansowanie przyznane na rzecz KFBG/DMG
w postaci wkladow finansowych w latach 2000-2010 stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE.

7.2. Program znizek lotniskowych z 2005 r.
7.2.1. Drziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(259) W ramach programu znizek lotniskowych z 2005 r. zaoferowano znizki dla przewoznikéw lotniczych z tytutu
$wiadczenia okre$lonych ustug transportu lotniczego. Znizki dotyczyly w szczegdlnosci wprowadzenia nowych
kierunkéw lotéw, zwigkszenia czestotliwosci istniejacych polaczen lotniczych oraz trwalego zwigkszenia liczby
pasazeréw w ramach istniejacych polaczen lotniczych, jak opisano w motywach 33-38.

(260) Poprzez $wiadczenie ustug transportu lotniczego przewozZnicy lotniczy prowadza dzialalno$¢ gospodarczg,
a zatem uznaje si¢ ich za przedsi¢cbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Nalezy zbadaé, czy w ramach
programu znizek lotniskowych z 2005 r. przewoZnikom lotniczym korzystajgcym z KLU przyznano korzysé
gospodarczg.

7.2.2. Korzys¢ gospodarcza

(261) W przypadku, w ktérym port lotniczy dysponuje zasobami publicznymi, zasadniczo mozna wykluczyé
udzielenie pomocy pafistwa na rzecz przewoznika lotniczego, jezeli stosunki pomiedzy portem lotniczym
a danym przewoznikiem lotniczym spelniajg test prywatnego inwestora.

(262) Na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (*) zasadniczo mozna wykluczy¢ istnienie
pomocy pafistwa na rzecz przewoznika lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli cena
pobierana za ustugi portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej lub jezeli mozna wykaza¢ za pomocg analizy ex
ante, czyli w oparciu o informacje dostgpne w momencie przyznania Srodka i o przewidywalne w tym momencie
zmiany sytuacji, ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przewoznikiem lotniczym wywrze stopniowo
pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego i stanowi ono cz¢$¢ ogélnej strategii, ktéra jest rentowna
w perspektywie dlugoterminowej. Zgodnie z tym drugim podejsciem nalezy ocenié, czy w dniu zawarcia umowy
ostrozny prywatny inwestor oczekiwalby, ze umowa ta doprowadzi do osiggnigcia wigkszego zysku niz zysk,
ktéry osiagnigto by w przypadku braku takiej umowy. Taki wigkszy zysk nalezy mierzy¢ jako réznice miedzy
przychodami przyrostowymi, ktére maja by¢ generowane dzigki zawarciu umowy (tj. réznica miedzy
przychodami, ktére osiggnigto by w przypadku zawarcia umowy, a przychodami, ktére osiagnigto by
w przypadku braku takiej umowy), a kosztami przyrostowymi, ktére zgodnie z oczekiwaniami majg zostaé
poniesione w wyniku zawarcia umowy (tj. roznicg miedzy kosztami, ktére poniesiono by w przypadku zawarcia
umowy, a kosztami, ktére poniesiono by w przypadku braku takiej umowy), a obliczone w ten sposéb przeplywy
pieniezne dyskontuje si¢ z zastosowaniem odpowiedniej stopy dyskontowe;.

(263) Jezeli chodzi o pierwsze podejscie (poréwnanie z ,ceng rynkowg”) Komisja uwaza jednak, Ze w obecnym
momencie niemozliwe jest wyznaczenie punktu odniesienia w celu ustalenia rzeczywistej ceny rynkowej za
ustugi $wiadczone przez porty lotnicze (¥). Dlatego tez Komisja uznaje przeprowadzana ex ante analizg
rentownosci przyrostowej za najwlasciwsze kryterium oceny porozumien zawartych przez porty lotnicze
z poszczeg6lnymi przewoznikami lotniczymi.

(*) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 53.
(*) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 59.



26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/35

(264) Nalezy zauwazy¢, ze ogélnie rzecz biorgc, zastosowanie testu prywatnego inwestora w oparciu o $rednig ceng na
innych podobnych rynkach moze okazal si¢ pomocne, jezeli taka cena moze zosta¢ zidentyfikowana lub
wywnioskowana w racjonalny sposéb na podstawie innych wskaznikéw rynkowych. Metoda ta nie jest jednak do
konica odpowiednia w przypadku ustug portu lotniczego, poniewaz struktura kosztéw i przychodéw w poszcze-
gblnych portach lotniczych zwykle znacznie si¢ rézni. Wynika to z faktu, ze koszty i przychody zaleza od
stopnia rozwinigcia portu lotniczego, liczby przewoznikéw lotniczych korzystajacych z danego portu lotniczego,
jego przepustowosci pod wzgledem przeplywu pasazerdw, stanu infrastruktury i powigzanych inwestycji, ram
regulacyjnych, ktére moga si¢ r6zni¢ w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich, i od wszelkich dlugéw lub
zobowigzan zaciagnietych przez port lotniczy w przeszlosci (*).

(265) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego utrudnia przeprowadzenie jakiejkolwiek analizy czysto
poréwnawczej. Jak mozna w tym przypadku zauwazy(, praktyki handlowe w relacjach miedzy portami
lotniczymi i przewoZnikami lotniczymi nie zawsze opieraja si¢ wylacznie na opublikowanej tabeli opfat. Stosunki
biznesowe moga by¢ bardzo rézne. Obejmuja one podzial ryzyka zwigzanego z przeplywem pasazeréw i podziat
wszelkiej powigzanej odpowiedzialnoéci handlowej i finansowej, standardowe programy znizek lotniskowych
i zmiane rozkladu ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwigzku z tym nie mozna raczej poréwnac jednej
transakeji z druga w oparciu o ceng za czas postoju na ziemi i obstugi migedzy rejsami lub ceng za pasazera.

(266) Oprocz tego zastosowanie wartosci referencyjnej nie jest odpowiednia metoda ustalania cen rynkowych, jesli
dostepne wartosci referencyjne nie zostaly okrelone 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 uznajg publiczne porty lotnicze za infrastrukture ulatwiajaca lokalny rozwdj, a nie
za przedsiebiorstwa 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 niekt6rych portéw lotniczych s 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 przewoZnicy lotniczy biora pod uwage ceny ustalane przez porty
lotnicze subsydiowane ze $rodkéw 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 przysztoci ulec zmianie...”.

(267) Ponadto sady Unii stwierdzily, ze zastosowanie wartosci referencyjnych w odniesieniu do danej branzy jest tylko
jedng z wielu metod pozwalajacych ustali¢, czy beneficjent odnidst korzy$¢ gospodarcza, ktérej w normalnych
warunkach rynkowych nie odni6stby (¥). Komisja co prawda moze zastosowac taka metode, ale nie ma takiego
obowigzku, jesli uzna, ze dana metoda — tak jak w omawianym przypadku — jest niewlasciwa.

(268) W badaniu z dnia 9 kwietnia 2013 r. (uwaga 3 sp6tki Oxera) Ryanair utrzymuje zasadniczo teze, ze mozliwe jest
przeprowadzenie testu prywatnego inwestora, opierajac si¢ na poréwnaniu z praktykami handlowymi innych
europejskich portéw lotniczych.

(269) Nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze w trakcie postepowania ani Austria, ani jakakolwiek inna zainteresowana
strona nie zaproponowala Komisji mozliwej do wykorzystania w niniejszej sprawie proby pordwnawczej portéw
lotniczych, ktére bylyby wystarczajgco poréwnywalne z portem lotniczym w KLU pod wzgledem wielkosci
ruchu, rodzaju ruchu, rodzaju i poziomu $wiadczonych ustug portu lotniczego, odleglosci portu lotniczego od
duzego miasta, liczby mieszkancéw na obszarze cigzenia portu lotniczego, sytuacji gospodarczej pobliskich
obszaréw i istnienia innych obszaréw geograficznych, z ktérych mozna przyciggnaé pasazerow.

(*) 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 miedzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 2 1.2.2011, 5. 24), motywy 88 i 89.

(*) W kwestii zastosowania rentowno$ci (w odréznieniu do ceny) jako wartosci referencyjnej w tym sektorze zob. wyrok z dnia 3 lipca
2014 r. w sprawach polaczonych T-319/12 i T-321/12 Hiszpania i Ciudad de la Luz przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2014:604, pkt 44.
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(270) Badanie sp6tki Oxera z dnia 4 lipca 2011 r. ograniczalo si¢ do poréwnania oplat uiszczanych przez spélke
Ryanair w portach lotniczych [...] i [...] z oplatami uiszczanymi przez spétke Ryanair w KLU na podstawie
uméw w sprawie ustug portu lotniczego. W badaniu nie oceniono, czy préba poréwnywalnych portéw
lotniczych spelniala wszystkie kryteria okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. poniewaz
ocena obejmowala tylko wielko§¢ ruchu, rodzaj ruchu w porcie lotniczym i sytuacje gospodarczg pobliskich
obszarow (*).

(271) Nawet jesli taka préba portéw lotniczych bylaby dostepna, to w analizowanym przypadku metoda poréwnawcza
bylaby w kazdym razie niewykonalna. Jak bowiem wykazano wczesniej, w ramach programu znizek
lotniskowych, ktéry ma by¢ analizowany, zaoferowano rézne znizki dla przewoznikéw lotniczych z tytutu
$wiadczenia okreSlonych ustug transportu lotniczego (za wprowadzenie nowych kierunkéw lotéw, zwigkszenie
czestotliwosci istniejacych polaczen lotniczych oraz trwate zwigkszenie liczby pasazeréw w ramach istniejgcych
polaczen lotniczych). Ponadto umowy w sprawie ustug marketingowych miedzy KFBG a przewoznikami
lotniczymi stanowig zlozone calosci. Calosci te obejmujg umowy w sprawie ustug portu lotniczego i umowy
w sprawie ustug marketingowych (czasem polaczone w jeden instrument prawny). Transakcje te obejmujg kilka
,cen”, tj. r6zne oplaty lotniskowe, cene za ustugi obstugi naziemnej i ceng za ustugi marketingowe, z ktérych
niektére zaleza od liczby pasazeréw, inne od liczby ruchéw statkéw powietrznych, a inne sg kwotami stalymi.
Kazda z tych transakcji powoduje zatem zlozong calo$é przeplywéw pienigznych migdzy operatorem portu
lotniczego a przewoznikiem lotniczym i jego spétkami zaleznymi, skladajace si¢ z przychodéw pochodzacych
z oplat lotniskowych, przychodéw zwigzanych z ustugami obslugi naziemnej i przychodéw zwigzanych
z uslugami marketingowymi.

(272) Stad poréwnanie samych optlat lotniskowych pobieranych przez KFBG od odno$nych przewoznikéw lotniczych
z oplatami lotniskowymi pobieranymi przez poréwnywalne porty lotnicze nie dostarczy zadnej wskazdowki
uzytecznej dla testu prywatnego inwestora. W celu zastosowania wiarygodnej metody poréwnawczej do
transakgji stanowigcych przedmiot niniejszej oceny trzeba by co najmniej znalezé w portach lotniczych z préby
poréwnawczej grupe poréwnywalnych transakcji, obejmujacych w szczegélnoSci réwnowazne ustugi
marketingowe i réwnowazne ustugi obstugi naziemnej. Poszukiwanie takiej proby poréwnywalnych transakcji
okazaloby si¢ niemozliwe, poniewaz tak bardzo s zlozone i specyficzne transakcje stanowigce przedmiot
niniejszej oceny, tym bardziej ze ceny ustug obstugi naziemnej i ustug marketingowych sa rzadko podawane do
publicznej informacgji i bylyby trudno dostepne, jesli mialyby stanowi¢ podstawe pordéwnania.

(273) Wreszcie, zakladajac, Ze w oparciu o wiarygodng analize poréwnawczg mozliwe byloby ustalenie, ze analizowane
,ceny” w poszczegélnych transakcjach stanowigcych przedmiot niniejszego badania sa réwne lub wyzsze niz
,ceny rynkowe” ustalone za pomoca préby poréwnywalnych transakcji, Komisja nie moglaby stad
wywnioskowad, ze transakcje te s zgodne z ceng rynkows, jezeli okaze si¢, ze w momencie ich zawierania
operator portu lotniczego mégl spodziewal sig, Ze pociagng za sobg koszty przyrostowe przewyzszajace
przychody przyrostowe. Prywatny inwestor nie ma bowiem zadnego interesu w oferowaniu débr lub ustug po
,cenie rynkowej”, jesli takie zachowanie prowadzi do straty przyrostowe;j.

(274) Komisja uwaza za stosowne przypomnieé¢ w kontekscie niniejszej analizy, ze w zwiazku z przyjeciem wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zar6wno Austria, jak i zainteresowane strony zostaly wezwane do
przedstawienia swoich uwag odnosnie do zastosowania przepiséw tych wytycznych do niniejszej sprawy (zob.
motyw 8). W analizowanym przypadku ani Austria, ani zainteresowane strony nie zakwestionowaly zasadniczo
podejscia Komisji, zgodnie z ktérym — poniewaz nie jest mozliwe wyznaczenia odpowiedniego punktu
odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez porty lotnicze dla
przewoznikéw lotniczych — najwlasciwsze kryterium oceny porozumien zawartych przez te dwie strony jest
przeprowadzana ex ante analiza ich rentownosci przyrostowe;.

(275) W Swietle powyzszego Komisja uwaza, ze do niniejszego przypadku powinno si¢ zastosowaé ogdlnie zalecane
w wytycznych z 2014 r. podejicie dla przeprowadzenia testu prywatnego inwestora do stosunkéw miedzy
portami lotniczymi a przewoznikami lotniczymi, tj. analiz¢ ex ante rentownoSci przyrostowej (*).

(276) Podejicie to uzasadnione jest tym, ze operator portu lotniczego moze mie¢ obiektywny interes w zawarciu
transakcji z przewoznikiem lotniczym, jezeli moze w rozsadny sposéb spodziewac sig, ze ta transakcja zwigkszy
jego zyski (lub zmniejszy straty) w poréwnaniu z sytuacjg alternatywna, w ktérej transakcja taka nie zostalaby
zawarta, a to niezaleznie od wszelkich poréwnan z warunkami oferowanymi przewoznikom lotniczym przez
innych operatoréw portéw lotniczych lub tez z warunkami oferowanymi przez tego samego operatora innym
przewoznikom lotniczym.

(**) W kwestii dalszych kryteriéw, ktére nalezy oceni¢, zob. pkt 60 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(*) Zob. pkt 59 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(277) Ponadto infrastruktura portu lotniczego musi by¢ dostepna dla wszystkich przewoznikéw lotniczych, a nie
przeznaczona dla konkretnego przewoznika lotniczego, aby wykluczy¢ mozliwo$¢ przeniesienia korzysci
wynikajacej z pomocy zgodnej z rynkiem wewnetrznym przyznanej na rzecz operatora portu lotniczego na
okreslonego przewoznika lotniczego.

(278) W tym wzgledzie Komisja zauwaza rowniez, ze zréznicowanie cen stanowi standardowa praktyke handlows.
Takie zréznicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia.

(279) Program znizek lotniskowych z 2005 r. wprowadzono, aby zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ KLU. Opracowujac
program znizek lotniskowych z 2005 r., operator KLU przeanalizowal liczbe pasazeréw, ruchy w porcie
lotniczym oraz wyniki finansowe za poprzednie lata. Zdaniem Austrii z analizy rynku przeprowadzonej
w tamtym czasie wynika, ze KLU ze wzgledu na wysokie $rednie koszty state byt jednym z najdrozszych portéw
lotniczych w Austrii.

(280) Komisja zauwaza, ze od dnia 1 pazdziernika 2003 r. spétka AUA dokonata jednostronnego zmniejszenia swoich
platnosci z tytulu oplat za postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami w porcie lotniczym KLU. Chociaz w dniu
20 pazdziernika 2005 r. spolki KFBG i AUA podpisaly ugode w sprawie platnosci z tytulu oplat za postdj na
ziemi i obsluge miedzy rejsami za okres od dnia 1 pazdziernika 2003 r. do dnia 20 pazdziernika 2005 r., spétka
KFBG musiala mierzy¢ si¢ ze znaczacymi brakami platnosci z tytulu oplat lotniskowych w okresie od
pazdziernika 2003 r. do paZdziernika 2005 r. Ponadto w pazdzierniku 2005 r. doszlo do naglego zakonczenia
wszystkich uméw z 2002 r. migdzy spétkami KFBG, DMG, Ryanair, LV i AMS, gdy z przyczyn gospodarczych
Ryanair przestal realizowal przewozy pasazerskie miedzy KLU a STN. Wszystkie te czynniki facznie
spowodowaly, ze KLU przeanalizowal swojg polityke cenowa i w 2005 r. wprowadzil program znizek
lotniskowych.

(281) Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Austri¢, szczegdlowa analize rentownosci ex ante przeprowadzit
zarzad KFBG, a zatwierdzila ja rada nadzorcza spolki.

(282) Oceniajac analiz¢ rentownosci ex ante, Komisja zauwaza, ze spotka KFBG opracowala kompleksows analizg¢ na
podstawie swojego systemu ksiggowania wszystkich kosztéw. Analiza kosztéw i korzySci ex ante zawiera
szczegdlowy wzor, ktéry pozwala obliczy¢ wszystkie koszty KFBG. Koszty sa dzielone wedlug réznych
czynnikéw generujacych koszty i obejmujg wszystkie koszty poniesione w trakcie eksploatacji portu lotniczego
(zwigzane z oplata za ladowanie, oplatg infrastrukturalng w strefie ogdlnodostepnej, oplata infrastrukturalng
w strefie operacyjnej lotniska, oplata pasazerska, oplata za obstuge ruchu, oplata za obstuge ramp). Analiza
rentowno$ci zawiera réwniez szczegblowe wyjasnienie, w jaki sposob, uwzgledniajac obowiazujacy w tamtym
momencie system ksiegowania kosztéow KFBG, obliczono czynnik generujacy koszty w wysokosci [...] EUR
w przypadku zalezno$ci od liczby lotéw, tj. maksymalng mas¢ startows, oraz w wysokosci [...] EUR
w przypadku zaleznosci od liczby pasazeréw. Spotce Tyrolean Airways podzlecono obstuge ruchu w wymiarze
51 %, w wyliczeniach koszty te wykazano zatem jako koszty ustug $wiadczonych przez osoby trzecie. Spélka
KFBG wskazala, ze stopa kapitalizacji wynosila 8 %. Obliczono ja na podstawie Sredniego wazonego kosztu
kapitalu i odpowiadala ona stopie z 2002 r. opublikowanej przez port lotniczy w Wiedniu. Jezeli chodzi
o czynniki generujace dochéd z dzialalnosci pozalotniczej, spotka KFBG wskazata na sklepy i parking w porcie
lotniczym, magazyn fadunkdw, a takze umowy najmu i dzierzawy. Sredni dochéd z dziatalno$ci pozalotniczej, po
odjeciu kosztow zwigzanych z tg dzialalnoscig, obliczono na podstawie danych z ostatnich lat i wynosit on [...]
EUR w przeliczeniu na pasazera. Spotka KFBG wskazala, ze dochéd z dzialalnoici pozalotniczej wynosit
w zaokragleniu [...] EUR w przeliczeniu na pasazera. Wszystkie przyjete zalozenia wydajg si¢ by¢ uzasadnione.
W szczegdlnosci sg one oparte na analizie kosztéw i przychodéw, a w przypadku danych dotyczacych kosztéw
na zlozonym systemie ich obliczania.

(283) Ustalone wartosci kosztéw i dochodéw KFBG wykorzystano nastepnie w analizie kosztéw i korzysci, stosujac
rozne modele obliczeri. Modele te obejmowaly rézne oczekiwane trasy z KLU i do tego portu obstugiwane za
pomocy réznych statkéw powietrznych i przy zalozeniu zmiennego stopnia wykorzystania przepustowosci.
Wybrane trasy odpowiadaly typowym trasom lezgcym w zainteresowaniu matych regionalnych portéw
lotniczych, takich jak ten w Klagenfurcie. Analizy te byly zgodne z metoda kosztéw przyrostowych okreslong
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa, poniewaz zbadano w nich, czy zgodnie z kazdym modelem mozna
bylo oczekiwaé, ze przychody z przewidywanego dodatkowego ruchu pokryja zwigzane z nimi koszty
przyrostowe i zapewnig rozsadny zysk. Na wniosek Komisji Austria przedstawita dodatkowe modele, ktore
obejmowaly wszystkie typowe scenariusze i potencjalne trasy, ktérymi spdétka KFBG mogla by¢ zainteresowana
w 2005 .

(284) Austria stwierdzita, ze KLU oczekiwal, iz zadne dodatkowe inwestycje nie beda konieczne, aby $wiadczy¢
dodatkowe ustugi portu lotniczego na rzecz przewoznikéw lotniczych, ktdrych przyciagnie program znizek
lotniskowych z 2005 r. W zwigzku z tym Komisja zauwaza, ze w ramach programu znizek lotniskowych
z 2005 r. przewidziano znizki tylko dla nowych przewoinikéw lotniczych, z tytulu nowych polaczen lub
zwickszenia liczby pasazeréw, co w konsekwencji nie mialo niekorzystnego wplywu na status quo portu
lotniczego. Komisja zauwaza, ze po odejsciu spétki Ryanair w pazdzierniku 2005 r. KLU dysponowal niewyko-
rzystang przepustowoscig, co w konsekwencji oznaczalo, ze dodatkowy ruch modgl by¢ obstugiwany bez
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konieczno$ci modernizacji infrastruktury lub nabycia dodatkowych urzadzen czy zatrudnienia nowych
pracownikéw. Austria potwierdzila, ze nie bylo koniecznosci zatrudnienia nowych pracownikéw, rozbudowy
istniejacej infrastruktury czy nabycia innych urzadzen w celu zapewnienia obstugi nowych przewoznikéw
lotniczych lub polaczen (przykladowo istniejace taSmociagi bagazowe i personel byly wystarczajace). Komisja
stwierdza zatem, ze koszty przyrostowe ograniczaly si¢ do znizek przewidzianych w ramach programu znizek
lotniskowych z 2005 r.

(285) Ponadto KLU oczekiwal, ze pojawienie si¢ nowych przewoznikéw lotniczych lub polaczen przyniesie przychody
zaréwno z dzialalnoici lotniczej, jak i pozalotniczej. Majagc na uwadze fakt, Ze koszty pozostawaly na stalym
poziomie, Austria uwazala, ze pojawienie si¢ nowych przewoznikéw lotniczych lub polaczeni pozytywnie
wplynie na rentowno$¢ portu lotniczego. W zwiazku z tym KLU mogt oczekiwaé z punktu widzenia ex ante, Ze
pojawienie si¢ nowych przewoznikéw lotniczych lub polaczen spowoduje wzrost przychodéw, poniewaz
w tamtym momencie zadne inwestycje nie byly konieczne. Komisja jest zdania, Ze mozna bylo rzeczywicie
oczekiwa¢ z punktu widzenia ex ante, Ze program znizek lotniskowych z 2005 r. bedzie stopniowo przynosit
zysk.

(286) Dodatkowo za tym stwierdzeniem przemawia fakt, Ze sp6tka KFBG istotnie zdolala przyciggnal pewna liczbe
nowych przewoznikéw lotniczych (np. Air Berlin, Robin Hood, Condor, Lufthansa, Germanwings), aby zwigkszy¢
czestotliwo$¢ istniejacych polaczent lotniczych (AUA) i uruchomié nowe polgczenia po wprowadzeniu programu
znizek lotniskowych z 2005 r. Oparta na znizkach strategia na rzecz zwigkszenia zakresu dzialalno$ci KLU byla
skuteczna. Z dostgpnych danych wynika wreszcie, ze skutkiem wprowadzenia programu znizek lotniskowych
z 2005 r. byt stopniowy wzrost przychodéw portu lotniczego z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej (z [...] EUR
w 2006 1. do [...] EUR w 2010 r.).

(287) Ponadto Komisja zauwaza, ze przy dokonywaniu oceny programu znizek lotniskowych z 2005 r. nalezy réwniez
oceni¢ zakres, w jakim uzgodnienia te mozna uznal za wpisujace si¢ w realizacje ogdlnej strategii portu
lotniczego na rzecz uzyskania rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej. W tym wzgledzie
Komisja musi wzig¢ pod uwage fakty znane w tamtym czasie, a takze zmiany ktére w uzasadniony sposéb
mozna by przewidzie¢ w momencie przyjmowania programu znizek lotniskowych z 2005 r., w szczegdlnosci
warunki panujagce w tamtym czasie na rynku. Komisja powinna wziag¢ pod uwage 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 zlozono$ci funkcji pelnionych przez porty lotnicze, zwigkszenie
konkurencji migdzy przewoznikami lotniczymi a portami lotniczymi, niepewne otoczenie gospodarcze
spowodowane zmianami panujacych warunkow rynkowych lub wszelkie inne Zrédla niepewnosci w otoczeniu
gospodarczym. Komisja zauwaza, ze, jak okreslono w motywach 279-280, liczne wzgledy (takie jak brakujace
platnosci oplat lotniskowych ze strony AUA w okresie od pazdziernika 2003 r. do pazdziernika 2005 r.
i wycofanie si¢ spotki Ryanair w pazdzierniku 2005 r.) doprowadzily do tego, iz KLU uznal program znizek
lotniskowych z 2005 r. za konieczny krok majacy zapewni¢ mu przyszla rentownos$¢ i mozliwo$¢ kontynuacji
dziatalnosci.

(288) Ponadto Komisja zauwaza, ze infrastruktura KLU jest dostgpna dla wszystkich przewoznikéw lotniczych, a nie
przeznaczona dla konkretnego przewoznika lotniczego. Podobnie program znizek lotniskowych z 2005 r. zostat
opublikowany na stronie internetowej KLU i byl dostepny dla wszystkich zainteresowanych przewoznikéw
lotniczych.

7.2.3. Whniosek

(289) W $wietle powyzszych ustalen Komisja stwierdza, ze KLU, przyjmujac program znizek lotniskowych z 2005 r.,
dzialal jak prywatny inwestor. W zwigzku z tym przedmiotowy S$rodek nie przynidst zadnej korzysci
gospodarczej przewoznikom lotniczym, ktorych dotyczyl, i nie stanowil pomocy paristwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE. Nalezy podkreslic, ze powyisze spostrzezenie dotyczy tylko przewoznikéw lotniczych,
w odniesieniu do ktérych stosowano program znizek lotniskowych z 2005 r. jako taki. Stwierdzenie to nie
odnosi si¢ automatycznie do sytuacji, gdy w przypadku danego przewoznika lotniczego program ten stosowano
w polaczeniu z umowg dwustronng, np. umowa w sprawie ustug marketingowych. W takich okoliczno$ciach,
stosujgc test prywatnego inwestora, nalezy uwzgledni¢ faczne skutki programu znizek lotniskowych i umowy
dwustronnej.

7.3. Zawarcie ugody z AUA i zastosowanie programu znizek lotniskowych z 2005 r.
w stosunku do AUA

7.3.1. Drziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(290) Spoétka AUA, poprzez $wiadczenie ustug transportu lotniczego, prowadzi dzialalno$¢ gospodarcza, a zatem
uznaje si¢ ja za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.
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7.3.2. Korzys¢ gospodarcza

(291) W celu dokonania oceny tego, czy umowa zawarta pomiedzy publicznym portem lotniczym dysponujacym
srodkami publicznymi a przewoznikiem lotniczym przynosi temu drugiemu korzy$¢ gospodarcza, konieczne jest
przeprowadzenie analizy zgodnosci tej umowy z testem prywatnego inwestora, jak opisano powyzej
w motywach 261-278.

7.3.2.1. Ramy czasowe oceny kosztow i przychodéw przyrostowych

(292) Podejmujgc decyzje o ewentualnym zawarciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego lub umowy w sprawie
ustug marketingowych, inwestor prywatny ustali ramy czasowe swojej oceny na podstawie czasu obowigzywania
przedmiotowych uméw. Inaczej rzecz ujmujac, ostrozny inwestor dokona oceny kosztéw i przychodéw przyros-
towych w odniesieniu do okresu stosowania uméw.

(293) W rozpatrywanym przypadku nalezy przyjrze¢ sie sytuacji KFBG w momencie zawierania umowy z AUA.
W dniu 20 pazdziernika 2005 r. spétka KFBG musiala uwzgledni¢ nie tylko rozwdj swojego stosunku
umownego ze spotka AUA w przysziosci, lecz takze w przeszloici do pazdziernika 2003 r. W okresie od dnia
1 pazdziernika 2003 r. spotka AUA dokonala jednostronnego zmniejszenia swoich naleznych platnosci z tytutu
oplat za post6j na ziemi i obstuge miedzy rejsami w porcie lotniczym KLU. W dniu 17 listopada 2003 r. spétka
KFBG wniosla zatem do miejscowego sadu rejonowego powddztwo cywilne przeciw spdtce AUA w sprawie nadal
naleznych oplat lotniskowych. Spétka KFBG, podpisujac w dniu 20 pazdziernika 2005 r. ugode w odpowiedzi na
ten spér, musiala uwzgledni¢ zatem nie tylko oplaty lotniskowe, ktére spétka AUA miala uisci¢ w przyszlosci,
lecz takze nadal nieuregulowane oplaty lotniskowe pochodzace z okresu wceze$niejszego, ktére KFBG liczyta
odzyskac.

7.3.2.2. Ocena

(294) W dniu 20 pazdziernika 2005 r. KFBG i AUA podpisaly ugode w sprawie okresu od dnia 1 pazdziernika 2003 r.
do dnia 20 pazdziernika 2005 r. W ugodzie tej obie strony postanowily zakonczy¢ toczace si¢ dwa rézne
postepowania prawne. Pierwsze postgpowanie przed sadem rejonowym dotyczylo powddztwa cywilnego
wytoczonego przez KFBG przeciwko AUA w sprawie nadal nieuregulowanych oplat lotniskowych. Drugie
postepowanie przed federalnym sadem antymonopolowym dotyczylo powddztwa wytoczonego przez AUA
przeciwko KFBG w sprawie z zakresu konkurencji.

(295) W ramach ugody uzgodniono nastepujace kwestie:

— Spoétka AUA zgodzila si¢ zaplaci¢ na rzecz KFBG kwote [...] EUR.

— Strony uzgodnily, ze program znizek lotniskowych z 2005 r. stanowi¢ bedzie cze$¢ ugody i zostanie
zastosowany wobec AUA z mocg od dnia 1 paZdziernika 2003 r.

(296) Austria stwierdzila, ze przedsigbiorstwo KFBG/DMG nie opracowalo biznesplanu ex ante przed zawarciem ugody
z AUA.

(297) Panstwo to wyjanito, ze w obydwu postepowaniach sadowych przed zawarciem ugody KFBG, KLH i kancelaria
prawna reprezentujgca KFBG szczegbtowo ocenily prawne i gospodarcze zalety i wady jej zawarcia. Aby dowies¢
stusznosci tych ocen i stwierdzen, Austria przedstawila liczne sprawozdania i protokoly przekazane przez zarzad
KFBG radzie nadzorczej spétki (%), a takze dostepne dokumenty prawne pochodzace z postgpowan sadowych.

(298) Na podstawie tych dokumentéw mozna wyciggnaé nastepujace wnioski:

(299) Z jednej strony w pazdzierniku 2005 r. catkowity dlug spotki AUA wynikajacy z nieuregulowanych oplat na
rzecz KLU za post6j na ziemi i obstuge miedzy rejsami wynosit [...] EUR. Z tego powodu spétka KFBG
wytoczyla przed sadem rejonowym powddztwo cywilne przeciwko spdlce AUA, twierdzgc, ze spdtka ta nie byla
uprawniona do dokonania jednostronnego zmniejszenia swoich platnosci poczawszy od pazdziernika 2003 r.
Spotka KFBG wywigzala si¢ ze swoich zobowigzan wynikajacych z umowy w sprawie ustug portu lotniczego
zawartej ze spotka AUA, uwazala zatem, ze konieczne jest podjecie dzialan prawnych.

(300) Z drugiej strony nalezy zauwazy¢, ze AUA przekazala w dniu 7 stycznia 2004 r. obszerne wyjasnienia na swoja
obrong w ramach postepowania. W dniu 17 pazdziernika 2004 r. spétka AUA zlozyla takze skarge w ramach
federalnego prawa konkurencji do federalnego sadu antymonopolowego, oskarzajac spétke KFBG o naduzycie
dominujacej pozycji. Usitujac zatem dochodzi¢ swoich roszczen dotyczacych uiszczenia calosci oplat
lotniskowych przez AUA, spdlka KFBG napotkala na silny sprzeciw spotki AUA z wykorzystaniem $rodkéw
prawnych.

(*) Zob. sprawozdania ze zgromadzen nr 167-173 rady nadzorczej KFBG z dnia 29 lipca 2004 r., 8 pazdziernika 2004 r., 1 grudnia
2004 1., 4 marca 2005 r., 4 maja 2005 r., 30 wrze$nia 2005 r.i 12 grudnia 2005 r.
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(301) Jednoczesnie na sytuacje gospodarcza spéotki KFBG w duzym stopniu wplyw mialy nieuregulowane oplaty
lotniskowe i dtugos¢ toczacego si¢ sporu. Ze sprawozdan rady nadzorczej KFBG (*') wynika, ze nieuregulowane
oplaty lotniskowe wplynely bardzo negatywnie na plynnosé¢ spétki i ze tym samym udzialowcy KFBG musieli
przekazaé jej dotacje w wysokosci [...] EUR. Potrzebe przekazania $rodkow pienigznych potwierdzajg rachunki
przeplywow pienieznych KFBG za lata 2003-2005.

