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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2021/1428
z dnia 24 lutego 2020 r.

W SPRAWIE POMOCY PANSTWA SA. 31662 — C[2011 (ex NN/2011) wdrozonej przez Rumunig na
rzecz miedzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze - Wizz Air

(notyfikowana jako dokument nr C(2021) 1065)

(Jedynie tekst w jezyku rumuriskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPE]JSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajac 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 30 wrze$nia 2010 r. przedsigbiorstwo Carpatair () prowadzgce dzialalno§¢ na europejskim rynku
transportu lotniczego (,skarzacy” lub ,Carpatair”) zlozylo skarge, w ktdrej zarzucilo, iz wladze rumunskie udzielily
liniom lotniczym Wizz Air Hungarian Airlines Ltd (zwanym dalej ,Wizz Air”) niezgodnej z prawem pomocy pan-
stwa w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze (°). Skarge te zarejestrowano jako sprawe dotyczaca
pomocy paristwa nr SA.31662 (ex CP 237/2010).

(2)  Komisja odnotowala, ze wydaje si¢, iz wystepuje zwigzek miedzy skarga a zgloszeniem dokonanym przez wladze
rumunskie w dniu 17 maja 2010 r. (,zgloszenie”) dotyczacym planéw udzielenia wsparcia publicznego na rzecz
regionalnych portéw lotniczych. Zgloszenie to zarejestrowano pod numerem sprawy N 185/2010. W dniu
15 wrzesnia 2010 r. wladze rumunskie poinformowaly Komisje, ze miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze
nie znajdzie si¢ wéréd kwalifikowalnych portéw lotniczych objetych zgtoszonym programem. Komisja otrzymata
informacje, z ktérych wynika, ze migdzynarodowy port lotniczy w Timisoarze otrzymat jednak okreslone finanso-
wanie publiczne w latach 2007-2009, w zwigzku z czym analiza w przedmiotowej sprawie dotyczy finansowania
publicznego w tym okresie.

(3)  Pismem z dnia 21 pazdziernika 2010 r. Komisja przekazala skarge wladzom Rumunii i wezwala jg do udzielenia
informacji. Wladze rumunskie odpowiedzialy pismem z dnia 15 grudnia 2010 r.

(") Decyzja Komisji w sprawie SA.31662 (11/C) (ex CP 237/10) — Migdzynarodowy port lotniczy w Timiszoarze — Wizz Air (Dz.U. C 270
z13.9.2011,s. 11).

() Carpatair to prywatne regionalne linie lotnicze powstate w 1999 r. W 2000 r. przedsigbiorstwo Carpatair stworzylo swéj wezel lotni-
czy w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze, Swiadczac ustugi w modelu polaczen gwiazdzistych (ang. ,hub and spoke”).

() Wizz Air to wegierskie tanie linie lotnicze. W sklad grupy Wizz Air wchodzg trzy spétki operacyjne, mianowicie Wizz Air Hungary,
Wizz Air Bulgaria i Wizz Air Ukraine.
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Skarzacy przedstawit dodatkowe informacje pismami z dnia 24 listopada 2010 r., 25 listopada 2010 r., 14 stycznia
2011 r.1 3 lutego 2011 r. Pismami z dnia 9 lutego 2011 r. i 2 marca 2011 r. Komisja poinformowala skarzacego
o statusie sprawy i wezwala do udzielenia dalszych informacji. Skarzacy odpowiedzial pismami z dnia 22 lutego
2011 r., 9 marca 2011 r. i 28 marca 2011 r., w ktérych udzielit dodatkowych informacij.

Komisja wezwala wladze rumunskie do udzielenia dodatkowych informacji pismami z dnia 16 lutego 2011 r.,
3 marca 2011 r.1 16 marca 2011 r. Wladze rumuniskie odpowiedzialy pismami z dnia 10 marca 2011 r. i 5 kwietnia
2011 r. W dniu 16 marca 2011 r. Komisja poinformowala wladze rumuriskie o koniecznosci przedstawienia dal-
szych dodatkowych informacji i wezwala do ich przestania do dnia 15 kwietnia 2011 r. Wladze rumunskie odpo-
wiedzialy pismem z dnia 21 kwietnia 2011 r.

Pismem z dnia 12 maja 2011 r. skarzacy zgodzil si¢ ujawni¢ swoja tozsamo$¢ i sytuacje finansowa oraz przedstawit
dodatkowe informacje w tym zakresie.

