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DECYZJA KOMISJI (UE) 2018/1276
z dnia 22 lutego 2018 r.
w sprawie SA.31149 (2012/C) - Niemcy
Domniemana pomoc paifstwa na rzecz Ryanaira
(notyfikowana jako dokument nr C(2018) 1034)

(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

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

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 10 lipca 2007 r. (dalej: ,decyzja o wszczeciu postepowania z 2007 r.”) Komisja przekazala
wladzom niemieckim swoja decyzje o wszczeciu postgpowania zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE ze wzgledu na
finansowanie portu lotniczego w Lubece, stosunki finansowe migdzy hanzeatyckim miastem Lubeka a przedsie-
biorstwem Infratil Limited (dalej: ,Infratil”) oraz stosunki finansowe mig¢dzy portem lotniczym a przedsie-
biorstwem Ryanair. Formalne postgpowanie wyja$niajace zostalo zarejestrowane pod numerem SA.21877
(C 24/2007). W dniu 24 pazdziernika 2007 r. dokonano sprostowania decyzji o wszczgciu postgpowania
2 2007 r.

(2)  Decyzja o wszczgciu postegpowania z 2007 r. zostala opublikowana w dniu 29 listopada 2007 r. w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej (*). Sprostowanie zostalo opublikowane w dniu 7 grudnia 2007 r. (). Komisja
wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowych $rodkéw w ciggu miesigca
od daty publikacji.

(3) W dniu 28 stycznia 2009 r. zrzeszenie Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Litbeck und Umgebung e.V. (dalej:
,SGF") (%) zlozyto skarge w sprawie SA.21877, ktéra zostala zarejestrowana pod numerem SA.27585.

(4) W dniach 22 i 30 czerwca 2010 r. SGF zlozyla kolejna skarge, w ktorej twierdzita, ze Niemcy udzielity Flughafen
Libeck GmbH (dalej: ,FLG") i Infratilowi dalszej, niezgodnej z prawem pomocy panstwa. Skarga ta zostala
zarejestrowana pod numerem sprawy SA.31149.

(5)  Pismem z dnia 22 lutego 2012 r. (dalej: ,decyzja o wszczeciu postgpowania z 2012 r.”) Komisja poinformowata
Niemcy o swojej decyzji w sprawie wszczecia postegpowania zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE ze wzgledu na
mozliwg pomoc pafistwa na rzecz FLG, Infratila, Ryanaira i innych linii lotniczych korzystajacych z portu
lotniczego w Lubece ().

(6)  Decyzja o wszczeciu postgpowania z 2012 r. zostala opublikowana w dniu 10 sierpnia 2012 r. w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej (°). Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych
przedmiotowych Srodkéw w ciggu miesigca od daty publikacji.

1

(') Dz.U.C241210.8.2012,s. 56.

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

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

(*) SGF jest organizacja pozarzadowa zarejestrowana zgodnie z przepisami dyrektywy 2003/35/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 26 maja 2003 r. przewidujgcej udzial spoleczenstwa w odniesieniu do sporzadzania niektorych planéw i programéw w zakresie
§rodowiska oraz zmieniajacej w odniesieniu do udzialu spoleczefistwa i dostgpu do wymiaru sprawiedliwosci dyrektywy Rady
85/337/EWG i 96/61/WE (Dz.U.L 156 z 25.6.2003, 5. 17).

(’) Przed wszczeciem postepowania zbadano $rodki przewidziane w sprawach CP 31/2009 (SA.27585) 1 CP 162/2010 (SA.31149).

(°) Decyzja Komisji z dnia 22 lutego 2012 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.27585 1 SA.31149 (2012/C) (ex NN/2011, ex CP 31/2009 i CP

162/2010) — Domniemana pomoc pafistwa na rzecz portu lotniczego w Lubece, sp6tki Infratil i linii lotniczych korzystajacych z tego

portu lotniczego (Ryanair, Wizz Air i innych linii lotniczych) — Niemcy — Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE

(Dz.U.C241210.8.2012,s. 56).
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(7) W 2014 r. Komisja polaczyta procedury SA.21877, SA.27585 i SA.31149.

(8) W dniu 7 lutego 2017 r. Komisja przyjela ostateczng decyzje w sprawach SA.21877 i SA.27585 oraz
SA.31149 ("). Jesli chodzi o mozliwg pomoc panstwa na rzecz Ryanaira, Komisja ocenila w tej decyzji jedynie
umowe pomiedzy operatorem portu lotniczego a Ryanairem z 2000 r. W tej decyzji Komisja stwierdzila, ze
informacje dostepne w jej aktach w momencie przyjecia decyzji byly niewystarczajace, aby sprawdzié, czy
péZniej zawarte umowy, w szczegdlnosci umowa z 2010 r., stanowily pomoc pafistwa na rzecz Ryanaira.
W zwigzku z tym Komisja zajela si¢ tymi umowami w oddzielnej decyzji (3.

(9) W dniu 27 lipca 2017 r. Niemcy zlozyly wniosek o udzielenie informacji na temat dwoch uméw dodatkowych
zawartych pomiedzy FLG i Ryanairem w 2010 r. oraz na temat raportu Oxery z dnia 6 lutego 2015 r. ().
Wiladze niemieckie zlozyly wniosek o przedluzenie terminu dostarczenia zadanych informagji, ktéry Komisja
zatwierdzita w dniu 2 sierpnia 2017 r. Zadane informacje zostaly przedtozone w dniu 20 wrzesnia 2017 r.

(10) W dniu 22 wrzesnia 2017 r. skierowano do Ryanaira wniosek o udzielenie informacji oraz przekazano go
wladzom niemieckim. W dniu 6 paZzdziernika 2017 r. linie lotnicze Ryanair i spélka Oxera dostarczyly zadane
informacje. W dniu 24 pazdziernika 2017 r. Komisja przekazala wladzom niemieckim dokumenty otrzymane od
Ryanaira z prosbg o zajecie stanowiska.

(11)  Jesli chodzi o postgpowanie w sprawach SA.21877, SA.27585 i SA.31149, Komisja odsyla do motywéw 1-61
decyzji (UE) 2017/2336.

2. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKOW POMOCY
2.1. Podstawowe informacje na temat badania i srodkéw
2.1.1. Informacje na temat portu lotniczego i zmian wielkosci ruchu pasazerskiego

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

(13) Sam port lotniczy jako swoj obszar oddziatywania okresla aglomeracje Hamburga i Oresund (aglomeracja
Kopenhaga/Malmo).

(14) Jak wynika z badania rynku przeprowadzonego w 2009 r. (*), przewazajaca cze$¢ pasazeréw wylatujacych
z portu lotniczego w Lubece pochodzita z Hamburga (tzn. 47,20 %). Port lotniczy w Hamburgu jest polozony
78 km od portu lotniczego w Lubece, ok. 65 min jazdy samochodem.

(15) Do 2000 r. port lotniczy byl finansowany z przychodéw uzyskiwanych z lotéw czarterowych i lotnictwa
ogdlnego. W 2000 r. port lotniczy zmienil swéj model biznesowy i w rezultacie stal si¢ portem lotniczym dla
tanich linii lotniczych, finansowanym z przychodéw uzyskiwanych z polaczenia dzialalnosci lotniczej i pozalot-
niczej. Od tamtej pory wigkszo$¢ lotéw w porcie lotniczym w Lubece obstugiwaly linie lotnicze Ryanair, na ktére
w 2010 r. przypadato okoto 90 % ruchu lotniczego w tym porcie lotniczym.

(16) Portem lotniczym w Lubece pierwotnie zarzadzala spétka z ograniczong odpowiedzialno$cig — FLG, ktérej
wylacznym udzialowcem bylo hanzeatyckie miasto Lubeka. W 2005 r. port lotniczy zostal po raz pierwszy
sprywatyzowany, ale w 2009 r. z powrotem odkupilo go hanzeatyckie miasto Lubeka. W referendum, ktére
odbylo si¢ w kwietniu 2010 r., obywatele Lubeki opowiedzieli si¢ za uratowaniem portu lotniczego w Lubece
i na tej podstawie zatwierdzano dalsze inwestycje w rozbudowe portu lotniczego do czasu znalezienia nowego
inwestora. W 2012 r. znaleziono nowego inwestora prywatnego. W ostatnich latach wielokrotnie zmienial si¢
wlasciciel portu lotniczego.

(17) Liczba pasazeréw wzrosta z 48 652 w 1999 r. do 697 559 w 2009 r. Od tamtej pory — wbrew oczekiwaniom
portu lotniczego, ktéry najpézniej do 2015 r. zakladal ruch pasazerski na poziomie 2,2 mln pasazeréw — liczba
pasazeréw stopniowo malata.

(") Decyzja Komisji (UE) 2017/2336 z dnia 7 lutego 2017 r., SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) i SA.31149 (2012/C) — Niemcy —
Domniemana pomoc pafistwa na rzecz sp6otki Flughafen Liibeck GmbH, sp6tki Infratil Limited, przedsigbiorstwa lotniczego Ryanair
i linii lotniczych korzystajacych z tego portu lotniczego (Dz.U.L 339 2 19.12.2017,s. 1).

() Zob. motyw 186 decyzji (UE) 2017/2336.

(*) Raport Oxery, Economic Market Ecomomy Operator Principle (MEOP) Assessment: Liibeck airport, 6 lutego 2015 r.

(*) Koncepcja Take-Off — Flughafen Liibeck GmbH, 21 grudnia 2009 r., s. 23.
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(18)

(20)

W momencie wydania niniejszej decyzji z portu lotniczego w Lubece nie lataja juz Zadne linie lotnicze. Port
lotniczy w Lubece nie oferuje ani lotéw rozktadowych, ani czarterowych.