(302) Jak wynika z dokumentéw prawnych pochodzacych z postgpowan sadowych, spétka KFBG nie mogla wystgpi¢
przeciwko spolce AUA o wstepny nakaz zaplaty, poniewaz w przypadku KFBG nie zostaly spelnione przestanki,
ktére pozwalalyby jej skorzystaC z tego instrumentu prawnego. Jednoczes$nie spétka AUA odméwita pokrycia
catkowitej kwoty oplat za post6j na ziemi i obstuge miedzy rejsami, twierdzac, ze oplaty te byly znacznie wyzsze
niz analogiczne oplaty, jakie w tamtym okresie w KLU ponosit Ryanair. Spétka AUA domagala si¢ traktowania na
réwni ze spétka Ryanair i opierala podnoszone przez siebie prawo do otrzymania réwnych warunkéw ze spétka
Ryanair na kilku argumentach: KLU mial obowigzek zawierania umoéw i stosowania réwnego traktowania; KLU
naduzyt swojej dominujacej pozycji, a mial obowiazek stosowaé ochrone przed nieuczciwg konkurencja. Ponadto
spotka AUA twierdzila, Ze KLU naruszyt § 63 federalnej ustawy o lotnictwie (zwanej dalej ,LFG”) i § 20 rozporza-
dzenia w sprawie eksploatacji cywilnych portéw lotniczych (zwanego dalej ,ZFBO”). Zgodnie z § 63 LFG cywilne
porty lotnicze nalezy udostepnia¢ wszystkim uczestnikom ruchu lotniczego na tych samych warunkach. Zgodnie
z § 20 ZFBO wysoko$¢ oplat lotniskowych nalezy ustala¢ na podstawie obiektywnych przestanek. Poniewaz
podnoszone argumenty prawne nie byly na pierwszy rzut oka catkowicie bezpodstawne, spétka KFBG nie miala
pewnosci, czy AUA przegra postepowanie wytoczone z powddztwa cywilnego przed miejscowym sgdem
rejonowym.

(303) Ponadto, jak wynika z korespondencji prowadzonej miedzy KFBG a AUA w trakcie obydwu postgpowan
sadowych, spotka AUA zagrozita wéwczas KFBG, ze przestanie eksploatowaé KLU. Ustugi lotnicze $wiadczone
przez spotke AUA miedzy Klagenfurtem a stolica Austrii — Wiedniem — stanowily i nadal stanowig dla KLU
najwazniejsze polgczenie lotnicze. Z tego wzgledu spélce KFBG zalezalo na tym, aby utrzymaé regularne
polaczenie obstugiwane przez AUA do weztowego portu lotniczego w Wiedniu. Z powodu wspomnianej grozby
spotka KFBG poszukiwala w 2004 r. i 2005 r. alternatywnych przewoznikéw lotniczych, ktérzy mogliby
obstugiwaé polgczenie lotnicze do Wiednia na wypadek, gdyby spotka AUA rzeczywicie przestala $wiadczyé
swoje ustugi w KLU.

(304) Austria o$wiadczyla, ze spétka KFBG nie znalazla zadnego alternatywnego przewoZnika lotniczego, ktory,
podobnie jak AUA, oferowaloby polaczenie miedzy KLU a portem lotniczym w Wiedniu. Zaprzestanie przez
AUA obstugi polaczen oznaczaloby dla KLU wycofanie si¢ gléwnego przewoznika lotniczego, w zwigzku z czym
warto$¢ zobowigzan portu przekroczylaby wartos¢ jego aktywa.

(305) Na wniosek Komisji Austria przedtozyta w dniu 20 pazdziernika 2005 r. szczegdlowa odtworzong analizg ex ante
dotyczacy sytuacji finansowej KFBG.

Tabela 8

Odtworzona analiza ex ante obejmujgca cztery rézne scenariusze dotyczace KFBG i AUA

Scenariusz 3

Wyliczenie w poszczeg6lnych scena- Scenariusz 1 Scenariusz 2 Zastosowanie wo- Scenariusz 4
riuszach na podstawie ekstrapolacji za | Pelna platno$¢ doko- | Catkowite odejs- bec AUA pro- Brak ugody
2005 r. nywana przez AUA cie AUA gramu znizek lot- z AUA
niskowych
Zysk roczny [...] [...] [...] [...]
Przeplywy $rodkéw pienigznych [...] [...] [...] [...]
Przeplywy $rodkéw pienieznych po [...] [...] [...] [...]
potraceniu kosztéw inwestycji
Podstawa w 2005 r. w tys. EUR [...] [...] [...] [...]
w przeliczeniu na odlatujacego pa-
sazera
Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...] [...] [...]

(") Zob. sprawozdanie rady nadzorczej KFBG z dnia 4 maja 2005 r. (pkt 5), 1 grudnia 2004 r. (pkt 3), 8 pazdziernika 2004 r. (pkt 8),
29 lipca 2004 1. (pkt 7).
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Wyliczenie w poszczegdlnych scena-

Scenariusz 1

Scenariusz 2

Scenariusz 3
Zastosowanie wo-

Scenariusz 4

riuszach na podstawie ekstrapolacji za | Pelna platnos¢ doko- | Calkowite odejé- | bec AUA pro- Brak ugody
2005 1. nywana przez AUA cie AUA gramu znizek lot- z AUA
niskowych
Znizka [.] [.] [.] [.]
Korekta wartosci przychodow AAG [...]
Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...] [...] [...]
Pozostale przychody [...] [...] [...] [...]
Zysk [.] [.] [.] [.]
Koszty rzeczowe [...] [...] [...] [...]
Koszty osobowe [...] [...] [...] [...]
Amortyzacja [...] [...] [...] [...]
Koszty operacyjne [...] [...] [.-.] [...]
Koszty projektu [...] [...] [...] [...]
Zwrot z tytutu wspélpracy marke- [...] [...] [...] [...]
tingowe;j
Zysk [...] [...] [...] [...]
Wynik finansowy [...] [...] [...] [...]
Wyniki roczne [...] [...] [...] [...]
Przeptywy S§rodkéw pienigznych [...] [...] [...] [...]
(zysk netto plus amortyzacja)
Konieczne inwestycje odtworze- [...] [...] [.-.] [...]
niowe w ciggu roku w wysokosci
1 500-2 000 tys. EUR
Przeplywy Srodkéw pienigznych po [...] [...] [...] [...]
potraceniu kosztéw inwestycji
Projekt AAG dotyczacy polaczen z Wiedniem i Frankfurtem w 2005 r.
Maksymalna masa startowa (Wieden i Frankfurt) [...]
Odlatujacy pasazerowie (Wieden i Frankfurt) [...]
Rotacje [...]
Przychody z projektu [...]
Koszty projektu/kraficowe
Obstuga ruchu (¥ [...]
Uzaleznione od liczby lotow [...]
Uzaleznione od liczy pasazeréw [...]
Calkowite koszty projektu w zaokragleniu [..]
Wynik pozytywnej realizacji projektu w zaokragleniu [...]
Znizki w zaokragleniu [...]

(*) Spétka KFBG nie ponosi kosztéw obstugi ruchu, poniewaz spétka AUA zlecila obstuge ruchu swojej spélce zaleznej Tyro-

lean Airways, a nie spotce KFBG.
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(306) Opracowujgc analize¢ przedstawiong w tabeli 8, Austria uwzglednila nastepujace kwestie. W analizie
przedstawiono cztery rézne scenariusze i zwigzane z nimi wyniki finansowe KFBG:

a) scenariusz przewidujacy kontynuacje umowy i uiszczanie przez spétke AUA pelnych oplat lotniskowych, jak
przed pazdziernikiem 2003 r. (sytuacja, w ktdrej spotka AUA kontynuowalaby uiszczanie oplat);

b) scenariusz przewidujacy catkowite zaprzestanie obstugi przez AUA wszelkich polaczen w KLU;

c) scenariusz przewidujacy kontynuacje umowy i zastosowanie w odniesieniu do AUA program znizek
lotniskowych z 2005 r. (zawarcie ugody);

d) scenariusz przewidujgcy kontynuacje umowy i uiszczanie przez spotke AUA tylko cze$ci naleznych oplat
lotniskowych (sytuacja, w ktdrej nie zawarto by ugody).

(307) Komisja zauwaza, ze w przypadku sporéw KFBG z AUA tylko trzy ostatnie scenariusze bylyby mozliwe,
poniewaz pierwszy scenariusz mial charakter wylacznie teoretyczny. Wydaje si¢ jednak, Ze na miejscu KFBG
prywatny inwestor uznalby tylko trzeci scenariusz za rozsadna dla siebie mozliwo$¢. W czwartym scenariuszu,
w ktérym spétka KFBG nie zawarlaby ugody, a spotka AUA nadal uiszczalaby tylko cze$¢ oplat lotniskowych,
sytuacja finansowa sp6tki KFBG i jej plynno$¢ uleglyby dalszemu pogorszeniu. W poréwnaniu z innymi
mozliwo$ciami w czwartym scenariuszu spétka KFBG odnotowalaby w przyszlosci jednoznacznie ujemne
przeplywy pieni¢zne. Jeszcze gorszy bylby wynik drugiego scenariusza, w ktérym spétka AUA przestalaby
obstugiwa¢ jakiekolwiek polgczenia w KLU z powodu niezawarcia ugody i nadal toczacych sie sporéw. W tym
scenariuszu sp6tka KFBG odnotowalaby w przyszlosci jeszcze bardziej ujemne przeplywy pienigzne.

(308) W s$wietle tych stwierdzenn Komisja zauwaza, ze na miejscu KFBG prywatny inwestor w pazdzierniku 2005 r.
uznalby tylko trzeci scenariusz za rozsadna dla siebie mozliwos¢. Trzeci scenariusz oznaczalby, ze spotka AUA
uiScitaby nalezne opfaty lotniskowe, ale nie w caloici, lecz tylko w wysokosci [...] EUR z catkowitego dlugu,
ktéry wynosit [...] EUR. Prywatny inwestor uwzglednilby czeSciowe straty z oplat lotniskowych w ocenie
pozytywnych skutkéw zawarcia ugody: W wyniku zawarcia ugody spétka AUA pokrylaby prawie dwie trzecie
swojego catkowitego dlugu, dzicki czemu odnotowano by dodatnie przepltywy pieniezne w przysztosci, wyelimi-
nowano by problemy KLU w zakresie plynnosSci i jednocze$nie zapewniono by dalsza obstuge przez AUA
regularnych polgczen lotniczych w KLU. Oczekiwany zdyskontowany wynik trzeciego scenariusza byt dodatni.

(309) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze z punktu widzenia ex ante prywatny inwestor zawarlby ugode zamiast
wybierad jedng z pozostatych mozliwosci.

7.3.3. Whniosek

(310) Komisja stwierdza, ze przedsigbiorstwo KFBG/DMG, zawierajac ugode z AUA, dzialalo jak prywatny inwestor.
Z tego powodu decyzja o zawarciu ugody nie przyniosta spotce AUA zadnej korzysci gospodarczej i nie stanowi
pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.4. Umowy ze spétkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r.
7.4.1. Drziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(311) Ryanair $wiadczy ustugi transportu lotniczego. LV i AMS $wiadcza ustugi marketingowe. Swiadczenie tego
rodzaju ustug jest dzialalnoScig gospodarcza. Ryanair, LV i AMS stanowig zatem przedsigbiorstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

7.4.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(312) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc panstwa, muszg by¢ finansowane z zasobow panstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania panstwu decyzji o przyznaniu tych Srodkéw. W zwigzku z kryteriami stosowanymi
do oceny istnienia zasobéw panstwowych i mozliwosci przypisania S$rodka pafstwu odsyla si¢ do
motywow 224-232.

(313) Komisja zauwaza, ze pafstwo jest wiascicielem KFBG/DMG w 100 %. Do 2003 r. udzialy w KFBG/DMG
posiadaly Republika Austrii (60 %), kraj zwigzkowy Karyntia (20 %) oraz miasto Klagenfurt (20 %). W kwietniu
2003 r. kraj zwigzkowy Karyntia przejat udzialy Republiki Austrii. W zwigzku z powyzszym od 2003 r. udzialy
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posiadaly kraj zwigzkowy Karyntia (80 %) i miasto Klagenfurt (20 %). Nalezy zatem uznaé, ze KFBG/DMG
stanowi przedsi¢biorstwo publiczne w rozumieniu art. 2 lit. b) dyrektywy Komisji 2006/111/WE (*?), ktdrego
$rodki stanowia zasoby panstwowe.

(314) Umowy ze spdtkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r. rdwniez mozna przypisa panstwu. Po pierwsze, zadeklarowata
to Austria, thumaczac, ze kraj zwiazkowy Karyntia uczestniczyl w zawarciu wszystkich uméw w sprawie ustug
marketingowych miedzy KFGB/DMG a przewoznikami lotniczymi. Ogllnie rzecz biorgc, zarzady i rady
nadzorcze KFBG i DMG informowaly kraj zwigzkowy Karyntia o zmianach dotyczacych wszystkich uméw. Kraj
zwigzkowy Karyntia uwazal, Ze zawarcie poszczegélnych uméw lezy w jego interesie. Po drugie, kraj zwigzkowy
Karyntia sfinansowal koszty marketingowe poniesione z tytulu uméw w sprawie ustug marketingowych
zawartych przez KFBG/DMG.

(315) Austria réwniez wyraznie potwierdzila tego rodzaju udzial w odniesieniu do uméw ze spétkami Ryanair i AMS
z 2002 r. Ponadto udzial rzadu w umowach z 2002 r. i zaangazowanie w nie potwierdzaja protokoly posiedzen
rzadu kraju zwiazkowego Karyntia, na ktérych omawiano kwestie zawarcia uméw w sprawie przewozow
lotniczych i uméw w sprawie ustug marketingowych (*%).

(316) Co wiecej, koszty uméw z 2002 r. poniosly kraj zwigzkowy Karyntia i miasto Klagenfurt (zob. sekcja 7.1), przy
czym finansowanie przez kraj zwigzkowy zostalo uzgodnione przed zawarciem umowy z przewoZnikiem
lotniczym oraz wymagalo przynajmniej dorozumianej zgody kraju zwigzkowego Karyntia na zawarcie tych
umow.

(317) Struktura wewnetrzna i ogniwa oddzialywania to kolejne wskazniki, ktére pozwalaja na przypisanie zawarcia
pakietu uméw pafstwu. Jak opisano w motywach 228-232, decyzje kraju zwiazkowego Karyntia i miasta
Klagenfurt mozna bylo przypisa¢ paristwu. Obaj udzialowcy KFBG powolywali rade nadzorcza KFBG/DMG (ktéra
z kolei powolywala zarzad), w zwigzku z czym rada nadzorcza (i zarzad) KFBG oddawaly uklad partii
politycznych reprezentowanych w rzadzie kraju zwigzkowego Karyntia. Mozna zalozy(, ze kraj zwigzkowy
Karyntia i miasto Klagenfurt jako jedyni udzialowcy KFBG/DMG i jako organy odpowiedzialne za powolywanie
rad nadzorczych KFBG/DMG (ktore z kolei powolywaly zarzad) mialy dominujacy wplyw na KFBG/DMG i mogly
kontrolowa¢ jego zasoby.

(318) Przy zawieraniu uméw ze spotka Ryanair spotka KFBG réwniez aktywnie reprezentowala interesy kraju
zwigzkowego Karyntia dotyczace istnienia i utrzymania funkcjonujacego portu lotniczego w Klagenfurcie dla tego
kraju zwigzkowego.

319) Austria potwierdzila, ze umowy zawarte miedzy KFBG/DMG a spétka Ryanair i jej spotkami zaleznymi mozna
p wy gdzy potkg Ry )€ Sp Y
przypisaé krajowi zwigzkowemu Karyntia w rozumieniu orzecznictwa w sprawie Stardust Marine (*4).

(320) W s$wietle tych rozwazan Komisja uwaza, ze istniejg wystarczajace przestanki, aby stwierdzi¢, iz zawarcie umoéw
miedzy KFBG/DMG a spétkami Ryanair/LV/AMS z 2002 r. mozna przypisal pafstwu.

7.4.3. Korzys¢ gospodarcza

7.4.3.1. Zastosowanie testu prywatnego inwestora do uméw ze spétkami Ryanair, LV i AMS
z 2002 r.

(321) W zwiazku z zastosowaniem testu prywatnego inwestora odsyla si¢ do opisu zawartego w motywach 261-278.

(322) Do celéw zastosowania tego testu i uwzgledniajac okolicznosci faktyczne w niniejszej sprawie, Komisja uznaje, ze
w pierwszej kolejnosci nalezy odpowiedzie¢ na nastgpujace pytania:

— Czy umowe w sprawie ustug marketingowych i umowy w sprawie uslug portu lotniczego nalezy analizowad
odrebnie czy lacznie?

(*») Dyrektywa Komisji 2006/111/WE z dnia 16 listopada 2006 r. w sprawie przejrzystosci stosunkéw finansowych miedzy pafstwami
cztonkowskimi a przedsi¢biorstwami publicznymi, a takze w sprawie przejrzystosci finansowej wewnatrz okreslonych przedsigbiorstw
(Dz.U.L 318217.11.2006,s. 17).

(*) Zob. na przyklad protokoét posiedzenia rzadu kraju zwigzkowego Karyntia z dnia 29 stycznia 2002 r., s. 1-5.

(**) Wyrok z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, ECLEEU:C:2002:294.
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— Jakich korzysci hipotetyczny inwestor prywatny dzialajacy na miejscu KFBG/DMG mdglby oczekiwaé
w zwiazku z umowami w sprawie ustug marketingowych?

— W jakim stopniu miarodajne jest poréwnanie warunkéw uméw w sprawie ustug portu lotniczego bedacych
przedmiotem formalnego postgpowania wyjasniajacego z oplatami lotniskowymi naliczanymi w innych
portach lotniczych do celéw zastosowania testu prywatnego inwestora?

(323) Po udzieleniu odpowiedzi na powyzsze pytania Komisja podejmie kolejny krok, jakim bedzie zastosowanie testu
prywatnego inwestora do uméw ze sp6tkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r.

a) W odniesieniu do tgcznej analizy uméw w sprawie ustug marketingowych i umowy w sprawie ustug portu lotniczego

(324) Komisja uwaza, zZe przy zastosowaniu testu prywatnego inwestora wspomniane dwa rodzaje srodkéw objetych
formalnym postgpowaniem wyjasniajacym w niniejszej sprawie, mianowicie umowa w sprawie ustlug portu
lotniczego i trzy umowy w sprawie ustug marketingowych, musza by¢ oceniane lacznie jako jeden $rodek.
Podejscie to dotyczy z jednej strony umowy w sprawie uslug portu lotniczego zawartej miedzy spétka Ryanair
a KFBG oraz z drugiej strony uméw w sprawie ustug marketingowych zawartych migdzy DMG i LV a AMS.

(325) Istnieje szereg przestanek wskazujacych na fakt, ze wspomniane umowy nalezy ocenia¢ jako jeden Srodek,
poniewaz zostaly zawarte w ramach jednej transakcji.

(326) Po pierwsze, umowy zostaly zawarte przez praktycznie te same strony:

1) LV jest w calosci spétka zalezng spétki Ryanair. Obie umowy w sprawie ustug marketingowych w imieniu LV
podpisal p. Sean Coyle, dyrektor tej spotki, ktory peknil szereg stanowisk kierowniczych w spélce Ryanair, m.
in. dyrektora ds. planowanych przychodéw, kierownika dzialéw ds. wyboru tras, rentownosci, strategii sieci,
alokacji przepustowosci czy dyrektora handlowego. Na potrzeby zastosowania zasad pomocy panstwa spotki
LV i Ryanair uznaje si¢ za jedno przedsigbiorstwo w tym sensie, Ze spétka LV dziala jako posrednik
w interesie spotki Ryanair i pod jej kontrola. Mozna to rowniez wywnioskowal z faktu, ze w preambutach do
dwoch uméw w sprawie ustug marketingowych stwierdzono, ze ,DMG zamierza zleci¢ spélce LV [...]
wykonywanie nowych, regularnych przewozéw lotniczych pasazeréw w Zjednoczonym Krélestwie lub
Europie kontynentalnej, korzystajac z nowoczesnych, przyjaznych dla $rodowiska statkéw powietrznych
o liczbie miejsc nie mniejszej niz 140 ("Ustugi,)”. W pierwszej umowie w sprawie ustug marketingowych
z dnia 22 stycznia 2002 r. okre$lono takze, ze ,Swiadczenie ustug powinno by¢ kontynuowane z wykorzys-
taniem 348 rotacji rocznie (87 rotacji w kwartale) ze skutkiem od [...]". Powyzsze stwierdzenia pokazuja, jak
SciSle umowy w sprawie ustug marketingowych sg powigzane z umowg w sprawie ustug portu lotniczego
zawarta migdzy sp6tka Ryanair a KFBG.

2) Réwniez AMS jest w calosci spdltka zalezng spotki Ryanair. Umowe w sprawie ustug marketingowych
w imieniu AMS podpisal p. Eddie Wilson, dyrektor tej spolki, ktéry réwniez pelnit stanowiska kierownicze
w spélce Ryanair, m.in. dyrektora dziatu ds. personelu i ustug poktadowych. Na potrzeby zastosowania zasad
pomocy panistwa spotki AMS i Ryanair uznaje si¢ za jedno przedsigbiorstwo w tym sensie, ze spétka AMS
dziala jako posrednik w interesie spotki Ryanair i pod jej kontrolg. W odniesieniu do tej umowy zwigzek ten
mozna réwniez wywnioskowa¢ z faktu, ze preambula do umowy w sprawie ustug marketingowych zawiera
kilka odniesienn do strony internetowej spotki Ryanair: ,DMG zamierza zleci¢ spélce AMS zamieszczenie
hiperlaczy do bardzo skutecznej strony internetowej dotyczacej podrézy — www.ryanair.com. [...] Spétka
AMS z powodzeniem opracowala i prowadzi strone internetowa dotyczaca podrézy www.ryanair.com. [...]
strony postanowily, ze wykorzystana zostanie strona internetowa www.ryanair.com jako instrument
marketingu [...]". Powyzsze stwierdzenia pokazuja, ze interesy spélek AMS i Ryanair w tej umowie s3
identyczne.

3) DMG jest w caloci spotka zalezng spotki KFBG. Jak zauwazono w motywach 313 i nast., decyzje KFGB
o0 zawarciu uméw w sprawie ustug portu lotniczego z przewoznikami lotniczymi takimi jak Ryanair mozna
bylto przypisaé panstwu. W tym wzgledzie dominujacy wplyw na KFBG/DMG miat kraj zwigzkowy Karyntia.
Biorgc jednak pod uwage, ze rady nadzorcze KFBG i DMG powolywal zawsze kraj zwigzkowy Karyntia oraz
ze w rzeczywistosci sfinansowal on cze$¢ strat poniesionych przez KFBG/DMG (majac w ten sposéb istotny
wplyw na KFBG/DMG i wigkszy udzial finansowy w tych przedsi¢biorstwach), mozna bezpiecznie stwierdzié,
ze kraj zwigzkowy Karyntia sprawowal skuteczng kontrole nad KFBG/DMG. Jezeli chodzi o stosunki handlowe
miedzy spotka Ryanair a KFBG z jednej strony oraz LV i DMG z drugiej strony, Komisja stwierdza, ze interes,
jaki KFBG i DMG mialy w zawarciu poszczegdlnych uméw, byl w bardzo duzym stopniu zbiezny: oba
podmioty byly zainteresowane zwigkszeniem ruchu w porcie lotniczym i niewielkg réznice stanowit fakt, czy
obie umowy zawarla spotka KFGB czy zamiast tego spétka DMG zawarla umowe w sprawie ustug marketin-
gowych. W tym S$wietle fakt, Ze umowa w sprawie ustug portu lotniczego zostala zawarta przez KFBG,
a umowa w sprawie ustug marketingowych przez spdlke zalezna, nie moze przemawiaé przeciwko ocenie
tych uméw jako jednej transakcji handlowej.


http://www.ryanair.com
http://www.ryanair.com
http://www.ryanair.com

26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/45

(327) Po drugie, cztery umowy zawarto réwniez w niemal tym samym momencie — wszystkie podpisano w dniu
22 stycznia 2002 r.

(328) Po trzecie, umowa w sprawie ustug portu lotniczego zawarta pomiedzy spdtka Ryanair a KFBG bezposrednio
odnosi si¢ do platnosci z tytulu dziatan marketingowych w wysokosci [...] EUR rocznie dokonywanych przez
DMG na rzecz nalezycie upowaznionych zawodowych doradcéw spétki Ryanair ds. mediéw, tj. LV: KLU zleca
DMG dokonywanie na rzecz nalezycie upowaznionych zawodowych doradcéw spétki Ryanair ds. mediéw
platnoéci w wysokosci [...] EUR rocznie w zwigzku z codzienng rotacjg Ustlug poczawszy od dnia 27 czerwca
2002 r. [...]". Powyzsze stwierdzenie tworzy wyrazny zwigzek miedzy platnoSciami z tytulu dzialan marketin-
gowych a codziennymi ustugami §wiadczonymi przez spétke Ryanair.

(329) Po czwarte, zgodnie z pierwsza umowa w sprawie ustug marketingowych: ,jezeli dojdzie do spadku ustug portu
lotniczego ponizej okreslonego poziomu minimalnego w dowolnym kwartale, spotka DMG jest uprawniona do
niezwlocznego poinformowania LV na piSmie o zamiarze zawieszenia platnosci w wysokosci [...], a jezeli ustugi
nie zostang przywrocone do minimalnego poziomu w danym kwartale, niniejsza Umowa ulega rozwigzaniu ze
skutkiem natychmiastowym [...]”. Wskazuje to raz jeszcze na fakt, ze umowa w sprawie uslug marketingowych
i umowa w sprawie ustug portu lotniczego sg nierozerwalnie powigzane.

(330) Po piate, protokoly posiedzeri rzadu kraju zwiazkowego Karyntia pokazuja, Ze dokonal on oceny podpisania
poszczegblnych uméw jako pojedynczego dzialania. Decyzja o zawarciu umowy w sprawie ustug marketin-
gowych z LVJAMS byla bezposrednio zwigzana z decyzja o zawarciu takze umowy w sprawie ustlug portu
lotniczego ze spétka Ryanair (*).

(331) Podsumowujgc, umowy w sprawie ustug marketingowych zawarte przez DMG i LV oraz AMS s3 zatem nierozer-
walnie powigzane z umowa w sprawie ustug portu lotniczego podpisang przez spétke Ryanair i KFBG. Powyzsze
uwagi wskazuja, Ze bez umowy w sprawie ustug portu lotniczego umowy w sprawie ustug marketingowych nie
zostalyby zawarte. W umowach w sprawie ustug marketingowych wyraznie okre$lono bowiem, ze oparte s3 one
na nowej ustudze portu lotniczego na trasie ze Zjednoczonego Krélestwa do Klagenfurtu oraz zasadniczo
przewidziano ustugi marketingowe $wiadczone przy pomocy strony internetowej dotyczacej podrézy www.
ryanair.com majace na celu promowanie tej ushugi. Jednoczesnie wydaje si¢, ze zawarcie umowy w sprawie ustug
portu lotniczego bylo réwniez $ciSle powigzane z umowami w sprawie ustug marketingowych: w zwiazku
z obowigzkami spétki Ryanair w umowie w sprawie ustug portu lotniczego okreslono, ze ,Ryanair, wraz z DMG,
opracuje okresowy plan marketingowy dotyczacy uslug pozostajacych do oméwienia, z uwzglednieniem
informacji na temat KLU [...], laczac turystyczne strony internetowe ze strong internetowa sp6tki Ryanair oraz
wykorzystujgc we wszystkich mozliwych przypadkach stosowne logotypy”. Stwierdzenie to tworzy wyrazny
zwigzek miedzy umowa w sprawie ustug portu lotniczego a umowami w sprawie ustlug marketingowych
zawartymi tego samego dnia z DMG, AMS oraz LV.

(332) Te elementy dotyczace poszczegblnych uméw o $wiadczenie ustug marketingowych pokazuja, ze ustugi
marketingowe przewidziane w tych umowach sa, zaréwno ze wzgledu na okres ich trwania, jak i charakter, $cisle
zwigzane z uslugami transportu lotniczego oferowanymi przez spétke Ryanair, okreslonymi w umowach
o $wiadczenie ustug marketingowych i stanowigcymi przedmiot odpowiadajacych im uméw o $wiadczenie ustug
portu lotniczego. W umowach o $wiadczenie ustug marketingowych stwierdza si¢ wrecz, ze ich Zrédlem jest
zobowigzanie spétki Ryanair do obslugiwania przedmiotowych wustug transportu lotniczego. Umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych sa zatem nierozerwalnie zwigzane z umowa o $wiadczenie ustug portu
lotniczego, do ktérych nawiazujg i ktdra stanowi ich przedmiot.

(333) Z tych wzgledéw Komisja uznaje za stosowne przeprowadzenie lacznej analizy umowy w sprawie ustug portu
lotniczego oraz uméw w sprawie uslug marketingowych z dnia 22 stycznia 2002 r. w celu ustalenia, czy
stanowig one pomoc panistwa.

(334) W swoich uwagach do decyzji o rozszerzeniu postepowania Austria zgodzila si¢ z podejsciem przyjetym w tej
decyzji, polegajagcym na analizowaniu umowy w sprawie ustug portu lotniczego i uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych podpisanych tego samego dnia w analogiczny sposob.

(335) Niektore zainteresowane strony natomiast, w szczegélnosci Ryanair i AMS, kwestionuja takie podejscie, uwazajac,
ze umowy w sprawie ustug marketingowych powinny by¢ analizowane odrgbnie. W swoich uwagach do decyzji
o rozszerzeniu postepowania Ryanair sprzeciwit si¢ tacznej ocenie uméw w sprawie ustug portu lotniczego oraz
uméw w sprawie ustug marketingowych (odwolujac si¢ réwniez do poprzednich uwag w tej sprawie (*9)),
poniewaz zostaly one podpisane przez rézne podmioty i nie byly one ze sobg powiazane. Ryanair stwierdzil, Ze
zawarcie umowy w sprawie uslug marketingowych nie bylo warunkiem obstugiwania przez tego przewoznika
lotniczego tras prowadzacych do i z portu lotniczego. Podejscie to nie pokrywa si¢ jednak ze stwierdzeniem
p. Seana Coyle’a, dyrektora spétki Ryanair, ktory w wiadomosci e-mail z dnia 4 sierpnia 2005 r., przestanej do
p. Johannesa Gatterera, 6wczesnego dyrektora generalnego KFBG, napisal, ze: ,[...] dzialalno$¢ przynosi obecnie

(**) Zob. na przyklad protokoét posiedzenia rzadu kraju zwigzkowego Karyntia z dnia 29 stycznia 2002 r., s. 1-5.
(*®) Zob. np. odpowiedz na pytanie nr 4 z uwag sp6tki Ryanair z dnia 4 lipca 2011 r.
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straty, ktore nie s3 mozliwe do utrzymania w przyszlosci. W mojej ocenie Pafistwa pigcioletnia umowa dotyczy
budzetu marketingowego w wysokosci [...] EUR i oczywiScie w momencie zaprzestania $wiadczenia ustug nie
beda naliczane dalsze platnosci kwartalne, a umowa ta wygasnie zgodnie z umowsa gltéwng [...]” (/). Powyzsze
stwierdzenie wyraZnie wskazuje na zwigzek miedzy umowa w sprawie ustug marketingowych a umows gtéwna,
tj. umowa w sprawie uslug portu lotniczego.

(336) Ponadto dane zawarte w aktach potwierdzaja zasadno$¢ podejScia przyjetego w decyzji o rozszerzeniu
postepowania, z jakim zgadza si¢ réwniez Austria, co wykazano w motywach 324-333 i nast. W zwiazku
z powyzszym umowy w sprawie ustug portu lotniczego oraz umowy w sprawie ustug marketingowych nalezy
oceni¢ fgcznie.