Pismem z dnia 24 maja 2011 r. Komisja powiadomita Rumuni¢ o swojej decyzji o wszczeciu formalnego postepo-
wania wyjasniajacego w zwiazku z finansowaniem dotyczacym miedzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze
- umowg z 2008 r. migdzy operatorem tego portu lotniczego a przedsigbiorstwem Wizz Air, nieuiszczaniem przez
nie oplat lotniskowych oraz znizkami i rabatami przewidzianymi w tabeli oplat lotniskowych z lat 2007, 2008
12010 (,decyzja o wszczgciu postepowania”).

Pismem z dnia 16 czerwca 2011 r. wladze rumuniskie wskazaly informacje, ktérych usunigcia z decyzji o wszczeciu
postepowania zycza sobie przed jej publikacja.

W dniu 23 czerwca 2011 r. Komisja przestala Rumunii wniosek o udostgpnienie decyzji o wszczgciu postgpowania
w wersji nieopatrzonej klauzulg poufnosci. Komisja wskazata Rumunii, ktére informacje, jej zdaniem, nie powinny
by¢ poufne.

Pismem z dnia 27 czerwca 2011 r. Rumunia odpowiedziata Komisji, podtrzymujac swoj wniosek o usunigcie niektd-
rych informagji.

Na podstawie korespondencji z Rumunia Komisja podjela ostateczng decyzje w sprawie tekstu przeznaczonego do
publikacji na podstawie pkt 33 komunikatu Komisji w sprawie tajemnicy sluzbowej w decyzjach dotyczacych
pomocy panistwa (*). Pismem z dnia 25 lipca 2011 r. Komisja poinformowalta Rumuni¢ o swojej decyzji o odrzuceniu
wniosku Rumunii dotyczacego usunigcia niektérych informacji. Rumunia miala 15 dni na udzielenie odpowiedzi na
te decyzje i przedstawienie dodatkowych argumentéw na uzasadnienie swojego wniosku.

Pismem z dnia 11 sierpnia 2011 r. Rumunia poinformowala Komisj¢, ze podtrzymuje swoje stanowisko w sprawie
usuniecia niekt6rych informacgji, ale nie sprzeciwia si¢ juz publikacji decyzji o wszczeciu postgpowania.

Decyzje o wszczeciu postgpowania opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (°) w dniu 13 wrze$nia
2011 r. Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat przedmiotowego $rodka w termi-
nie jednego miesigca od daty publikacji decyzji.

Pismami z dnia 27 czerwca 2011 r. i 14 pazdziernika 2011 r. Komisja otrzymata uwagi dotyczace decyzji o wszcze-
ciu postepowania od Rumunii. Rumunia przedstawila dalsze informacje w dniach 27 lipca 2011 r. i 12 czerwca
2012r.

Komisja otrzymata uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania od Societatea Nationala Aeroportul Interna-
tional Timisoara — Traian Vuia — S. A. (,operator portu lotniczego”) w dniu 27 paZzdziernika 2011 r., od Carpatair
w dniu 8 sierpnia 2011 r. oraz od Wizz Air w dniach 24 czerwca 2011 r.i 27 pazdziernika 2011 r. Komisja otrzy-
mala réwniez uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania od Romanian Airport Association, bylego dyrek-
tora operatora portu lotniczego, Eurojet, Austrian Airlines i Stowarzyszenia Linii Lotniczych Regionéw Europy.

W dniach 4 wrze$nia 2012 r. i 20 wrze$nia 2012 r. Komisja przekazata Rumunii uwagi oséb trzecich na temat decyzji
0 wszczeciu postepowania. Komisja otrzymala odpowiedzi Rumunii na te uwagi w pismach z dnia 5 pazdziernika
2012 r.i 17 pazdziernika 2012 r.

() Komunikat Komisji w sprawie tajemnicy stuzbowej w decyzjach dotyczacych pomocy panistwa (Dz.U. C 297 z 9.12.2003, s. 6).
() Zob. przypis 1.
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(17) Komisja zazadata od wladz rumuniskich dodatkowych informacji pismami z dnia 12 pazdziernika 2011 r., 24 lutego
20121, 27 lipca 2012 r., 9 sierpnia 2012 r., 3 listopada 2012 r., 30 paZzdziernika 2014 r. i 28 lipca 2015 r. Wiadze
rumuniskie udzielity odpowiedzi pismami odpowiednio z dnia 16 listopada 2011 r., 13 kwietnia 2012 r., 3 maja
2012 r., 3 wrze$nia 2012 r., 5 pazdziernika 2012 r., 12 grudnia 2012 r., 2 grudnia 2014 r., 9 grudnia 2014 r.
i 21 wrzesnia 2015 r.