2.1.2. Umowa z 2000 r.

W maju 2000 r. spétka FLG zawarla z Ryanairem umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego (dalej: ,umowa
z 2000 r.”), w ktorej uregulowano oplaty lotniskowe, ktére mial uiszczaé Ryanair, oraz platnosci marketingowe
platne ze strony portu lotniczego. Umowa z 2000 r. miala trwaé od dnia 1 czerwca 2000 r. do dnia 31 maja
2010 r.

Dla polaczenia do portu lotniczego Londyn-Stansted ustalono w umowie nastgpujace koszty i przychody:

Tabela 1

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

< 18 obstuzonych samo- > 18 obstuzonych samo-
lotéw na tydzien lotéw na tydzien
Koszty FLG:
Ws.parcie mayketingowe —.koszty przypadajace na EUR [...] () EUR [...]
kazdego pasazera przylatujacego
Do 31 maja 2005 r. Od 1 czerwca 2005 r.
Przychody FLG:
Oplaty nalezne od Ryanaira za kazdy samolot EUR [...] EUR [...]
Oplaty qaleine od Ryanaira za kazdego pasazera EUR [..] EUR [..]
przylatujacego
Optaty netto nalezne gd Ryanaira za kazdego' pasazera EUR[...] EUR[...]
przylatujgcego (po odliczeniu wsparcia marketingowego)
Inne:
Opfata z tytulu dochodéw z kazdego biletu L] L]
sprzedanego przez FLG
Udzial w dochodach za kazdy samochéd [] [.]
wypozyczony za posrednictwem FLG
Oplata za ochrong (pfatna przez Ryanaira na rzecz EUR [..] EUR [..]

wlasciwego organu)

(*) Informacje poufne.

2.2. Mozliwa pomoc paifistwa ze strony operatora portu lotniczego FLG na rzecz Ryanaira

W marcu i pazdzierniku 2010 r. przedsi¢biorstwa Ryanair i FLG zawarly dwa porozumienia dodatkowe do wyzej
wspomnianej umowy z 2000 r. (dalej tacznie: ,umowy z 2010 r.” lub ,umowy dodatkowe z 2010 r.").

Pierwsza umowa dodatkowa, ktdra zostata zawarta w dniu 29 marca 2010 r. (dalej: ,umowa dodatkowa nr 17),
obejmowala okres od dnia 28 marca 2010 r. do dnia 30 pazdziernika 2010 r. Stanowila ona przedluzenie
umowy z 2000 r., ktéra wygastaby w maju 2010 r., oraz wprowadzila nowg oplate marketingowa w wysokosci
[...] EUR od pasazera, platng przez FLG jako $wiadczenie wzajemne za zorganizowanie przez Ryanaira
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ograniczonej czasowo akcji marketingowej. Ta nowa oplata za ustugi marketingowe byla dodatkiem do ustalonej
w umowie z 2000 r. platnosci za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR od pasazera (w przypadku < 18
obstuzonych samolotéw na tydzieri) lub w wysokosci [...] EUR od pasazera (w przypadku > 18 obstuzonych
samolotéw na tydzien). Poniewaz Ryanair obstugiwal powyzej 18 samolotéw na tydzien, spétka FLG musiata
w okresie trwania umowy zaplaci¢ na rzecz Ryanaira lacznie [...] EUR od pasazera. Wszystkie pozostate warunki
umowy z 2000 r. zostaly zachowane, w zwigzku z czym oplata za obsluge pasazerska platna na rzecz FLG
wynosila [...] EUR od kazdego wylatujacego pasazera, za$ oplata za obsluge statku powietrznego wynosita [...]
EUR.

(23) W dniu 31 pazdziernika 2010 r. — po uplywie umowy dodatkowej nr 1 — podpisano druga umowe dodatkowa
(dalej: ,umowa dodatkowa nr 2”). W umowie dodatkowej nr 2 nie zachowano warunkéw umowy dodatkowej
nr 1, lecz powrécono do platnoci marketingowych ustalonych w umowie z 2000 r., co oznaczalo przedtuzenie
postanowien tej umowy o trzy lata do dnia 1 listopada 2013 r.

(24) W dniu podpisania umowy dodatkowej nr 1, tj. w dniu 29 marca 2010 r., spétka FLG zawarla ze spétka Airport
Marketing Services Limited (dalej: ,AMS”), spotka zalezng nalezaca w caloSci do Ryanaira, réwniez umowe
o $wiadczenie ustug marketingowych. Ta umowa o $§wiadczenie ustug marketingowych obejmowata okres od dnia
29 marca do dnia 30 paZzdziernika 2010 r. i okreslala ustugi reklamowe, ktére spétka AMS miata §wiadczy¢ na
stronie internetowej www.ryanair.com i za ktdre spétka FLG miala zaplaci¢ [...] EUR.

2.3. Przedmiot badania

(25) Umowa z 2000 r. pomiedzy FLG i Ryanairem byla przedmiotem decyzji (UE) 2017/2336. W zwigzku z tym
niniejsza decyzja odnosi si¢ wylgcznie do umowy dodatkowej nr 1 i umowy dodatkowej nr 2 z 2010 r.

2.4. Powody wszczecia postgpowania

(26) Komisja podejrzewala, ze umowy z 2010 r. przynioslty Ryanairowi selektywna korzy$¢ i ze w zwiazku z tym
istnieje pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 TFUE.

3. UWAGI NIEMIEC

(27)  Wladze niemieckie stwierdzily, ze umowy z 2010 r. nie zaklocaly ani nie grozily zakléceniem konkurencji, jak
réwniez nie wplywaly na wymiang¢ handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi, poniewaz port lotniczy
w Lubece jest malym lotniskiem regionalnym, ktére nie konkuruje z portem lotniczym w Hamburgu ani
z innymi portami lotniczymi.

(28) W odniesieniu do umowy dodatkowej nr 1 Niemcy poinformowaly, ze umowa ta jest zgodna z warunkami
rynkowymi oraz nie przynosi Ryanairowi zadnej korzySci. Powolujac si¢ na sprawe Helaba I ('), Niemcy
argumentujg, ze korzy$¢ nie ma miejsca, jezeli inni operatorzy regionalnych portéw lotniczych oferuja liniom
lotniczym Ryanair podobne warunki. Niemcy dodaly, Ze potwierdza to analiza poréwnawcza przeprowadzona
przez Ryanaira.

(29) Niemcy stwierdzily, ze tanie linie lotnicze takie jak Ryanair i Wizz Air majg mniejsze potrzeby, jesli chodzi
o obsluge naziemng i zapewnienie infrastruktury. Po pierwsze w porcie lotniczym w Lubece potrzeba mniej
punktéw odprawy, poniewaz pasazerowie linii lotniczych Ryanair moga odprawié si¢ przez internet. Po drugie
nie potrzeba zadnych autobuséw do przewozu pasazeréw. Po trzecie samoloty Ryanaira spedzaja mniej czasu na
ziemi, poniewaz przejScia w porcie lotniczym w Lubece sg krétkie. Po czwarte, poniewaz port lotniczy w Lubece
nie obstuguje lotéw laczonych i pasazerowie oddaja mniej bagazy, nie jest potrzebna odnosna infrastruktura. Po
pigte i ostatnie jest mniejsze zapotrzebowanie na ustugi sprzgtania w ramach obslugi naziemnej, poniewaz
personel pokladowy czesto sam sprzata samoloty.

(30) W odniesieniu do umowy dodatkowej nr 2 Niemcy zwrécily uwage na fakt, Ze umowa ta stanowi przedtuzenie
umowy z 2000 r. i nie zawiera zadnej istotnej zmiany. Wladze niemieckie stwierdzily, ze umowa z 2000 r. jest
zgodna z zasada prywatnego inwestora.

(31) W Swietle wyroku w sprawie Stardust Marine (*) Niemcy uwazaja rowniez, Ze domniemanych korzysci na rzecz
Ryanaira nie mozna przypisa¢ panstwu. Zdaniem Niemiec spétka FLG dzialala niezaleznie i bez ingerencji
panstwa. Ponadto Niemcy poinformowaly, ze spétka FLG nie byla wlaczona w struktury administracji
panistwowej. Ponadto nadz6r wladz nad zarzagdem FLG ogranicza si¢ do lotnictwa i spraw wchodzacych w zakres
kompetencji stuzby publicznej i nie obejmuje zadnych dziatan zwigzanych z prowadzeniem przedsigbiorstwa.

(") Wyrok Sadu z dnia 3 marca 2010 r., Bundesverband deutscher Banken przeciwko Komisji (,Helaba I”), T-163/05, ECLIEU:T:2010:59.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), ECLLEU:
C:2002:294.
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4. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
4.1. Flughafen Liibeck GmbH

(32) Spoétka FLG poinformowala, ze przedmiotowych $rodkéw nie mozna przypisaé Niemcom, poniewaz FLG sama
negocjowala umowy.

4.2. Ryanair
(33) Ryanair stwierdzil, Ze umowy z 2010 r. nie mogg zosta¢ przypisane pafistwu.

(34) Ponadto Ryanair argumentuje, ze nie istnieje zadna selektywno$¢, poniewaz umowy z 2010 r. sa jedynie krétko-
terminowymi umowami dodatkowymi, na ktorych podstawie przedtuzony zostal czas trwania ustaleri podjetych
na podstawie umowy z 2000 r. Jedynym nowym elementem jest zmiana wynegocjowana na warunkach
rynkowych, ktéra dotyczy wsparcia marketingowego.