(337) Austria stwierdzita réwniez w swoich uwagach do decyzji o rozszerzeniu postepowania, ze druga umowa
w sprawie ustug marketingowych migdzy DMG a AMS z dnia 22 stycznia 2002 r. nigdy nie zostala wykonana
przez strony. Austria stwierdzila, Ze nigdy nie doszlo do realizacji tej umowy, tzn. spétka AMS nigdy nie
przystapila do $wiadczenia okreslonych w niej ustug marketingowych, a spétka DMG nigdy nie dokonala zaplaty
z tytutu tych ustlug w wysokosci [...] EUR rocznie zgodnie z t3 umowa. Na dowdd powyzszego stwierdzenia
Austria przedlozyla pismo doradcy podatkowego DMG, informujace, ze na podstawie dokladnego przegladu
ksigg rachunkowych z lat 2002-2005 nie stwierdzono zadnych dowodéw platnosci w wysokosci [...] EUR
rocznie na podstawie drugiej umowy w sprawie ustug marketingowych. Austria nie byta jednak w stanie udzieli¢
odpowiedzi na pytanie, dlaczego trzecia umowa w sprawie ustug marketingowych miala rzekomo zastapi¢ druga
umowe w sprawie ustug marketingowych, z uwagi na brak dokumentéw z tamtego okresu w archiwach KFGB
oraz Owczesnych pracownikéw mogacych odtworzyé wydarzenia, ktére doprowadzily do podpisania trzeciej
umowy w sprawie ustug marketingowych. Ryanair nie poparl tego argumentu w swoich uwagach do decyzji
o rozszerzeniu postepowania, jako ze nie wspomnial o ostatecznym zastapieniu drugiej umowy w sprawie ustug
marketingowych.

(338) Komisja zauwaza, Ze brzmienie trzeciej umowy w sprawie ustug marketingowych nie wskazuje na to, zZe
zastgpuje ona drugg umowe w sprawie ustug marketingowych.

(339) Z uwagi na brak dokumentéw dotyczacych rzekomego zastgpienia, z wyjatkiem potwierdzenia braku oplat
z tytulu drugiej umowy w sprawie ustug marketingowych, Komisja stwierdza, ze dostgpne $rodki dowodowe nie
potwierdzaja opinii Austrii. Ponadto Komisja zauwaza, ze nawet przy zalozeniu, ze druga umowa w sprawie
ustug marketingowych nigdy nie zostala zrealizowana, nie mialoby to Zadnego wplywu na oceng kosztéw,
ktorych moglby oczekiwaé racjonalny inwestor prywatny: nie ma zadnych przestanek, zeby racjonalny inwestor
prywatny mégl oczekiwaé w momencie podpisywania trzech uméw w sprawie ustug marketingowych, ze jedna
z nich nie zostanie zrealizowana w przyszlosci. W zwiazku z powyzszym, nawet przy zaloZeniu, ze druga
umowa nie zostala faktycznie zrealizowana, nie mialoby to Zadnego wplywu na oceng kosztéw przyrostowych.

b) Uwzgledniajgc korzysci, jakich inwestor prywatny mégtby oczekiwaé w wyniku zawarcia uméw w sprawie ustug marketin-
gowych, i ceng, jakg bytby gotowy zaplacié za te ustugi

(340) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora do omawianego przypadku, nalezy poréwnaé zachowanie
przedsigbiorstwa KFBG/DMG jako sygnatariusza umowy w sprawie uslug portu lotniczego zawartej ze spotka
Ryanair i uméw w sprawie ustlug marketingowych zawartych ze spétkami AMS i LV z zachowaniem hipote-
tycznego inwestora prywatnego odpowiedzialnego za eksploatacje KLU.

(341) Dokonujgc analizy przedmiotowej transakcji, konieczna jest ocena korzysci, jakie taki hipotetyczny inwestor
prywatny, motywowany mozliwoscia osiggniecia zysku, méglby uzyska¢ w wyniku nabycia ustug marketin-
gowych. We wspomnianej analizie nie nalezy bra¢ pod uwage ogélnego wplywu takich ustug na turystyke
i wyniki ekonomiczne regionu. Nalezy uwzgledni¢ jedynie wplyw tych ustug na rentowno$¢ portu lotniczego,
poniewaz bylaby ona jedyng kwestiag brang pod uwage przez hipotetycznego inwestora prywatnego.

(342) Uslugi marketingowe powinny zatem przede wszystkim stymulowa¢ przeplyw pasazeréw na trasach lotniczych
objetych umowami w sprawie ustug marketingowych i odpowiadajagcymi im umowami w sprawie ustug portu
lotniczego, poniewaz uslugi marketingowe maja stuzy¢ promowaniu tych tras lotniczych. Wzrost przeplywu
pasazeréw moze prowadzi¢ do wzrostu przychodéw generowanych przez okreslone oplaty lotniskowe na rzecz
operatora portu lotniczego, a takze wzrostu przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, w szczegdlnosci
dzialalnosci zwigzanej z prowadzeniem parkingéw samochodowych, restauracji i innych dziatalnosci.

(343) Nie mozna zatem zaprzeczy¢, Ze inwestor prywatny obstugujacy KLU w miejsce KFBG/DMG wziglby pod uwage
ten pozytywny wplyw w momencie rozpatrywania zawarcia uméw w sprawie ustug marketingowych i odpowia-
dajacej im umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W tym przypadku inwestor prywatny uwzglednitby wplyw

() Wiadomo$¢ e-mail z dnia 4 sierpnia 2005 r., godz. 18.22, nadawca: p. Sean Coyle (Ryanair), odbiorca: p. Johannes Gatterer (KFBG).



26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/47

danej trasy lotniczej na przyszle przychody i koszty poprzez oszacowanie liczby pasazeréw korzystajacych z tych
tras, co odzwierciedlitoby pozytywny wplyw ustug marketingowych. Ponadto ocena tego wplywu obejmowalaby
caly okres obstugiwania danych tras lotniczych przewidziany w umowie w sprawie ustug portu lotniczego
i umowach w sprawie ustug marketingowych.

(344) Jezeli operator portu lotniczego zawiera umowe przewidujaca dzialania promujgce okreslone trasy lotnicze, do
standardowej praktyki nalezy oszacowanie wskaznika (lub wspolczynnika) obcigzenia (**) na odnoénych trasach
lotniczych i uwzglednienie go w ocenie swoich przyszlych przychodéw. Komisja zgadza si¢ ze spétka Ryanair
w tej kwestii, tj. Ze umowy w sprawie ustug marketingowych nie tylko generuja koszty dla operatora portu
lotniczego, ale réwniez przynosza korzysci.

(345) Ponadto nalezy okresli¢, czy hipotetyczny inwestor prywatny obstugujacy KLU w miejsce KFBG/DMG mogt
zasadnie oczekiwaé innych korzysci i okresli¢ ilosciowo takie inne korzysci niz te wynikajace z pozytywnego
wplywu na przeplyw pasazeréw na trasach lotniczych objetych umowami w sprawie ustug marketingowych
w okresie obstugi tych tras, przewidywanym w umowie w sprawie ustug marketingowych lub umowie w sprawie
ustug portu lotniczego.

(346) Niektore zainteresowane strony (), w szczegélno$ci Ryanair w swoim badaniu z dnia 17 stycznia 2014 r,
popieraja ten argument. Badanie z dnia 17 stycznia 2014 r. opiera si¢ na teorii, wedlug ktérej ustugi
marketingowe nabywane przez operatora portu lotniczego, takiego jak KFBG/DMG, pomoga wzmocni¢
wizerunek marki portu lotniczego i w rezultacie trwale zwigkszy¢ liczbe pasazeréw korzystajacych z tego portu
lotniczego w zakresie wykraczajacym poza same trasy lotnicze objete umowami w sprawie ustug marketingowych
i umowa w sprawie ustug portu lotniczego w okresie obstugi przewidzianym w tych umowach. W szczegélnosci
wedlug spotki Ryanair z badania wynika, ze uslugi marketingowe beda mialy trwaly pozytywny wplyw na
przeplyw pasazer6w w przedmiotowym porcie lotniczym nawet po wygasnigciu uméw w sprawie ustug
marketingowych.

(347) W pierwszej kolejnosci nalezy zauwazy¢, ze nie ma podstaw by sadzié, ze podczas zawierania uméw w sprawie
ustug marketingowych operator portu lotniczego wzial pod uwage, a tym bardziej okreslit iloSciowo, ewentualny
korzystny wplyw uméw w sprawie ustug marketingowych wykraczajgcy poza trasy lotnicze, o ktérych mowa
w umowach lub, w ujeciu czasowym, poza termin zakoficzenia tych uméw. Ponadto Austria nie sugerowala
zadnej metody oszacowania ewentualnej warto$ci, jaka hipotetyczny inwestor prywatny obstugujacy KLU
w miejsce KFBG/DMG mogl przypisaé takiemu wplywowi, rozwazajgc ewentualne zawarcie uméw w 2002 r.

(348) Ponadto na podstawie dostgpnych informacji nie mozna oceni¢ trwalego charakteru takiego wplywu. Istnieje
mozliwo$é, ze reklamy portu lotniczego w Klagenfurcie i jego regionu na stronie internetowej spétki Ryanair
mogly zachecaé osoby odwiedzajace te strong do kupna oferowanych przez spétke Ryanair biletéw lotniczych do
portu lotniczego w Klagenfurcie zaraz po zamieszczeniu tej reklamy lub niedlugo po tym. Nieprawdopodobne
jest jednak, ze oddzialywanie tej reklamy na osoby odwiedzajace t¢ strong internetowg utrzymywalo si¢ lub
wplywalo na zakup biletu lotniczego przez wigcej niz kilka tygodni po jej zamieszczeniu na stronie internetowe;j
spotki Ryanair. Kampania reklamowa moze mie¢ trwaly wplyw, gdy dzialania promocyjne s3 realizowane za
pomoca co najmniej jednego nosnika reklamowego, ktérego dzialaniu konsumenci sg regularnie poddawani
przez okreSlony czas. Na przyklad kampania reklamowa obejmujgca ogélne stacje telewizyjne i radiowe,
popularne strony internetowe lub rézne plakaty reklamowe eksponowane na zewngatrz lub wewnatrz miejsc
publicznych moze mieé trwale skutki, jezeli konsumenci s3 regularnie poddawani dziataniu tych no$nikéw. Malo
prawdopodobne jest jednak, aby dzialania promocyjne ograniczone wylacznie do stron internetowych spétki
Ryanair wywolywaly skutki, ktére beda trwaly przez dlugi czas po zakoficzeniu promogji.

(349) Zatem nawet jezeli ustugi marketingowe przyczynily si¢ do zwickszenia przeplywu pasazeréw na trasach
lotniczych objetych umowami w sprawie ustug marketingowych w okresie realizacji tych uslug, prawdopodobne
jest, ze po uplywie wspomnianego okresu wplyw ten byt znikomy oraz ze wplyw na inne trasy lotnicze réwniez
nie byt znaczacy.

(°**) Wskaznik lub wspétezynnik obcigzenia definiuje si¢ jako odsetek zajetych miejsc na statku powietrznym wykorzystywanym do obstugi
danej trasy lotniczej.

(*’) Zob. uwagi AMS w motywie 184. Spétka AMS przekonuje, ze jej ustugi wyceniane sa wedlug ich wartosci rynkowej, poniewaz szereg
klientéw prywatnych z r6znych branz dziatajacych poza sektorem portéw lotniczych zawarlo umowy w sprawie ustug marketingowych
z AMS. Argument dotyczacy rzekomej ceny rynkowej nie zmienia jednak wniosku Komisji, Ze ostrozny inwestor prywatny
spodziewalby si¢ ujemnego wyniku w zwigzku z umowg w sprawie ustug marketingowych, zob. motyw 362.
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(350) Z badan spotki Ryanair z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r. wynika réwniez, Ze generowanie korzySci wykraczajacych
poza trasy lotnicze objete umowami w sprawie ustug marketingowych lub utrzymujacych si¢ po zakonczeniu
okresu ich realizacji w odniesieniu do tras, jak okreslono w umowach w sprawie ustug marketingowych i umowie
w sprawie ustug portu lotniczego, bylo niezwykle niepewne oraz ze niemozliwe bylo iloSciowe okreslenie tych
korzysci na takim poziomie wiarygodnosci, jaki ostrozny inwestor prywatny uznalby za wystarczajacy.

(351) Dlatego tez na przyklad zgodnie z badaniem z dnia 17 stycznia 2014 r. ,przyszle zyski przyrostowe uzyskiwane
po planowanym wygasnieciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego s z natury rzeczy niepewne”. Ponadto
w badaniu tym zaproponowano dwie metody stuzace ocenie pozytywnych skutkéw uméw w sprawie ustug
marketingowych: podejscie oparte na przeplywach pienieznych i podejscie oparte na kapitalizacji.

(352) Podejicie oparte na przeplywach pienieznych polega na ocenie korzysci z tytulu uméw w sprawie ustug
marketingowych i uméw w sprawie uslug portu lotniczego poprzez przeprowadzenie oceny przyszlych
przychodéw, ktére moze generowal operator portu lotniczego za poSrednictwem ustug marketingowych
i umowy w sprawie ustug portu lotniczego, pomniejszonych o odpowiednie koszty. W podejiciu opartym na
kapitalizacji poprawa wizerunku marki portu lotniczego za poSrednictwem ustug marketingowych jest
traktowana jako warto$ci niematerialne i prawne nabyte za ceng¢ okre§lona w umowie w sprawie ustug marketin-

gowych.

(353) W badaniu podkreslono jednak gléwne trudnosci zwigzane z podejsciem opartym na kapitalizacji i wykazano, ze
wyniki otrzymane w ramach tej metody moga by¢ niewiarygodne; sugeruje to, Ze podejcie oparte na
przeplywach pienig¢znych byloby lepsze. W szczegdlnosci z badania wynika, ze:

,Podejécie oparte na kapitalizacji powinno uwzgledniaé jedynie odsetek wydatkow na marketing, ktéry jest
przypisany wartoSciom niematerialnym i prawnym portu lotniczego. Trudnym zadaniem moze by¢ jednak
identyfikacja odsetka wydatkéw na marketing, ktéry jest ukierunkowany na generowanie oczekiwanych
przyszlych przychodéw na rzecz portu lotniczego (tj. inwestycji w warto$ci niematerialne i prawne portu
lotniczego), a nie na generowanie biezacych przychodéw na rzecz portu lotniczego”.

W badaniu podkreslono réwniez, ze:

LW celu wdrozenia podejcia opartego na kapitalizacji konieczne jest oszacowanie $redniego czasu, przez jaki
dany port lotniczy bytby w stanie utrzymad klienta dzigki kampanii marketingowej prowadzonej przez AMS.
W praktyce bardzo trudno byloby oszacowal Sredni okres utrzymania klienta w nastgpstwie kampanii
prowadzonej przez AMS ze wzgledu na niewystarczajace dane”.

(354) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. proponuje si¢ praktyczne zastosowanie podejcia opartego na
przepltywach pienigznych. W ramach tego podejscia korzysci wynikajace z uméw w sprawie ustug marketin-
gowych i uméw w sprawie ustug portu lotniczego, ktére utrzymujg si¢ nawet po wygasnieciu umowy w sprawie
ustug marketingowych, sa wyrazone jako ,warto$¢ koficowa” obliczana w dniu wygasnigcia umowy. Wspomniang
warto$¢ koncowa oblicza si¢ na podstawie spodziewanych zyskow przyrostowych z umowy w sprawie ustug
portu lotniczego i z umowy w sprawie ustug marketingowych w ostatnim roku stosowania umowy w sprawie
ustug portu lotniczego. Zyski te wystepuja nadal w nastgpnym okresie rownym okresowi obowigzywania umowy
w sprawie ustug portu lotniczego i s dostosowywane w taki sposob, by obejmowaly stope wzrostu na rynku
transportu lotniczego w Europie i czynnik prawdopodobienistwa odzwierciedlajacy zdolno$¢ umowy w sprawie
ustug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych do przyczynienia si¢ do generowania zyskoéw
przez port lotniczy po wygasnieciu tych uméw. Zgodnie z badaniem z dnia 31 stycznia 2014 r. zdolnoé¢ do
generowania trwalych korzysci zalezy od szeregu czynnikéw ,obejmujgcych wigksze znaczenie i silniejszg marke
oraz zewnetrzne czynniki sieciowe i powracajacych pasazeréw”, jednak w badaniu tym nie przedstawiono
zadnych szczegSlowych informacji dotyczacych wspomnianych czynnikéw. Ponadto metoda ta uwzglednia stope
dyskontowg odzwierciedlajacg koszt kapitatu.

(355) Jezeli chodzi o wspélczynnik prawdopodobiefistwa, w badaniu zaproponowano stope wynoszaca 30 %, ktéra
uznano za ostrozna. W badaniu tym, ktére ma bardzo teoretyczny charakter, nie przedstawiono jednak zadnego
powaznego uzasadnienia w tej kwestii, ani ilo§ciowego, ani jakosciowego. Wspomniane badanie nie opiera si¢ na
zadnych faktach dotyczacych dzialalno$ci spétki Ryanair, rynkéw transportu lotniczego lub ustug portu
lotniczego, ktére moglyby uzasadni¢ stope wynoszaca 30 %. Nie ustala si¢ takze zadnego zwiagzku miedzy ta
stopa a czynnikami, o ktérych jedynie wspomniano (znaczenie, silna marka, zewnetrzne czynniki sieciowe
i powracajacy pasazerowie) i ktore majg zwigkszal zakres korzySci z tytulu umowy w sprawie ustug portu
lotniczego i umowy w sprawie ustug marketingowych, tak by utrzymywaly si¢ takze po wygasnieciu tych uméw.
Wreszcie w tym badaniu w ogéle nie oparto si¢ na konkretnej zawartosci ustug marketingowych przewidzianych
w roznych umowach ze spétka AMS przy analizie zakresu, w jakim ustugi te moglyby wplyna¢ na wspomniane
czynniki.
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(356) Ponadto badanie nie potwierdza, aby istnialo jakiekolwiek prawdopodobiefistwo, ze po wygasnieciu umowy
w sprawie ustug portu lotniczego i uméw w sprawie ustug marketingowych zyski generowane w wyniku tych
uméw na rzecz operatora portu lotniczego w ostatnim roku ich obowigzywania beda nadal generowane
w przysztosci. Podobnie badanie nie dostarcza zadnego dowodu na to, Ze stopa wzrostu na rynku transportu
lotniczego w Europie jest uzytecznym wskaznikiem do pomiaru wplywu umowy w sprawie ustug portu
lotniczego i uméw w sprawie ustug marketingowych na dany port lotniczy.

(357) W zwiazku z tym malo prawdopodobne jest, aby ostrozny inwestor prywatny, podejmujac decyzje o tym, czy
zawrze¢ umowe, wzial pod uwage ,warto$¢ koricowa” obliczong przy uzyciu metody sugerowanej przez spotke
Ryanair.

(358) Badanie z dnia 31 stycznia 2014 r. pokazuje zatem, Ze podejicie oparte na przeplywach pienieznych
prowadzitoby wylacznie do bardzo niepewnych i niewiarygodnych wynikéw, podobnie jak metoda oparta na
kapitalizacj.

(359) Ponadto ani Austria, ani zadna zainteresowana strona nie przedstawila zadnych dowodow $wiadczacych o tym,
ze metoda zaproponowana przez spotke Ryanair w badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. lub jakakolwiek inna
metoda ukierunkowana na uwzglednienie w ujeciu iloSciowym zyskéw generowanych po wygasnieciu uméw
w sprawie ustug portu lotniczego i uméw w sprawie ustug marketingowych byla z powodzeniem wdrazana
przez operatoréw regionalnych portéw lotniczych poréwnywalnych z operatorem portu lotniczego
w Klagenfurcie. Austria nie przekazala zadnych uwag w odniesieniu do badan z dnia 17 i 31 stycznia 2014 .

(360) Ponadto warto$¢ koncowa obliczana za pomoca metody przedstawionej przez spotke Ryanair jest dodatnia
(a zatem dazy do zwigkszenia oplacalno$ci umowy w sprawie ustug portu lotniczego i uméw w sprawie ustug
marketingowych) wylacznie wéwczas, gdy oczekiwany zysk przyrostowy wynikajacy z tych uméw w ostatnim
roku stosowania umowy w sprawie ustug portu lotniczego jest dodatni. Jezeli jest on ujemny, uwzglednienie
warto$ci koficowej zazwyczaj ograniczy rentowno$¢ umow. Ponizej zostanie wykazane, Ze umowy z 2002 r.
doprowadzily do ujemnych przyrostowych przeplywéw pienieznych.

(361) Ponadto, jak wskazano powyzej, ustugi marketingowe sg zwiazane z trasa objeta umowa w sprawie ustug
marketingowych. Jezeli obstuga tej trasy nie zostanie przedtuzona po wygasnigciu umowy w sprawie ustug portu
lotniczego, mato prawdopodobne jest, aby ustugi marketingowe nadal wywieraly pozytywny wplyw na przeplyw
pasazeré6w w porcie lotniczym po wygasnieciu umowy. Operatorowi portu lotniczego bardzo trudno jest oceni¢
prawdopodobiefistwo, czy po wyga$nigciu umowy dana trasa bedzie nadal obstugiwana przez przewoznika
lotniczego, ktéry podjat si¢ tej obstugi w ramach umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W szczegdlnosci tani
przewoznicy lotniczy pokazali, ze jezeli chodzi o uruchamianie i zamykanie tras, bardzo elastycznie reaguja oni
na warunki rynkowe, ktére najczesciej bardzo szybko si¢ zmieniaja. W zwiazku z tym, zawierajac transakeje, taka
jak transakcja bedgca przedmiotem badania w niniejszej sprawie, ostrozny inwestor prywatny nie zakladalby, ze
przewoznik lotniczy przedluzy obstuge danej trasy po wygasnieciu umowy.

(362) Podsumowujac, z powyzszych argumentéw wynika, ze jedyna korzyscig, jakiej oczekiwalby ostrozny inwestor
prywatny w zwigzku z zawarciem umowy w sprawie ustug marketingowych i ktérg uwzglednialby w ujeciu
ilo§ciowym, oceniajgc korzy$¢ zawarcia takiej umowy lacznie z umowa w sprawie uslug portu lotniczego, bylby
mozliwy pozytywny wplyw ustug marketingowych na liczbe pasazeréw korzystajacych z tras, o ktérych mowa
w przedmiotowych umowach, w okresie obstugi tych tras przewidzianym w umowach. Komisja stwierdza, ze
wszelkie inne mozliwe korzysci sg zbyt niepewne, by okresli¢ je ilosciowo i wzigé pod uwage oraz ze w niniejszej
sprawie nie przedstawiono Zadnych konkretnych korzysci tego rodzaju.

) Zasadnos¢ porownania portu lotniczego w Klagenfurcie z innymi europejskimi portami lotniczymi

(363) W kwestii zasadno$ci poréwnania rentownosci przyrostowej uméw z 2002 r. z analiza ex ante odsyla si¢ do
oceny przeprowadzonej w motywach 262-278.

(364) W odniesieniu do poréwnania KLU z innymi portami lotniczymi Ryanair przedlozyl badanie przeprowadzone
przez spolke Oxera datowane na dzien 4 lipca 2011 r. Badanie to ograniczalo si¢ do pordéwnania oplat
poniesionych przez spétke Ryanair w portach lotniczych [...] i [...] z oplatami poniesionymi przez spétke
Ryanair w KLU na podstawie uméw w sprawie ustug portu lotniczego. W badaniu nie zestawiono szczegdlnych
uméw w sprawie ustug marketingowych (*) obowigzujacych w KLU z potencjalnymi umowami oferowanymi

(*) Oceniono w nim jedynie pierwsza umowg w sprawie ustug marketingowych z dnia 22 stycznia 2002 r. migdzy LV a DMG (zob.
motyw 47), pomijajac druga i trzeciag umowe w sprawie ustug marketingowych oraz umowy w sprawie ustug marketingowych z 2006 r.
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w innych portach lotniczych. W przypadku kazdej trasy objetej przedmiotowymi umowami stosowne umowy
w sprawie ustug marketingowych nalezalo jednak oceni¢ facznie z odpowiadajacg im umowg w sprawie ustug
portu lotniczego. Elementy przywolane w badaniu spétki Oxera z dnia 4 lipca 2011 r. nie spelniaja
podstawowego wymogu w zakresie analizy poréwnawczej, mianowicie wymogu ,wystarczajaco dokladnego
zdefiniowania rozpatrywanych dziedzin dzialalnoSci gospodarczej” w celu zidentyfikowania poréwnywalnych
uczestnikéw rynku.

(365) Ponadto w badaniu spétki Oxera z dnia 4 lipca 2011 r. nie przyjeto solidnego punktu odniesienia dla cen
rynkowych za ustugi portu lotniczego. Cho¢ opisano w nim wybrane, pordwnywalne porty lotnicze jako porty
lotnicze ,ktorych wigkszo$¢ udzialéw nalezy do prywatnych wiascicieli i ktére s3 finansowane z prywatnych
Srodkéw albo ktére [...] postepuja jak prywatny inwestor”, port lotniczy [...] nalezy do spétki Manchester
Airports Group, ktéra w wigkszosci stanowi wlasno§¢ panstwowa, a w badaniu spétki Oxera z dnia 4 lipca
2011 r. nie stwierdzono, ze port lotniczy [...] prowadzony jest jak prywatny inwestor. W odniesieniu do portu
lotniczego [...] w badaniu stwierdzono, ze jest wlasnoscia prywatng, jednak nie wspomniano, iz port lotniczy
[...] przynosil straty zanim zostal sprzedany w 2013 r., co mogloby by¢ przestankg do zakwestionowania tezy,
ze niskie oplaty lotniskowe przyjete za punkt odniesienia w tej sprawie byly mozliwe do utrzymania przez
prywatnego inwestora.

7.4.3.2. Wniosek dotyczacy zasad stosowania testu prywatnego inwestora

(366) Z powyzszego wynika, ze w celu zastosowania testu prywatnego inwestora w odniesieniu do przedmiotowych
uméw Komisja musi przeanalizowal kazda umowe w sprawie ustug marketingowych i umowe w sprawie ustug
portu lotniczego oraz okreslié, czy hipotetyczny prywatny inwestor, kierujacy si¢ perspektywami osiagnigcia
rentownosci i zarzadzajacy KLU w miejsce KFBG, zawarlby te umowy. W tym celu Komisja musi ustali¢
rentowno$¢ przyrostowa umow, poniewaz prywatny inwestor dokonalby tego przy ich podpisywaniu, poprzez
oszacowanie dla calego okresu obowigzywania uméw:

— przyszlego przyrostu ruchu oczekiwanego w zwigzku w wdrozeniem tych umdéw, w miare mozliwoéci
z uwzglednieniem wplywu ustug marketingowych na wspélczynniki obcigZenia tras objetych umowami,

— przyszlych przychodéw przyrostowych, oczekiwanych w zwigzku z wdrozeniem tych uméw, w tym
przychodéw pochodzacych z oplat lotniskowych i obstugi naziemnej generowanych przez trasy objete tymi
umowami oraz przychodéw z dzialalnoSci pozalotniczej pochodzacych z dodatkowego ruchu wygenero-
wanego poprzez wykonanie tych uméw,

— przyszlych kosztéw przyrostowych oczekiwanych w zwigzku w wdrozeniem tych uméw, w tym kosztéw
operacyjnych i ewentualnych przyrostowych kosztow inwestycji zwiazanych z trasami objetymi tymi
umowami, a takze kosztéw ustug marketingowych.

(367) Wryliczenia te okreslg przyszle roczne przeplywy odpowiadajace réznicy pomiedzy przychodami a kosztami
dodatkowymi, w razie potrzeby poddane aktualizacji z zastosowaniem stopy odzwierciedlajacej koszt kapitalu dla
operatora portu lotniczego. Dodatnia warto$¢ biezaca netto wskazuje zasadniczo, ze przedmiotowe umowy nie
zapewniajg korzysci gospodarczej, podczas gdy ujemna warto$¢ biezgca netto wskazuje na obecno$¢ takiej
korzysci.

7.4.3.3. Ramy czasowe oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych

(368) Podejmujac decyzje o ewentualnym zawarciu umowy w sprawie ustug portu lotniczego lub umowy w sprawie
ustug marketingowych, inwestor prywatny ustali ramy czasowe swojej oceny na podstawie czasu obowigzywania
przedmiotowych uméw lub okresu przewidzianego w kazdej z poszczegdlnych uméw. Inaczej rzecz ujmujac,
dokona on oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu stosowania uméw.

(369) Przyjecie dluzszego okresu nie wydaje si¢ uzasadnione. W dniu podpisania uméw ostrozny inwestor prywatny
nie bedzie liczyl na przedluzenie uméw po ich wygasnieciu, niezaleznie od tego, czy na tych samych czy na
nowych warunkach. Ponadto z zasady ostrozny operator jest Swiadomy faktu, ze tani przewoznicy lotniczy tacy
jak Ryanair od zawsze byli i s3 znani z bardzo szybkich reakcji na zmiany sytuacji na rynku zaréwno jezeli
chodzi o uruchamianie lub zamykanie tras, jak i jezeli chodzi o zwigkszanie lub zmniejszanie liczby lotow.

(370) Za poczatek ram czasowych oceny przedmiotowych uméw prywatny inwestor przyjalby date jednoczesnego
podpisania wszystkich czterech uméw, tj. 22 stycznia 2002 r. Za date koncowa przyjalby on date zakonczenia
okreslong w kazdej umowie. Nastgpitaby ona po uplywie pieciu lat, tj. w dniu 26 czerwca 2007 r. w przypadku
umowy w sprawie ustug portu lotniczego miedzy spétka Ryanair a KFBG oraz pierwszej umowy w sprawie ustug
marketingowych miedzy DMG a LV. Jezeli chodzi o druga umowe w sprawie ustug marketingowych miedzy
DMG a AMS, poczatkowo weszla ona w Zycie na okres 5 lat, tj. do dnia 21 stycznia 2007 r. Trzecia umowa
w sprawie ustug marketingowych miedzy DMG a LV nie miala okre$lonego okresu obowigzywania, ale jej
gléwnym celem byla jednorazowa platno$¢ w wysokosci [...] EUR od DMG na rzecz LV w dniu 1 maja 2002 r.
W zwigzku z powyzszym dzienl 1 maja 2002 r. uznawany bylby za zakoficzenie okresu obowiagzywania umowy.
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(371) Ostrozny inwestor prywatny nie wziglby pod uwage zapisanej w obydwu umowach mozliwosci ich przedtuzenia.
Umowy mialy by¢ przedluzone automatycznie, w przypadku wywiazania si¢ przez spotke Ryanair w pelni z jej
obowigzkéw okreslonych w umowie. Tym samym przedluzenie zalezalo od przyszlego zachowania spotki
Ryanair. Z tego powodu w dniu podpisania umowy ostrozny inwestor prywatny, bedac na miejscu KFBG, nie
moéglby spodziewaé sig, ze na pewno dojdzie do automatycznego przedtuzenia umowy. Na powyzsze wskazuje
rowniez fakt, ze wszystkie cztery umowy miedzy spétkami KFBG, DMG, Ryanair, LV i AMS zakoficzono
przedwczesnie, tj. w dniu 29 pazdziernika 2005 r., gdy z przyczyn gospodarczych Ryanair przestal realizowaé
przewozy pasazerskie miedzy KLU a STN.

(372) Nawet przy zalozeniu przedluzenia uméw o kolejne pieé lat, wyniki oceny ex ante bylyby takie same. Ocena
takiego przedluzenia na takich samych warunkach co w przypadku pierwszych pigciu lat dalaby takie same
wyniki, tj. ujemne przyrostowe przeplywy pieni¢zne.

7.4.3.4. Ocena

(373) Na potrzeby oceny przedmiotowych uméw i z uwagi na powyzsze ustalenia nalezy zauwazy¢, ze konieczna jest
ocena istnienia i kwoty pomocy w tych umowach w $wietle sytuacji panujacej w czasie ich podpisania oraz,
w szczeg6lnosci, w $wietle dostepnych informacji i mozliwych wéwczas do przewidzenia zmian.

(374) Austria twierdzi, ze przedsigbiorstwo KFBG/DMG nie przygotowywalo badania rynku ex ante, biznesplanu ani
wyliczen rentownosci przed zawarciem poszczegdlnych uméw w sprawie ustug portu lotniczego z réznymi
przewoznikami lotniczymi ani nie przygotowywato badania rynku ex ante, biznesplanu ani wyliczen rentownosci
przed zawarciem poszczeglnych uméw w sprawie ustug marketingowych.

(375) Zdaniem sp6tki Ryanair brak biznesplanu w momencie zawierania uméw, takich jak umowy objete formalnym
postepowaniem wyja$niajgcym, nie moze postuzy¢ jako dowdd nieprzestrzegania testu prywatnego inwestora.

(376) Brak biznesplanu wskazuje, ze umowy podpisane ze spétkami Ryanair, LV i AMS nie spelniajg testu prywatnego
inwestora, tym bardziej ze w odniesieniu do tych uméw ani Austria, ani KFBG nie byly w stanie dostarczy¢ jakiej-
kolwiek analizy rentownos$ci w ujeciu liczbowym, choéby niepelnej, przeprowadzonej przed zawarciem uméw.

(377) W toku postepowania Komisja wezwala zatem Austri¢ do odtworzenia analizy rentownosci, jaka prywatny
inwestor przeprowadzitby przed podpisaniem umoéw ze spétkami Ryanair, LV i AMS w 2002 r., opierajac si¢ na
obiektywnych informacjach znanych przedsi¢biorstwu KFBG/DMG w momencie podpisania umow i na przewidy-
walnych zmianach sytuacji.