(18) Pismem z dnia 27 lipca 2012 r. Komisja zwrdcila si¢ do skarzacego o udzielenie dodatkowych informacji. W dniu
3 wrzesnia 2012 r. skarzgcy udzielit odpowiedzi, przedstawiajac dodatkowe informacje. Skarzacy przedstawit infor-
macje réwniez w dniach 7 czerwca 2011 r., 30 czerwca 2011 r., 8 sierpnia 2011 r., 14 pazdziernika 2011 r.,
19 marca 2012 r., 14 maja 2012 r., 13 lipca 2012 r., 19 paZdziernika 2012 r., 3 grudnia 2012 r., 1 lipca 2013 .,
6 czerwca 2014 r., 10 lipca 2014 r., 10 pazdziernika 2014 r., 15 i 16 pazdziernika 2014 r., 10 listopada 2014 .,
12 listopada 2014 r., 14 listopada 2014 r., 25 lutego 2015 r., 25 maja 2015 r., 28 maja 2015 r., 29 wrzesnia
2015 r., 10 grudnia 2015 r., 22 grudnia 2015 r., 13 kwietnia 2016 r., 28 kwietnia 2016 r., 27 lutego 2018 r.
i 20 kwietnia 2018 r.

(19) Wizz Air przedstawit dodatkowe informacje w dniach 11 lutego 2015 r. i 3 lipca 2015 r., w tym sprawozdanie spo-
rzadzone przez Oxera dla Wizz Air, zawierajace wyniki testu prywatnego inwestora zastosowanego wobec poszcze-
g6lnych uméw migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego. Przedsi¢biorstwo Oxera przedstawilo aktualizacje
sprawozdan i dalsze uwagi w dniach 14 maja 2015 r., 10 sierpnia 2015 r., 21 wrzesnia 2015 r., 20 pazdziernika
2015, 15 wrzesnia 2017 r.1 22 wrze$nia 2017 r. W dniu 10 listopada 2017 r. Komisja zwrocila si¢ o przedstawie-
nie odpowiedzi przedsigbiorstwa Oxera z dni 15 i 22 wrze$nia 2017 r. w wersji nieopatrzonej klauzulg poufnosci.
W dniu 15 listopada 2017 r. przedsigbiorstwo Oxera poinformowato Komisje, ze Wizz Air nie zazadal utajnienia
zadnych informagji, a po dalszych wyjasnieniach przedsigbiorstwa Oxera przedstawionych w dniu 23 listopada
2017 r. w dniu 1 grudnia 2017 r. Komisja przekazala Rumunii odpowiedzi Oxera z dni 15 i 22 wrze$nia 2017 r.
W dniu 1 lutego 2018 r. wladze rumunskie przedstawily swoje uwagi dotyczace badania przeprowadzonego przez
Oxera.

(20) W dniu 14 marca 2014 r. Komisja poinformowala Rumuni¢ i zainteresowane strony o przyjeciu komunikatu pt.
,Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych” (°) (,wytyczne
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.”) i zwrdcila si¢ o przedstawienie uwag w terminie 20 dni roboczych od daty
publikacji wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opu-
blikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu 4 kwietnia 2014 r. Komisja otrzymala uwagi od Carpatair
w dniu 25 marca 2014 r., od Wizz Air w dniu 30 kwietnia 2014 r. i od operatora portu lotniczego w dniu 8 maja
2014 r.

(21) W dniu 28 maja 2014 r. Komisja przekazata Rumunii uwagi oséb trzecich na temat wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. Pismem z dnia 3 lipca 2014 r. Komisja otrzymala uwagi Rumunii na temat uwag przedstawio-
nych przez zainteresowane stromy.

(22) Operator portu lotniczego przedstawit dodatkowe informacje w dniach 11 listopada 2011 r., 24 listopada 2016 .
i 16 grudnia 2016 r. Komisja otrzymata réwniez dodatkowe uwagi od operatora portu lotniczego w dniach 18 sty-
cznia 2016 r., 31 stycznia 2016 r. i 7 marca 2016 r. W dniu 11 marca 2016 r. Komisja przekazala te uwagi Rumu-
nii, ktéra nie zglosita zadnych uwag.

(23) Pismem z dnia 17 lipca 2015 r. Komisja przekazala dalsze uwagi ze strony skarzacego i Wizz Air Rumunii, ktéra
odniosta si¢ do nich w dniu 21 wrzesnia 2015 .

(24) Pismem z dnia 11 marca 2016 r. Komisja przekazala dalsze uwagi ze strony przedsigbiorstwa Oxera Rumunii, ktéra
odniosta si¢ do nich w dniu 15 kwietnia 2016 r.