(35) Ryanair poinformowal, Ze umowa z FLG zostala zawarta ze wzgledéw gospodarczych. Port lotniczy w Lubece —
jako rentowny drugorzedny port lotniczy obok portu lotniczego w Hamburgu — i samg Lubeke nalezy bowiem
postrzegaé jako warto$ciowy kulturalny cel podrozy. Ryanair co prawda nie mégt przedtozy¢ planu biznesowego,
aby uzasadni¢ podjecie dzialalno$ci w porcie lotniczym w Lubece, lecz podkreslit, ze taki plan biznesowy
zasadniczo nie jest wymagany od inwestora prywatnego. Ryanair wyjasnil, ze jego ustugi w porcie lotniczym
w Lubece zostaly zawieszone ze wzgledéw gospodarczych, miedzy innymi z powodu rosngcych kosztéw oraz
(w wyniku kryzysu gospodarczego) nizszych zyskéw niz oczekiwal.

(36) Ryanair stwierdzil, ze regionalne porty lotnicze w Unii znajduja si¢ w trudnej sytuacji rynkowej. Dlatego
konieczne byto uwzglednienie dochodéw portu lotniczego z dzialalnosci zaréwno lotniczej, jak i pozalotniczej
(tzw. finansowanie z jednego Zrédla; ,single till”). Poniewaz umowy z Ryanairem z reguly przewiduja duza liczbe
pasazeréw, takie stosunki biznesowe czgsto prowadza do zwigkszenia rozpoznawalnosci portéw lotniczych oraz
do przyciggnigcia innych przewoznikéw lotniczych oraz sprzedawcéw i innych ustugodawcéw. Ponadto Ryanair
wyjasnil, ze istnieja wyraZne przestanki wskazujace na to, ze wigksza liczba pasazeréw doprowadzitaby do
zwigkszenia przychodéw z dzialalno$ci pozalotniczej.

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

(38) Ryanair poréwnal port lotniczy w Lubece z portami lotniczymi, ktére znajduja si¢ w podobnej sytuacji i maja
podobna wielko$¢. Poréwnywane porty lotnicze to Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes
i Prestwick. Z poréwnania oplat, ktére Ryanair placit poréwnywanym portom lotniczym, wynika, ze oplaty
uiszczane przez Ryanair na rzecz portu lotniczego w Lubece ogélnie byly wyzsze od $redniej wartosci oplat
pobieranych przez wspomniane porty lotnicze — zardéwno oplaty pobierane za pasazeréw, jak i za obsluge
statkow powietrznych.

(39) Ryanair przedlozyl dwa raporty Oxery, w ktérych zbadano oczekiwang rentowno$¢ umoéw dodatkowych
z 2010 r. (). Oba raporty opieraly si¢ na planie biznesowym sporzadzonym przez port lotniczy w Lubece
w 2010 r. przed podpisaniem uméw dodatkowych z 2010 r. Z tych raportéw wynika, Ze przy zawieraniu uméw
dodatkowych z 2010 r. przyjeto realistyczne zalozenia, ze umowy s3 dostatecznie rentowne oraz ze port
lotniczy, ktéry dziala jak prywatny inwestor, prawdopodobnie zaoferowalby podobne warunki. Zdaniem firmy
Oxera mialoby to zastosowanie réwniez w przypadku uwzglednienia zawartej z AMS umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych razem z umowami dodatkowymi z 2010 r., jak réwniez kosztéw powstajacych w zwiazku
z dzialalno$cig AMS, lecz nie przychodéw osigganych przez AMS.

(40) W odniesieniu do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej z AMS Ryanair poinformowal, ze tego
rodzaju umowy s3 korzystne dla obu stron, poniewaz strona internetowa Ryanaira jest bardzo popularna
i w zwiazku z tym dany port lotniczy zyskuje migdzynarodowa popularnosé, rozwija wlasna marke i przycigga
wigcej pasazerow, co potwierdzil kolejny raport Oxery z dnia 26 wrzesnia 2014 r.

(") Raport Oxery, Economic MEOP Assessment: Liibeck airport, 6 lutego 2015 r.; raport Oxery, Response to the European Commission’s
request, 6 pazdziernika 2017 r.
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4.3. Air Berlin

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

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

(43) Ponadto Air Berlin wysunat argument, ze umowg z Ryanairem nalezy przypisa¢ panstwu niemieckiemu. Zgodnie
ze statutem FLG rada nadzorcza musi zatwierdzi¢ oplaty zwigzane z korzystaniem z portu lotniczego (§ 12
statutu). Czterech z sze$ciu cztonkéw rady nadzorczej zostalo wybranych przez hanzeatyckie miasto Lubeka. Na
tej podstawie Air Berlin uznal, Ze hanzeatyckie miasto Lubeka mozna uzna¢ za odpowiedzialne.

(44) Zdaniem Air Berlin réwniez umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta pomiedzy AMS i FLG dala
powdd do niepokoju, poniewaz korzysci plyngce ze ,wsparcia marketingowego” wydaja si¢ nie mie¢ zwiazku
z faktycznymi wydatkami marketingowymi ponoszonymi przez Ryanaira.

5. UWAGI NIEMIEC DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON
5.1. Uwagi Niemiec dotyczace uwag przekazanych przez Ryanaira

(45) Zdaniem Niemiec uwagi przekazane przez przedsigbiorstwo Ryanair pokazuja, ze port lotniczy w Lubece dzialat
zgodnie z zasadg prywatnego inwestora.

(46) Niemcy wskazaly w szczegdlnosci na trafno$¢ podejScia zastosowanego przez Ryanaira, aby udowodni¢ zgodnosé
uméw z rynkiem za pomoca analizy rentownosci i analizy poréwnawcze;.

(47) Zdaniem Niemiec uméw dodatkowych z 2010 r. nie mozna bylo przypisa¢ pafistwu, poniewaz zostaly one
wynegocjowane i zawarte przez FLG w sposob niezalezny, bez udzialu hanzeatyckiego miasta Lubeka. Ponadto
w odniesieniu do umowy dodatkowej nr 2 Niemcy zwrécily uwage na fakt, Ze umowa ta stanowi jedynie
przedtuzenie umowy z 2000 r. i nie zawiera Zadnej istotnej zmiany. Dlatego wszelkie ustalenia dotyczace umowy
z 2000 r. majg zastosowanie réwniez do przedmiotowej umowy dodatkowe;.

(48) Niemcy wyjasnily, ze niezrozumiale jest, dlaczego umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta
pomiedzy AMS i FLG jest przedmiotem trwajacego postepowania wyjasniajacego, poniewaz spdtka FLG nie
korzystala w ramach tej umowy ze $rodkéw publicznych. Koszty okreSlone w umowie o $wiadczenie ustug
marketingowych zawartej z AMS zostaly pokryte ze $rodkéw prywatnych przekazanych przez Izb¢ Handlowo-
Przemystowg Miasta Lubeka, ktéra reprezentuje prywatne przedsigbiorstwa. Oprdcz tego Niemcy wyjasnily, ze
umowe o $wiadczenie ustug marketingowych zawartg z AMS mozna uznaé za zgodng z rynkiem. Wynika to ze
stwierdzenia, ze spétka FLG miala do pokrycia nizsze koszty niz inne porty lotnicze, ktére zawarly podobne
umowy. Ponadto przedmiotowa umowa opierala si¢ na obietnicy Ryanaira, Ze oferta polgczen lotniczych zostanie
rozszerzona o dwa cele.

(49) Inna kwestia, ktéra nalezy uwzgledni¢, jest funkcja portu lotniczego w Lubece jako rezerwy zdolnosci
przepustowej dla portu lotniczego w Hamburgu oraz jako niezbednej infrastruktury transportowej dla
pénocnych Niemiec.

5.2. Uwagi Niemiec dotyczace uwag przekazanych przez Air Berlin

(50) Zdaniem Niemiec Air Berlin uzyskalby takie same korzysci co Ryanair, gdyby spelnione zostaly takie same
kryteria dotyczace liczby pasazerow i czestotliwosci przewozéw. Jednak zamiast tego Air Berlin odrzucal kazda
propozycje negocjacji z FLG, poniewaz nigdy nie zamierzal zarzadzaé portem lotniczym w Lubece. Air Berlin
nigdy nie wypowiedzial si¢ w sprawie warunkéw, na jakich Ryanair obsluguje port lotniczy w Hamburgu.
Oprocz tego rézne przedsigbiorstwa lotnicze skarzyly sie (miedzy innymi Komisji), ze Air Berlin korzysta z duzej
pomocy pafistwa ze strony Zjednoczonych Emiratéw Arabskich. Air Berlin nie moze zatem sugerowaé, ze jest
ofiara swojego najwigkszego konkurenta, tj. Ryanaira.
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(51)  Ponadto Niemcy nie zgodzily si¢ z opinig Air Berlin na temat konkurencji pomiedzy portem lotniczym w Lubece
a portem lotniczym w Hamburgu. Niemcy zwrdcily uwage w szczeglnosci na fakt, ze w 2000 r. port lotniczy
w Hamburgu obstuzyt 70 razy wiecej pasazeréw niz port lotniczy w Lubece. Brak skarg ze strony innych portéw
lotniczych pokazuje, ze te dwa porty lotnicze nie konkurowaly ze soba.

(52) Ponadto Niemcy odrzucaja argument Air Berlin, ze Ryanair odniést korzy$¢ gospodarczg. Niemcy poinformowaly,
ze Air Berlin korzystal z blednych obliczen oraz ze jedynym wilasciwym kryterium oceny zgodnosci z rynkiem
umowy zawartej pomiedzy portem lotniczym i liniami lotniczymi powinien by¢ test prywatnego inwestora.