(378) Na wniosek Komisji Austria przygotowala przeglad kosztow i przychodéw przyrostowych, ktérych mozna bylo
si¢ spodziewa¢ w momencie zawierania poszczegdlnych uméw. Austria przygotowala te dane w odniesieniu do
kazdej zawartej umowy, co podsumowano w tabeli 9.

Tabela 9
Rentowno$¢ przyrostowa uméw ze spoélkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r. wyliczona przez

Austri¢

5 lat

Stopa oprocentowania kapitatu 8 %

Znizka za liczbg pasazeréw: 0,00

Codzienne polaczenia 348 Liczba rotacji rocznie

LEZ (B737-800): 189 Miejsca

Maksymalna masa startowa (B737-800): 75 Maksymalna masa startowa
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Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie umow

Rotacja 348 348 348 348 348
Obcigzenie 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Liczba odlatujacych pasazerow 46 040 46 040 | 46 040 46 040 46 040
Okres 5 lat 1 2 3 4 5
od rotacji [.] L] | L [.] [.]
w przeliczeniu na kazdego odlatujacego [...] [...] [...] [...] [...]
pasazera

w przeliczeniu na kazdego odlatujacego [...] [...] [...] [...] [...]
pasazera — oplata za zapewnienie bezpie-

czenstwa

w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego [...] [...] [...] [...] [...]
pasazera — oplata za zapewnienie bezpie-

czefistwa

(wiedefiska administracja podatkowa)

Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...] [...] [...] [...]

Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...]
w przeliczeniu na kazdego pasazera

Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...]
wklady na pokrycie kosztéw przekazane [...] [...] [...] [...] [...]
przez Kirnten Werbung
wklady na pokrycie kosztéw przekazane [...] [...] [...] [...] [...]
przez miasto Klagenfurt
wklady na pokrycie kosztéw przekazane [...] [...] [...] [...] [...]
przez kraj zwiazkowy Karyntia

-] [--] [-] [...] [...]
Przychody z projektu [...] [...] [...] [...] [...]
Umowa w sprawie ustug marketingowych [...] [...] [...] [...] [...]
zawarta z Leading Verge przez
DMG z dnia 23.5.2002 [.] [..] [.] [.] [.]
Koszty projektu na podstawie kosztéw
krafcowych
Strony trzecie obstugujace ruch 51 % [...] [...] [...] [...] [...]
Austro Control — bezpieczenstwo lotnicze [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty projektu (2002 r.)
uzaleznione od liczby lotow [...] [...] [...] [...] [...] [...]
uzaleznione od liczby pasazeréw | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow
Koszty|wydatki projektu ~1986100 | -986100 |—-986 100 | - 986 100 | — 986 100
Nadwyzka [...] [...] [...] [...] [...]
czynnik dyskontujacy [...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Analiza kosztéw i korzySci wykazuje dodatni zdyskontowany wynik w wyso- 1 540 000
kosci (w EUR)
oplaty zgodnie z umowga z dnia 22.1.2002
wszystkie oplaty od rotacji [...]
w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera [...]
oplata za zapewnienie bezpieczeristwa w przeliczeniu na kazdego odla- [...]
tujgcego pasazera
(*) (ustanowiona przez rzad Austrii)
Obstuga ruchu w 2002 r. [...]
Austro Control [...]

(*) Oplata za zapewnienie bezpieczenstwa nalozona na port lotniczy i odprowadzana na rzecz wiedefiskiej administracji podatkowej

(379) Opracowujac tabele 9, Austria uwzglednita nastgpujace kwestie:

a)

Oczekiwany przyrost ruchu, tzn. oczekiwany przyrost liczby pasazeréw, wyliczono na podstawie przewi-
dywanej liczby lotéw tygodniowo (348 rotacji rocznie do Londynu z 189 miejscami, maksymalng masg
startowa wynoszacg 75 ton i wspolczynnikiem obcigzenia na poziomie 70 %) oraz ekstrapolowano na caly
okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego ze spdtka Ryanair. W rezultacie Austria
wskazala 46 040 pasazeréw rocznie.

Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci lotniczej (oplaty za obstuge naziemng i ladowanie na
podstawie obowigzujacych w danym momencie oplat lotniskowych; [...] EUR od rotacji oraz [...] EUR
w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera) obliczono w oparciu o okres obowigzywania pigcioletniej
umowy w sprawie uslug portu lotniczego na podstawie warunkéw uzgodnionych ze spélka Ryanair.
W zwigzku z oczekiwanymi przychodami przyrostowymi od rotacji Austria wskazala kwote [...] EUR
rocznie, a w zwigzku z oczekiwanymi przychodami przyrostowymi w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego
pasazera — [...] EUR rocznie. Oplata za zapewnienie bezpieczenstwa w wysokosci [...] EUR nie zostala
uwzgledniona, poniewaz byla ona przekazywana przez KFBG bezposrednio do wlasciwego organu
publicznego Austrii, tj. stanowila kwote w tranzycie. W rezultacie Austria wskazala kwote [...] EUR rocznie.

Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalno$ci pozalotniczej (oplaty za postdj, wydatki w terminalach itp.)
obliczono w oparciu o okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W swojej analizie
Austria oszacowala kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera, wyliczajac ja na
podstawie $rednich przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej w przeliczeniu na kazdego pasazera w latach
2000-2004. W rezultacie Austria wskazala kwote [...] EUR rocznie.

Ponadto w swojej analizie Austria uwzglednita jako przychody przyrostowe platnosci, ktére spétka KFBG
otrzymala od kraju zwigzkowego Karyntia (jednorazowa platno$¢ w wysokosci [...] EUR w 2002 r.), od
miasta Klagenfurt ([...] EUR rocznie) oraz od spétki Karnten Werbung ([...] EUR rocznie).

e) Jako oczekiwane koszty przyrostowe, tzn. koszty wynikajace z transakcji ze spélkami Ryanair, LV i AMS,

ktére nie wystepowalyby w scenariuszu alternatywnym, Austria wskazala nastgpujace platnosci:

— platnosci okreslone w pierwszej umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy LV a DMG ([...] EUR
rocznie) oraz w trzeciej umowie w sprawie ustug marketingowych (liScie uzupeliajacym do pierwszej
umowy w sprawie ustug marketingowych) miedzy LV a DMG (jednorazowa platnos¢ w wysokosci [...]
EUR),
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(380)

(381)

— platnosci na rzecz strony trzeciej (Tyrolean Airways), dzialajacej w charakterze subagenta na potrzeby
$wiadczenia ustug obstugi naziemnej. Austria wyjasnila, ze Tyrolean Airways pelni funkcje subagenta na
potrzeby $§wiadczenia ustug obstugi naziemnej w KLU od kilkudziesieciu lat. Cena obstugi naziemnej jest
publikowana co roku w tabeli optat KLU. Na podstawie umowy outsourcingu miedzy KFBG a Tyrolean
Airways KFBG zaplaci subagentowi okre$lony odsetek opublikowanej ceny z tytulu obstugi naziemnej
w zalezno$ci od przewoznika lotniczego. Tani przewoznik lotniczy moze zdecydowaé si¢ na $wiadczenie
,podstawowych ustug obstlugi naziemnej” w mniejszej ich liczbie, podczas gdy pozostali przewoznicy
muszg wybraC ,pelen zakres ustug obstugi naziemnej” w pelnej ich liczbie. Zgodnie z umowg subagenta
KFBG pokrywa 51 % oplat z tytulu ustug obslugi naziemnej w przypadku tanich przewoznikéw
lotniczych, a w przypadku pozostalych przewoznikéw — 67,9 %. 51 % oplat z tytulu ustug obstugi
naziemnej stanowig koszty materialéw wykorzystanych przez Tyrolean Airlines na potrzeby obstugi
naziemnej. Austria wykazala platnosci w wysokosci [...] EUR rocznie,

— platnosci na rzecz przedsicbiorstwa publicznego Austro Control, ktére odpowiada za bezpieczeristwo
w austriackiej przestrzeni powietrznej. Austro Control jest kontrolerem ruchu lotniczego w KLU
i zarzadza wiezg kontroli ruchu lotniczego. W zwigzku z ustugami $wiadczonymi przez Austro Control
Austria wskazala platnos¢ w wysokosci [...] EUR od rotacji, tj. [...] EUR rocznie,

— przyrostowe koszty operacyjne wynikajace z oczekiwanego przyrostu ruchu w trakcie obowigzywania
umowy: [...] EUR od dodatkowej rotacji i tony maksymalnej masy startowej oraz [...] EUR w przeliczeniu
na kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera. Austria o$wiadczyla, Ze te dwie kwoty s3 najlepszymi
preliminarzami dla wartosci, ktére moga zostaé oszacowane na potrzeby wyliczei ex ante prywatnego
inwestora w momencie podpisania uméw. Wynikaja one z systemu ksiggowania kosztéw obowigzujacego
w 2002 r. (BAB 2002), obejmujacego czynniki generujace koszty zwiazane z oplata za ladowanie, oplata
pasazerska, oplata za obsluge ramp, oplata za obstuge ruchu, oplatg infrastrukturalng oraz oplata za
postéj w hangarze. Ponadto Austria powigkszyla wyliczone oplaty o margines bezpieczefistwa, aby
zapewni¢, zeby szacunkowe, oczekiwane przyrostowe koszty operacyjne nie byly zbyt optymistyczne.
Wynik zostal podzielony przez odpowiedni parametr odniesienia, tj. przez oczekiwang liczbe pasazeréw
i maksymalna mas¢ startowa. W efekcie Austria oszacowala przyrostowe koszty operacyjne na [...] EUR
od rotacji oraz [...] EUR w przeliczeniu na kazdego pasazera.

f) Austria o$wiadczyla, ze spdlka KFBG nie spodziewala si¢ w lutym 2002 r. zadnych przyrostowych kosztéw
inwestycji w zwiazku z dodatkowym ruchem. KLU dysponowal wowczas znaczng niewykorzystang przepusto-
woscia, ktora miala zostal przeznaczona na obstuge dodatkowego ruchu. Terminal w KLU charakteryzowal
si¢ taczng przepustowoscig na poziomie 600 000 pasazeréw rocznie, a w 2001 r. okoto 227 000 pasazeréw
skorzystalo z tego portu lotniczego. Oczekiwany przyrost ruchu o 46 040 pasazeréw nie wymagatby zatem
zadnych inwestycji, poniewaz istniejacy terminal bytby w stanie sprostaé przyrostowi ruchu.

g) Stopa dyskontowa przyjeta przez KFBG opierala si¢ na stopie dyskontowej w wysokosci 8 %, stosowanej
i opublikowanej przez port lotniczy w Wiedniu.

Komisja stwierdza, ze podejscie przyjete przez Austri¢ przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu na tej
podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej jest zasadne. To samo tyczy si¢
kosztéw przyrostowych z tytulu obslugi naziemnej realizowanej przez strong trzecig oraz kosztéw z tytulu oplat
na rzecz Austro Control. Réwniez przyrostowe koszty operacyjne od rotacji i w przeliczeniu na kazdego
odlatujgcego pasazera oraz stop¢ dyskontowa w wysokosci 8 % wyliczono w prawidlowy sposob. Na podstawie
dostepnych danych dotyczacych oczekiwanego przyrostu ruchu o$wiadczenie Austrii w zwigzku z przyrostowymi
kosztami inwestycji takze wydaje si¢ uzasadnione.

Po przeanalizowaniu informacji przedstawionych przez Austri¢ Komisja nie zgadza si¢ jednak z niektérymi
punktami analizy i dlatego wprowadza zmiany w nastepujacych punktach:

a) Jako oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalno$ci pozalotniczej Austria w swojej analizie oszacowala
kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera, wyliczajac ja na podstawie $rednich
przychodéw z tego rodzaju dzialalnoci w przeliczeniu na kazdego pasazera w latach 2000-2004. W analizie
uméw z 2002 r. przeprowadzonej w lutym 2002 r. ostrozny inwestor prywatny przyjalby jednak raczej
Srednie przychody z dzialalnosci pozalotniczej w latach 1997-2001. Z informacji przedstawionych przez
Austri¢ wynika, ze w latach 1997-2001 $rednia ta wynosita faktycznie [...] EUR. W zwigzku z powyzszym
Komisja wykorzysta w analizie kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera. Nowy
wynik wynosi zatem [...] EUR rocznie.

b) Komisja nie zgadza si¢ z Austrig co do uwzglednienia w analizie platnosci, ktére spétka KFBG otrzymala od
kraju zwigzkowego Karyntia (jednorazowa platno$¢ w wysokosci [...] EUR w 2002 r.), od miasta Klagenfurt
([.-.] EUR rocznie) oraz od spétki Kirnten Werbung ([...] EUR rocznie) jako przychody przyrostowe. Kwoty te
przyznano jako wsparcie operacyjne na potrzeby sfinansowania uméw z 2002 r. zawartych ze spétka Ryanair
i jej spotkami zaleznymi (zob. sekcja 7.1 powyzej). Zgodnie z pkt 63 wytycznych w sprawie lotnictwa: ,Port
lotniczy powinien wykazad, ze [...] jest w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tego porozumienia”.
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Jezeli potrzebne jest dodatkowe wsparcie, warunki testu prywatnego inwestora nie sg spelnione. Oznacza to,
ze wszelkiego rodzaju wsparcia publicznego nie mozna uznal za przychody przyrostowe. W przeciwnym
razie przepis ten bylby pozbawiony sensu. Komisja nie uwzgledni zatem platnosci otrzymanych od kraju
zwigzkowego Karyntia, miasta Klagenfurt oraz Kirnten Werbung jako przychodéw przyrostowych.

c) Komisja zauwaza, ze Austria zaliczyla w swojej analizie tylko platnoici okreSlone w pierwszej umowie
w sprawie ustug marketingowych miedzy LV a DMG ([...] EUR rocznie) oraz w trzeciej umowie w sprawie
ustug marketingowych (liScie uzupetniajgcym do pierwszej umowy w sprawie ustug marketingowych) miedzy
LV a DMG (jednorazowa platno$¢ w wysokosci [...] EUR) jako oczekiwane koszty przyrostowe. Komisja
uwzgledni natomiast takze platnosci okreslone w drugiej umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy
DMG a AMS ([...] EUR rocznie). Austria nie uwzglednila tych platnosci, twierdzac, Ze umowa zostala
zastgpiona przez trzecia umowe i nie weszla w zycie. Komisja zauwaza, ze Austria nie przedlozyla zadnych
dokumentéw w celu potwierdzenia tego argumentu, stwierdzajac jedynie brak dokumentéw potwierdzajacych
platnoéci w bilansie ksiegowym KFBG, aby udowodni¢, ze sp6tka ta nie dokonala zadnych platno$ci w ramach
drugiej umowy w sprawie uslug marketingowych. Nawet gdyby przyjaé, ze Austria prawidlowo odtworzyla te
wydarzenia, Komisja mimo wszystko uwzgledni w swojej analizie druga umowe w sprawie ustug marketin-
gowych, poniewaz nie ma powodu, dla ktérego rozsadny inwestor prywatny moglby oczekiwal lub
przewidywaé przy podpisywaniu umowy w lutym 2002 r., ze nie zostanie ona wdrozona, a platnosci nie
zostana zrealizowane w przyszloSci. Prywatny inwestor musial oceni¢ umowy na podstawie Owczesnej
sytuacji oraz, w szczegélnosci, dostgpnych informacji i spodziewanych wéwczas zmian. Druga umowa
w sprawie ustug marketingowych musi zosta¢ zatem uwzgledniona w analizie ex ante.

(382) Z uwagi na wymagane zmiany Komisja przeprowadzila wlasng analize, bezposrednio wykorzystujac analize
rentownosci przyrostowej przedlozong przez Austrie, zmieniajac ja wylacznie w miarg potrzeby, co
podsumowano w tabeli 10.

Tabela 10

Rentowno$¢ przyrostowa uméw ze spoétkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r. po zmianach Komisji

Okres obowigzywania umowy: 5 lat

Stopa oprocentowania kapitatu: 8 %

Znizka za liczbg pasazeréw: 0,00

Codzienne polaczenia 348 Liczba rotacji rocznie

LFZ (B737-800): 189 | Miejsca

Maksymalna masa startowa (B737-800): 75 Maksymalna masa startowa
Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie umow

Rotacja 348 348 348 348 348
Obcigzenie 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Liczba odlatujacych pasazerow 46 040 46 040 46 040 46 040 46 040

Okres 5 lat

Lipiec 2002
— czerwiec
2003

Lipiec 2003
— czerwiec
2004

Lipiec 2004
— czerwiec
2005

Lipiec 2005
— lipiec 2006

Lipiec 2006
— czerwiec
2007

[...] EUR od rotacji




L 107/56 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.4.2018

Wartoéci empiryczne na podstawie umow

[...] EUR w przeliczeniu na kazdego od- [...] [...] [...] [...] [...]
latujgcego pasazera

Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...] [...] [...] [...]
Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...]
w przeliczeniu na kazdego pasazera

Nadwyzka z dzialalno$ci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody przyrostowe [...] [...] [...] [...] [...]
Umowa w sprawie ustug marketingo- [...] [...] [...] [...] [...]

wych migdzy LV a DMG

Umowa w sprawie uslug marketingo- [...] [...] [...] [...] [...]
wych migdzy AMS a DMG

List uzupelniajacy miedzy LV a DMG [...] 0 0 0 0
Koszty projektu na podstawie kosztow

kraficowych

Strony trzecie obstugujace ruch w 51 % [...] [...] [...] [...] [...]
Austro Control — bezpieczenistwo lotni- [...] [...] [...] [...] [...]
cze

Koszty projektu (2002 r.)

Uzaleznione od liczby lotéw [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Uzaleznione od liczy pasazeréw | [...] [.] [.] [.] [.] [.]
Koszty przyrostowe [.] [.] [.] [.] [.]
Przyrostowe przeplywy pieniezne [.] [.] [.] [.] [.]
Czynnik dyskontujacy [.] [.] [.] [.] [.]
Wartoé¢ biezgca netto [.] [.] [.] [.] [.] [.]

7.4.3.5. Wniosek dotyczacy korzys$ci gospodarczej

(383) Poniewaz w przypadku uméw ze spétkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r. oczekiwany zdyskontowany wynik jest
ujemny, Komisja stwierdza, ze przy ich zawieraniu przedsigbiorstwo KFBG/DMG nie postepowato jak inwestor
prywatny. Port lotniczy nie mdgl oczekiwaé, ze pokryje koszty przyrostowe wynikajace z tych uméw. Poniewaz
w zwigzku z powyzszym przedsiebiorstwo KFBG/DMG nie postgpilo jak inwestor prywatny, jego decyzja
o zawarciu umoéw na takich warunkach wiazala si¢ z przyznaniem korzysci gospodarczej spotkom Ryanair, LV
i AMS. Komisja stwierdzila, ze argument Austrii, iz spétka KFBG zorganizowala postepowania przetargowe
w celu podpisania uméw obejmujacych poszczegdlne trasy, nie wyklucza obecnosci korzysci. Prywatny inwestor
prowadzacy port lotniczy moze zasadniczo zastosowal procedure otwarta, aby zaoferowal przewoZnikowi
lotniczemu znizki finansowe w celu zwigkszenia ruchu. Procedura otwarta moze faktycznie by¢ odpowiednim
sposobem na osiagniecie jak najwickszego zysku generowanego przez takie znizki. Jednak jezeli operator portu
lotniczego moze spodziewal si¢, ze zadna z ofert zlozonych w ramach takiej procedury nie bedzie miala
wplywu, z punktu widzenia ex ante, na rentowno$¢ portu lotniczego, wowczas wspomniany inwestor prywatny
nie zawarlby Zadnej umowy, nawet ze zwycieskim oferentem, poniewaz zawarcie umowy, ktéra zmniejsza zyski
lub zwigksza straty nie byloby zasadne z gospodarczego punktu widzenia (¢'). Jezeli podmiot publiczny lub
panstwo czlonkowskie zdecyduje si¢ udzieli¢c wsparcia, z przyczyn zwiazanych z polityka publiczng, na rzecz
okreslonej dziatalnosci i oglosi postgpowanie przetargowe na przyklad na kwote przyznanego finansowania, sam
fakt organizacji takiego postepowania nie wyklucza obecno$ci pomocy panstwa, lecz moze jedynie minima-
lizowaé wielko$¢ pomocy (%2).

(*) Zob. v«gftyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 63.
(*) Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(2016/C 262/01) (Dz.U. C 2622 19.7.2016, s. 1), pkt 89.
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7.4.4. Selektywno$¢

(384) Korzy$¢ gospodarcza zostala przyznana w sposéb selektywny, poniewaz uzyskal ja tylko jeden przewoznik
lotniczy — Ryanair.

(385) W tym kontekscie nalezy odrzuci¢ argument przedstawiony przez Austrig, jakoby rabaty od oplat lotniskowych
udzielone przewoznikom lotniczym obslugujacym  polaczenia z Klagenfurtu nie mialy charakteru
selektywnego. Austria twierdzita, ze rabaty byly dostepne dla wszystkich przewoznikéw lotniczych zaintereso-
wanych obstugiwaniem polaczen z Klagenfurtu, co miato sprawial, ze nie mialy charakteru selektywnego.

(386) Komisja zauwaza, Ze poszczegdlne umowy zawierane ze sp6tka Ryanair odbiegaly od tabeli optat i réznily si¢ od
umoéw z innymi przewoznikami lotniczymi, a zatem zawieraly indywidualnie negocjowane warunki.

7.4.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiane handlowg

(387) Jesli udzielona przez pafistwo dotacja wzmacnia konkurencyjna pozycje beneficjenta wzgledem jego
konkurentéw, uznaje si¢ ja za Srodek, ktdéry zakléca konkurencje lub grozi jej zakloceniem. Ze wzgledow
praktycznych zaklada si¢ zatem, ze do zaktdcenia konkurencji dochodzi w momencie przyznania przez panstwo
korzySci finansowej przedsigbiorstwu w sektorze zliberalizowanym, w ktérym istnieje lub moglaby istnieé
konkurencja. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem sadéw europejskich przyznanie jakiejkolwiek pomocy na
rzecz przedsicbiorstwa prowadzacego dzialalno$¢ na rynku wewnetrznym moze mie¢ wplyw na wymiane
handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

(388) Od momentu wejscia w Zycie postanowien trzeciego etapu liberalizacji transportu lotniczego w dniu 1 stycznia
1993 r. (*’) przewoznicy lotniczy moga swobodnie obstugiwaé loty na trasach wewnatrzeuropejskich. Trybunat
Sprawiedliwosci stwierdzil, co nastepuje:

Jezeli przedsigbiorstwo prowadzi dzialalnos¢ w sektorze, w ktérym [...] konkuruja ze sobg producenci
z réznych panstw czlonkowskich, kazda pomoc, jaka otrzymuje ono od wiladz publicznych, moze wplywaé na
wymian¢ handlowg migdzy pafistwami czlonkowskimi i szkodzi¢ konkurencji w takim zakresie, w jakim jego
stala obecno$¢ na rynku uniemozliwia przedsi¢biorstwom konkurencyjnym zwigkszenie ich udziatu rynkowego
i zmniejsza ich szanse na zwigkszenie wywozu” (*9).

(389) Komisja stwierdzila, ze przedsi¢biorstwo KFBG/DMG przyznalo selektywng korzy$¢ spétkom Ryanair, LV
i AMS. Ryanair i jego sp6tki zalezne prowadzg dziatalno$¢ na konkurencyjnym, ogélnounijnym rynku, a korzysc,
jakg uzyskaly, mogla przyczyni¢ si¢ do poprawy ich pozycji konkurencyjnej na tym rynku. W S$wietle
powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze korzy$¢ przyznana spétkom Ryanair, LV i AMS moze zakl6cié
konkurencje i wplywaé na wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.4.6. Wniosek

(390) Z wymienionych powyzej powodéw Komisja uznaje, ze spotki Ryanair, LV i AMS otrzymaly pomoc panstwa
wynoszacg [...] EUR w wartosci biezacej netto.

7.5. Umowy ze spolkami Ryanair i AMS z 2006 r.
7.5.1. Drziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(391) Ryanair $§wiadczy ustugi transportu lotniczego. AMS $wiadczy ustugi marketingowe. Swiadczenie tego rodzaju
ustug stanowi dzialalno$¢ gospodarczg. Ryanair i AMS stanowig zatem przedsiebiorstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE.

7.5.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(392) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc panstwa, muszg by¢ finansowane z zasobéw panstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu decyzji o przyznaniu tych srodkéw. W zwigzku z kryteriami stosowanymi
do oceny istnienia zasobow pafistwowych i mozliwosci przypisania Srodka paistwu odsyla si¢ do motywdéw
224-232.

(*) 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 przewoznikow
lotniczych Wspdlnoty do wewnatrzwspélnotowych 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, p. 15).

(**) Wyrok z dnia 21 marca 1991 r. w sprawie C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji, ECLLEU:C:1991:142, pkt 26.
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(393) Komisja zauwaza, ze pafstwo jest wiascicielem KFBG/DMG w 100 %. Do 2003 r. udzialy w KFBG/DMG
posiadaly Republika Austrii (60 %), kraj zwigzkowy Karyntia (20 %) oraz miasto Klagenfurt (20 %). W kwietniu
2003 r. kraj zwigzkowy Karyntia przejat udzialy Republiki Austrii. W zwigzku z powyzszym od 2003 r. udzialy
posiadaly kraj zwigzkowy Karyntia (80 %) i miasto Klagenfurt (20 %). Nalezy zatem uznaé, ze KFBG/DMG
stanowi przedsiebiorstwo publiczne w rozumieniu art. 2 lit. b) dyrektywy Komisji 2006/111/WE, ktérego Srodki
stanowig zasoby panstwowe.

(394) Umowy ze spdlkami Ryanair, AMS i LV z 2006 r. réwniez mozna przypisaé pafstwu. W zwigzku z og6lnym
zaangazowaniem kraju zwigzkowego Karyntia w dzialalno$¢ portu lotniczego, zwlaszcza w zawieranie uméw
w sprawie ustug marketingowych z przewoZznikami lotniczymi, odsyta si¢ do motywu 314 i nast.

(395) Austria rowniez wyraznie potwierdzila tego rodzaju udzial w odniesieniu do uméw ze spétkami Ryanair i AMS
z 2006 1.

(396) W $wietle tych rozwazan Komisja uwaza, ze istnieja wystarczajace przestanki, aby stwierdzi¢, iz zawarcie uméw
miedzy KFBG/DMG a spétkami Ryanair/AMS z 2006 r. mozna przypisaC panstwu.

7.5.3. Korzys¢ gospodarcza
7.5.3.1. Test prywatnego inwestora

(397) W kwestii aktualnego braku poréwnywalnych portéw lotniczych i uméw, a takze analizy ex ante rentownosci
g p ywalnych p Yy y
przyrostowej uméw z 2006 1. odsyla si¢ do oceny przeprowadzonej w motywach 261-278.

(398) W odniesieniu do poréwnania KLU z innymi portami lotniczymi Ryanair przedlozyl badanie przeprowadzone
przez spotke Oxera w dniu 4 lipca 2011 r. Badanie to ograniczalo si¢ do poréwnania oplat pobieranych przez
spotke Ryanair w portach lotniczych [...] i [...] z oplatami pobieranymi przez spétke Ryanair w KLU na
podstawie uméw w sprawie ustug portu lotniczego. Nie podjeto w nim préby zestawienia szczegélnych uméw
w sprawie ustlug marketingowych obowigzujacych w KLU z potencjalnymi umowami oferowanymi w innych
portach lotniczych. W przypadku kazdej trasy objetej przedmiotowymi umowami stosowne umowy w sprawie
ustug marketingowych nalezalo jednak oceni¢ lacznie z odpowiadajgca im umowag w sprawie uslug portu
lotniczego. Elementy przywolane w badaniu spétki Oxera z dnia 4 lipca 2011 r. nie spelniaja podstawowego
wymogu w zakresie analizy poréwnawczej, mianowicie wymogu ,wystarczajgco dokladnego zdefiniowania
rozpatrywanych dziedzin dzialalnoici gospodarczej” w celu zidentyfikowania poréwnywalnych uczestnikéw
rynku.

(399) Ponadto w badaniu spolki Oxera z dnia 4 lipca 2011 r. nie przyjeto solidnego punktu odniesienia dla cen
rynkowych za ustugi portu lotniczego. Cho¢ opisano w nim wybrane, poréwnywalne porty lotnicze jako porty
lotnicze ,ktérych wigkszo$¢ udziatéw nalezy do prywatnych wiascicieli i ktdre s finansowane z prywatnych
srodkéw albo ktére [...] postepujg jak prywatny inwestor”, port lotniczy [...] nalezy do spétki Manchester
Airports Group, ktora w wigkszosci stanowi wlasno$¢ panstwows, podczas gdy w badaniu spétki Oxera z dnia
4 lipca 2011 r. nie stwierdzono, ze port lotniczy [...] prowadzony jest jak prywatny inwestor. W odniesieniu do
portu lotniczego [...] w badaniu stwierdzono, ze byl wlasnoscig prywatna, jednak nie wspomniano, iz port
lotniczy [...] przynosit straty zanim zostal sprzedany w 2013 r., co mogloby by¢ przyczyng zakwestionowania,
czy niskie oplaty lotniskowe przyjete za punkt odniesienia w tej sprawie byly strategia przynoszacy trwale efekty
dla prywatnego inwestora.

7.5.3.2. Test prywatnego inwestora — w odniesieniu do tacznej analizy uméw w sprawie ustug
marketingowych i umowy w sprawie ustug portu lotniczego

(400) Komisja uwaza, ze przy zastosowaniu testu prywatnego inwestora umowa w sprawie ustug marketingowych
miedzy spotka Ryanair a KFBG, z jednej strony, oraz umowa w sprawie ustug marketingowych miedzy DMG
a AMS, z drugiej strony, muszg by¢ oceniane fgcznie jako jeden Srodek.

(401) W zwigzku z umowami z 2002 r. szereg przestanek rzeczywiscie wskazuje na fakt, ze umowy z 2006 r. nalezy
ocenia¢ jako jeden $rodek, poniewaz zostaly zawarte w ramach jednej transakcji.

(402) Po pierwsze, w umowie w sprawie uslug marketingowych okre$lono, ze ,niniejsza umowa opiera si¢ na
zobowigzaniu spétki Ryanair do obstugi trasy miedzy STN a KLU [...]". Powyzsze stwierdzenie odwoluje si¢ do
umowy w sprawie ustug marketingowych miedzy spétka Ryanair a KFBG i wskazuje raz jeszcze na fakt, ze
umowa w sprawie ustlug marketingowych i umowa w sprawie ustug portu lotniczego sa nierozerwalnie
powigzane.

(403) Po drugie, umowy zostaly zawarte przez praktycznie te same strony. W zwiazku z AMS, spolka zaleznag spotki
Ryanair, oraz w zwigzku z DMG, spétka zalezng spotki KFBG, Komisja odsyla do motywu 326.
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(404) Po trzecie, obie umowy obowigzywaly do dnia 21 kwietnia 2007 r., tzn. obowigzywaly w tym samym okresie.
Réwnoczesne wygasnigcie obu uméw po uplywie tego samego okresu réwniez pokazuje, ze sg one ze sobg
powigzane i od siebie uzaleznione.

(405) Podsumowujac, umowa w sprawie ustug marketingowych zawarta migdzy DMG a AMS jest zatem nierozerwalnie
powigzana z umowa w sprawie ustug portu lotniczego podpisang przez spotke Ryanair i KFBG. Powyzsze uwagi
wskazujg, ze bez umowy w sprawie uslug portu lotniczego umowa w sprawie ustug marketingowych nie
zostalaby zawarta. W umowie w sprawie ustug marketingowych wyraznie okre$lono bowiem, ze opiera si¢ ona
na polgczeniu migdzy STN a KLU obstugiwanym trzy razy w tygodniu i zasadniczo przewidziano w niej ustugi
marketingowe $wiadczone przy pomocy strony internetowej dotyczacej podrdzy www.ryanair.com majace na
celu promowanie tej trasy.

(406) Z tych wzgledéw Komisja uznaje za stosowne przeprowadzenie lacznej analizy umowy w sprawie ustug portu
lotniczego z dnia 23 sierpnia 2006 r. i umowy w sprawie ustug marketingowych z dnia 21 grudnia 2006 r.
w celu ustalenia, czy stanowig one pomoc paristwa.

(407) W swoich uwagach do decyzji o rozszerzeniu postgpowania Austria zgodzita si¢ z podejsciem przyjetym w tej
decyzji, polegajagcym na analizowaniu umowy w sprawie uslug portu lotniczego i umowy w sprawie ustug
marketingowych podpisanych tego samego dnia w analogiczny sposéb.

(408) Niektore zainteresowane strony natomiast, w szczegélnosci Ryanair i AMS, kwestionuja takie podejscie, uwazajac,
ze umowa w sprawie ustug marketingowych powinna by¢ analizowana oddzielnie. W swoich uwagach do decyzji
0 rozszerzeniu postegpowania Ryanair sprzeciwil si¢ facznej ocenie uméw w sprawie ustug portu lotniczego oraz
uméw w sprawie ustug marketingowych (odwolujac si¢ réwniez do poprzednich uwag w tej sprawie (%)),
poniewaz zostaly one podpisane przez rézne podmioty i nie byly one ze sobg powiazane. Ryanair stwierdzil, ze
zawarcie umowy w sprawie uslug marketingowych nie bylo warunkiem obstugiwania przez tego przewoznika
lotniczego tras prowadzacych do i z portu lotniczego.