6. OCENA SRODKOW POMOCY

(53) 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 niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

(54) Wszystkie kryteria wymienione w art. 107 ust. 1 TFUE muszg by¢ spelnione lgcznie. Zatem $rodek stanowi
pomoc panstwa tylko wtedy, gdy spelnione sg wszystkie nastepujgce warunki:

— beneficjent jest przedsigbiorstwem,

— przedmiotowy Srodek przynosi mu korzys¢,

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

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

6.1. Dzialalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(55) Pojecie ,przedsigbiorstwo” obejmuje kazdy podmiot prowadzacy dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego
statusu prawnego i sposobu jego finansowania. Za dzialalno$¢ gospodarcza uznaje si¢ wszelka dzialalnos¢
polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku.

(56) Poniewaz Ryanair jest przedsigbiorstwem prywatnym, ktére $wiadczy uslugi transportu lotniczego za oplata
i dazy do osiagnigcia zysku, jest on przedsigbiorstwem prowadzacym dzialalno$¢ gospodarcza. Ryanair jest zatem
przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

6.2. Korzys¢ gospodarcza

(57) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oznacza kazda korzy$¢ gospodarczg, ktdrej dane przedsigbiorstwo
nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa (').

(58) W przypadku gdy port lotniczy dysponuje zasobami publicznymi, udzielenie pomocy parstwa na rzecz linii
lotniczych mozna zasadniczo wykluczy¢, jezeli stosunki pomiedzy portem lotniczym a danymi liniami
lotniczymi funkcjonujg w normalnych warunkach rynkowych. Weryfikacja zgodnosci z zasadg tak zwanego
,prywatnego inwestora” nastepuje poprzez zestawienie dzialania wladz publicznych z dzialaniem poréwny-
walnego inwestora prywatnego, ktéry funkcjonuje w normalnych warunkach rynkowych; celem tej weryfikacji
jest ustalenie, czy umowa przynosi korzys¢ stronie przeciwnej (2).

6.2.1. Uwagi wstepne dotyczgce testu prywatnego inwestora

(59) Zgodnie z pkt 53 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (°) istnienie pomocy na rzecz przedsie-
biorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego mozna zasadniczo wykluczyd, jezeli cena ustug
portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej (,pierwsza metoda” — poréwnanie z ceng rynkows). Druga metoda
polega na tym, aby za pomocg analizy ex ante — tzn. analizy, ktéra opiera si¢ na informacjach dostgpnych
w momencie przyznania pomocy oraz na rozwoju przewidywalnym w momencie przyznania pomocy —
wykazaé, ze porozumienie wywrze stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego oraz ze jest czescia
ogolnej strategii, ktéra zapewni rentowno$¢ przynajmniej w dluzszej perspektywie (,druga metoda” — ocena
rentownosci ex ante) (*).

(") Zob. wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 11 lipca 1996 r., Syndicat frangais de 'Express international (SFEI) i inni przeciwko La
Poste i innym, C-39/94, ECLLEU:C:1996:285, pkt 60.

() Ibidem.

() Komunikat Komisji, Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych, Dz.U. C 99
7.4.4.2014,s. 3.

(*) Zob. pkt 53 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(60) Jesli chodzi o pierwsza metodg, zdaniem Komisji nie mozna obecnie wyznaczy¢ odpowiedniego punktu
odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez porty lotnicze ('). W zwigzku
z tym Komisja uwaza, ze najodpowiedniejsza metode oceny porozumien zawartych pomiedzy portami
lotniczymi a poszczeg6lnymi przedsiebiorstwami lotniczymi stanowi analiza ex ante przyrostowej rentownosci.

(61) Zastosowanie testu prywatnego inwestora na podstawie $redniej ceny na pordéwnywalnych rynkach zasadniczo
moze okazaé si¢ pomocne, o ile takg ceng mozna rozsadnie ustali¢ albo okre$li¢ na podstawie innych
wskaznikéw rynkowych. W przypadku uslug portu lotniczego taka metoda jest mniej przydatna, poniewaz
czesto struktura kosztéw i przychodéw bardzo si¢ rézni miedzy poszczegdlnymi portami lotniczymi. Koszty
i przychody zaleza w szczegélnosci od etapu rozwoju portu lotniczego, liczby przedsigbiorstw lotniczych
obstugujacych port lotniczy, liczby pasazeréw, stanu infrastruktury lub przynaleznych inwestycji, ram regula-
cyjnych, ktére moga rézni¢ si¢ miedzy pafstwami czlonkowskimi, a takze od istniejacego zadluzenia
i zobowigzan portu lotniczego (%).

(62) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego utrudnia przeprowadzenie czysto pordwnawczej analizy.
W omawianym przypadku okazuje sig, ze stosunki biznesowe pomiedzy portami lotniczymi i przedsigbiorstwami
lotniczymi nie zawsze opieraja si¢ wylacznie na opublikowanej tabeli oplat. Stosunki biznesowe moga by¢
bardzo rézne. Obejmujg one podzial ryzyka zwigzanego z lotniczymi przewozami pasazerskimi oraz
powigzanych z nim zobowigzan gospodarczych i finansowych, powszechne systemy zachet oraz zmiang
rozlozenia ryzyka w czasie trwania uméw. Dlatego nie mozna poréwnywal przedmiotowych transakcji na
podstawie oplaty za obstuge naziemng lub oplaty za pasazera.

(63) Oprocz tego zastosowanie wartoSci referencyjnej nie jest odpowiednig metoda ustalania cen rynkowych, jesli
dostepne wartosci referencyjne nie zostaly okreslone z uwzglednieniem czynnikéw rynkowych albo jesli dziatania
panstwa znacznie zaklocily istniejace ceny. W sektorze lotnictwa takie zaklécenia najwyrazniej 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 przedsigbiorstwa dzialajace na zasadach rynkowych. W rezultacie ustalanie cen stosowanych przez takie porty
lotnicze przewaznie nie odbywa si¢ na warunkach rynkowych, a w szczegdlnosci nie na podstawie solidnych
perspektyw rentownosci ex ante, ale zasadniczo w oparciu o wzgledy spoleczne lub regionalne.

Nawet jezeli wiascicielami niekt6rych portéw lotniczych s podmioty prywatne lub jezeli portami lotniczymi
zarzadza si¢ z pominigciem wzgledéw spolecznych lub regionalnych, silny wplyw na ceny stosowane przez takie
porty lotnicze moga mie¢ ceny stosowane przez wigkszo$¢ portéw lotniczych subsydiowanych ze $rodkéw
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 swiadczone przez porty
lotnicze. Sytuacja ta moze w przysztosci ulec zmianie ...".

(64)  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 odniéstby (). Komisja co prawda moze zastosowa¢ taka metode, ale nie ma takiego
obowigzku, jesli uzna, ze dana metoda — tak jak w omawianym przypadku — jest niewlaiciwa.

(65) Ryanair zasadniczo reprezentowal poglad, ze test prywatnego inwestora mozna zastosowaé poprzez dokonanie
poréwnania z umowami handlowymi zawartymi przez inne europejskie porty lotnicze. W zwigzku z tym
Ryanair zestawil w szczegélnosci oplaty, ktére musi uiszczaé na rzecz portéw lotniczych w Bournemouth,
Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes i Prestwick, z oplatami naleznymi w porcie lotniczym w Lubece na
podstawie uméw. W ramach analizy poré6wnawczej nie sprawdzono jednak, czy te poréwnywane porty lotnicze
spelniaja wszystkie wymagania okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., poniewaz
przedmiotem rozwazan byly tylko wielko$¢ ruchu, rodzaj ruchu w porcie lotniczym oraz sytuacja gospodarcza
pobliskich obszaréw (*).

(") Zob. pkt 59 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*) Zob. motywy 88 i 89 decyzji Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy pafistwa C 12/08 (ex NN 74/07) —
Stowacja — Umowa mi¢dzy bratystawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 2 1.2.2011, s. 24).

(®) W celu zastosowania stop referencyjnych w odniesieniu do rentownosci (w przeciwienstwie do ustalania cen) w branzy zob. wyrok Sadu
z dnia 3 lipca 2014 r., Hiszpania i in. przeciwko Komisji, sprawy potaczone T-319/121T-321/12, ECLLEU:T:2014:604, pkt 44.

(*) Wigcej wskaznikow podlegajacych weryfikacji jest omowionych w pkt 60 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(66)

(68)

Po tym, jak Komisja poréwnala w motywie 296 swojej decyzji o wszczgciu postgpowania z 2012 r. oplaty
okre$lone w umowach dodatkowych z 2010 r. z oplatami naleznymi w porcie lotniczym w Hamburgu, wyrazita
watpliwoéci co do zgodnosci oplat okreslonych w umowach dodatkowych z 2010 r. z rynkiem. Komisja
stwierdza, ze wielko$¢ ruchu w Lubece jest znacznie nizsza niz w porcie lotniczym w Hamburgu. Port lotniczy
w Hamburgu jest portem lotniczym o najwigkszej wielkosci ruchu w pétmocnych Niemczech. Port lotniczy
w Hamburgu byt wykorzystywany do wszystkich rodzajow dzialalnosci w zakresie transportu lotniczego,
podczas gdy port lotniczy w Lubece obstugiwal tanie loty, w ktérych przypadku potrzeba mniej punktow
odprawy 1 infrastruktury przesiadkowej, mniej personelu i punktéw odprawy bagazu, mniej personelu sprzata-
jacego oraz nie potrzeba zadnych autobuséw do przewozu pasazeréw, a takze w ktorych przypadku czas
odprawy jest krétszy. Dlatego portu lotniczego w Hamburgu nie da si¢ poréwna¢ w dostatecznym zakresie
z portem lotniczym w Lubece.

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

6.2.2. Ramy czasowe analizy

Zdaniem Komisji za ramy czasowe analizy rentownosci uméw zawartych pomiedzy portami lotniczymi i liniami
lotniczymi zasadniczo nalezy przyjaé czas trwania samej umowy. Poniewaz linie lotnicze s3 w stanie dostosowaé
swoja dzialalno$¢ z niewielkim wyprzedzeniem i zwykle nie mozna przewidzie¢ treSci przyszlej umowy,
prywatny operator portu lotniczego w normalnych warunkach nie wyszedlby z zalozenia, Ze postanowienia

umowy beda obowigzywaly po jej uplywie (3.

Umowy dodatkowe z 2010 r. nie zostaly zawarte w tym samym czasie, lecz w odstgpie powyzej szesciu miesigcy,
i obejmowaly rézne okresy. Oprocz tego réznig si¢ pod wzgledem tresci o tyle, ze tylko umowa dodatkowa nr 1
przewiduje uiszczenie kolejnej, znacznej platnoéci marketingowej za ograniczong czasowo akcje marketingows.

Komisja uwaza zatem, ze obie umowy funkcjonujg niezaleznie od siebie i ze rentowno$¢ kazdej umowy
dodatkowej nalezy zbada¢ osobno w okresie danej umowy (°).

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

W ramach badania przedmiotowych uméw nalezy zatem oceni¢ zaréwno istnienie, jak i wysoko$¢ mozliwej
pomocy na podstawie sytuacji panujgcej w momencie podpisania tych uméw, a w szczegdlnosci na podstawie
dostepnych wéweczas informacji i przewidywanego rozwoju sytuacji.

6.2.3. Ocena umowy dodatkowej nr 1

Zgodnie z wyrokiem w sprawie Charleroi (°) Komisja musi uwzgledni¢ w ocenie przedmiotowych Srodkéw
wszystkie istotne wlaSciwosci tych $rodkéw oraz ich kontekst. Nalezy zbadal, czy w momencie zawierania
porozumienia z przedsigbiorstwem lotniczym port lotniczy jest w stanie pokryé wszystkie koszty wynikajace
z tego porozumienia w okresie jego obowigzywania, uzyskujac przy tym rozsadng marze zysku, na podstawie
solidnych perspektyw $rednioterminowych (%).

(") Zob. pkt 611 63 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*) Zob. na przyklad decyzja Komisji (UE) 2015/1227 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.22614 (C 53/07) wdroZonej
przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej w Pau-Béarn oraz przedsigbiorstw Ryanair, Airport Marketing Services i Transvia
(Dz.U.L 201 z 30.7.2015, 5. 109).

() Zob. réwniez wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 15 wrze$nia 1998 r., BP Chemicals Limited przeciwko Kommission (,BP
Chemicals”), T-11/95, ECLLEU:T:1998:199, pkt 170 i 171; motywy 14-33 decyzji Komisji z dnia 19 grudnia 2012 r. w sprawie pomocy
paristwa SA.35378 (2012/N) — Niemcy — Finansowanie portu lotniczego Berlin Brandenburg (Dz.U. C 36 z 8.2.2013, s. 10).

(*) Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:
(:2002:294, pkt 71.

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

(°) Zob. pkt 63 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(74) Mozna to zbada¢ na podstawie réznicy pomiedzy oczekiwanymi przychodami przyrostowymi a oczekiwanymi
kosztami przyrostowymi wynikajacymi z zawarcia porozumienia, przy czym w odniesieniu do wynikajacych
z tego przeplywéw pienigznych nalezy zastosowaé odpowiednig stope dyskontowa.

(75) Metoda ta jest uzasadniona dlatego, ze operator portu lotniczego moze by¢ obiektywnie zainteresowany
zawarciem transakcji z przedsiebiorstwem lotniczym, i to niezaleznie od poréwnania z warunkami handlowymi,
jakie inni operatorzy portéw lotniczych oferujg przedsigbiorstwom lotniczym, lub w ogéle z warunkami, jakie
sam operator portu lotniczego oferuje innym przedsigbiorstwom lotniczym.

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

(77) Podczas analizy przyrostowej rentowno$ci umowy powinno si¢ uwzgledni¢ tylko koszty i przychody
przyrostowe, ktére powstaly lub zostaly osiagniete w okresie obowigzywania umowy, tzn. od dnia 28 marca do
dnia 30 pazdziernika 2010 r.

(78) Zgodnie z tym podejciem firma Oxera przedstawila obliczenia ex ante przyrostowej rentownoSci uméw
dodatkowych z 2010 r. (). W tych obliczeniach Oxera uwzglednia calg przyrostowa wielko$¢ ruchu oraz
wszystkie koszty i przychody zwiazane z dzialalno$cig Ryanaira w porcie lotniczym w Lubece. Poniewaz umowa
z 2000 r. wygastaby w maju 2010 r., zdaniem Komisji takie postgpowanie jest rozsadne.

(79) Analiza Oxery opiera si¢ na warunkach uméw zawartych pomiedzy FLG i Ryanairem, rzeczywistych danych
finansowych FLG oraz prognozach ex ante wynikajacych z przedlozonego przez Niemcy planu biznesowego,
ktéry opracowala spétka FLG w dniu 10 marca 2010 r. (). Ten plan biznesowy zawiera obliczenie ex ante liczby
pasazerow, jak rowniez oczekiwane koszty i przychody portu lotniczego w Lubece w latach 2010-2015. Zostal
on pierwotnie opracowany w grudniu 2009 r. i pézniej zmodyfikowany poprzez zmniejszenie wielkosci ruchu
oraz dodanie dwoch kolejnych scenariuszy. Przeprowadzona przez Oxerg analiza kosztéw i przychodéw przyros-
towych opiera si¢ na danych pochodzacych z tej zmienionej wersji planu biznesowego z dnia 10 marca 2010 r.,
poniewaz data sporzadzenia planu biznesowego jest blizsza dacie zawarcia uméw z 2010 r.

(80) W planie biznesowym wyrdznia si¢ trzy scenariusze:

— najlepszy scenariusz: W tym scenariuszu na podstawie oczekiwania, Ze Ryanair stworzy w porcie lotniczym
swoja lokalizacje, przyjeto, ze wielko$¢ ruchu znacznie wzro$nie w okreSlonej perspektywie czasowej.
W zwiazku z tym w planie przewidziano wyzsze przychody z dzialalnosci pozalotniczej oraz rozszerzenie
ustug niezwigzanych z dziatalnoscig lotniczg,

— S$rodkowy scenariusz: W tym scenariuszu przyjeto, Ze nie wystapia zadne zmiany i Ze sytuacja bedzie zgodna
z danymi dostgpnymi dla roku 2010 jako roku sporzadzenia planu biznesowego, oraz

— Najgorszy scenariusz: W tym scenariuszu przyjeto, ze port lotniczy musi zosta zamkniety w 2012 r. i Ze
liczba pasazeréw zmniejszy si¢ w 2010 i 2011 r.

(81)  Podczas gdy w najlepszym scenariuszu liczba pasazeréw wzro$nie z [...] w 2010 r. do [...] w 2013 r. i wzrost
ten doprowadzi do odpowiednio wyzszych przychodéw, w srodkowym scenariuszu liczba pasazeréw utrzyma si¢
na poziomie [...] zgodnie z danymi oczekiwanymi dla roku 2010. W najgorszym scenariuszu w 2011 r. liczba
pasazeréw gwaltownie spadnie, a w 2012 r. dziatalno§¢ portu lotniczego zostanie zawieszona.

(82) W kontekscie analizy uméw z 2010 r. Oxera uwaza, ze nierozsadne jest przyjmowanie najgorszego scenariusza
planu biznesowego, poniewaz ten scenariusz opiera si¢ na zalozeniu, ze referendum, ktére odbylo si¢ w 2010 r.
w Lubece, doprowadzi do zamknigcia portu lotniczego. Poniewaz w dniu 25 kwietnia 2010 r., czyli tylko miesiac
po podpisaniu umowy dodatkowej nr 1, obywatele Lubeki opowiedzieli si¢ za uratowaniem portu lotniczego, co
zapewnilo dalsze inwestycje w rozbudowe portu lotniczego (zob. motyw 16), Komisja uwaza, ze przyjecie, iz
strony wyszly z zalozenia, Ze dzialalno$¢ portu lotniczego bedzie kontynuowana, jest rozsadne (°). Aby
zagwarantowaé konserwatywne podejicie, Oxera oparla swoja analiz¢ przede wszystkim na prognozach FLG
opartych na $rodkowym scenariuszu.

(") Raport Oxery, Economic MEOP Assessment: Liibeck airport, 6 lutego 2015 r.; raport Oxery, Response to the European Commission’s
request, 6 pazdziernika 2017 r.

(%) Port lotniczy w Lubece — Aktualizacja konce cp take off, w jym planu biznesowego i inwestycyjnego, 10 marca 2010 r.

(*) Zob. Koncepgja Take OFF — Flughafen Lii eck GmbH z dnia 21 grudnia 2009 r. Zalozenie to jest rowniez zgodne z pismem przekazanym
przez Ryanaira spélce FLG w 2009 r., ktére zawiera r6zne obietnice Ryanaira dotyczace przyszlej wspotpracy.
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(83) Tabela 2 pokazuje, ze przyjeto, iz przychody z umowy dodatkowej nr 1 przekrocza koszty przyrostowe,
w zwigzku z czym w scenariuszu, dla ktérego Oxera przeprowadzila swoje obliczenia, powstaje roczny zysk

w wysokosci [...] EUR (!).