(409) Fakty potwierdzaja jednak, ze podejscie obrane w decyzji o rozszerzeniu postgpowania i przyjete przez Austrig
jest wlaSciwie umotywowane, co wykazano w motywach 324-333. W zwigzku z powyzszym umowe w sprawie
ustug portu lotniczego i umowe w sprawie ustug marketingowych nalezy ocenia¢ lacznie.

7.5.3.3. Ramy czasowe oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych

(410) Prywatny inwestor dokona oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu stosowania
uméw. Ramy czasowe wydajg si¢ realistyczne z tych samych przyczyn, ktére przedstawiono powyzej
w motywach 368-369.

(411) Za poczatek ram czasowych oceny przedmiotowych uméw prywatny inwestor przyjalby date podpisania umowy
w sprawie ustug marketingowych, tj. 21 grudnia 2006 r., uzupelniajacej umowe w sprawie ustug portu
lotniczego. Zakonczenie obu uméw nastapito w dniu 21 kwietnia 2007 r.

(412) Ostrozny inwestor prywatny nie wziglby pod uwage zapisanej w obydwu umowach mozliwosci ich przedtuzenia.
W dniu podpisania uméw ostrozny inwestor prywatny nie dysponowalby wystarczajacymi przestankami, by
liczy¢ na odnowienie uméw dotyczgcych tanich przewoznikéw lotniczych. Data koficowa oceny wypadalaby
zatem w dniu 21 kwietnia 2007 r.

7.5.3.4. Ocena
(413) W zwigzku z oceng przedmiotowych uméw odsyla si¢ do ustalent zawartych w motywach 373-377.
(414) Na wniosek Komisji Austria przygotowala przeglad kosztéw i przychodéw przyrostowych, ktérych mozna bylo

si¢ spodziewa¢ w momencie zawierania poszczegélnych uméw. Austria przygotowala te dane w odniesieniu do
kazdej zawartej umowy, co podsumowano w tabeli 11.

Tabela 11
Rentowno$¢ przyrostowa uméw ze spélkami Ryanair i AMS z 2006 r. wyliczona przez
Austrie
4 miesigce
Stopa oprocentowania kapitalu: 8 %

(*) Zob. np. odpowiedz na pytanie nr 4 z uwag sp6tki Ryanair z dnia 4 lipca 2011 r.
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Znizka za liczbg pasazeréw: 7,62

Polgczenie trzy razy w tygodniu 54

LFZ (B737-800): 189

Maksymalna masa startowa (B737-800): 67
Wyliczenia

Warto$ci empiryczne na podstawie uméw

Rotacja 54
Obcigzenie: 85 %
Odlatujacy pasazerowie 8675
Znizka za liczbe
pasazerow
Znizki 7,62
4 miesigce 1
Oplata za ladowanie [...]
Obstuga ramp [...]
Obstuga ruchu [...]
Infrastruktura w strefie operacyjnej lotniska [...]
Infrastruktura w strefie ogélnodostepne; [...]
Oplata pasazerska [...]
Znizka [...]
Laczne przychody [...]
Nadwyzka z dzialalno$ci pozalotniczej w przeliczeniu na kazdego pasazera [...]
Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...]
Nadwyzka projektu [...]
Oplaty marketingowe AMS [...]
(umowa z dnia 21 grudnia 2006 r.)
Koszty projektu na podstawie kosztéw kraficowych
Strony trzecie obstugujace ruch w 51 % [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa w wysokosci 8 EUR [...]
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow
Koszty projektu na podstawie BAB 2005
Uzaleznione od liczby lotow [...] [...]
Uzaleznione od liczy pasazeréw [...] [...]
Koszty|wydatki projektu [...]
Brakujaca kwota [...]
Oplaty na podstawie umowy
Oplata za ladowanie [...] |za postdj na ziemi i obstuge mie-
dzy rejsami
Obstuga ramp [...] | za post6j na ziemi i obstuge mie-
dzy rejsami
Obstuga ruchu [...] |za postdj na ziemi i obstuge mie-
dzy rejsami
Infrastruktura w strefie operacyjnej | [...] | za postdj na ziemi i obstuge mie-
lotniska dzy rejsami
Infrastruktura w strefie ogdlnodos- [...] | w przeliczeniu na kazdego odlatu-
tepnej jacego pasazera
Oplata pasazerska [...]1 | w przeliczeniu na kazdego odlatu-
jacego pasazera
Koordynacja czaséw na start lub [...] za post6j na ziemi i obstuge mig-
ladowanie dzy rejsami
Oplata za zapewnienie bezpieczen- | [...] | w przeliczeniu na kazdego odlatu-
stwa jacego pasazera
Znizka za liczbg pasazerdw [...] | w przeliczeniu na kazdego odlatu-
jacego pasazera
Oplata ACG [...] |za postdj na ziemi i obstuge mie-
dzy rejsami
(415) Opracowujac tabele 11, Austria uwzglednita nastgpujace kwestie:

a)

e)

Oczekiwany przyrost ruchu, tzn. oczekiwany przyrost liczby pasazerdéw, wyliczono na podstawie przewi-
dywanej liczby lotéw tygodniowo (54 rotacji w przewidywanym okresie z 189 miejscami, maksymalng masa
startowa w wysokosci 67 ton i wspolczynnikiem obcigzenia na poziomie 85 %) oraz ekstrapolowano na
okres obowigzywania umowy w sprawie ustlug portu lotniczego ze sp6itka Ryanair. W efekcie Austria
wskazala 8 675 pasazeréw dla przewidywanego okresu.

Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci lotniczej (oplaty za obstuge naziemng i ladowanie na
podstawie obowigzujacych w danym momencie oplat lotniskowych) obliczono w oparciu o czteromiesieczny
okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego na podstawie warunkéw uzgodnionych ze
sp6tka Ryanair. Jako przychody przyrostowe Austria wskazata laczng kwote [...] EUR za cztery miesigce.

Austria wskazala, Ze w lacznych przychodach z dzialalnosci lotniczej w wysokosci [...] EUR uwzgledniono
potracenie w zwiazku z zastosowaniem programu znizek lotniskowych dla przewoznikéw lotniczych KFBG,
obowigzujacego od dnia 1 wrze$nia 2005 r. Celem programu bylo trwale zwickszenie liczby pasazeréw
w ramach istniejacych polaczen lotniczych dzigki znizce za liczbg¢ pasazeréw. Zastosowanie tej znizki
doprowadzito do pomniejszenia o [...] EUR.

Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalno$ci pozalotniczej (oplaty za post6j, wydatki w terminalach itp.)
obliczono w oparciu o czteromiesigczny okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W
swojej analizie Austria oszacowala kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera,
wyliczajac ja na podstawie $rednich przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej w przeliczeniu na kazdego
pasazera w latach 2001-2005. W efekcie Austria wskazala kwote [...] EUR za okres czterech miesiecy.

Jako oczekiwane koszty przyrostowe, tzn. koszty wynikajace z transakcji ze spétkami Ryanair i AMS, ktére
nie wystegpowalyby w scenariuszu alternatywnym, Austria wskazala nastepujace platnosci:

— platnosci okreSlone w umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy AMS a DMG ([...] EUR rocznie),
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— platnosci na rzecz strony trzeciej (Tyrolean Airways), dzialajacej w charakterze subagenta na potrzeby
$wiadczenia ustug obslugi naziemnej zgodnie z motywem 379 lit. e). Austria wykazala platnosci
w wysokosci [...] EUR rocznie,

— platno$ci na cele bezpieczefistwa uiszczane na rzecz wihaSciwych organéw publicznych Austrii:
uwzgledniono oplate za zapewnienie bezpieczenstwa w wysokosci [...] EUR rocznie, ktérg spétka KFBG
musiala wnie$¢ zgodnie z umowa miedzy KFBG a spétka Ryanair,

— przyrostowe koszty operacyjne wynikajace z oczekiwanego przyrostu ruchu w trakcie obowigzywania
umowy: [...] EUR od dodatkowej rotacji i tony maksymalnej masy startowej oraz [...] EUR w przeliczeniu
na kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera. Austria o$wiadczyla, ze te dwie kwoty s3 najlepszymi
preliminarzami dla wartosci, ktére moga zosta¢ oszacowane na potrzeby wyliczei ex ante prywatnego
inwestora w momencie podpisania uméw. Wynikaja one z systemu ksiggowania kosztéw obowigzujacego
w 2005 r. (BAB 2005), obejmujacego czynniki generujace koszty zwiazane z oplata za ladowanie, oplata
pasazerska i oplata za obsluge ramp. System ksiggowania kosztéw BAB 2005 szczegbélowo wykazal
réznorodne koszty pierwotne, wtorne i ogdlne, ktére skladaja si¢ na koszty catkowite. Austria dokladnie
wyjasnita procedure wyliczania przez spdltke KFBG kosztéw przyrostowych z okreslonych pozycji kosztow
pierwotnych.

f) Austria owiadczyla, Ze spotka KFBG nie spodziewala si¢ w grudniu 2006 r. zadnych przyrostowych kosztow
inwestycji w zwigzku z dodatkowym ruchem. KLU dysponowal wéwczas znaczng niewykorzystang przepusto-
woscig, ktora miala zostal przeznaczona na obstuge dodatkowego ruchu. Terminal w KLU charakteryzowal
si¢ taczng przepustowoscig na poziomie 600 000 pasazeréw rocznie, a na koniec 2006 r. z jego ustug
skorzystalo okolo 409 000 pasazeréw. Oczekiwany przyrost ruchu o 23 000 pasazeréw nie wymagaltby
zatem zadnych inwestycji, poniewaz istniejacy terminal bytby w stanie sprostaé przyrostowi ruchu.

g) Stopa dyskontowa przyjeta przez KFBG opierala si¢ na stopie dyskontowej w wysokosci 8 %, stosowanej
i opublikowanej przez port lotniczy w Wiedniu.

(416) Po przeanalizowaniu informacji przedstawionych przez Austri¢ Komisja stwierdza, Ze podejscie przyjete przez
Austri¢ przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu na tej podstawie oczekiwanych przychodéw przyros-
towych z dzialalnoSci lotniczej jest zasadne. To samo tyczy si¢ oczekiwanych przychodéw przyrostowych
z dzialalnoci lotniczej, pomniejszenia w zwigzku z programem znizek lotniskowych, oczekiwanych przychodéw
przyrostowych z dzialalno$ci pozalotniczej, przyrostowych kosztéw obstugi naziemnej realizowanej przez strong
trzecig oraz kosztow z tytulu oplat na rzecz Austro Control. Réwniez przyrostowe koszty operacyjne od rotacji
i w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera oraz stope dyskontowa w wysokosci 8 % wyliczono
w prawidlowy sposéb. Na podstawie dostgpnych danych dotyczacych oczekiwanego przyrostu ruchu
o$wiadczenie Austrii w zwigzku z przyrostowymi kosztami inwestycji takze wydaje si¢ uzasadnione.

7.5.3.5. Wniosek dotyczacy korzys$ci gospodarczej

(417) Poniewaz w przypadku uméw ze spdélkami Ryanair i AMS z 2006 r. oczekiwany zdyskontowany wynik jest
ujemny, Komisja stwierdza, ze przy zawieraniu tych uméw przedsigbiorstwo KFBG/DMG nie postgpowalo jak
inwestor prywatny. Port lotniczy nie mégl oczekiwal, ze pokryje koszty przyrostowe wynikajace z tych uméw.
Poniewaz w zwigzku z powyzszym przedsi¢biorstwo KFBG/DMG nie postgpilo jak inwestor prywatny, jego
decyzja o zawarciu uméw na takich warunkach wigzala si¢ z przyznaniem korzysci gospodarczej spétkom
Ryanair i AMS.

(418) Wynik ten w odniesieniu do uméw z 2006 r. nie jest sprzeczny z programem znizek lotniskowych z 2005 r.
(ktory zastosowano w tych umowach), poniewaz nie uwzglednia on korzysci gospodarczej, jak wyjasniono
w motywach 261-288. Umowy z 2006 r. przewiduja zastosowanie tego programu w polaczeniu z umowa
w sprawie ustug marketingowych. Stanowia one zatem odejscie od zwyklego stosowania programu znizek
lotniskowych z 2005 r. Im wigkszy stopien takiego odejscia, tym wigksza korzy$¢ przyznana w ramach uméw
z 2006 r.

7.5.4. Selektywnos¢

(419) Korzy$¢ gospodarcza zostala przyznana w sposéb selektywny, poniewaz uzyskal ja tylko jeden przewoznik
lotniczy — Ryanair. W tym kontekscie Komisja zauwaza rowniez, ze umowy ze spotka z Ryanair z 2006 r.
odbiegajg od wykazu oplat oraz uméw z innymi przewoznikami lotniczymi.

7.5.5. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(420) Komisja stwierdza, ze korzy$¢ przyznana spélkom Ryanair i AMS moze zakldci¢ konkurencje i wplywaé na
wymiane handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi z powodéw wymienionych wyzej w motywach 387-389.
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7.5.6. Wniosek

(421) Z wymienionych powyzej powodéw Komisja uznaje, ze spotki Ryanair i AMS otrzymaly pomoc panstwa
wynoszacg 141 326 EUR.

7.6. Umowa ze sp6tkg HLX z 2003 r.
7.6.1. Drziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(422) Spétka HLX, poprzez $wiadczenie ustug transportu lotniczego, prowadzi dziatalno$¢ gospodarcza, a zatem uznaje
si¢ ja za przedsi¢biorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.6.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(423) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc pafistwa, muszg by¢ finansowane z zasobéw pafistwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu decyzji o przyznaniu tych srodkéw. W zwigzku z kryteriami stosowanymi
do oceny istnienia zasobéw pafstwowych i mozliwosci przypisania Srodka panstwu odsyla si¢ do motywdow
224-232.

(424) Komisja zauwaza, ze panstwo jest wiascicielem KFBG/DMG w 100 %. Do 2003 r. udzialy w KFBG/DMG
posiadaly Republika Austrii (60 %), kraj zwigzkowy Karyntia (20 %) oraz miasto Klagenfurt (20 %). W kwietniu
2003 r. kraj zwigzkowy Karyntia przejgt udzialy Republiki Austrii. W zwigzku z powyzszym od 2003 r. udzialy
posiadaly kraj zwigzkowy Karyntia (80 %) i miasto Klagenfurt (20 %). Nalezy zatem uznaé, ze KFBG/DMG
stanowi przedsigbiorstwo publiczne w rozumieniu art. 2 lit. b) dyrektywy Komisji 2006/111/WE, ktérego Srodki
stanowig zasoby pafistwowe.

(425) Umowe z HLX z 2003 r. mozna réwniez przypisal pafistwu z tych samym powodéw, o ktérych mowa powyzej
w motywie 314. Austria wyraznie potwierdzila takze aktywne zaangazowanie kraju zwigzkowego Karyntia oraz
miasta Klagenfurt w zawarcie umowy z HLX w 2003 .

(426) Ponadto koszty uméw z 2003 r. poniosly kraj zwigzkowy Karyntia i miasto Klagenfurt (zob. sekcja 7.1.), co
zdaniem Komisja wyraZnie wskazuje na mozliwo$¢ przypisania Srodka panstwu, jak wyjasniono powyzej
w motywie 314.

(427) Komisja uwaza zatem, ze zawarcie umowy miedzy KFBG/DMG a HLX w 2003 r. mozna przypisa¢ panstwu.

7.6.3. Korzys¢ gospodarcza
7.6.3.1. Test prywatnego inwestora

(428) W kwestii aktualnego braku poréwnywalnych portéw lotniczych i uméw, a takze analizy ex ante rentownosci
przyrostowej uméw z 2006 r. odsyla sie do oceny przeprowadzonej w motywach 261-278.

7.6.3.2. Ramy czasowe oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych

(429) Prywatny inwestor dokona oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu stosowania
uméw. Ramy czasowe wydajg si¢ realistyczne z tych samych przyczyn, ktére przedstawiono powyzej
w motywach 368-369.

(430) Za poczatek ram czasowych oceny przedmiotowej umowy prywatny inwestor przyjalby date rozpoczecia
wsplpracy i $wiadczenia ustugi transportu lotniczego przez HLX, tj. 30 sierpnia 2003 r. Nawet jezeli oficjalne
podpisanie umowy nastapitoby w poéZniejszym terminie, dostepne informacje sugeruja, ze strony skutecznie
uzgodnily tre§¢ umowy we wczesniejszym terminie, przed rozpoczeciem operacji transportu lotniczego
w ramach umowy. Zakonczenie umowy nastapito w dniu 31 marca 2008 r.

(431) Ostrozny inwestor prywatny nie wziglby pod uwage mozliwosci przedtuzenia umowy. W dniu podpisania takiej
umowy ostrozny inwestor prywatny nie dysponowalby wystarczajacymi przeslankami, by liczy¢ na odnowienie
uméw dotyczacych tanich przewoznikéw lotniczych. Data koficowa oceny wypadalaby zatem w dniu 31 marca
2008 r.
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7.6.3.3. Ocena
(432) W zwiazku z oceng przedmiotowych uméw odsyla si¢ do ustalent zawartych w motywach 373-377.

(433) Na wniosek Komisji Austria przygotowala przeglad kosztéw i przychodéw przyrostowych, ktérych mozna bylo
si¢ spodziewal w momencie zawierania wlasciwej umowy, co podsumowano w tabeli 12.

Tabela 12

Rentowno$¢ przyrostowa umowy z HLX z 2003 r. wyliczona przez Austri¢

4 lata i 7 miesigcy

Stopa oprocentowania kapitatu: 8 %

Znizka za liczbg pasazeréw: 0,00

LFZ (B737-700): 148 Miejsca

Maksymalna masa startowa (B737-700): 68 Maksymalna masa startowa
Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie umow

Rotacje: 770 996 996 996 655
Obcigzenie: 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Odlatujacy pasazerowie: 79772 103 186 103 186 103 186 67 858
Znizka za | Znizka za | Znizka za | Znizka za | Znizka za
liCZ.bQ pa- licz.bg pa- licz.bq pa- liczbg pa- liCZ.bQ pa-
sazerow sazerow sazerow sazerow sazerow
Znizki: 0 0 0 0 0
Okres 4 lat i 7 miesigcy 1 2 3 4 5 Suma pro-
jektu
Oplata za ladowanie [...] [...] [...] [...] [...]
Obstuga ramp [...] [...] [...] [...] [...]
Obstuga ruchu [...] [...] [...] [...] [...]
Infrastruktura w strefie operacyjnej [...] [...] [...] [...] [...]
lotniska
Infrastruktura w strefie ogdlnodostep- [...] [...] [...] [...] [...]
nej
Oplata pasazerska [...] [...] [...] [...] [...]
Znizka [.] [.] [.] [.] [.]
Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Skladka przewoznika lot- [...] Brak podejscia z uwagi na metode obliczania wartosci brutto
niczego
Udzial w kosztach reprezentowany przez niepokryte koszty
Udzial kraju zwigzkowego Karyntia w kosztach
[.] [.] [.] [.] [.]
[...] [...] [...] [...] [...] [...]




26.4.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 107/65

Wartoéci empiryczne na podstawie umow

Nadwyzka z dzialalnoici pozalotni- [...] [...] [...] [...] [...]

czej w przeliczeniu na kazdego pasa-

zera

Przychody z dzialalnoici pozalotni- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
czej

Przychody z projektu [...] [...] [...] [...] [...]

Liczba ustug marketingowych zgodnie [...] [...] [...] [...] [...] [...]
z umowa o wspolpracy

Korekta zgodnie z kosztami projektu [...] [...] [...] [...] [...]

Korekta zgodnie z kosztami projektu [...] [...] [...] [...] [...]

Koszty projektu na podstawie kosztéw kraficowych

Strony trzecie obstugujace ruch w 51 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
%

(Austro Control — bezpieczenstwo lot- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
nicze)

(Oplata za zapewnienie bezpieczen- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
stwa)

Koszty projektu na podstawie BAB 2002

Uzaleznione od liczby lotéw | [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Uzaleznione od liczy pasaze- | [...] [...] [..] [...] [...] [.] [...]
row

Suma kosztéw projektu [...]
Koszty ogdlem [..] [..] [...] [..] [..] [...]
Nadwyzka [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Czynnik dyskontujacy [..] [.] [.] [...] [..]

[...] [..] [...] [...] [...] [..]

Analiza kosztéw i korzysci wykazuje dodatni zdyskontowany wynik w wysokosci (w EUR) [...]

(434) Opracowujgc tabele 12, Austria uwzglednita nastepujace kwestie:

a) Oczekiwany przyrost ruchu, tzn. oczekiwany przyrost liczby pasazeréw, wyliczono na podstawie przewi-
dywanej liczby rotacji rocznie (996 rotacji rocznie w przewidywanym okresie, z wyjatkiem 770 rotacji
w pierwszym roku oraz 655 rotacji w ostatnim roku, z 148 miejscami, maksymalng masg startowg
w wysokosci 68 ton i wspétczynnikiem obcigzenia na poziomie 70 %) oraz ekstrapolowano na okres obowia-
zywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego z HLX.

b) Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci lotniczej (oplaty za obstuge naziemng i ladowanie na
podstawie obowigzujacych w danym momencie oplat lotniskowych) obliczono w oparciu o okres obowig-
zywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego na podstawie warunkéw uzgodnionych z HLX. Jako
przychody przyrostowe Austria wskazala faczng kwote [...] EUR.

¢) Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalno$ci pozalotniczej (oplaty za postdj, wydatki w terminalach itp.)
obliczono w oparciu o okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W swojej analizie
Austria oszacowala kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera. W rezultacie Austria
wskazala kwote [...] EUR rocznie.

d) Ponadto w swojej analizie Austria uwzglednila jako przychody przyrostowe platnosci, ktore spdtka KFBG
otrzymala od kraju zwigzkowego Karyntia ([...] EUR rocznie).
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e) Jako oczekiwane koszty przyrostowe, tzn. koszty wynikajace z transakcji z HLX, ktére nie wystepowalyby
w scenariuszu alternatywnym, Austria wskazala nastepujace platnosci:

— platnosci z tytulu ustug marketingowych okreslone w umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy
KFBG a HLX; [...] EUR w pierwszym roku; [...] EUR w kolejnych latach oraz [...] EUR w ostatnim roku,

— platnosci na rzecz strony trzeciej (Tyrolean Airways), dzialajacej w charakterze subagenta na potrzeby
Swiadczenia ustlug obslugi naziemnej zgodnie z motywem 379 lit. e). Austria wykazala platnosci
w wysokosci [...] EUR rocznie,

— platnosci na cele bezpieczefistwa uiszczane na rzecz wiasciwych organéw publicznych Austrii:
uwzgledniono oplate za zapewnienie bezpieczenstwa w wysokosci [...] EUR rocznie, ktérg spétka KFBG
musiala wnie$¢ zgodnie z umowg migdzy KFBG a HLX. Podobnie uwzgledniona zostala platnosé
w wysokosci [...] EUR rocznie na rzecz Austro Control, ktéra spétka KFBG réwniez musiata uregulowac
na podstawie tej umowy,

— przyrostowe koszty operacyjne wynikajace z oczekiwanego przyrostu ruchu w trakcie obowigzywania
umowy: [...] EUR od dodatkowej rotacji i tony maksymalnej masy startowej oraz [...] EUR w przeliczeniu
na kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera. Austria o$wiadczyla, ze te dwie kwoty s3 najlepszymi
preliminarzami dla wartosci, ktére moga zosta¢ oszacowane na potrzeby wyliczen ex ante prywatnego
inwestora w momencie podpisania uméw. Wynikaja one z systemu ksiggowania kosztéw obowigzujacego
w 2002 r. (BAB 2002), obejmujacego czynniki generujace koszty zwiazane z oplata za ladowanie, oplata
pasazerska i oplata za obsluge ramp. System ksiggowania kosztéw BAB 2002 szczegdélowo wykazal
réznorodne koszty pierwotne, wtorne i ogdlne, ktére skladaja si¢ na koszty catkowite. Austria dokladnie
wyjasnita procedure wyliczania przez spétke KFBG kosztéw przyrostowych z okreslonych pozycji kosztow
pierwotnych.

f) Austria oswiadczyla, Ze spétka KFBG nie spodziewala si¢ w sierpniu 2003 r. Zadnych przyrostowych kosztéw
inwestycji w zwigzku z dodatkowym ruchem. KLU dysponowal wéwczas znaczng niewykorzystang przepusto-
woscig, ktora miala zostal przeznaczona na obstuge dodatkowego ruchu. Terminal w KLU charakteryzowal
si¢ taczng przepustowoscig na poziomie 600 000 pasazeréw rocznie, a na koniec 2002 r. z jego uslug
skorzystalo okolo 220 000 pasazeréw. Oczekiwany przyrost ruchu o 103 000 pasazeréw nie wymagalby
zatem zadnych inwestycji, poniewaz istniejacy terminal bytby w stanie sprostaé przyrostowi ruchu.

g) Stopa dyskontowa przyjeta przez KFBG opierala si¢ na stopie dyskontowej w wysokosci 8 %, stosowanej
i opublikowanej przez port lotniczy w Wiedniu. Jest ona powszechnie stosowana przez KFBG w obliczeniach
finansowych.

(435) Komisja stwierdza, ze podejscie przyjete przez Austri¢ przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu na tej
podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej jest zasadne. To samo tyczy sig
kosztéw przyrostowych z tytutu obstugi naziemnej realizowanej przez strong trzecig oraz kosztéw z tytutu oplat
na rzecz Austro Control. Réwniez przyrostowe koszty operacyjne od rotacji i w przeliczeniu na kazdego
odlatujacego pasazera oraz stope dyskontowa w wysokosci 8 % wyliczono w prawidlowy sposéb. Na podstawie
dostepnych danych dotyczacych oczekiwanego przyrostu ruchu o$wiadczenie Austrii w zwiazku z przyrostowymi
kosztami inwestycji takze wydaje si¢ uzasadnione.

(436) Po przeanalizowaniu informacji przedstawionych przez Austri¢ Komisja nie zgadza si¢ jednak z niektorymi
punktami analizy i dlatego wprowadza zmiany w nastgpujacych punktach:

a) Jako oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci pozalotniczej Austria w swojej analizie oszacowata
kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera w, wyliczajac ja na podstawie Srednich
przychodéw z tego rodzaju dziatalnosci w przeliczeniu na kazdego pasazera w latach 2000-2004. W analizie
umowy z 2003 r. przeprowadzonej w sierpniu 2003 r. racjonalny inwestor prywatny przyjalby jednak Srednie
przychody z dzialalnosci pozalotniczej w latach 1999-2002, bezposrednio sprzed wejicia umowy w zycie.
Z informacji przedstawionych przez Austri¢ wynika, ze w latach 1999-2002 $rednia ta wynosita faktycznie
[...] EUR. W zwigzku z powyzszym Komisja wykorzysta w analizie kwote [...] EUR w przeliczeniu na
kazdego odlatujacego pasazera. Nowy, skorygowany wynik wynosi zatem [...] EUR rocznie.

b) Komisja nie zgadza si¢ z Austrig co do uwzglednienia platnosci, ktére spétka KFBG otrzymala od kraju
zwigzkowego Karyntia ([...] EUR rocznie), wniesionych jako wsparcie operacyjne na potrzeby sfinansowania
umowy z HLX z 2003 r. (zob. sekcja 7.1 powyzej), jako przychody przyrostowe z tych samym powoddw,
o ktérych mowa powyzej (zob. motyw 381).

(437) Komisja skorygowala rowniez kwoty platnosci z tytulu dzialan marketingowych, poniewaz wskazane wysokosci
nie odpowiadaly kwotom okreSlonym w umowie z dnia 24 maja 2004 r. W nastepstwie Komisja zastosowala
dokladne kwoty platnosci z tytutu dzialan marketingowych wskazane w umowie.
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(438) Z uwagi na wymagane zmiany Komisja skorygowala analize w stosownych przypadkach, co podsumowano

w tabeli 13.
Tabela 13
Rentowno$¢ przyrostowa umowy z HLX z 2003 r. wyliczona przez Austri¢ i skorygowana przez
Komisje
Okres obowigzywania umowy: 4 lata i 7 miesiecy
Stopa oprocentowania kapitatu: 8 %
Znizka za liczbg pasazeréw: 0,00
LFZ (B737-700): 148 | Miejsca
Maksymalna masa startowa (B737-700): 68 Maksymalna masa startowa
Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie umow

Rotagje: 770 996 996 996 581

Obcigzenie: 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %

Odlatujacy pasazerowie: 79772 103 186 103 186 103 186 60 192

Znizki uwzglednione juz w opla- 0 0 0 0 0

tach lotniskowych:

Okres: 4 lata i 7 miesigcy Sierpien Sierpien Sierpien Sierpien Sierpien Suma
2003 — sier- | 2004 — sier- | 2005 — sier- | 2006 — sier- | 2007 — ma- | pro-
pient 2004 | pient 2005 | pient 2006 | pien 2007 | rzec 2008 jektu

Oplata za ladowanie [...] [...] [...] [...] [...]

Obstuga ramp [...] [...] [...] [...] [...]

Obstuga ruchu [...] [...] [...] [...] [...]

Infrastruktura w strefie operacyjnej [...] [...] [...] [...] [...]

lotniska

Infrastruktura w strefie og6lnodos- [...] [...] [...] [...] [...]

tepnej

Oplata pasazerska [...] [...] [...] [...] [...]

Znizka 0 0 0 0 0

Przychody z dzialalnosci lotniczej [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Nadwyzka z dzialalnosci pozalot- [...] [...] [...] [...] [...]

niczej w przeliczeniu na kazdego

pasazera

Nadwyzka z dzialalnosci pozalot- [...] [...] [...] [...] [...] [...]

niczej

Przychody z projektu [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Platnodci z tytulu dzialan marke-
tingowych zgodnie z umowa
o wspOlpracy
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow

Koszty projektu na podstawie kosztéw kraficowych

Strony trzecie obstugujace ruch [...] [...] [...] [...] [...] [...]
w51 %

(Austro Control — bezpieczefistwo [...] [...] [...] [...] [...] [...]
lotnicze)

(Oplata za zapewnienie bezpie- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
czenstwa)

Koszty projektu na podstawie BAB 2002

Uzaleznione od liczby lotow | [...] [..] [...] [..] [...] [..] [...]
Uzaleznione od liczy pasa- | [...] [..] [..] [..] [...] [...] [...]
zeréw
Suma kosztéw projektu [...]
Koszty og6tem [.] [.] [.] [...] [...] [...]
Nadwyzka [..] [.] [.] [...] [...] [...]
Czynnik dyskontujacy [.] [.] [..] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Analiza kosztéw i korzysci wykazuje ujemny zdyskontowany wynik w wysokosci (w EUR) [...]

7.6.3.4. Wniosek dotyczacy korzys$ci gospodarczej

(439) Poniewaz w przypadku umowy z HLX z 2003 r. oczekiwany zdyskontowany wynik jest ujemny, Komisja
stwierdza, ze przy jej zawieraniu spétka KFBG nie postepowala jak inwestor prywatny. Port lotniczy nie mogt
oczekiwad, ze pokryje koszty przyrostowe wynikajace z tej umowy. Poniewaz w zwigzku z powyzszym spétka
KFBG nie postapila jak inwestor prywatny, jej decyzja o zawarciu umowy na takich warunkach wigzala si¢
z przyznaniem korzysci gospodarczej spétce HLX.

7.6.4. Selektywnos¢

(440) Korzy$¢ gospodarcza zostala przyznana w sposéb selektywny, poniewaz uzyskal ja tylko jeden przewoznik
lotniczy — HLX. W tym kontekscie Komisja réwniez zauwaza, ze umowa ze spétka HLX z 2003 r. odbiega od
wykazu oplat oraz uméw z innymi przewoznikami lotniczymi.

7.6.5. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(441) Komisja stwierdza, ze korzy$¢ przyznana HLX moze zakl6ci¢ konkurencje i wplywaé na wymiane handlowa
miedzy panstwami cztonkowskimi z powodéw wymienionych wyzej w motywach 387-389.

7.6.6. Wniosek

(442) Z wymienionych powyzej powodéw Komisja uznaje, ze spétka HLX otrzymata pomoc pafistwa wynoszacg [...]
EUR w wartosci biezacej netto.

7.7. Umowa ze sp6lka Tuifly z 2008 r.
7.7.1. Drziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(443) Spoétka Tuifly, poprzez $wiadczenie ustug transportu lotniczego, prowadzi dzialalno$¢ gospodarczg, a zatem
uznaje si¢ ja za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.
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7.7.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(444) Aby przedmiotowe $rodki stanowily pomoc pafistwa, muszg by¢ finansowane z zasobéw pafistwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu decyzji o przyznaniu tych Srodkéw. W zwigzku z kryteriami stosowanymi
do oceny istnienia zasobéw panstwowych i mozliwosci przypisania $rodka panstwu odsyla si¢ do
motywoéw 224-232.