Tabela 2

Analiza przyrostowej rentowno$ci umowy dodatkowej nr 1

Analiza rentownosci umowy dodatkowej nr 1 stanowigcej uzupehienie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej pomiedzy portem

lotniczym w Lubece i Ryanairem

Zastosowana stopa dyskontowa

Wskaznik wzrostu

Okres obowigzywania umowy

Prawdopodobiefistwo przedtuzenia umowy

AMS Marketing (2 = w tym najlepszy scen., 1 = w tym $rodkowy scen., 0 =

nie uwzglednia)

Umowa dodatkowa nr 1
Umowa dodatkowa nr 1 wazna od
Umowa dodatkowa nr 1 wazna do

Czgs¢ roku 2010, gdy obowiazywala znizka

Czg$é roku 2010, gdy obowiazywaly umowa i znizka

Platnosci marketingowe

Znizka marketingowa od wylatujacego pasazera w przypadku maks. 17

obstuzonych samolotéw na tydzien:

Znizka marketingowa od wylatujgcego pasazera od 18 obstuzonych

samolotoéw na tydzien:

Progowa liczba obstuzonych samolotéw na tydzien

Znizka marketingowa wynikajaca z umowy dodatkowej nr 1 (EUR/wylat.

pasazer)

Liczba samolotéw obstuzonych przez Ryanaira w przeliczeniu na rok

Liczba samolotéw obstuzonych przez Ryanaira na tydzien

Znizka marketingowa (EUR|wylat. pasazer)

Rentownos$é

Liczba wylatujacych pasazeréw Ryanaira

Calkowita liczba wylatujacych pasazerow

Liczba samolotéw obstuzonych przez Ryanaira

Laczna liczba obstuzonych samolotéw

Wskazéwka:
Jednostka
%

%

Rok
%

nie dotyczy

Data
Data
%
%

EUR|wylat. pasazer

EUR|wylat. pasazer

Obstuzone samoloty

EUR|wylat. pasazer

Obstuzone samoloty
Obstuzone samoloty
EUR|wylat. pasazer

wylat. pasazerowie

wylat. pasazerowie

Obstuzone samoloty

Obstuzone samoloty

2,70
0,6
30

28.3.2010 r.
30.10.2010 r.
59,5
77,8

1779

1058
1160

(") Jak wynika z raportu Oxery z dnia 6 lutego 2015 r., warto§¢ biezaca netto obu uméw dodatkowych jest dodatnia réwniez wtedy, gdy
prognozy opieraja si¢ na najlepszym scenariuszu planu biznesowego.
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Analiza rentownosci umowy dodatkowej nr 1 stanowigcej uzupelnienie umowy o §wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej pomiedzy portem
lotniczym w Lubece i Ryanairem

Przychody

Oplata za ochrong pasazeréw EUR|wylat. pasazer [-..]
Oplata za obstuge statku powietrznego EUR [statek [...]
Oplata za obsluge pasazerska EUR/wylat. pasazer [...]
Optata za ochrong portu lotniczego EUR[wylat. pasazer [..]
Przychody z dzialalnosci lotniczej tys. EUR [...]
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej tys. EUR [...]
Przychody ogoétem tys. EUR [...]
Koszty

Koszty operacyjne tys. EUR [...]
Ustugi marketingowe tys. EUR [...]
Marketing AMS tys. EUR [...]
Amortyzacja tys. EUR [...]
Koszty ogétem tys. EUR [...]
Przeplyw $rodkéw pienieznych netto tys. EUR [-..]
Warto$¢ koficowa tys. EUR [...]
Przeplywy $rodkéw pieni¢znych ogélem tys. EUR [..]
Liczba lat, w ktérych przypada przeplyw srodkéw pienigznych Rok 0,6
Stopa dyskontowa nie dotyczy [...]
Warto$é biezaca netto tys. EUR [...]
Warto$é biezaca netto mln EUR [...]

Zrédbo: Raport Oxery, Response to the European Commission’s request, 6 pazdziernika 2017 r.

(84) Poniewaz umowy z 2010 r. nie zawieraly Zadnych wyznaczonych celéw dotyczacych wielkosci ruchu obstugi-
wanego przez Ryanaira, prognozowana wielko$¢ ruchu zostala zaczerpnigta z prognoz FLG dotyczacych 2010 r.
lub ze $rodkowego scenariusza okreslonego w planie biznesowym. Udzial polaczent lotniczych obstugiwanych
przez Ryanaira w porcie lotniczym przyjmuje si¢ jako warto$¢ stala na poziomie 91 %, ktéra odpowiada $redniej
z ostatnich trzech lat przed zawarciem umowy dodatkowej nr 1. Liczba samolotéw obstuzonych przez Ryanaira
zostala obliczona na podstawie 189 miejsc w samolocie oraz oblozenia na poziomie 80 %. Wartosci te
odpowiadaja danym rzeczywistym dotyczacym 2010 r., poniewaz zgodnie ze sprawozdaniem rocznym
z dzialalnosci przedsigbiorstwa i z bilansem finansowym za 2010 r. oblozenie polgczen obstugiwanych przez
Ryanaira wynosito wowczas od 81 % do 82 %. Oczekiwana przyrostowa liczba pasazeréw w okresie obowig-
zywania umowy dodatkowej nr 1 zostala oszacowana na podstawie planowanej liczby polaczen lotniczych.

(85) Poniewaz w $rodkowym scenariuszu planu biznesowego nie zalozono wzrostu liczby pasazerdw, lecz prognozy
oparto na juz istniejacych danych dotyczacych 2010 r., oraz biorac pod uwage fakt, Ze prognozowane dane
liczbowe sa nizsze od danych rzeczywistych dotyczacych poprzedniego roku 2009, Komisja uwaza, Ze
przedmiotowe podejscie jest uzasadnione.

(86) Ponadto Komisja stwierdza, Ze przeprowadzona przez firm¢ Oxera analiza wrazliwosci pokazuje, iz warto$é
biezaca netto pozostaje dodatnia nawet w przypadku zastosowania faktycznej liczby pasazeréw ex post Ryanaira
i wynosi [...] EUR.

(87) Jak wynika z utrwalonej praktyki Komisji, aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem
lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych
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nalezy uwzgledni¢ oczekiwane przychody z dzialalnosci pozalotniczej wynikajace z dzialalnosci danego przedsie-
biorstwa lotniczego, po odliczeniu wszystkich rabatoéw, wsparcia marketingowego lub programéw zachet (tzw.
finansowanie z jednego Zrédla; ,single till”) (). Prywatny inwestor racjonalnie oczekiwalby przychodéw przyros-
towych z realizacji umowy, takich jak:

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

b) przychody z dzialalno$ci pozalotniczej, na przyklad z oplat parkingowych, sklepéw franczyzowych lub
transakcji bezpo$rednich.

(88) Oxera uwzglednia przychody z dzialalnoici lotniczej w przeliczeniu na pasazera, wynikajace z oplat
lotniskowych, zgodnie z umowa dodatkowa nr 1 w polaczeniu z umowsa z 2000 r. oraz mnozy je przez dang
liczbe pasazeréw. Zgodnie z utrwalong praktyka decyzyjna Komisji oplaty za ochrong nie zostaly uwzglednione
w analizie, poniewaz spétka FLG odprowadzila je na rzecz wlasciwego organu publicznego (?). Oxera poinfor-
mowala, ze port lotniczy mégl oczekiwaé, iz realizacja umowy dodatkowej nr 1 pozwoli osiggnaé przychody
z dzialalnosci lotniczej w wysokosci [...] EUR. Komisja uwaza, ze ten wynik jest odpowiedni.

(89)  Przychody z dzialalnosci pozalotniczej w przeliczeniu na pasazera s3 szacowane na podstawie Srodkowego
scenariusza okre$lonego w planie biznesowym. Zgodnie z prognozami dotyczacymi 2010 r. przyjmuje sig, zZe
przychody z dzialalno$ci pozalotniczej nadal bedg stanowi¢ okolo [...] % przychodéw z dzialalnosci lotniczej (3).
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej obejmuja na przyklad przychody z prowadzenia sklepdw, restauracji
i parkingéw. Oxera szacuje, ze przychody z dzialalno$ci pozalotniczej wyniosa [...] EUR.

(90) Jak wynika z utrwalonej praktyki Komisji, aby obliczy¢ koszty przyrostowe, nalezy uwzgledni¢ wszystkie koszty,
ktére musi ponie$¢ port lotniczy w zwiazku z dzialalnocig przedsigbiorstwa lotniczego w porcie lotniczym.
Takie koszty przyrostowe moga obejmowaé wszystkie kategorie wydatkéw lub koszty marketingowe, takie jak
koszty przyrostowe zwigzane z personelem i sprzgtem poniesione w zwigzku z obecnoscig danego przedsie-
biorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym (%).

(91)  Zgodnie z utrwalong praktyka Komisji w tecie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé kosztéw, ktore
port lotniczy ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem
lotniczym (°).

(92)  Zgodnie z tym podejsciem Oxera uwzglednia przyrostowe koszty operacyjne i marketingowe.

(93) Koszty marketingowe, ktére zostaly zachowane w umowie dodatkowej nr 1, zostaly zaczerpnigte z umowy
z 2000 r. oraz powigkszone o dodatkowe platnosci marketingowe platne w okresie obowigzywania umowy
dodatkowej nr 1 od dnia 28 marca do dnia 30 pazdziernika 2010 r.:

Tabela 3

Platno$ci marketingowe za kazdego wylatujagcego pasazera, przewidziane w umowie
dodatkowej nr 1

Platno$ci marketingowe za kazdego wylatujacego pasazera w przypadku:

< 18 obstuzonych samolotéw na tydzier > 18 obstuzonych samolotéw na tydzief

[...] EUR [...] EUR

(94) Poniewaz prognoza odnosita si¢ do powyzej 18 obstuzonych samolotéw na tydzien, zastosowano platnosci
marketingowe w wysokosci [...] EUR od wylatujacego pasazera. Laczna wysoko$¢ platnosci marketingowych
oszacowano poprzez pomnozenie tej kwoty przez prognozowang liczbe wylatujacych pasazeréw Ryanaira.
W zwigzku z tym przyrostowe koszty marketingowe w okresie od marca do pazdziernika 2010 r. oszacowano
na [...] EUR.

(") Zob. pkt 64 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

() Ibidem.

(*) Komisja zauwaza, ze ten wynik opiera si¢ na zalozeniu, ze przychody z dzialalnosci pozalotniczej w przeliczeniu na pasazera,
stanowiace okolo [...] % przychodow z dzialalnosci lotniczej, ktdre przyjeto za podstawe umowy z 2000 r., wzrosng do okolo [...]
w 2010 r. Komisja uwaza, ze takie zalozZenie jest wlasciwe, biorac pod uwage rozwdj dziatalnosci portu lotniczego w Lubece po 2000 r.

(*) Zob. pkt 64 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

() Zob. pkt 64 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r; decyzja Komisji (UE) 2015/1226 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie
pomocy panstwa SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej w Angouléme oraz
przedsigbiorstw SNC-Lavalin, Ryanair i Airport Marketing Services (Dz.U. L 201 z 30.7.2015, s. 48); decyzja Komisji (UE) 2015/1584
z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) wdrozonej przez Wlochy na rzecz Societa
di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A i roznych przewoznikéw lotniczych prowadzacych dziatalnos¢ w porcie
lotniczym Alghero (Dz.U. L 250 z 25.9.2015, s. 38); decyzja Komisji (UE) 2016/2069 z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy
paristwa SA.14093 (C76/2002) wdrozonej przez Belgie na rzecz Brussels South Charleroi Airport i Ryanair (Dz.U. L 325 z 30.11.2016,
s.63).
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(95) Przyrostowe koszty operacyjne oszacowano na podstawie analizy regresji, ktora pozwala okreslic wplyw
zmienionej liczby pasazeréw ogdlem na koszty operacyjne ponoszone przez port lotniczy. Poniewaz jednak
w $rodkowym scenariuszu prognozowane koszty operacyjne zmieniajg si¢ co roku, lecz prognozowana liczba
gosci nie ulega zmianie, Oxera nie mogla przeprowadzi¢ analizy regresji wedlug tego scenariusza. Dlatego Oxera
oszacowala przyrostowe koszty operacyjne na podstawie Srednich zalozen przyjetych w najlepszym i najgorszym
scenariuszu, aby zapewni¢ konserwatywne podejscie. Oxera szacuje przyrostowe koszty operacyjne na [...] EUR.

(96) Poniewaz udzial Ryanaira w ruchu portu lotniczego w Lubece w momencie zawarcia umowy wynosit 90 %,
Komisja uznaje to podejscie za wlasciwe.

(97) W obliczeniach przyrostowej rentownosci umowy dodatkowej nr 1 nie uwzgledniono Zadnych kosztow
amortyzacji (kosztéw inwestycyjnych).

(98) Do swoich obliczeni Oxera zastosowala stope dyskontowsg 2,24 %, ktéra odpowiada stopie referencyjnej Komisji
z doliczeniem 100 punktéw bazowych. Komisja uwaza, ze stopa dyskontowa na poziomie 10 % jest blizsza
wazonym S$rednim kosztom kapitalowym prywatnego inwestora niz stopa referencyjna z doliczeniem 100
punktéw bazowych. Jednak przeprowadzona przez firme Oxera analiza wrazliwosci pokazuje, ze warto$¢ biezaca
netto nadal wynositaby [...] EUR przy zastosowaniu stopy dyskontowej 10 % i tym samym bylaby dodatnia.

(99) Oprocz tego Oxera przeprowadzila analize wrazliwosci miedzy innymi w odniesieniu do nastepujacych
scenariuszy:

a) obliczenia przy uzyciu stopy dyskontowej 10 % (dodatnia biezgca warto$¢ netto [...] EUR);

b) zastosowanie faktycznej liczby pasazeréw ex post Ryanaira zamiast liczby ex ante przyjetej w Srodkowym
scenariuszu planu biznesowego (dodatnia biezgca warto$¢ netto [...] EUR);

¢) zastosowanie kosztow operacyjnych, ktore wynikajg z danych rzeczywistych FLG dotyczacych lat 2000-2010,
zamiast kosztow przyjetych w planie biznesowym (dodatnia biezaca warto$¢ netto [...] EUR).

(100) Na potrzeby zbadania zgodnosci z zasada prywatnego inwestora istotne s3 wylgcznie szacunki ex ante opierajace
si¢ na danych, ktére byly znane lub przewidywalne w momencie podjecia decyzji. Oceng, ktéra opiera si¢ na
danych ex post, mozna jednak wykorzystal do potwierdzenia zalozen, na ktérych opieraja si¢ prognozowane
przychody i koszty ex ante.

(101) Wedtug danych Oxery biezgca warto$¢ netto pozostaje dodatnia we wszystkich powyzej opisanych scenariuszach.

(102) Oproécz tego Oxera przeprowadzita kolejng analize wrazliwosci, w ktérej uwzgledniona zostala zawarta z AMS
umowa o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 29 marca 2010 r.

(103) Umowa dodatkowa nr 1 i umowa o $wiadczenie ustug marketingowych pomiedzy FLG i AMS z 2010 r. zostaly
zawarte w tym samym dniu i majg taki sam okres obowigzywania. Przedsi¢biorstwo AMS jest spotka zalezng
nalezacag w 100 % do Ryanaira, a jego kadra zarzadzajaca sklada si¢ z czlonkéw kadry kierowniczej wyzszego
szczebla przedsi¢biorstwa Ryanair. Zdaniem Komisji Ryanair i AMS stanowig zatem jeden i ten sam podmiot
gospodarczy w tym sensie, ze AMS dziala zgodnie z interesami Ryanaira i pod jego kontrola i ze zyski
wygenerowane przez AMS sg przekazywane Ryanairowi w formie dywidendy lub zwigkszenia wartosci spotki.
W zwigzku z tym Komisja uwaza, Ze umowa dodatkowa nr 1 i umowa o $wiadczenie ustug marketingowych
z 2010 r. zostaly zawarte przez te same strony. Poza tym umowa o $wiadczenie ustug marketingowych z 2010 r.
stanowi, ze opiera si¢ ona o zobowigzanie Ryanaira do oferowania polgczen lotniczych z i do Lubeki. Z tego
wzgledu Komisja uznaje umowe dodatkowa nr 1 i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych z 2010 r. za
cze$¢ jednej i tej samej transakcji handlowej. Sam fakt, ze spétka FLG zawarla umowg o $wiadczenie ustug
z 2010 r. z AMS, a nie z Ryanairem, nie uniemozliwia postrzegania umowy o $wiadczenie ustug marketingowych
i umowy o $wiadczenie uslug portu lotniczego, ktdére to umowy zostaly zawarte jednoczesnie, jako jednej
transakcji.

(104) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze rentowno$¢ obu uméw nalezy rozpatrywa wspdlnie.

(105) Przeprowadzona przez firm¢ Oxera analiza wrazliwo$ci pokazuje, ze w przypadku uwzglednienia platnosci
w wysokosci [...] EUR platnej ze strony FLG zgodnie z zawarta z AMS umowg o §wiadczenie ustug marketin-
gowych z 2010 r. warto$¢ biezaca netto pozostaje dodatnia i wynosi [...] EUR. W zwigzku z tym umowa z AMS
tylko nieznacznie wplywa na rentowno$¢ umowy dodatkowej nr 1.

(106) Po dokladnej analizie raportéw Oxery Komisja stwierdza, ze przedstawione wyniki sa wlasciwe, a zastosowana
metoda jest odpowiednia. Komisja powoluje si¢ przy tym na fakt, ze raporty opieraja si¢ wylacznie na
informacjach ex ante, ktére byly dostgpne w momencie zawierania umowy. Oprocz tego analiza wrazliwosci
przeprowadzona przez firme Oxera potwierdza zalozenie dodatniej biezacej wartosci netto.



L 238/108 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 21.9.2018

(107) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze z perspektywy ex ante prawdopodobnie mozna by oczekiwaé
rentownosci umowy dodatkowej nr 1. W réwnej mierze mozna uwazaé t¢ umowe za element ogélnej strategii
portu lotniczego, ktéra dazy do rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej, poniewaz dzialania
marketingowe stuzg przyciggnieciu wigkszej liczby pasazerdw.

6.2.4. Ocena umowy dodatkowej nr 2

(108) Jak opisano w sekcji 6.2.2, prywatny inwestor przeanalizowalby przyrostowe koszty i przychody, ktére powstaly
lub zostaly osiagnigte w okresie obowigzywania uméw, tzn. od dnia 31 pazdziernika 2010 r. do dnia 1 listopada

2013 r.

(109) Obliczenia Oxery dotyczace umowy dodatkowej nr 2 sa zgodne ze schematem obliczen dotyczacych umowy

dodatkowej nr 1.

(110) Tabela 4 pokazuje, ze przyjeto, iz przychody z umowy dodatkowej nr 2 przekrocza koszty, w zwiazku z czym
w scenariuszu, dla ktérego Oxera przeprowadzita swoje obliczenia, powstaje roczny zysk w wysokosci [...] EUR.