(445) Komisja zauwaza, ze panstwo jest wlascicielem KFBG/DMG w 100 %, tj. miasto Klagenfurt posiada udzialéw
20 %, a KLH — 80 %. Jak opisano w motywach 24-26, KLH byl osoba prawna sui generis podlegajaca prawu
publicznemu. Nalezy zatem uzna¢, ze KFBG/DMG stanowi przedsigbiorstwo publiczne w rozumieniu art. 2 lit. b)
dyrektywy Komisji 2006/111/WE. Zdaniem Komisji kazda korzy$¢ przyznana z zasobéw KFBG/DMG
oznaczalaby utrate zasobow panstwowych, stanowigc tym samym przekazanie zasobéw paristwowych
z powodow okreslonych w motywie 313.

(446) Umowe z Tuifly z 2008 r. réwniez mozna przypisa¢ panstwu. Jak opisano w motywach 228-232, decyzje KLH
i miasta Klagenfurt mozna bylo przypisa pafstwu. Obaj udzialowcy KFBG powolywali rade nadzorcza
KFBG/DMG (ktéra z kolei powolywala zarzad), w zwigzku z czym rada nadzorcza (i zarzad) KFBG oddawaly
uklad partii politycznych reprezentowanych w rzadzie kraju zwigzkowego Karyntia. Ponadto kazda decyzja
zarzadu, dotyczaca inwestycji na kwote powyzej 50 000 EUR, wymagata zgody rady nadzorczej. Zgodnie z § 5
statutu KLH staly nadzér nad holdingiem sprawowal rzad kraju zwigzkowego Karyntia. Rzad Karyntii miat
obowiazek zapewnié, aby wszystkie decyzje podejmowane przez KLH uwzglednialy interes kraju zwigzkowego.

(447) Zawierajgc umowe z Tuifly, przedsigbiorstwo KFBG/DMG réwniez aktywnie reprezentowalo interesy kraju
zwigzkowego Karyntia dotyczace istnienia i utrzymania funkcjonujacego portu lotniczego w Klagenfurcie dla tego
kraju zwigzkowego.

(448) Austria o$wiadczyla, ze kraj zwigzkowy Karyntia byt zaangazowany w decyzje o zawarciu umowy z Tuifly
z 2008 r. oraz wlasciwie informowany o tej umowie za posrednictwem zarzadéw i rad nadzorczych KLH, KFBG
i DMG. Kraj zwigzkowy Karyntia uwazal, ze zawarcie umowy lezy w jego interesie. Austria potwierdzila, Ze
umowy zawarte migdzy KFBG/DMG a Tuifly mozna przypisal krajowi zwigzkowemu Karyntia w rozumieniu
orzecznictwa w sprawie Stardust Marine (*).

(449) W $wietle tych rozwazan Komisja uwaza, ze istnieja wystarczajace przestanki, aby stwierdzi¢, iz zawarcie umowy
miedzy KFBG/DMG a Tuifly z 2008 r. mozna przypisaé panstwu.

7.7.3. Korzys¢ gospodarcza
7.7.3.1. Test prywatnego inwestora

(450) W kwestii analizy ex ante rentownosci przyrostowej umowy ze spotka Tuifly odsyla si¢ do oceny przeprowa-
dzonej w motywach 263-279.

7.7.3.2. Ramy czasowe oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych

(451) Prywatny inwestor dokona oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu stosowania
uméw. Ramy czasowe wydaja si¢ realistyczne z tych samych przyczyn, ktére przedstawiono powyzej
w motywach 368-369.

(452) Za poczatek ram czasowych oceny przedmiotowej umowy prywatny inwestor przyjalby date rozpoczecia
wspolpracy i $wiadczenia ustugi transportu lotniczego, tj. 1 kwietnia 2008 r. Zakonczenie umowy nastapito
w dniu 31 marca 2013 r.

7.7.3.3. Ocena
(453) W zwiazku z oceng przedmiotowych uméw odsyla si¢ do ustalent zawartych w motywach 373-377.

(454) Na wniosek Komisji Austria przygotowala przeglad kosztéw i przychodéw przyrostowych, ktérych mozna bylo
si¢ spodziewal w momencie zawierania wlasciwej umowy, co podsumowano w tabeli 14.

(*) Wyrok z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji, ECLEEU:C:2002:294.
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Tabela 14
Rentowno$¢ przyrostowa umowy z Tuifly z 2008 r. wyliczona przez Austrie

5 lat
Stopa oprocentowania kapitatu: 8 %
Znizka za liczbg pasazeréw: 0,00
LFZ (B737-700): 148 | Miejsca
Maksymalna masa startowa (B737-700): 68 Maksymalna masa startowa

Przedstawienie warto$ci brutto

Model obliczeniowy
Warto$ci empiryczne na podstawie uméw

Rotacje: 836 836 836 836 836
Obcigzenie: 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Odlatujacy pasazerowie: 86 610 86 610 86 610 86 610 86 610

Znizka za | Znizka za | Znizka za | Znizka za | Znizka za

lic;b@ pa- liCZ.bQ pa- licz.b(; pa- liczb@ pa- licz.btg pa-

sazerOw | sazerow sazerow sazerow sazerow
Znizki: 0 0 0 0 0
Okres 5 lat 1 2 3 4 5 Suma pro-
jektu

Oplata za ladowanie [...] [...] [...] [...] [...]
Obstuga ramp [...] [...] [...] [...] [...]
Obstuga ruchu [...] [...] [...] [...] [...]
Infrastruktura w strefie operacyjnej lot- [...] [...] [...] [...] [...]
niska
Infrastruktura w strefie og6lnodostepnej [...] [...] [...] [...] [...]
Opfata pasazerska [...] [...] [...] [...] [...]
Znizka [.] [.] [..] [.] [.]
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa [...] [...] [...] [...] [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa [...] [...] [...] [...] [...]
Op%ata za koordynacje startéw i lado- [...] [...] [...] [...] [...]
wan
Przelew na rzecz SCA Vienna [...] [..:] [.-:] [...] [...]
Oplata za miejsce — w przeliczeniu | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
na kazdego odlatujgcego pasazera
Przel.ew,na rzecz subagentéw za obstuge [...] [...] [...] [...] [...]
pasazeréw
Przychody zgodnie z regulaminem oplat [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow

Sktadka przewoznika lotniczego — brak
podejscia zgodnie z metodg obliczania
warto$ci brutto

Udziat w kosztach reprezentowany
przez niepokryte koszty

Udziat Land Kirnten i Kédrntner Lande-
sholding w kosztach

[..] -] -] -] -]

] -] (-] -] -] ]
Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...]
w przeliczeniu na kazdego pasazera
Nadwyzka z dzialalno$ci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody z projektu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Liczba ustug marketingowych zgodnie [...] [...] [...] [...] [...] [...]
z umowg o wspOlpracy
Korekta zgodnie z kosztami projektu [...] [...] [...] [...] [...]
Korekta zgodnie z kosztami projektu [...] [...] [...] [...] [...]

Koszty projektu na podstawie kosztéw kraficowych

Strony trzecie obstugujace ruch | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
51 %

(Austro Control — bezpieczefistwo | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
lotnicze)

Oplata za zapewnienie bezpie- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
czefstwa

Koszty projektu na podstawie BAB 2007

Uzaleznione od liczby lotéw L[] [.] [.] [..] [...]
Uzaleznione od liczy pasazerow | [..] |  [..] [.] [.] [.] [.]
Koszty ogdtem [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Suma kosztéw projektu/kraficowych [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Nadwyzka [...] [.] [.] [..] [..] [.]
Czynnik dyskontujacy [.] [.] [.] [.] [.]

LIl L] [.] [.] [.] [..]

Analiza kosztéw i korzysci wykazuje dodatni zdyskontowany wynik w wysokosci (w EUR) [...]

(455) Opracowujac tabele 14, Austria uwzglednita nastepujace kwestie:

a) Oczekiwany przyrost ruchu, tzn. oczekiwany przyrost liczby pasazeréw, wyliczono na podstawie przewi-
dywanej liczby rotacji rocznie (801 rotacji rocznie w przewidywanym okresie z 148 miejscami, maksymalng
masg startowg w wysokoSci 68 ton i wspotczynnikiem obcigzenia na poziomie 70 %) oraz ekstrapolowano na
okres obowiazywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego ze spétka Tuifly.



L 107/72 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.4.2018

b) Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci lotniczej (oplaty za obstuge naziemng i ladowanie na
podstawie obowigzujgcych w danym momencie oplat lotniskowych) obliczono w oparciu o okres obowig-
zywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego na podstawie warunkéw uzgodnionych ze spétka Tuifly.
Jako przychody przyrostowe Austria wskazala faczng kwote [...] EUR.

¢) Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnoci pozalotniczej (oplaty za postdj, wydatki w terminalach itp.)
obliczono w oparciu o okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W swojej analizie
Austria oszacowala kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera. W rezultacie Austria
wskazata kwote [...] EUR rocznie.

d) Ponadto w swojej analizie Austria uwzglednila jako przychody przyrostowe platnosci, ktére spétka KFBG
otrzymatla od kraju zwigzkowego Karyntia ([...] EUR rocznie).

e) Jako oczekiwane koszty przyrostowe, tzn. koszty wynikajace z transakeji ze spotka Tuifly, ktére nie wystepo-
walyby w scenariuszu alternatywnym, Austria wskazala nastepujace platnosci:

— platnosci z tytulu ustug marketingowych okreslone w umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy
KFBG a spétka Tuifly, tj. [...] EUR rocznie,

— platnoéci na rzecz strony trzeciej (Tyrolean Airways), dzialajacej w charakterze subagenta na potrzeby
$wiadczenia uslug obslugi naziemnej zgodnie z motywem 379 lit. e). Austria wykazala platnosci
w wysokosci [...] EUR rocznie,

— platnosci na cele bezpieczefistwa uiszczane na rzecz wihaSciwych organéw publicznych Austrii:
uwzgledniono oplate za zapewnienie bezpieczenstwa w wysokosci [...] EUR rocznie, ktéra spétka KFBG
musiala wnie$¢ zgodnie z umowa miedzy KFBG a spétka Tuifly. Podobnie uwzgledniona zostata platnosé
w wysokosci [...] EUR rocznie na rzecz Austro Control, ktéra spétka KFBG réwniez musiata uregulowad
na podstawie tej umowy,

— przyrostowe koszty operacyjne wynikajace z oczekiwanego przyrostu ruchu w trakcie obowigzywania
umowy: [...] EUR od dodatkowej rotacji i tony maksymalnej masy startowej oraz [...] EUR w przeliczeniu
na kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera. Austria o$wiadczyla, ze te dwie kwoty sa najlepszymi
preliminarzami dla wartosci, ktore moga zosta¢ oszacowane na potrzeby wyliczefi ex ante prywatnego
inwestora w momencie podpisania uméw. Wynikajg one z systemu ksiggowania kosztéw obowigzujgcego
w 2007 r. (BAB 2007), obejmujgcego czynniki generujace koszty zwigzane z oplatg za ladowanie, oplatg
pasazerska i oplatg za obsluge ramp. System ksiegowania kosztéow BAB 2008 szczegblowo wykazal
réznorodne koszty pierwotne, wtérne i ogélne, ktére skladajg si¢ na koszty calkowite. Austria dokladnie
wyjasnita procedure wyliczania przez spotke KFBG kosztéw przyrostowych z okreslonych pozycji kosztéw
pierwotnych.

f) Austria o$wiadczyla, ze spotka KFBG nie spodziewala si¢ w kwietniu 2008 r. Zadnych przyrostowych kosztéw
inwestycji w zwiazku z dodatkowym ruchem. KLU dysponowal wowczas znaczng niewykorzystang przepusto-
woscia, ktora miala zostal przeznaczona na obstuge dodatkowego ruchu. Terminal w KLU charakteryzowal
si¢ taczng przepustowoscia na poziomie 600 000 pasazeréw rocznie, a na koniec 2007 r. z jego uslug
skorzystalo okoto 210 000 pasazeréw. Oczekiwany przyrost ruchu o 83 000 pasazeréw nie wymagalby
zatem zadnych inwestycji, poniewaz istniejacy terminal bylby w stanie sprosta¢ przyrostowi ruchu.

g) Stopa dyskontowa przyjeta przez KFBG opierala si¢ na stopie dyskontowej w wysokosci 8 %, stosowanej
i opublikowanej przez port lotniczy w Wiedniu. Jest ona powszechnie stosowana przez KFBG w obliczeniach
finansowych.

(456) Komisja stwierdza, ze podejScie przyjete przez Austri¢ przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu na tej
podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej jest zasadne. To samo tyczy si¢
kosztéw przyrostowych z tytulu obslugi naziemnej realizowanej przez strong trzecig oraz kosztéw z tytulu oplat
na rzecz Austro Control. Réwniez przyrostowe koszty operacyjne od rotacji i w przeliczeniu na kazdego
odlatujacego pasazera oraz stope dyskontowa w wysokosci 8 % wyliczono w prawidlowy sposéb. Na podstawie
dostepnych danych dotyczacych oczekiwanego przyrostu ruchu o$wiadczenie Austrii w zwigzku z przyrostowymi
kosztami inwestycji takze wydaje si¢ uzasadnione.

(457) Po przeanalizowaniu informacji przedstawionych przez Austri¢ Komisja nie zgadza si¢ jednak z niektérymi
punktami analizy i dlatego wprowadza zmiany w nast¢pujacych punktach:

a) Jako oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci pozalotniczej Austria oszacowala w swojej analizie
kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera, wyliczajac ja na podstawie Srednich
przychodéw z tego rodzaju dzialalnosci w przeliczeniu na kazdego pasazera w latach 2000-2004. W analizie
umowy z 2008 r., przeprowadzonej w kwietniu 2008 r., racjonalny inwestor prywatny przyjalby jednak
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Srednie przychody z dzialalnosci pozalotniczej w latach 2003-2007, bezposrednio poprzedzajace zawarcie
umowy. Z informacji przedstawionych przez Austri¢ wynika, ze w latach 2003-2007 $rednia ta wynosila
faktycznie [...] EUR. W zwigzku z powyzszym Komisja wykorzysta w analizie kwote [...] EUR w przeliczeniu
na kazdego odlatujacego pasazera. Nowy, skorygowany wynik wynosi zatem [...] EUR rocznie.

b) Komisja nie zgadza si¢ z Austrig co do uwzgledniania w analizie platnosci otrzymanych przez KFBG od kraju
zwigzkowego Karyntia ([...] EUR rocznie) jako przychody przyrostowe z tych samym powodéw, o ktérych
mowa w motywie 381.

(458) Komisja skorygowala réwniez kwoty platnosci z tytulu dzialan marketingowych, poniewaz wskazane wysokosci
nie odpowiadaly kwotom okreslonym w umowie z dnia 1 kwietnia 2008 r. W nastepstwie Komisja zastosowala
dokladne kwoty platnosci z tytulu dzialan marketingowych wskazane w umowie.

(459) Z uwagi na wymagane zmiany Komisja skorygowala analize w stosownych przypadkach, co podsumowano
w tabeli 15.
Tabela 15

Rentowno$¢ przyrostowa umowy ze spélka Tuifly z 2008 r. wyliczona przez Austrie
i skorygowana przez Komisje

Okres obowigzywania umowy: 5 lat

Stopa oprocentowania kapitalu: 8 %

Znizka za liczbe pasazeréw: 0,00

LFZ (B737-700): 148 Miejsca

Maksymalna masa startowa (B737-700): 68 Maksymalna masa startowa

Przedstawienie warto$ci brutto

Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie uméw

Rotacje: 836 836 836 836 836
Obcigzenie: 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Odlatujacy pasazerowie: 86 610 86 610 86 610 86 610 86 610
Znizki: 0 0 0 0 0
Okres: 5 lat 1 2 3 4 5 Suma
projektu
Kwiecien Kwiecien Kwiecien Kwiecien Kwiecien
2008 — 2009 - 2010 — 2011 - 2012 -
marzec marzec marzec marzec marzec
2009 2010 2011 2012 2013
Oplata za ladowanie [...] [...] [...] [...] [...]
Obsluga ramp [...] [...] [...] [...] [...]
Obsluga ruchu [...] [...] [...] [...] [...]
Infrastruktura w strefie operacyjnej lot- [...] [...] [...] [...] [...]
niska
Infrastruktura w strefie og6lnodostep- [...] [...] [...] [...] [...]
nej
Oplata pasazerska [...] [...] [...] [...] [...]
Znizka [...] [...] [...] [...] [...]
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow

Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa [...] [...] [...] [...] [...]

Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa [...] [...] [...] [...] [...]
(wiedeniska administracja podatkowa)

Oplata za koordynacje startéw i lado- [...] [...] [...] [...] [...]
wan

Przelew na rzecz SCA Vienna [...] [...] [...] [...] [...]
Opfata za miejsce — w przelicze- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
niu na kazdego odlatujacego pa-

sazera

Przelew na rzecz subagentéw za ob- [...] [...] [...] [...] [...]

stuge pasazeréow

Przychody zgodnie z regulaminem [...] [...] [...] [...] [...] [...]
oplat

Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...]

w przeliczeniu na kazdego pasazera

Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody z projektu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Platnosci z tytulu dzialan marketingo- [...] [...] [...] [...] [...] [...]

wych zgodnie z umowg o wspolpracy

Koszty projektu na podstawie kosztéw krancowych

Strony trzecie obstugujace ruch | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
w51 %

Austro Control — bezpieczen- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
stwo lotnicze

Oplata za zapewnienie bezpie- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
czenstwa

Koszty projektu na podstawie BAB

2002
Uzaleznione od liczby lotéw | [...] [.] [.] [.] [.] [.]
Uzaleznione od liczy pasazeréw | |...] [.] [.] [.] [.] [.]
Suma kosztéw projektu/kraficowych [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Koszty ogdlem [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Nadwyzka [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Czynnik dyskontujgcy [.] [.] [.] [.] [.]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Analiza kosztéw i korzysci wykazuje dodatni zdyskontowany wynik w wysokosci (w EUR) [...]

7.7.3.4. Wniosek dotyczacy korzys$ci gospodarczej

(460) Poniewaz w przypadku umowy ze spélka Tuifly z 2008 r. oczekiwany zdyskontowany wynik jest ujemny,
Komisja stwierdza, ze przy jej zawieraniu spotka KFBG nie postepowala jak inwestor prywatny. Port lotniczy nie
moégl oczekiwaé, ze pokryje koszty przyrostowe wynikajace z tej umowy. Poniewaz w zwigzku z powyzszym
spotka KFBG nie postgpila jak inwestor prywatny, jej decyzja o zawarciu umowy na takich warunkach wigzala si¢
z przyznaniem korzysci gospodarczej spélce Tuifly.
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7.7.4. Selektywno$¢

(461) Korzy$¢ gospodarcza zostala przyznana w sposéb selektywny, poniewaz uzyskal ja tylko jeden przewoznik
lotniczy — Tuifly. W tym kontekscie Komisja rowniez zauwaza, ze umowa ze spotka Tuifly z 2008 r. odbiega od
wykazu oplat oraz uméw z innymi przewoznikami lotniczymi.

7.7.5. Zak¥Gcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(462) Komisja stwierdza, ze korzy$¢ przyznana spélce Tuifly moze zakldcié konkurencje i wplywaé na wymiang
handlowa miedzy panistwami cztonkowskimi z powodéw wymienionych wyzej w motywach 387-389.

7.7.6. Wniosek

(463) Z wymienionych powyzej powodéw Komisja uznaje, ze spotka Tuifly otrzymala pomoc panistwa wynoszacg [...]
EUR w wartosci biezacej netto.

7.8. Umowa ze spo6lka Air Berlin z 2009 r.
7.8.1. Korzys¢ gospodarcza
7.8.1.1. Test prywatnego inwestora

(464) W kwestii analizy ex ante rentownosci przyrostowej umowy ze spétka Air Berlin odsyla si¢ do oceny przeprowa-
dzonej w motywach 263-279.

7.8.1.2. Ramy czasowe oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych

(465) Prywatny inwestor dokona oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu stosowania
uméw. Ramy czasowe wydaja si¢ realistyczne z tych samych przyczyn, ktére przedstawiono powyzej
w motywach 368-369.

(466) Za poczatek ram czasowych oceny przedmiotowej umowy prywatny inwestor przyjalby date rozpoczecia
wspOlpracy i $wiadczenia ustugi transportu lotniczego, tj. 25 pazdziernika 2009 r. Zakonczenie umowy nastgpito
w dniu 31 marca 2013 r.

(467) Ostrozny inwestor prywatny nie wziglby pod uwage zapisanej w umowie mozliwosci jej przedtuzenia. W dniu
podpisania takiej umowy ostrozny inwestor prywatny nie dysponowalby wystarczajacymi przestankami, by liczy¢

na odnowienie uméw dotyczacych tanich przewoznikéw lotniczych. Data koficowa oceny wypadalaby zatem
w dniu 31 marca 2013 .

7.8.1.3. Ocena
(468) W zwiazku z oceng przedmiotowych uméw odsyla si¢ do ustalent zawartych w motywach 373-377.

(469) Na wniosek Komisji Austria przygotowala przeglad kosztéw i przychodéw przyrostowych, ktérych mozna bylto
si¢ spodziewaé w momencie zawierania wlasciwej umowy, co podsumowano w tabeli 16.

Tabela 16

Rentowno$é przyrostowa umowy ze spotka Air Berlin z 2009 r. wyliczona przez Austrie

3 lata i 4 miesigce

Stopa oprocentowania kapitatu: 8 %

Znizka za liczbg pasazeréw: 0,00

LFZ (B737-700): 148 Miejsca

Maksymalna masa startowa (B737-700): 68 Maksymalna masa startowa
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Przedstawienie wartosci brutto

Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie uméw

Rotacje: 801 801 801 333 0
Obcigzenie: 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Odlatujacy pasazerowie: 82 984 | 82984 | 82984 | 34 499 0
1 2 3 4 5 Suma
projektu

Oplata za ladowanie [...] [...] [...] [...] 0
Obsluga ramp [...] [...] [...] [...] 0
Obstuga ruchu [...] [...] [...] [...] 0
Infrastruktura w strefie operacyjnej lotniska [...] [...] [...] [...] 0
Infrastruktura w strefie ogélnodostepnej [...] [...] [...] [...] 0
Oplata pasazerska [...] [...] [...] [...] 0
Znizka [.] [.] [..] [.] 0
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa [...] [...] [...] [...] 0
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa (wiedenska [...] [...] [...] [...] 0
administracja podatkowa)
Oplata za koordynacje startéw i ladowan [...] [...] [...] [...] [...] 0
Przelew na rzecz SCA Vienna [...] [...] [...] [...] 0
Przychody zgodnie z regulaminem oplat [...] [...] [...] [...] 0 [...]
Sprzatanie w trakcie postoju [...] [...] [...] [...] [...]
Sktadka przewoznika lotniczego — brak podejicia zgodnie z metodg obliczania wartosci brutto
Udzial w kosztach reprezentowany przez niepokryte koszty
Udzial Land Kérnten i Kirntner Landesholding w kosztach

[.] [.] [..] [.] [.]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Nadwyzka z dzialalno$ci pozalotniczej w przelicze- [...] [...] [...] [...] [...]
niu na kazdego pasazera
Nadwyzka z dzialalno$ci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody z projektu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Liczba ustug marketingowych zgodnie z umowg [...] [...] [...] [...] [...] [...]
o wsp6lpracy
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow

Korekta zgodnie z kosztami projektu [...] [...] [...] [...] [...]

Korekta zgodnie z kosztami projektu [...] [...] [...] [...] [...]

Koszty projektu na podstawie kosztéw krancowych

Strony trzecie obstugujace ruch w 51 % [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Austro Control [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa (za- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]

placona w catoéci przez przewoznika lotni-

czego)

Koszty projektu na podstawie BAB 2002

Uzaleznione od liczby lotéw 1| [.] [.] [..] 0
Uzaleznione od liczby pasazeréw L | L] [.] [..] [..] 0
Suma kosztéw projektu/kraficowych [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Koszty ogdlem [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Nadwyzka [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Czynnik dyskontujacy [.] [.] [.] [..] [.]

Ll L ] [.] [.] [.]
Analiza kosztéw i korzyéci wykazuje dodatni zdyskontowany wynik w wysokosci (w EUR) [.]

(470) Opracowujgc tabele 16, Austria uwzglednita nastepujace kwestie:

a) Oczekiwany przyrost ruchu, tzn. oczekiwany przyrost liczby pasazeréw, wyliczono na podstawie przewi-
dywanej liczby rotacji rocznie (801 rotacji rocznie w przewidywanym okresie z 148 miejscami, maksymalng
masg startowg w wysokosci 64 ton i wspotczynnikiem obcigzenia na poziomie 70 %) oraz ekstrapolowano na
okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego ze spdtka Air Berlin. W efekcie Austria
wskazala 82 984 pasazerow dla przewidywanego okresu.

b) Oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalnosci lotniczej (oplaty za obstuge naziemng i ladowanie na
podstawie obowigzujgcych w danym momencie oplat lotniskowych) obliczono w oparciu o okres obowig-
zywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego na podstawie warunkow uzgodnionych ze spdtka Air
Berlin. Jako przychody przyrostowe Austria wskazala taczng kwote [...] EUR.

¢) Oczekiwane przychody przyrostowe z dziatalnoci pozalotniczej (oplaty za postdj, wydatki w terminalach itp.)
obliczono w oparciu o okres obowigzywania umowy w sprawie ustug portu lotniczego. W swojej analizie
Austria oszacowala kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera. W rezultacie Austria
wskazala kwote [...] EUR rocznie.

d) Ponadto w swojej analizie Austria uwzglednila jako przychody przyrostowe platnosci, ktére spdtka KFBG
otrzymatla od kraju zwigzkowego Karyntia ([...] EUR rocznie).

e) Jako oczekiwane koszty przyrostowe, tzn. koszty wynikajace z transakcji ze spotka Air Berlin, ktére nie
wystepowalyby w scenariuszu alternatywnym, Austria wskazala nastepujace platnosci:

— platnosci z tytulu ustug marketingowych okreslone w umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy
KFBG a spdlka Air Berlin, tj. [...] EUR rocznie,

— platnosci na rzecz strony trzeciej (Tyrolean Airways), dzialajacej w charakterze subagenta na potrzeby
$wiadczenia ustlug obslugi naziemnej zgodnie z motywem 379 lit. e). Austria wykazala platnosci
w wysokosci [...] EUR rocznie,

— platnosci na cele bezpieczefistwa uiszczane na rzecz wilasciwych organéw publicznych Austrii zostaly
w calosci uregulowane przez spétke Air Berlin, dlatego nie zostaly wymienione jako koszty przyrostowe
operatora portu lotniczego,



L 107/78

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej 26.4.2018

(471)

(472)

(473)

— przyrostowe koszty operacyjne wynikajace z oczekiwanego przyrostu ruchu w trakcie obowiazywania
umowy: [...] EUR od dodatkowej rotacji i tony maksymalnej masy startowej oraz [...] EUR w przeliczeniu
na kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera. Austria o$wiadczyla, ze te dwie kwoty s3 najlepszymi
preliminarzami dla wartosci, ktore moga zosta¢ oszacowane na potrzeby wyliczel ex ante prywatnego
inwestora w momencie podpisania uméw. Wynikaja one z systemu ksiegowania kosztéw obowigzujgcego
w 2008 r. (BAB 2008), obejmujgcego czynniki generujace koszty zwigzane z oplatg za ladowanie, oplatg
pasazerska i oplatg za obsluge ramp. System ksiegowania kosztéow BAB 2008 szczegblowo wykazal
réznorodne koszty pierwotne, wtérne i ogélne, ktére skladajg si¢ na koszty calkowite. Austria dokladnie
wyjasnita procedure wyliczania przez przedsigbiorstwo KFBG/DMG kosztéw przyrostowych z okre$lonych
pozydji kosztéw pierwotnych.

f) Austria o$wiadczyla, ze spétka KFBG nie spodziewala si¢ w pazdzierniku 2009 r. zadnych przyrostowych
kosztow inwestycji w zwigzku z dodatkowym ruchem. KLU dysponowal wowczas znaczng niewykorzystang
przepustowoscia, ktéra miata zosta¢ przeznaczona na obstuge dodatkowego ruchu. Terminal w KLU charakte-
ryzowal si¢ laczng przepustowoscia na poziomie 600 000 pasazeréw rocznie, a w 2008 r. z jego ustug
skorzystalo okoto 180 000 pasazeréw. Oczekiwany przyrost ruchu o 83 000 pasazeréw nie wymagalby
zatem zadnych inwestycji, poniewaz istniejacy terminal bytby w stanie sprostaé przyrostowi ruchu.

g) Stopa dyskontowa przyjeta przez KFBG/DMG opierala si¢ na stopie dyskontowej w wysokosci 8 %, stosowanej
i opublikowanej przez port lotniczy w Wiedniu. Jest to stopa dyskontowa powszechnie stosowana przez
KFBG w obliczeniach finansowych.

Komisja stwierdza, ze podejscie przyjete przez Austri¢ przy szacowaniu liczby pasazeréw i obliczaniu na tej
podstawie oczekiwanych przychodéw przyrostowych z dzialalnosci lotniczej jest zasadne. To samo tyczy si¢
kosztéw przyrostowych z tytulu obslugi naziemnej realizowanej przez strong trzecig oraz kosztow z tytulu oplat
na rzecz Austro Control. Réwniez przyrostowe koszty operacyjne od rotacji i w przeliczeniu na kazdego
odlatujgcego pasazera oraz stop¢ dyskontowa w wysokosci 8 % wyliczono w prawidlowy sposéb. Na podstawie
dostepnych danych dotyczacych oczekiwanego przyrostu ruchu o$wiadczenie Austrii w zwigzku z przyrostowymi
kosztami inwestycji takze wydaje si¢ uzasadnione.

Po przeanalizowaniu informacji przedstawionych przez Austrie Komisja nie zgadza si¢ jednak z niekt6rymi
punktami analizy i dlatego wprowadza zmiany w nastepujacych punktach:

a) Jako oczekiwane przychody przyrostowe z dzialalno$ci pozalotniczej Austria oszacowala w swojej analizie
kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujagcego pasazera, wyliczajac ja na podstawie Srednich
przychodéw z tego rodzaju dzialalnosci w przeliczeniu na kazdego pasazera w latach 2000-2004. W analizie
umowy z 2009 r., przeprowadzonej w pazdzierniku 2009 r., ostrozny inwestor prywatny przyjaiby jednak
raczej Srednie przychody z dzialalnosci pozalotniczej w latach 2004-2008. Z informacji przedstawionych
przez Austri¢ wynika, ze w latach 2004-2008 S$rednia ta wynosila faktycznie [...] EUR. W zwigzku
z powyzszym Komisja wykorzysta w analizie kwote [...] EUR w przeliczeniu na kazdego odlatujacego
pasazera. Nowy, skorygowany wynik wynosi zatem [...] EUR rocznie.

b) Komisja nie zgadza si¢ z Austrig co do uwzgledniania w analizie platnosci otrzymanych przez KFBG od kraju
zwigzkowego Karyntia ([...] EUR rocznie) jako przychody przyrostowe z tych samym powodéw, o ktérych
mowa w motywie 381.

¢) Komisja skorygowala réwniez kwoty platnosci z tytulu dzialan marketingowych, poniewaz wskazane

wysokosci nie odpowiadaly kwotom okreslonym w umowie z dnia 25 paZzdziernika 2010 r. W nastepstwie
Komisja zastosowala doktadne kwoty platnosci z tytulu dziataih marketingowych wskazane w umowie.

Z uwagi na wymagane zmiany Komisja skorygowala analiz¢ w stosownych przypadkach, co podsumowano
w tabeli 17.
Tabela 17

Rentowno$¢ przyrostowa umowy ze spélka Air Berlin z 2009 r. wyliczona przez Austri¢
i skorygowana przez Komisje

Okres obowigzywania umowy: 3 lata i 5 miesigcy

Stopa oprocentowania kapitatu: 8 %

Znizka za liczbe pasazeréw: 0,00
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LEZ (B737): 148 Miejsca

Maksymalna masa startowa (B737): 68 Maksymalna masa startowa

Przedstawienie warto$ci brutto

Model obliczeniowy

Warto$ci empiryczne na podstawie umow

Rotacje: 801 801 801 333 0
Obcigzenie: 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Odlatujacy pasazerowie: 82984 | 82984 | 82984 | 34499 0

1 2 3 4 5 Suma

projektu

Oplata za ladowanie [...] [...] [...] [...] [...]
Obsluga ramp [...] [...] [...] [...] [...]
Obstuga ruchu [...] [...] [...] [...] [...]
Infrastruktura w strefie operacyjnej lotniska [...] [...] [...] [...] [...]
Infrastruktura w strefie ogélnodostepnej [...] [...] [...] [...] [...]
Opfata pasazerska [...] [...] [...] [...] [...]
Znizka [...] [...] [...] [...] [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa [...] [...] [...] [...] [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczenstwa (wiedenska [...] [...] [...] [..] [...]
administracja podatkowa)
Oplata za koordynacje startéw i ladowan [...] [...] [...] [...] [..] [...]
Przelew na rzecz SCA Vienna [...] [...] [.-.] [.-.] [...]
Przychody zgodnie z regulaminem oplat [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Sprzatanie w trakcie postoju [...] [...] [...] [...] [...]
Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej w przelicze- [...] [...] [...] [...] [...]
niu na kazdego pasazera
Nadwyzka z dzialalnosci pozalotniczej [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody z projektu [...] [...] [...] [-..] [...] [...]
Liczba ustug marketingowych zgodnie z umowg [...] [...] [...] [...] [...] [...]
o wspdlpracy
Koszty projektu na podstawie kosztéw kraficowych
Strony trzecie obstugujace ruch w 51 % [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Austro Control [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Oplata za zapewnienie bezpieczefistwa (za- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
placona w calosci przez przewoznika lotni-
czego)
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Wartoéci empiryczne na podstawie umow

Koszty projektu na podstawie BAB 2002
Uzaleznione od liczby lotéw 1| L] [.] [.] [...] [.]
Uzaleznione od liczy pasazeréw L1 L [.] [.] [.] [.]
Suma kosztéw projektu/krafcowych [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Koszty og6lem [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Nadwyzka [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Czynnik dyskontujacy [.] [.] [.] [.] [.]