Tabela 4

Analiza przyrostowej rentownosci umowy dodatkowej nr 2

Analiza rentowno$ci umowy dodatkowej nr 2 stanowiacej uzupelnienie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej pomiedzy portem
lotniczym w Lubece i Ryanairem

Zastosowana stopa dyskontowa
Wskaznik wzrostu
Okres obowigzywania umowy

Prawdopodobiefistwo przedtuzenia umowy

Umowa dodatkowa nr 2

Umowa dodatkowa nr 2 wazna od

Rok rozpoczgcia okresu obowigzywania

Dostosowanie daty rozpoczecia okresu obowigzywania
Umowa dodatkowa nr 2 wazna do

Rok zakonczenia okresu obowigzywania

Dostosowanie daty zakonczenia okresu
obowigzywania

Polaczone dostosowanie daty rozpoczecia okresu
obowigzywania

Czgs¢ roku 2010, gdy obowiazywala umowa

Platnosci marketingowe

Znizka marketingowa od wylatujgcego pasazera
w przypadku maks. 17 obstuzonych samolotéw na
tydzien

Znizka marketingowa od wylatujacego pasazera od 18
obstuzonych samolotéw na tydzien

Progowa liczba obstuzonych samolotéw na tydzief

Wskazéwka:
Jednostka
% [.]
% 2,70
Rok 3,0
30
31.10.2010 r.
Rok 2010
% 17,0
1.11.2013 r.
Rok 2013
% 83,6
% 76,4
% 22,2
EUR|wylat. pasazer [...]
EUR|wylat. pasazer [...]
Obstuzone samoloty 18
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Analiza rentownosci umowy dodatkowej nr 2 stanowigcej uzupelnienie umowy o §wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej pomiedzy portem

lotniczym w Lubece i Ryanairem

Liczba samolotoéw obstuzonych przez Ryanaira

Lo Obstuzone samoloty 1779
w przeliczeniu na rok
Liczl.)a,samolotow obstuzonych przez Ryanaira na Obshizone samoloty 34
tydzier
Znizka marketingowa (EUR[wylat. pasazer) EUR[wylat. pasazer [...]
Rentownos$é 2010 2011 2012 2013
Dostosowanie daty % 22 100 100 100
Liczba wylatujacych pasazeréw Ryanaira wylat. pasazerowie [...] [...] [...] [...]
Calkowita liczba wylatujacych pasazeréw wylat. pasazerowie [...] [...] [...] [...]
Liczba samolotoéw obstuzonych przez Ryanaira Obstuzone samoloty 302 1779 1779 1487
Laczna liczba obstuzonych samolotéw Obstuzone samoloty 331 1951 1951 1630
Przychody
Opfata za ochrong pasazeréw EUR[wylat. pasazer 0 0 0 0
Opfata za obstuge statku powietrznego EURstatek [...] [...] [...] [...]
Oplata za obstuge pasazerska EUR[wylat. pasazer [...] [...] [...] [...]
Oplata za ochrong portu lotniczego EUR|wylat. pasazer 0 0 0 0
Przychody z dzialalnosci lotniczej tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Przychody z dzialalnoéci pozalotniczej tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Przychody ogoétem tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Koszty
Koszty operacyjne tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Ustugi marketingowe tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Marketing AMS tys. EUR 0 0 0 0
Amortyzacja tys. EUR 0 [...] [...] [...]
Koszty ogétem tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Przeplyw $rodkéw pieni¢znych netto tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Warto$¢ koncowa tys. EUR 0 0 0 0
Przeplywy srodkéw pienigznych ogdlem tys. EUR [...] [...] [...] [...]
Liczba lat, w ktérych przypada przepltyw srodkéw Rok 0.2 1.2 22 3.0

pieni¢znych
Stopa dyskontowa
Warto$¢ biezaca netto

Warto$é biezaca netto

nie dotyczy
tys. EUR
mln EUR

Zrédio: Raport Oxery, Response to the European Commission’s request, 6 pazdziernika 2017 r.
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(111) Firma Oxera poinformowala, ze port lotniczy moégt oczekiwaé przychodéw z dzialalnosci lotniczej w lacznej
wysokosci [...], biorgc pod uwage oplaty ustalone w umowie z 2000 r. i w umowie dodatkowej nr 2.
W odniesieniu do przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej Oxera ponownie oparla si¢ na zalozeniach
srodkowego scenariusza planu biznesowego FLG, ktéry nie przewiduje zmiany dochodéw wzgledem 2010 r.,
i oszacowala te przychody na [...] EUR.

(112) Stosujac taka sama metod¢ jak w przypadku umowy dodatkowej nr 1, Oxera oszacowala laczne przyrostowe
koszty operacyjne na [...] EUR. Koszty marketingowe zostaly obliczone na podstawie pierwotnej umowy
z 2000 r. poprzez pomnozenie przez prognozowanga liczbe wylatujacych pasazeréw Ryanaira.

(113) Z powodéw okreslonych w motywach 82-96 Komisja uwaza, Zze metoda stosowana przez firme Oxera jest
wlaciwa.

(114) W obliczeniach dotyczacych umowy dodatkowej nr 2 firma Oxera uwzglednita udzial kosztéw amortyzacji jako
kosztéw inwestycyjnych w zaleznosci od liczby pasazeréw. Koszty te zostaly oszacowane poprzez analizg regresji
planowanych inwestycji 1 oczekiwanej liczby pasazeréw wedlug planu biznesowego.

(115) Jak stanowi $rodkowy scenariusz planu biznesowego FLG z 2010 r., zadne inwestycje nie byly specjalnie
dostosowane do Ryanaira, lecz potencjalnie réwniez inne linie lotnicze mogly wykorzystywaé te inwestycje.
Pokazuje to, ze kosztéw inwestycyjnych nie nalezy przypisywaé przyrostowym kosztom umowy dodatkowej
nr 2. Jak podkreslity Niemcy, spélka FLG nieustannie zabiegala o to, aby takze inne linie lotnicze ulokowaly
w porcie lotniczym w Lubece baze dla swojej floty; wysitki te okazaly si¢ skuteczne, poniewaz réwniez linie
lotnicze Wizz Air zaczely korzystaé z portu lotniczego w Lubece. Ponadto Komisja przyjmuje do wiadomosci
fakt, Ze umowy z 2010 r. nie obejmowaly zobowigzania FLG do podjecia inwestycji.

(116) Majgc na uwadze powyzsze wzgledy, Komisja stwierdza, ze niewlasciwe byloby przypisanie inwestycji podjetych
w porcie lotniczym w Lubece umowie dodatkowej nr 2. Komisja zauwaza jednak, Ze biezgca warto$¢ netto
pozostalaby dodatnia nawet w przypadku przypisania kosztéw inwestycyjnych tej umowie i wynositaby [...]
EUR.

(117) Ponadto przeprowadzona przez firme Oxera analiza wrazliwosci wykazala dodatnia biezacg warto$¢ netto
w odniesieniu do nastepujacych scenariuszy:

a) obliczenia przy uzyciu stopy dyskontowej 10 % (dodatnia biezgca warto$¢ netto [...] EUR);

b) zastosowanie faktycznej liczby pasazeréw ex post Ryanaira zamiast liczby ex ante przyjetej w Srodkowym
scenariuszu planu biznesowego (dodatnia biezgca warto$¢ netto [...] EUR);

c) zastosowanie kosztéw operacyjnych, ktére wynikaja z danych rzeczywistych FLG dotyczacych lat 2000-
2010 (), zamiast kosztéw przyjetych w planie biznesowym (dodatnia biezaca warto$¢ netto [...] EUR).

(118) W zwiazku z tym ustalenia przedstawione w motywach 98-101 stosuje si¢ rowniez w odniesieniu do umowy
dodatkowej nr 2.

(119) Komisja stwierdza zatem, ze z perspektywy ex ante prawdopodobnie mozna by oczekiwaé rentownosci umowy
dodatkowej nr 2. W réwnej mierze mozna uwazaé t¢ umowe za element ogdlnej strategii portu lotniczego, ktéra
dazy do rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej, biorgc pod uwage wyraznie dodatnia
kwote.

6.2.5. Wynik oceny

(120) Na podstawie otrzymanych informacji Komisja stwierdza, ze spétka FLG mogla oczekiwaé, ze zawarte
z Ryanairem umowy z 2010 r. przyniosa dodatni wynik przyrostowy.

(121) Oprocz tego nawet przy uwzglednieniu zawartej z AMS umowy o $wiadczenie ustug marketingowych mozna
bylo przyja¢, ze umowa dodatkowa nr 1 bedzie rentowna w sposéb przyrostowy.

(122) W zwiazku z tym Komisja uwaza, Ze podczas zawierania uméw z 2010 r. z Ryanairem spétka FLG dzialala jak
prywatny inwestor. W rezultacie umowy te nie przyniosly Ryanairowi zadnej korzysci gospodarczej, ktorej to
przedsigbiorstwo nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych.

(") Firma Oxera poinformowala, ze nie bylo mozliwosci uzyskania od FLG danych dotyczacych okresu po 2010 1.
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7. WNIOSEK

(123) Komisja stwierdza, ze umowy dodatkowe z 2010 r. nie przyniosly liniom lotniczym Ryanair zadnej korzysci
gospodarczej. W zwigzku z tym ani umowa dodatkowa nr 1, ani umowa dodatkowa nr 2 nie stanowig pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Umowa dodatkowa nr 1 z dnia 29 marca 2010 r. zawarta pomiedzy Ryanair Ltd i Flughafen Libeck GmbH nie stanowi
pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Artykut 2

Umowa dodatkowa nr 2 z dnia 31 paZzdziernika 2010 r. zawarta pomigdzy Ryanair Ltd i Flughafen Liibeck GmbH nie
stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Artykut 3

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 22 lutego 2018 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czlonek Komisji
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