L1 L [.] [.] [.] [.]
Analiza kosztéw i korzysci wykazuje dodatni zdyskontowany wynik w wysokosci (w EUR) [.]

7.8.1.4. Wniosek dotyczacy korzys$ci gospodarczej

(474) Poniewaz w przypadku umowy ze spotka Air Berlin z 2009 r. oczekiwany zdyskontowany wynik jest dodatni,
Komisja stwierdza, Ze przy jej zawieraniu przedsigbiorstwo KFBG/DMG postgpowalo jak inwestor prywatny. Port
lotniczy moégl oczekiwad, ze pokryje koszty przyrostowe wynikajace z tej umowy. Poniewaz w zwiazku
z powyzszym przedsigbiorstwo KFBG/DMG postapito jak inwestor prywatny, jego decyzja o zawarciu umowy na
takich warunkach nie wiazala si¢ z przyznaniem korzysci gospodarczej spolce Air Berlin. Ponadto istniejg dane
wskazujgce, ze w 2009 r. spotka KFBG byla zaangazowana w strategie i dlugoterminowe dzialania ukierun-
kowane na ogélna rentowno$¢ KLU.

7.8.2. Whniosek

(475) Z wymienionych powyzej powodéw Komisja uznaje, ze spétka Air Berlin nie otrzymata pomocy panstwa.

7.9. Wniosek dotyczacy istnienia pomocy

(476) Z wymienionych powyzej powodow finansowanie KFBG, umowy ze spétka Ryanair i jej spétkami zaleznymi
oraz umowy ze spétkami HLX i Tuifly stanowia pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

8. ZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(477) Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE panstwa czlonkowskie musza informowaé Komisj¢ o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie moga wprowadzal w zycie projektowanych Srodkéw, dopoki procedura ta
nie doprowadzi do wydania decyzji koficowe;j.

8.1. Finansowanie KFBG

(478) Poniewaz finansowanie KLU zostalo juz przekazane do dyspozycji KFBG/DMG, Komisja uznaje, ze Austria nie
zastosowala si¢ do zakazu okreslonego w art. 108 ust. 3 TFUE (%)

(479) Ponadto w oparciu o ocen¢ przedstawiong w motywach 480-483 $rodkéw pomocy objetych postgpowaniem
wyjasniajgcym przyznanych na rzecz KFBG/DMG nie mozna uznaé za zwolnione z obowigzku zglaszania na
podstawie decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. (°)), majacej
zastosowanie do pomocy udzielanej przed dniem 31 stycznia 2012 r.

(480) Decyzja w sprawie ustug Swiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. przewiduje zwolnienie
z obowigzku zglaszania w odniesieniu do pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug
publicznych przyznawanej przedsigbiorstwom w zwigzku z ustugami $wiadczonymi w ogélnym interesie
gospodarczym, ktore spelniajg warunki okreSlone w tej decyzji. W szczegdlnosci w decyzji w sprawie ustug
$wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym z 2005 r. uznano zgodno$¢ pomocy panstwa w formie
rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych na rzecz portéw lotniczych (i) w ktérych roczny przeplyw
nie przekracza poziomu 1 000 000 pasazerdw; (i) o rocznym obrocie przed opodatkowaniem w wysokosci
ponizej 100 min w ciggu dwéch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym przydzielona zostala ustuga
$wiadczona w ogélnym interesie gospodarczym, ktdre otrzymujg roczng rekompensate w wysokosci ponizej
30 mln EUR.

(*) Wyrok z dnia 14 stycznia 2004 r. w sprawie T-109/01 Fleuren Compost przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2004:4.

(**) Decyzja Komisji 2005/842/WE z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy panstwa
w formie rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do zarzgdzania
uslugami §wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 312 z 29.11.2005, s. 67).
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(481) Aby mozna bylo skorzystal ze zwolnienia, rekompensata z tytulu $wiadczenia ustugi publicznej w zakresie
$wiadczenia ustug w og6lnym interesie gospodarczym musiala ponadto spetnia¢ warunki okreslone w art. 4, 5
i 6 wspomnianej decyzji. Artykul 4 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym
z 2005 r. zawieral wymdg, by Swiadczenie uslug w ogdlnym interesie gospodarczym powierzano danemu
przedsi¢biorstwu w drodze jednego lub kilku urzedowych aktow, okreslajagcych miedzy innymi charakter i czas
trwania obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej, parametry do obliczen, kontroli i dokonywania przegladéw
rekompensat oraz warunki przeciwdzialania przydzielaniu nadmiernej rekompensaty i jej ewentualnego zwrotu.
Artykut 5 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r. stanowil, ze
kwota rekompensaty nie moze przekracza¢ kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw poniesionych z tytutu
wypelniania obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw
i rozsagdnego zysku. Ponadto art. 6 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym
z 2005 r. zawieral wymdg przeprowadzania regularnych kontroli przez paristwa czlonkowskie, aby przedsie-
biorstwa nie otrzymywaly rekompensaty, ktérej wysoko$¢ przekracza kwote okreslong zgodnie z art. 5.

(482) Wedlug Austrii eksploatacje KLU mozna uznal za usluge $wiadczona w ogélnym interesie gospodarczym.
Komisja jest jednak zdania, Ze na podstawie informacji przedlozonych przez Austrig nie da si¢ zakwalifikowaé
dzialalno$ci KLU jako ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. Austria nie okreslita jednoznacznej
definicji domniemanego zobowiazania KFBG/DMG do $wiadczenia ustugi w ogdlnym interesie gospodarczym ani
nie przedstawila zasad regulujacych jej prawo do rekompensaty. Przedsigbiorstwo KFBG/DMG nie udostepnito
ponadto Komisji zadnych dokumentéw okreslajacych zakres domniemanych obowigzkow $wiadczenia ustugi
w og6lnym interesie gospodarczym, jakie musialo wypelnia¢. W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza brak
aktu powierzenia, ktéry nakladalby na operatora KLU obowigzek Swiadczenia rzeczywistej ustugi w ogdlnym
interesie gospodarczym. Kraj zwigzkowy Karyntia nie okreslit wskaznikow stuzacych do obliczania, kontroli
i przegladu rekompensaty ani ustalei dotyczacych unikania i zwrotéw nadwyzek rekompensat. Wymogi zawarte
w art. 4, 51 6 decyzji w sprawie ustug §wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z 2005 r. dotyczace
tresci aktéw powierzenia nie zostaly zatem spelnione.

(483) Komisja uwaza, iz w oparciu o powyzsze informacje nie mozna stwierdzié, ze pomoc na rzecz przedsi¢biorstwa
KFBG/DMG byla zwolniona z obowigzku zglaszania na podstawie decyzji w sprawie ustug Swiadczonych
w 0g6lnym interesie gospodarczym z 2005 r.

(484) W zwiagzku z powyzszym Komisja uznaje, ze Austria nie zapewnita zgodnosci z klauzulg zawieszajacg okreslona
w art. 108 ust. 3 TFUE, rozpatrywane $rodki stanowig zatem pomoc panstwa niezgodng z prawem.

8.2. Umowy ze spétkami Ryanair, LV i AMS z 2002 i 2006 r.

(485) Pomoc pafistwa przyznano spélce Ryanair i jej sptkom zaleznym na podstawie uméw z 2002 i 2006 r. bez
wezesniejszego zgloszenia. Pomoc panstwa przyznana spolce Ryanair i jej spétkom zaleznym stanowi zatem
pomoc niezgodna z prawem.

8.3. Umowa ze spétka HLX z 2003 r. oraz umowa ze spolkg Tuifly z 2008 r.

(486) Pomoc paristwa przyznano spétkom HLX i Tuifly na podstawie uméw z 2003 i 2008 r. bez wcze$niejszego
zgloszenia. Stanowi ona zatem pomoc niezgodng z prawem.

9. OCENA ZGODNOSCI POMOCY
9.1. Finansowanie KFBG

(487) W art. 107 ust. 3 TFUE przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
TFUE, zgodnie z ktéra pomoc panstwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowa pomoc mozna
oceni¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, ktéry stanowi, Ze: ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju
niektérych dzialan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany
handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem” moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym.

9.1.1. Zgodnos¢ na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(488) Poniewaz Austria (ani beneficjenci pomocy) nie przedstawila argumentéw za zatwierdzeniem pomocy
bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 TFUE, wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zapewniajg
ramy na potrzeby oceny, czy pomoc na rzecz portéw lotniczych mozna uznaé za zgodng z art. 107 ust. 3 lit. c)
TFUE.
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(489) Zgodnie z pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja jest zdania, Ze w odniesieniu do
spraw zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem (%), ktérg przyznano portom lotniczym
przed dniem 4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowaé przepisow zawiadomienia w sprawie ustalania zasad
stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem. Komisja bedzie zamiast tego stosowac zasady
okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do wszystkich spraw dotyczacych pomocy
operacyjnej (zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz portéw
lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. i przed rozpoczeciem okresu
przejsciowego.

(490) W motywie 478 Komisja stwierdzila juz, ze wklady finansowe na rzecz KFBG/DMG stanowig pomoc panstwa
niezgodna z prawem przyznang przed dniem 4 kwietnia 2014 r.

(491) W Swietle przepiséw zawartych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r, o ktérych mowa
w motywie 492, Komisja musi ustali¢, czy przedmiotowy Srodek stanowi niezgodng z prawem pomoc
inwestycyjng czy operacyjna.

(492) Zgodnie z motywem 18 w pkt 25 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc inwestycyjna
oznacza ,pomoc na sfinansowanie aktywéw trwalych, a w szczegélnosci na pokrycie niedopasowania poziomu
plynnosci do kosztéw kapitatu”. Ponadto zgodnie z pkt 107 wspomnianych wytycznych pomoc inwestycyjna
moze oznacza¢ zaréwno kwote pomocy wyplacong z gory (tj. na pokrycie ponoszonych z géry kosztow
inwestycji), jak i pomoc w formie okresowych rat (na pokrycie kosztéw kapitalu w postaci rocznej amortyzacji
i kosztéw finansowania).

(493) Pomoc operacyjna z kolei oznacza pokrywanie wszystkich lub czesci kosztéw operacyjnych portu lotniczego
i oznacza ,koszty bazowe portu lotniczego w odniesieniu do $wiadczenia ustug portu lotniczego, w tym takie
kategorie kosztéw, jak koszty zwiazane z personelem, zakontraktowanymi ustugami, lacznoscig, odpadami,
energig, konserwacja, wynajmem i administracjg, lecz z wylaczeniem kosztéw kapitatu, wsparcia marketingowego
lub wszelkich innych zachet przyznanych przedsigbiorstwom lotniczym przez port lotniczy oraz kosztéw
objetych zakresem polityki publicznej” (7).

(494) Mozna uznaé, ze wklady finansowe przeznaczone na pokrycie rocznych strat z dzialalnosci operacyjnej
KFBG/DMG z uwagi na koszty uméw w sprawie ustug marketingowych, ktére spétka KFBG zawarla z réznymi
przewoznikami lotniczymi, stanowia pomoc operacyjng na rzecz KFBG/DMG.

(495) W sekgji 5.1.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okre$lono kryteria, na podstawie ktorych
Komisja oceni zgodno$¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.
Zgodnie z pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja zastosuje wspomniane kryteria do
wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej, w tym do spraw dotyczacych zgloszen oczekujgcych na
rozpatrzenie i niezgloszonej pomocy niezgodnej z prawem.

(496) Niezgodng z prawem pomoc operacyjna przyznang przed data publikacji wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. mozna uznal za zgodna w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli
spelnione sg nastepujace warunki (!):

— przyczynianie sig do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania: warunek
ten jest spelniony miedzy innymi, jezeli pomoc zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia polaczalnosé
z regionami lub pobudza rozwéj regionalny (™),

— koniecznos¢ interwencji pafistwa: pomoc panstwa nalezy stosowaé w sytuacjach, w ktérych taka pomoc moze
przynie$¢ istotng poprawe, ktérej nie moze zapewni¢ samoistne dziatanie rynku (),

— pomoc paristwa jako wlasciwy instrument polityki: warunek ten jest spelniony, jezeli panstwo czlonkowskie moze
wykazad, ze pomoc jest odpowiednia do osiggniecia zamierzonego celu (74,

(*) Zawiadomienie Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem (Dz.U. C 119
222.5.2002,s.22).

(") Motyw 22 w pkt 25 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(') Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. nie wszystkie warunki okreslone w sekeji 5.1 tych wytycznych
maja zastosowanie do pomocy operacyjnej przyznanej w przesztosci.

("3 Pkt 137,113 1114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

() Pkt 1371116 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(") Pkt 1371120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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— istnienie efektu zachgty: warunek ten jest spelniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac
ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci
gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu (%),

— proporcjonalnos¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum): aby pomoc operacyjna dla portéw
lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbednego do prowadzenia
dziatalnosci objetej pomoca (7°),

— uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkow dla konkurencji i wymiany handlowej (77).

9.1.1.1. Przyczynianie si¢ do osiagnig¢cia wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot
wspolnego zainteresowania

(497) Celem poddawanej ocenie pomocy operacyjnej, na ktéra skladaja si¢ straty KFBG/DMG od 2000 r. oraz
odpowiednie wklady finansowe miasta Klagenfurt, kraju zwigzkowego Karyntia i KLH przedstawione w tabeli 2,
jest utrzymanie wlasciwego poziomu eksploatacji KLU.

(498) Zgodnie z pkt 113 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna na rzecz portow
lotniczych bedzie uznawana za przyczyniajaca si¢ do osiagniecia celu stanowiacego przedmiot wspdlnego zainte-
resowania, jezeli zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia polaczalno$¢ z regionami, przeciwdziala
zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach lotniczych Unii lub pociaga za sobg rozwoj
danego regionu.

(499) KLU ma istotne znaczenie dla rozwoju gospodarczego regionu Karyntia, dla ktérego niezbedne jest dobre
polaczenie ze stolica Austrii — Wiedniem — oraz gléwnymi o$rodkami biznesowymi Niemiec. KLU odpowiada
ponadto potrzebom regionu w zakresie polaczalnosci, majac na uwadze zwlaszcza jego sektor turystyczny oraz
uprawianie sportoéw letnich i zimowych w Alpach. Profil dzialalno$ci KLU stanowi odpowiedZ na wspomniane
potrzeby regionu, oferujagc wygodng infrastrukture dla wielu regularnych polaczen lotniczych do gléwnych
oSrodkéw biznesowych w Niemczech (Berlin, Hamburg, Kolonia/Bonn i w przeszto$ci Monachium) oraz do
Wiednia.

(500) W zwiazku z powyzszym pomoc operacyjna dla portu lotniczego w Klagenfurcie ma wklad w polaczalnosé
i rozwéj regionu. Wedlug informacji przedstawionych przez Austri¢ w rocznym sprawozdaniu finansowym KFBG
podstawe rozbudowy portu lotniczego w Klagenfurcie stanowila réwniez solidna prognoza dotyczaca ruchu
pasazerskiego.

(501) Ponadto nalezy oceni¢, czy mozliwe powielenie infrastruktury portu lotniczego mogloby przemawiaé przeciwko
uznaniu, Ze dzialalno$¢ KLU odpowiada jasno okreslonemu celowi lezacemu we wspdlnym interesie.

(502) W tym zakresie wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. definiuja obszar cigzenia portu lotniczego jako
geograficzna granice rynku, ktéra zazwyczaj obejmuje obszar o promieniu okoto 100 km lub wymagajacy okoto
60-minutowej podrézy samochodem, autobusem, pociggiem lub pociagiem duzych predkosci. Jednocze$nie
wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pozwalaja na odejscie od standardowej definicji obszaru cigzenia
danego portu lotniczego w celu uwzglednienia specyfiki kazdego z portéw lotniczych. Wielko$¢ i ksztalt obszaru
ciazenia s rézne w przypadku poszczegdlnych portéw lotniczych i zaleza od réznych ich wlasciwosci, w tym
modelu biznesowego, lokalizacji i obstugiwanych kierunkéw.

(503) Uwzgledniajac t¢ koncepcje, mozna zalozy¢, ze port lotniczy w Grazu (polozony 128 km od Klagenfurtu), port
lotniczy w Mariborze (potozony 137 km od Klagenfurtu), port lotniczy w Triescie (potozony 203 km od
Klagenfurtu) oraz port lotniczy w Salzburgu (polozony 223 km od Klagenfurtu) nie lezg w tym samym obszarze
cigzenia.

(504) Z kolei port lotniczy w Lublanie w Stowenii znajduje si¢ w poblizu. Najkrétsza trasa drogowa z Klagenfurtu do
portu lotniczego w Lublanie wynosi 80 km i prowadzi przelecz gérska Ljubel w Karawankach na wysokosci
1 068 m n.p.m. Wladze Austrii wskazaly, ze podréz samochodem osobowym lub autobusem ponizej 60 minut
jest nierealna. Po pierwsze droga jest waska, kreta, stroma i trudna do pokonania dla kierowcy nawet
w normalnych warunkach, a tym bardziej w sezonie zimowym. Po drugie, jest ona zamykana kilka razy w roku
z powodu obrywow skalnych lub osunigé ziemi. Najkrétszym alternatywna trasa wiodlaby autostradg do Villach,
a nastepnie tunelem pod Karawankami, przy czym wynositaby ona okoto 130 km. Nie ma zadnego polgczenia
obstugiwanego przez kolej duzych predkosci, a czas podrdzy pociagiem wynosi od 2 godzin 10 minut do
2 godzin 48 minut. W $wietle takiej sytuacji geograficznej mozna stwierdzié, ze port lotniczy w Lublanie nie
znajduje si¢ w obszarze cigzenia KLU, poniewaz czas podrézy migedzy obydwoma portami lotniczymi czgsto jest
dluzszy od podrézy w najlepszych warunkach.

(") Pkt 1371124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(") Pkt 1371125 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(") Pkt 1371131 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(505) Ponadto KLU i port lotniczy w Lublanie charakteryzuja si¢ znaczaco réznigcymi sie od siebie modelami
dzialalno$ci gospodarczej. Klagenfurt oferuje gléwnie regularne polgczenia lotnicze miedzy Klagenfurtem
a gléwnymi osrodkami biznesowymi, takimi jak Wieden, Berlin, Hamburg, Kolonia/Bonn, oraz szereg lotéw
czarterowych do réznych miejsc wakacyjnych podrézy. Kierunki obstugiwane w KLU ograniczajg si¢ zatem do
potrzeb mieszkancéw Karyntii, tzn. do szybkich i fatwych polaczen z gtéwnymi niemieckojezycznymi osrodkami
biznesu oraz latwego dostepu do polaczen turystycznych w Karyntii.

(506) Port lotniczy w Lublanie, bedac gtéwnym portem lotniczym stolicy Stowenii, obsluguje ponad milion pasazeréw
rocznie i oferuje szeroki wachlarz regularnych i czarterowych polaczen miedzynarodowych do calej Europy
z naciskiem na pafistwa Europy Wschodniej.

(507) Komisja uwaza zatem, ze pomoc operacyjna przyznana dla portu lotniczego w Klagenfurcie przyczynila si¢ do
osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania w postaci poprawy polaczalnosci i rozwoju
regionalnego Karyntii poprzez funkcjonowanie infrastruktury transportowej w celu zaspokojenia potrzeb
transportowych regionu.

9.1.1.2. Konieczno$¢ interwencji panstwa

(508) Zgodnie z pkt 116 i nast. wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna na rzecz portow
lotniczych bedzie uznawana za konieczng, jezeli przynosi istotna poprawe, ktérej nie moze zapewni¢ samoistne
dzialanie rynku. W wytycznych wskazano ponadto, Ze zapotrzebowanie na finansowanie publiczne kosztéw
operacyjnych bedzie zazwyczaj proporcjonalnie wigksze w przypadku mniejszych portéw lotniczych ze wzgledu
na wysokie koszty stale oraz ze porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 200 000-
700 000 pasazeréw moga nie by¢ w stanie pokry¢ ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w znacznym
stopniu.

(509) W przesztosci KLU obstugiwal w przyblizeniu 520 000 pasazeréw rocznie. Roczna liczba pasazerow w KLU
ustabilizowala si¢ na poziomie okoto 230 000, czyli zdecydowanie mniej niz 700 000 pasazeréw. Port lotniczy
nie by} stanie uzyska¢ wystarczajacych przychodéw, aby pokryé swoje koszty operacyjne w znacznym stopniu, co
- jak wskazano w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. — jest typowa sytuacja dla portéw
lotniczych tych rozmiaréw. Bez przedmiotowej pomocy przedsi¢biorstwo KFBG/DMG prawdopodobnie byloby
zmuszone opusci¢ rynek, pozbawiajac Karyntie infrastruktury transportowej, ktéra ma zasadnicze znaczenie dla
zapewnienia dostepnosci tego regionu i rozwoju (turystyki).

(510) Komisja uznaje zatem, Ze pomoc operacyjna na rzecz portu lotniczego w Klagenfurcie jest konieczna.

9.1.1.3. Pomoc panstwa jako wlasciwy instrument polityki

(511) Zgodnie z pkt 120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna powinna stanowic
odpowiedni instrument polityki umozliwiajagcy osiagnigcie zamierzonego celu lub rozwigzanie konkretnego
problemu. Poniewaz KLU przynosilo straty na poziomie operacyjnym, jedynym odpowiednim instrumentem jest
pomoc operacyjna, dzieki ktérej port lotniczy moégl kontynuowaé dzialalno$¢ zapewniajac polaczalnosé
z regionem Karyntii. Wydaje si¢, ze pozostale instrumenty, takie jak pomoc inwestycyjna lub $rodki regulacyjne,
nie s3 odpowiednie w celu zaradzenia problemom finansowym, z jakimi boryka si¢ KLU na poziomie
operacyjnym. Komisja uznaje zatem, ze pomoc operacyjna na rzecz KLU stanowi odpowiedni instrument.

9.1.1.4. Istnienie efektu zachety

(512) Zgodnie z pkt 124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna ma efekt zachety, jezeli
w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom
ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu
zmniejszeniu.

(513) Potrzeby regionu Karyntia w zakresie transportu, co przeklada si¢ na przeplyw pasazeréw, ktérego poziom
ustabilizowal si¢ w latach 2004-2010 i wynosi 400 000 0séb rocznie (i spadt dopiero w 2012 r. do 230 000
os6b rocznie). Mimo stosunkowo stalej liczby pasazeréw port lotniczy nie jest jednak w stanie pokryé
ponoszonych kosztéw operacyjnych. Dane liczbowe przedlozone przez Austrie pokazuja, ze bez pomocy
operacyjnej port lotniczy ponidstby znaczne straty w wigkszosci okreslonych lat (). W zwigzku z powyzszym

(") Wedlug danych liczbowych przedlozonych przez Austric dochéd netto bez pomocy operacyjnej wynidstby w 2002 r.
—1 401 180 EUR; w 2003 r. 145 056 EUR; w 2004 r. — 1 597 060 EUR; w 2005 r. — 758 979 EUR; w 2006 r. — 778 887 EUR;
w2007 r.230 145 EUR; w2008 r.—703 000 EUR; w 2009 r.—1 324 969 EUR.
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spotka KFBG bez pomocy operacyjnej zmuszona bylaby zmniejszy¢ ruch w celu ograniczenia kosztéw i strat.
W przeciwnym razie zapewne zbankrutowalaby, co z kolei prawdopodobnie wigzaloby si¢ z zaprzestaniem
dziaalnosci portu lotniczego. Bez pomocy operacyjnej port lotniczy nie moglby utrzymywaé obecnego poziomu
ruchu, a jego dzialalno$¢ gospodarcza musiataby zostaé ograniczona.

9.1.1.5. Proporcjonalno$é kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum)

(514) Jezeli chodzi o konieczno$¢ pomocy, srodki bedace przedmiotem postgpowania wyjasniajacego byly ograniczone
do minimum niezb¢dnego do zréwnowazenia strat i umozliwienia KLU kontynuowanie rentownej dzialalnosci.
Pomoc byla konieczna do utrzymania plynnosci przedsigbiorstwa i nie przekroczyla kwoty wymaganej do
pokrycia strat z dzialalnosci operacyjnej. Pomoc byla zatem ograniczona do niezbgdnego minimum.

(515) W zwiazku z powyzszym Komisja uznaje, ze pomoc operacyjna na rzecz KLU jest proporcjonalna.

9.1.1.6. Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

(516) Zgodnie z pkt 131 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., oceniajac zgodno$¢ pomocy operacyjnej
na rzecz portu lotniczego ze wspdlnym rynkiem, Komisja bierze pod uwage zakldcenia konkurencji i wplyw na
wymiang handlowg. Na istnienie potencjalnych zakléceni konkurencji lub wplywu na wymiang handlowa moze
wskazywad fakt, iz port lotniczy znajduje si¢ na tym samym obszarze ciazenia co inny port lotniczy dysponujgcy
niewykorzystana przepustowoscig.

(517) Jak przedstawiono w motywie 503 i nast., uwzgledniajagc koncepcje obszaru cigzenia obejmujacego promien
okolo 100 km i czas podrézy wynoszacy 60 minut, mozna przyjaé, ze port lotniczy w Lublanie nie jest
polozony w obszarze ciazenia portu lotniczego w Klagenfurcie.

(518) Ponadto Austria potwierdzila, ze infrastruktura portu lotniczego KLU zostala udostgpniona wszystkim
przewoznikom lotniczym na niedyskryminujacych warunkach. KLU jest otwarty dla réznych przewoznikéw
lotniczych, ktérzy chcieliby go uzytkowaé, bez specjalnych ograniczen. Dostgp do tej infrastruktury jest
oferowany w sposéb réwny i niedyskryminujacy w rozumieniu wytycznych z 2014 r.

9.1.2. Wniosek

(519) Na podstawie powyzszego Komisja dochodzi do wniosku, ze pomoc przyznana KLU jest zgodny z art. 107 ust. 3
lit. ¢) TFUE w $wietle warunkéw zgodnosci okreslonych w sekcji 5.1.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r.

(520) Ponadto Komisja uznaje, ze poniewaz ustalita, iz pomoc operacyjna na rzecz KFBG/DMG jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., nie musi rozpatrywac zadnych
innych przedstawionych przez Austrie podstaw potencjalnej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

9.2. Umowy z przewoZnikami lotniczymi — obowigzujace ramy prawne

(521) Komisja zauwaza, ze Austria nie przedstawila zadnych argumentéw potwierdzajacych, ze pomoc przyznana na
rzecz sp6tki Ryanair i jej spolek zaleznych jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(522) Zgodnie z orzecznictwem () Trybunatu Sprawiedliwo$ci Komisja przypomina, ze do obowigzkéw Austrii nalezy
wskazanie podstawy prawnej, na ktérej $rodek pomocy panstwa mozna uznaé za zgodny z rynkiem
wewnetrznym, oraz wykazanie spelnienia wszystkich wymaganych warunkéw. W decyzji o wszczeciu
postepowania Komisja zwrécita si¢ do Austrii o przedstawienie informacji na temat tego, czy zgodno$é
z rynkiem wewnetrznym mozna ustali¢ na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. lub
bezposrednio na podstawie TFUE. Austria nie przekazala jednak zadnych informacji w celu wykazania, ze
spelnione zostaly odpowiednie warunki w zakresie zgodnos$ci pomocy na rozpoczecie dzialalnosci z rynkiem
wewnetrznym, okre$lone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. lub bezposrednio w TFUE. Zainte-
resowane strony, ktore przedstawily uwagi, réwniez nie wysunely zadnych argumentéw przemawiajacych za
zgodnoscig Srodka pomocy panistwa z rynkiem wewnetrznym.

(") Zob. wyrok z dnia 28 kwietnia 1993 r. w sprawie C-364/90 Wlochy przeciwko Komisji ECLEEU:C:1993:157, pkt 20.



L 107/86 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 26.4.2018

9.2.1. Umowy ze spétkg Ryanair z 2002 r.

(523) Umowy z 2002 r. podpisano przed opublikowaniem wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. w dniu
9 grudnia 2005 r. Co do zgodnosci $rodkéw pomocy przyznanych przed tg datg nalezy stwierdzi¢, ze pkt 85
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. oraz pkt 174 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. odsylajg do zasad obowigzujacych w chwili udzielenia pomocy.

(524) Przed przyjeciem wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Komisja przyjeta wytyczne w sprawie
sektora lotnictwa z 1994 r. (**). Jednak te wytyczne nie traktowaly w sposéb szczegdlny problemu pomocy
operacyjnych, majgcych na celu promocje ruchu lotniczego wylatujacego z regionalnych portéw lotniczych.
Problem ten pojawil si¢ stopniowo w zwiazku z sukcesywnym przepelnieniem niektorych duzych europejskich
portéw lotniczych i rozwojem dziatalnosci tanich linii lotniczych, ktérych w 1994 r. tak naprawde nie bylo. W
zwigzku z tym wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. nie zapewniajg wlaSciwej podstawy zgodnosci
w zakresie pomocy dla przewoznikéw lotniczych w niniejszej sprawie. Dlatego tez Komisja musi oceni¢
zgodno$¢ $rodka z rynkiem wewnetrznym bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

525) W tym zakresie nalezy zauwazy(, ze z biegiem czasu Komisja dopracowala sposob oceniania tego rodzaju
y y ¥ g ) p p 8 )
pomocy, przy czym niektére punkty pozostaly niezmienne. Te niezmienne punkty wynikaja z ogdlnych zasad
dotyczacych zgodnosci pomocy w Swietle cytowanego wyzej przepisu TFUE.

(526) Stad w decyzji dotyczacej portu lotniczego w Manchesterze z czerwca 1999 r. (*!) Komisja uznala za zgodne
z przepisami dotyczacymi pomocy panstwa obnizki oplat lotniskowych udzielone w sposéb niedyskryminujacy
i ograniczony w czasie w ramach Srodkéw majacych na celu promocje nowych tras.

(527) Nastepnie w decyzji z lutego 2004 r. dotyczacej portu lotniczego w Charleroi (*?) Komisja wyjasnila, ze ,pomoc
operacyjna przeznaczona na wsparcie uruchomienia nowych polaczent lotniczych lub zwigkszenie czestotliwosci
niektérych polaczen moze by¢ narzedziem niezbednym do rozwoju malych regionalnych portéw lotniczych.
Moze ona rzeczywiScie przekonaé zainteresowane przedsigbiorstwa, by podjely ryzyko zainwestowania w nowe
trasy. Niemniej, aby uzna¢ te pomoc za zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 87 ust. 3 lit. ¢) TFUE,
nalezy ustali¢, czy ta pomoc jest niezbedna i proporcjonalna w stosunku do celu, jakiemu stuzy, i czy nie zakloca
wymiany handlowej w sposob sprzeczny ze wspdlnym interesem”. Komisja okreslifa zatem pewne warunki, jakie
muszg by¢ spelnione, aby uznaé t¢ pomoc operacyjng za zgodng z rynkiem wewnetrznym, tj. w szczegdlnosci:

— pomoc musi stanowi¢ wklad w realizacje celu stanowiacego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
polegajacego na rozwoju regionalnego portu lotniczego poprzez zwigkszenie natezenia ruchu netto na
nowych trasach,

— pomoc musi by¢ niezbedna w tym znaczeniu, Ze nie dotyczy trasy juz obstugiwanej przez to samo lub inne
przedsiebiorstwo lub trasy podobne;j,

— pomoc musi wywolywac efekt zachety w tym znaczeniu, Ze musi przyczyniaé si¢ do rozwoju dzialalnosci,
ktéra po okreSlonym czasie stanie si¢ rentowna, co sprawia, Ze pomoc jest ograniczona w czasie,

— pomoc musi by¢ proporcjonalna, tj. jej kwota musi by¢ zwiazana ze zwigkszeniem natezenia ruchu netto,

— pomoc musi by¢ przyznana w sposob przejrzysty i niedyskryminujacy oraz nie moze faczy¢ si¢ z innymi
rodzajami pomocy.

(528) W wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. i w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
bardzo dokladnie okreslono te zasady zgodnoici, jednak pozostaje faktem, ze Komisja moze uznaé pomoc
operacyjna przyznang przewoznikom lotniczym za zgodng z rynkiem wewnetrznym, o ile pomoc ta przyczynia
si¢ do rozwoju mniejszych portéw lotniczych poprzez zwigkszenie natezenia ruchu netto na nowych trasach; jest
niezbedna w tym znaczeniu, Ze nie dotyczy trasy juz obslugiwanej przez tego samego lub innego przewoznika

(*) Zastosowanie art. 92 1 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG do pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa (94/C 350/07)
(Dz.U.C350z210.12.1994,s. 5).

(*) Zob. decyzja NN 109/98 z dnia 14 czerwca 1999 r. . Zjednoczone Krélestwo, Manchester Airport”.

(*») Decyzja Komisji 2004/393/WE z dnia 12 lutego 2004 r. dotyczaca przywilejow udzielonych przez Region Walonii i Brussels South
Charleroi Airport przedsi¢biorstwu lotniczemu Ryanair w trakcie jego lokalizacji w Charleroi (Dz.U. L 137 z 30.4.2004, s. 1). Decyzja
ta zostala uniewazniona wyrokiem z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair Ltd przeciwko Komisji ECLLEU:T:2008:585.
Swiadczy to jednak o zmieniajgcym sie sposobie oceniania przez Komisje przedmiotowych pomocy.
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lub trasy podobnej; jest ograniczona w czasie, a trasa, na ktéra pomoc jest przyznana, moze staé si¢ rentowna;
kwota pomocy jest zwigzana ze zwigkszeniem natezenia ruchu netto i pomoc jest przyznana w sposob
przejrzysty i niedyskryminujacy oraz nie faczy sie z innymi rodzajami pomocy.

(529) W tym zakresie w pkt 212 decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja stwierdzita, ze przeanalizuje zgodno$é
uméw ze spétkami Ryanair, AMS i LV z 2002 r. z rynkiem wewnetrznym w $wietle tych kryteriow. Nalezy
zauwazy¢, Ze ani Austria, ani inna zainteresowana strona nie zakwestionowaly ich zastosowania.

(530) Podsumowujac, Komisja uwaza, ze w przedmiotowym przypadku nalezy przeanalizowaé zgodnos$¢ z rynkiem
wewnetrznym uméw z 2002 r. w $wietle wyzej wymienionych zasad bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) TFUE.

9.2.2. Umowy ze spétkg Ryanair z 2006 .

(531) W odniesieniu do pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
stanowig, ze: ,Komisja bedzie stosowala zasady okre$lone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych
srodkéw pomocy na rozpoczecie dzialalnoSci, wzgledem ktérych musi podjaé decyzje poczawszy od dnia
4 kwietnia 2014 r., nawet w przypadku Srodkéw zgloszonych przed ta datg. Zgodnie z zawiadomieniem Komisji
w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem do niezgodnej
z prawem pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady
obowigzujagce w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreslonych
w niniejszych wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsie-
biorstw lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.”.

(532) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowia z kolei, Ze:

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

(533) Poniewaz umowy ze sp6tka Ryanair z 2006 r. zostaly zawarte po opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. w dniu 9 grudnia 2005 r., wytyczne te stanowig obowiazujaca
podstawe prawng oceny zgodnosci tych uméw z rynkiem wewnetrznym.

9.2.3. Umowa ze spétkg HLX z 2003 r.

(534) Umowe z HLX z 2003 r. podpisano przez opublikowaniem wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.
w dniu 9 grudnia 2005 r. Co do zgodnoici §rodkéw pomocy przyznanych przed ta data Komisja odsyla do
motywéw 523-530.

(535) Podsumowujac, Komisja uwaza, ze w przedmiotowym przypadku nalezy przeanalizowaé zgodno$¢ z rynkiem
wewnetrznym umowy z HLX z 2003 r. w $wietle wyzej wymienionych ogélnych zasad bezposrednio na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

9.2.4. Umowa ze spotkg Tuifly z 2008 r.

(536) W zwiazku z obowiazujagcymi ramami prawnymi odsyla si¢ do motywéw 531-533. Poniewaz umowa ze spotka
Tuifly z 2008 r. zostala zawarta po opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r. w dniu 9 grudnia 2005 r., wytyczne te stanowig obowigzujaca podstawe prawng oceny
zgodnosci tych uméw z rynkiem wewnetrznym.

9.3. Umowy ze spétkami Ryanair, LV i AMS z 2002 r.

9.3.1. Ocena zgodnosci na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE: pomoc musi by¢ ograniczona w czasie i dotyczyC trasy,
ktéra moze stac si¢ rentowna

(537) Komisja zauwaza, ze mimo wezwania Austrii do udzielenia odpowiednich informacji Austria nie dostarczyla
zadnych analiz rentownosci trasy Klagenfurt-Londyn, stanowigcej przedmiot umowy z 2002 r. w celu
uzasadnienia stusznosci przyznania pomocy wynikajacej z przedmiotowych uméw. Z danych zawartych w aktach
sprawy wynika, ze z punktu widzenia organéw, ktére przyznaly przedmiotowsg pomoc, nie istniata jakakolwiek
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wyrazna prognoza, ze trasa Klagenfurt-Londyn moze stal si¢ rentowna bez pomocy w mniej odleglej
perspektywie. Komisja podkresla w tym zakresie, ze w wyjas$nieniach przedstawionych przez wiadze austriackie
dotyczacych wplywu gospodarczego istnienia trasy lotniczej obstugiwanej przez spotke Ryanair analizowany jest
wplyw, jaki trasa ta moze mie¢ na rozwéj regionu, ale nie ma prognoz dotyczacych przyszlej rentownosci tej
trasy lub innych tras, ktére Ryanair bedzie obstugiwal w przyszlosci.

(538) Tytulem dopelnienia Komisja zauwaza, ze mimo ze te Srodki byly ograniczone w czasie, to pigcioletni okres ich
obowigzywania przewidziany w kazdej z uméw nie byt niezbedny ani proporcjonalny do kosztéw poniesionych
na uruchomienie nowej trasy, poniewaz w sektorze lotnictwa okres obowigzywania umowy krétszy niz trzy lata
na og6t jest wystarczajacy.

(539) Komisja uwaza w zwiazku z tym, Ze umowy z 2002 r. nie spelniaja kryterium, zgodnie z ktérym $rodki musza
by¢ ograniczone w czasie i dotyczy¢ tras, ktére moga przynosi¢ zysk. Poniewaz kryterium to nie jest spelnione,
nie ma potrzeby, Zeby Komisja oceniata pozostale, wyzej wymienione kryteria.

9.3.2. Pomoc musi by¢ proporgjonalna, tj. jej kwota musi by¢ zwigzana ze zwigkszeniem natezenia ruchu netto

(540) Austria nie przekazala zadnych informacji dotyczacych zwigzku pomocy dotyczacej przedmiotowych uméw ze
zwigkszeniem natezenia ruchu netto. Nie odniesiono si¢ przede wszystkim do kosztéw rozruchu poniesionych
przez spotke Ryanair w zwigzku z uruchomieniem trasy Klagenfurt-Londyn. Ponadto w umowach z 2002 r. nie
ma zadnego zapisu zapewniajgcego ograniczenie pomocy udzielonej spdlce Ryanair do uzasadnionej czesci tych
kosztéw. Komisja uwaza zatem, ze umowy z 2002 r. nie spelniajg wymogu, zgodnie z ktérym pomoc musi by¢
proporcjonalna, tj. jej kwota musi by¢ zwigzana ze zwigkszeniem natgZenia ruchu netto.

9.3.3. Whniosek

(541) Komisja uwaza, ze umowy ze spétka Ryanair i jej spétkami zaleznymi z 2002 r. stanowig pomoc niezgodna
z prawem i s3 niezgodne z rynkiem wewnetrznym.

9.4. Umowy ze spétkami Ryanair i AMS z 2006 r. - ocena zgodno$ci na podstawie
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(542) Biorgc pod uwage, ze okreslone w pkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. warunki zgodnosci
pomocy na rozpoczecie dzialalno$ci majg charakter kumulacyjny, Komisja jest zdania, ze aby ustali¢ niezgodnos¢
pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych z rynkiem wewngtrznym wystarczy wykazaé, ze jeden z tych
warunkéw nie zostal spelniony. Komisja rozpoczyna analize od warunku okreslonego w pkt 79 lit. d)
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(543) Jeden z wymogéw pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowi miedzy innymi, Ze
kwota pomocy w ciggu jednego roku nie moze przekroczy¢ 50 % wysokosci kosztow kwalifikowalnych
poniesionych w ciggu tego roku i, w calym okresie wyplacania pomocy, Srednio 30 % kosztéow kwalifikowalnych.
Koszty kwalifikowalne okreSlono jako ,dodatkow[e] koszt[y] rozpoczgcia dzialalnosci, ktére wynikaja
z uruchomienia nowej trasy lub zwigkszenia czgstotliwosci lotéw i ktorych operator lotniczy nie ponositby
w optymalnym rytmie dzialalnosci”.

(544) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze w umowach ze spétka Ryanair z 2006 r. nie
przedstawiono zadnego zwigzku miedzy przyznang pomocg a kosztami kwalifikowalnymi. W zwigzku z tym
Komisja zwrécita si¢ do Austrii o przedstawienie szczegélowych informacji na temat zwigzku miedzy pomoca
a kosztami kwalifikowalnymi. Ani Austria, ani strony trzecie przedstawiajace uwagi dotyczace decyzji
0 wszczeciu postepowania nie przedstawily takich informacji. W $wietle powyzszego i biorgc pod uwage, ze
umowy z przedmiotowymi przewoznikami lotniczymi nie zawierajg Zadnych odniesien do kosztéw tych
przewoznikéw, a tym bardziej do kosztéw kwalifikowalnych, Komisja uznaje, Ze nie spelniono warunku
zgodnosci okreslonego w pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(545) Podsumowujgc, przedmiotowej pomocy przyznanej na rzecz spotki Ryanair nie mozna uzna¢ za pomoc na
rozpoczecie dzialalnoéci zgodng z rynkiem wewnetrznym, poniewaz nie spelniono co najmniej jednego
z warunkow zgodnosci. Komisja uwaza, Ze umowy ze spdlka Ryanair i jej spétkami zaleznymi z 2006 r.
stanowig pomoc niezgodng z prawem i s3 niezgodne z rynkiem wewnetrznym.
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9.5. Umowa ze sp6tka HLX z 2003 r.
9.5.1. Ocena zgodnosci na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE

(546) Nalezy przeanalizowal zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym umowy z HLX z 2003 r. w S$wietle wyzej
wymienionych zasad bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

9.5.2. Pomoc musi by ograniczona w czasie i dotyczyC trasy, ktdra moze stal si¢ rentowna

(547) Komisja zauwaza, ze mimo wezwania Austrii do udzielenia odpowiednich informacji Austria nie dostarczyla
zadnych analiz rentownosci nowych tras, stanowiacych przedmiot umowy z 2003 r. w celu uzasadnienia
stuszno$ci przyznania pomocy wynikajacej z przedmiotowych uméw. Z danych zawartych w aktach sprawy
wynika, Ze z punktu widzenia organéw, ktére przyznaly przedmiotowsg pomoc, nie istniala jakakolwiek wyrazna
prognoza, ze nowe trasy mogg staC si¢ rentowne bez pomocy w mniej lub bardziej odleglej perspektywie.
Komisja podkresla w tym zakresie, Ze w wyjasnieniach przedstawionych przez wladze austriackie dotyczacych
wplywu gospodarczego istnienia tras lotniczych obstugiwanych przez HLX analizowany jest wplyw, jaki trasy te
moga mie¢ na rozwéj regionu, ale nie ma prognoz dotyczacych przyszlej rentownosci tych tras obstugiwanych
przez HLX.

(548) Tytulem dopelnienia Komisja zauwaza, ze mimo ze te $rodki byly ograniczone w czasie, to czteroletni okres ich
obowiazywania przewidziany w umowie nie byl niezbedny ani proporcjonalny do kosztéw poniesionych na
uruchomienie nowej trasy, poniewaz w sektorze lotnictwa okres obowigzywania umowy krétszy niz trzy lata na
0g0l jest wystarczajacy.

(549) Komisja uwaza w zwiazku z tym, ze umowa ze spélkg HLX z 2003 r. nie spelnia kryterium, zgodnie z ktérym
srodki muszg by¢ ograniczone w czasie i dotyczy¢ tras, ktore mogg przynosi¢ zysk. Poniewaz kryterium to nie
jest spelnione, nie ma potrzeby, zeby Komisja oceniala pozostate, wyzej wymienione kryteria.

9.5.3. Whniosek

(550) Komisja uwaza, ze umowa ze spétka HLX z 2003 r. stanowi pomoc niezgodng z prawem i jest niezgodna
z rynkiem wewnetrznym.

9.6. Umowa ze spo6lka Tuifly z 2008 r. - ocena zgodnosci na podstawie wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(551) Biorgc pod uwage, ze okreslone w pkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. warunki zgodnosci
pomocy na rozpoczecie dziatalnosci maja charakter kumulacyjny, Komisja jest zdania, ze aby ustali¢ niezgodno$¢
pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych z rynkiem wewngtrznym wystarczy wykazaé, ze jeden z tych
warunkéw nie zostal spelniony. Komisja rozpoczyna analize od warunku okreslonego w pkt 79 lit. d)
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(552) Jeden z wymogéw pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stanowi miedzy innymi, Ze
kwota pomocy w ciggu jednego roku nie moze przekroczy¢ 50 % wysokosci kosztow kwalifikowalnych
poniesionych w ciggu tego roku, a w calym okresie wyplacania pomocy nie moze przekroczy¢ $rednio 30 %
kosztéw kwalifikowalnych. Koszty kwalifikowalne okreslono jako ,dodatkow(e] koszt[y] rozpoczecia dziatalnosci,
ktére wynikajg z uruchomienia nowej trasy lub zwigkszenia czestotliwosci lotéw i ktérych operator lotniczy nie
ponositby w optymalnym rytmie dzialalnosci”.

(553) Komisja zauwazyla, Ze w umowie ze spétkg Tuifly z 2008 r. nie przedstawiono Zadnego zwigzku miedzy
przyznang pomocg a kosztami kwalifikowalnymi. W zwigzku z tym Komisja zwrécila si¢ do Austrii o przedsta-
wienie szczegblowych informacji na temat zwigzku miedzy pomocg a kosztami kwalifikowalnymi. Ani Austria,
ani strony trzecie przedstawiajace uwagi dotyczgce decyzji o wszczgciu postgpowania nie przedstawily takich
informacji. W $wietle powyzszego i biorac pod uwage, Ze umowy z przedmiotowymi przewoznikami lotniczymi
nie zawierajg zadnych odniesient do kosztéw tych przewoznikéw, a tym bardziej do kosztéw kwalifikowalnych,
Komisja uznaje, ze nie spelniono warunku zgodnosci okreslonego w pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2005 r.

(554) Podsumowujgc, przedmiotowej pomocy przyznanej na rzecz spotki Tuifly nie mozna uznaé za pomoc na
rozpoczecie dzialalnoéci zgodng z rynkiem wewnetrznym, poniewaz nie spelniono co najmniej jednego
z warunkow zgodnoSci. Komisja uwaza, ze umowa ze spétka Tuifly z 2008 r. stanowi pomoc niezgodng
z prawem i jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.
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10. WNIOSEK

(555) Komisja stwierdza, ze Austria sprzecznie z prawem przyznala pomoc pafstwa na rzecz KFBG z naruszeniem
art. 108 ust. 3 TFUE. Dotacje te jednak stanowig pomoc zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107
ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(556) Ponadto Komisja stwierdza, ze umowy w sprawie uslug portu lotniczego i ustug marketingowych zawarte miedzy
KFBG a spdlka Ryanair i jej spotkami zaleznymi w 2002 i 2006 r. wigza si¢ z pomocg panstwa przyznang
z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE oraz stanowig pomoc niezgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(557) Komisja stwierdza réwniez, Ze umowa w sprawie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych zawarta miedzy
KFBG a HLX w 2003 r. wiaze si¢ z pomocg panstwa przyznang z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE oraz stanowi
pomoc niezgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(558) Wreszcie Komisja stwierdza, ze umowa w sprawie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych zawarta
miedzy KFBG/DMG a sp6tkg Tuifly w 2008 r. wigze si¢ z pomocg pafistwa przyznang z naruszeniem art. 108
ust. 3 TFUE oraz stanowi pomoc niezgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

11. ODZYSKANIE SRODKOW

(559) Zgodnie ze stalym orzecznictwem Trybunatlu, w przypadku gdy Komisja uzna $rodki pomocy za niezgodne
z rynkiem wewnetrznym musi ona podjaé decyzje, czy dane panstwo czlonkowskie winno zmieni¢ lub znie$é
taka pomoc (*).

(560) Art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (*%) stanowi, ze: ,w przypadku gdy podjete zostaly decyzje
negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje, ze zainteresowane pafistwo
czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu windykacji pomocy od beneficjenta (zwang dalej
“decyzja o windykacji [odzyskaniu],)”. Komisja nie wymaga windykacji [odzyskania] pomocy, jezeli byloby to
sprzeczne z og6lng zasadg prawa wspolnotowego. Zgodnie ze stalym orzecznictwem Trybunatu, w przypadku
gdy Komisja uzna $rodki pomocy za niezgodne z rynkiem wewnetrznym, celem zobowigzania nalozonego na
panstwo czlonkowskie jest przywrécenie sytuacji sprzed przyznania pomocy (). W tym zakresie Trybunal
uwaza, ze cel jest osiagniety, gdy beneficjenci zwrdca kwoty przyznane w ramach pomocy niezgodnej z prawem,
tracac w ten sposob korzysé, ktéra odniesli w poréwnaniu z konkurentami. W ten sposéb przywrdcona jest
sytuacja sprzed przyznania pomocy (*¢).

(561) W analizowanym przypadku zadna ogdlna zasada prawa Unii Europejskiej nie uniemozliwia odzyskania srodkéw
pomocy niezgodnych z prawem i z rynkiem wewnetrznym wskazanych w ramach niniejszej decyzji.
W szczeg6lnosci ani Austria, ani zainteresowane strony nie przedstawily przemawiajacych za tym argumentow.

(562) Austria musi zatem podjaé wszelkie konieczne $rodki w celu odzyskania od spétki Ryanair i jej spélek zaleznych,
HLX oraz sp6tki Tuifly srodkéw pomocy przyznanych niezgodnie z prawem na podstawie wspomnianych uméw.

11.1. Ustalenie kwoty pomocy

(563) Kwoty pomocy do odzyskania z tytulu kazdej umowy i aneksu nalezy ustalié w opisany ponizej sposob.
W odniesieniu do kazdej analizowanej transakeji (w stosownych przypadkach obejmujacej umowe o $wiadczenie
ustug portu lotniczego i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych) nalezy uznaé, Ze wygenerowala roczna
kwote pomocy, dla kazdego roku, w ktérym umowy stanowiace transakcje byly wykonywane. Kazda z tych kwot

(*) Wyrok z dnia 12 lipca 1973 r. w sprawie 70/72 Komisja przeciwko Niemcom, ECLLEU:C:1973:87, pkt 13.

(*) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczeg6lowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE
(Dz.U.L 83227.3.1999,s. 1).

(*) Wyrok z dnia 14 wrze$nia 1994 r. w sprawach polaczonych C-278/92, C-279/92 i C-280/92 Hiszpania przeciwko Komisji ECLLEU:
C.1994:325, pkt 75

(*) Wyrok z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie C-75/97 Belgia przeciwko Komisji ECLLEU:C:1999:311, pkt 64-65.
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obliczana jest na podstawie ujemnej czesci przeplywéw przyrostowych (przychody minus koszty) mozliwych do
przewidzenia w momencie zawierania transakcji. Kwoty te odpowiadaja kwotom, ktérych odliczenie od kwoty za
ustugi marketingowe (lub dodanie do oplat lotniskowych i oplat za ustugi obstugi naziemnej fakturowanych
przewoznikom lotniczym) nalezato przewidzie¢ kazdego roku, aby biezaca warto$¢ netto umowy byla dodatnia,
inaczej méwiac, aby umowa byla zgodna z zasadg prywatnego inwestora.

(564) Aby uwzgledni¢ faktyczng korzy$¢ odniesiong przez przewoznika lotniczego i jego spétki zalezne zgodnie
z postanowieniami tych uméw, kwoty wymienione w poprzednim motywie moga zostal skorygowane,
w oparciu o dowody przedstawione przez Austri¢ w zaleznosci od réznicy miedzy faktycznymi platnosciami za
ustugi marketingowe, stwierdzonymi ex post, jakie otrzymal przewoznik lotniczy lub jego spélki zalezne zgodnie
z postanowieniami umowy w sprawie uslug marketingowych, a odpowiednimi prognozowanymi (ex ante)
kosztami ustug marketingowych.

11.2. Daty rzeczywistego zakornczenia okreslonych uméw

(565) Ponadto Komisja uwaza, ze faktyczna korzy$¢, jaka odnidst przewoznik lotniczy, jest ograniczona w czasie do
rzeczywistego okresu obowigzywania danej umowy. Po rozwigzaniu kazdej umowy spétka Ryanair i jej spotki
zalezne nie otrzymywaly zadnych platnosci z tytulu tych uméw i nie mialy dostepu do infrastruktury portu
lotniczego ani do ustlug obstugi naziemnej zgodnie z postanowieniami tych uméw. W konsekwencji kwoty
pomocy obliczone w sposéb podany powyzej i zwigzane z dang umowg wynosza zero w odniesieniu do lat,
w ktérych umowa przestala obowigzywaé (w szczegdlnosci z powodu wezedniejszego rozwigzania przez
przewoznika lotniczego).

(566) W konsekwencji kwoty pomocy do odzyskania od spélek Ryanair i AMS z tytutu niektérych uméw, ktére zostaly
wcze$niej rozwigzane, muszg zostaé obnizone do zera dla okresu od daty rzeczywistego zakonczenia umowy do
daty zakonczenia przewidywanego w momencie zawierania umowy. Uwaga ta ma zastosowanie do wszystkich
uméw z dnia 22 lutego 2002 r., ktére nie pozostaly w mocy do 27 czerwca 2007 r., lecz przestaly obowigzywac
w dniu 29 pazdziernika 2005 r., gdy spétka Ryanair zakonczyla $wiadczenie ustlug portu lotniczego wraz
z ostatnig ustuga lotnicza do Londynu.

(567) Podobnie kwoty pomocy do odzyskania od spétki Tuifly z tytutu przedwczesnie rozwiazanej umowy z 2008 r.
muszg zostaé obnizone do zera dla okresu od daty rzeczywistego zakoficzenia umowy do daty zakoriczenia
przewidywanego w momencie zawierania umowy. Dotyczy to okresu poczawszy od dnia 25 paZzdziernika
2009 r., gdy spotka Tuifly po raz ostatni §wiadczyla ustuge lotniczg z KLU.

11.3. Uwzglednione platnosci z tytutu dzialad marketingowych

(568) Jezeli chodzi o platnosci okreSlone w drugiej umowie w sprawie ustug marketingowych miedzy DMG a AMS
([.--] EUR rocznie), Komisja uwzglednila t¢ umowe w swojej ocenie testu prywatnego inwestora. Podobnie
platnosci okre$lone w drugiej umowie w sprawie uslug marketingowych zostang uwzglednione w niniejszym
rozdziale przy obliczaniu kwot pomocy do odzyskania.

(569) Austria stwierdzila, ze druga umowa zostala zastgpiona trzecia umowa i nie weszla w zycie. Austria nie
przedlozyla jednak Zadnych dokumentéw w celu potwierdzenia tego argumentu, stwierdzajac jedynie brak
dokumentéw potwierdzajacych platnosci w bilansie ksiggowym KFBG, aby udowodnié, Ze spdlka ta nie dokonata
zadnych platnosci w ramach drugiej umowy w sprawie ustug marketingowych.

(570) Jako ze Komisja nie otrzymata od Austrii zadnych dowodéw na piSmie w celu wykazania prawidlowosci tego
stwierdzenia, druga umowa w sprawie ustlug marketingowych réwniez zostanie uwzgledniona przy obliczaniu
kwoty do odzyskania. Moze zostal ona skorygowana na pdzniejszym etapie na podstawie dowodéw przed-
tozonych przez Austrie.

(571) W ponizszych tabelach przedstawiono informacje o poszczeg6lnych kwotach, na podstawie ktérych obliczono
kwoty do odzyskania. Kwoty te skladaja si¢ z czeSci ujemnej przeplywéw przyrostowych (przychody minus
koszty) ustalonych w ramach testu prywatnego inwestora i pomniejszone sa w przypadku okreséw, w ktérych
platnosci nie byly nalezne po podpisaniu uméw lub gdy umowy zostaly wczesniej rozwigzane.
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Tabela 18
Informacje dotyczace przyblizonych kwot otrzymanej pomocy i kwot pomocy do odzyskania od
spotki Ryanair i jej spélek zaleznych
(EUR)
Orientacyjna kwota pomocy otrzymana w ramach wykonania poszczegdlnych uméw
Orientacyjna
Nazwa Lipiec Lipiec Lipiec Lipiec 2006 2007 kwota
beneficjenta/umowa 2002 - 2003 - 2004 - 2005 - pomocy do
czerwiec czerwiec czerwiec | pazdziernik odzyskania
2003 2004 2005 2005
Ryanair, LV i AMS: 1248 180 | 248 180 248 180 82 727 1 827 267
umowy z dnia
22.2.2002
Ryanair i AMS: 141 326 141 326
umowy z dnia
21.12.2006
Tabela 19
Informacje dotyczace przyblizonych kwot otrzymanej pomocy i kwot pomocy do odzyskania od
HLX
(EUR)
Orientacyjna kwota pomocy otrzymana w ramach wykonania uméw
Orientacyjna
Nazwa Sierpien Sierpien Sierpien Sierpien Sierpien kwota
beneficjenta/umowa 2003 - 2004 - 2005 - 2006 — 2007 - pomocy do
sierpien sierpien sierpien sierpien marzec odzyskania
2004 2005 2006 2007 2008
HLX: 1418 984 | 2273 855 | 2273855 | 2273855 | 1326414 9566 963
umowa z 2003
Tabela 20
Informacje dotyczace przyblizonych kwot otrzymanej pomocy i kwot pomocy do odzyskania od
spotki Tuifly
(EUR)

Orientacyjna kwota pomocy otrzymana w ramach wykonania uméw

Nazwa Kwiecien Kwiecien Kwiecien Kwiecien Kwiecien
beneficjenta/umowa 2008 - 2009 - 2010 - 2011 - 2012 -
marzec pazdziernik marzec marzec marzec
2009 2009 2011 2012 2013
Tuifly: 789 955 344 136
umowa z 2008

Orientacyjna
kwota
pomocy do
odzyskania

1134 091

(572) Jak wyjasniono w motywie 326, Komisja uznaje, ze, na potrzeby stosowania zasad pomocy panstwa, spoki
Ryanair, LV i AMS stanowig jeden podmiot gospodarczy oraz ze umowy w sprawie ustug marketingowych
i odpowiadajace im umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego nalezy uznaé za stanowigce jedng transakcje
pomiedzy tym podmiotem a KFBG/DMG. W zwigzku z tym Komisja uznaje, Ze Ryanair, LV i AMS ponosza
solidarng odpowiedzialno$¢ za cato$¢ zwrotu pomocy uzyskanej z tytulu uméw zawartych w 2002 i 2006 r.
w przyblizonej kwocie gtéwnej wynoszacej 1 827 267 EUR i 141 326 EUR.
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(573) Komisja uznaje, ze HLX ponosi odpowiedzialno$¢ za calo§¢ zwrotu pomocy uzyskanej z tytutu umowy zawartej
w 2003 r. w przyblizonej kwocie gléwnej wynoszacej 9 566 963 EUR. Spdtka HLX zostala zalozona w 2002 r.
i nalezata do sojuszu TUI Airlines. W dniu 15 stycznia 2007 r. spétka HLX polaczyta si¢ z Hapagfly, wczesniej
Hapag-Lloyd Flug, tworzac wspdlng marke Tuifly, ktérg zarejestrowano pod ta nazwa w lipcu 2010 r. Z tego
powodu spétke Tuifly mozna uznal za nastgpce prawnego HLX, a zatem za odpowiedzialng za calo$¢ zwrotu
pomocy otrzymanej przez HLX (¥).

(574) Komisja uznaje, ze spotka Tuifly ponosi odpowiedzialno$¢ za calo$¢ zwrotu pomocy uzyskanej z tytulu umowy
zawartej w 2008 r. w przyblizonej kwocie glownej wynoszacej 1 134 091 EUR.

(575) Wladze austriackie zobowigzane sg do odzyskania wspomnianych wyzej kwot w terminie czterech miesiecy od
dnia notyfikacji niniejszej decyzji.

(576) Wladze austriackie sa ponadto zobowigzane do doliczenia do kwoty pomocy podlegajacej odzyskaniu odsetek
naliczonych od dnia, w ktérym przedmiotowa pomoc zostala udostepniona przedsigbiorstwu, tj. od dnia kazdej
faktycznej wyplaty pomocy, do daty rzeczywistego jej odzyskania (*), zgodnie z rozdzialem V rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 794/2004 (*). W tym zakresie data rozpoczecia naliczania odsetek od kwot podlegajacych
odzyskaniu odnosi si¢ do dnia, w ktérym przyznano poszczegdlne kwoty pomocy, tj. raty ().

(577) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, jezeli pafistwo czlonkowskie napotka na nieprzewidziane i nieprzewi-
dywalne trudno$ci badz tez dostrzeze konsekwencje, ktérych Komisja nie uwzglednila, wéwczas pafistwo to
moze zglosi¢ takie kwestie Komisji do rozpatrzenia wraz z propozycja stosownych zmian. W takim przypadku
Komisja oraz dane panstwo czlonkowskie musza wspdlnie i w dobrej wierze przezwyciezy¢ powstale trudnosci,
postepujac jednoczesnie w pelnej zgodnosci z postanowieniami TFUE.

(578) Komisja wzywa Austrie, by zglaszala wszelkie problemy napotkane podczas wykonywania niniejszej decyzji,
PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Finansowanie publiczne przyznane KFBG/DMG w formie wkladéw finansowych w latach 2000-2010 stanowi pomoc
panstwa zgodng z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Artykut 2

Program znizek lotniskowych KLU z 2005 r. nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Artykut 3

Ugoda miedzy KFBG a AUA nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Artykut 4

Umowa w sprawie ustug portu lotniczego miedzy KFBG a Air Berlin z dnia 8 lipca 2010 r. nie stanowi pomocy
pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(*) Przeniesienie odpowiedzialnosci w przypadku polaczenia spélek potwierdzono m.in. w wyroku z dnia 12 lutego 2015 r. w sprawie
C-37/14 Komisja Europejska/Republika Francuska ECLI:EU:C:2015:90, motywy 83-86; Wyrok z dnia 16 grudnia 2010 r. w sprawie C-
480/09 AceaElectrabel Produzione SpA przeciwko Komisji, ECLIEU:C:2010:787, motywy 67—68.

(*) Zob. art. 14 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

(*) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (UE) 20151589
ustanawiajgcego szczegétowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).

(*) Zgodnie z informacjami przedlozonymi przez wladze austriackie w dniu 8 1 10 czerwca 2016 r. (e-mail).
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Artykut 5
Pomoc pafistwa w wysokoSci 1 827 267 EUR bezprawnie przyznana przez Austri¢ z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE
na rzecz spolek Ryanair, LV i AMS jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 6
Pomoc panstwa w wysokosci 141 326 EUR bezprawnie przyznana przez Austri¢ z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE na
rzecz spdlek Ryanair i AMS jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 7
Pomoc pafistwa w wysokosci 9 566 963 EUR bezprawnie przyznana przez Austri¢ z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE
na rzecz sp6otki HLX jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 8
Pomoc panistwa w wysokosci 1 134 091 EUR bezprawnie przyznana przez Austrie z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE
na rzecz spotki Tuifly jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 9
1. Austria odzyskuje od beneficjentéw pomoc, o ktorej mowa w art. 5-8.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala
przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajgco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 ostatnio
zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr 271/2008 ().

4. Austria anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 1-4, ze skutkiem od
daty przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 10
1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 5-8, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny i skuteczny.

2. Austria zapewnia wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 11

1. W terminie dwoch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Austria przekazuje Komisji nastepujace
informacje:

a) laczng kwote (kwota gléwna i odsetki od zwracanej pomocy), do odzyskania od beneficjentéw;
b) szczegdlowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
¢) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentom nakazano zwrot pomocy.

(’) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 794/2004 w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegétowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 82
225.3.2008,s.1).
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2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 5-8, Austria na biezaco informuje Komisje
o kolejnych $rodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
[...] bezzwlocznie przedstawia informacje o $rodkach juz podjetych oraz $rodkach planowanych w celu wykonania
niniejszej decyzji. Austria dostarcza réwniez szczegélowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz odzyskanych
od beneficjentow.

Artykut 12

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Austrii.

Sporzadzono w Brukseli dnia 11 listopada 2016 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER
Czlonek Komisji
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