(25) W dniu 30 pazdziernika 2017 r. Komisja zwrdcila si¢ do wladz rumunskich o udzielenie dodatkowych informacji.
W dniu 9 listopada 2017 r. whadzom rumunskim przekazano wniosek przettumaczony na jezyk rumunski. Wiadze
rumunskie udzielity odpowiedzi w dniu 15 stycznia 2018 r. po dwukrotnym zatwierdzonym przedtuzeniu terminu.
Komisja przeslala wladzom rumuriskim wniosek o udzielenie dalszych wyjasnien w dniach 26 marca 2018 r.
i 31 pazdziernika 2018 r., a wladze rumunskie odpowiedzialy na ten wniosek odpowiednio w dniu 4 czerwca
2018 r.1dniu 21 listopada 2018 r. W dniu 8 kwietnia 2019 r. wladze rumuniskie przedstawily ttumaczenie swoich
odpowiedzi z dnia 4 czerwca 2018 1.

(26) W dniu 17 maja 2019 r. Wizz Air przestal pismo do Komisji, twierdzac, ze ma prawo dostgpu do akt sprawy i prawo
do bycia wystuchanym, na ktére to pismo Komisja odpowiedziata w dniu 11 czerwca 2019 r.

(®) Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
z 4.4.2014,s. 3).
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MIEDZYNARODOWY PORT LOTNICZY W TIMISOARZE

Port lotniczy

Migedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze jest migdzynarodowym portem lotniczym zlokalizowanym w zachod-
niej cze$ci Rumunii.

Portem lotniczym zarzadza operator portu lotniczego (motyw 15) — spdlka akcyjna, ktdrej 80 % akcji w dniu wyda-
nia niniejszej decyzji nalezato do panstwa rumunskiego (). Wlascicielem pozostalych akgji jest Fondul Proprieta-
tea (*). Weze$niej Rumunia byla wylacznym subskrybentem poczatkowego kapitalu zakladowego, ktéry zostat
w calo$ci oplacony w dniu ustanowienia operatora portu lotniczego (°).

Operator portu lotniczego jest wiascicielem infrastruktury portu lotniczego, z wyjatkiem drogi startowej, drogi
kolowania i plyty postojowej, ktére stanowig wlasno$¢ pafistwa rumunskiego. Panstwo udostgpnia operatorowi
portu lotniczego wymienione wyzej elementy infrastruktury na podstawie umowy koncesji.

W  migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze znajduje si¢ jedna droga startowa o dlugosci
3 500 m i szerokosci 45 m. Na plytach postojowych wydzielono 22 stanowiska postoju. Przepustowo$¢ portu lotni-
czego wynosi 1 300 pasazeréw na godzing w polaczeniach miedzynarodowych i 500 pasazeréw na godzing w pola-
czeniach krajowych. Port lotniczy posiada réwniez terminal towarowy.

W latach 2007-2009, tj. w okresie objetym oceng, miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze byt drugim co do
wielko$ci portem lotniczym w Rumunii pod wzgledem wolumenu obstugiwanego ruchu (Tabela 1). Tabela 1 zawiera
réwniez dane dotyczace pdzniejszych zmian w ruchu do roku 2017.

Tabela 1: Ruch w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze w latach 2007-2018

1.9.2021

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

834580

889756

974785

1137218

1200762

1035929

757 069

2014

2015

2016

2017

736191 924459 1161510 1650000

Zrédlo: whadze rumunskie.

W czasie sporzadzania niniejszej decyzji w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze regularnie odbywaly
si¢ pasazerskie przewozy lotnicze realizowane przez szereg tanich linii lotniczych. Wizz Air obsluguje najwiecej
polaczent europejskich, natomiast oferta Ryanaira i Blue Air jest bardziej ograniczona. W porcie lotniczym dzialal-
no$¢ prowadzi réwniez dwoch przewoznikéw oferujacych pelny zakres ustug: Tarom i Lufthansa. Obecni s3 réwniez
przewoznicy oferujacych sezonowe loty czarterowe i kilku przewoZnikéw obstugujacych przewozy towarowe.

0d 2007 do 2009 r. migdzynarodowy port lotniczy w Timisoarze byt regionalnym weztem lotniczym dla przedsie-
biorstwa Carpatair, regionalnego przewoznika oferujgcego pelen zakres ustug, ktéry obstugiwal okoto 32 polacze-
nia krajowe i europejskie. Inne przedsigbiorstwa lotnicze $wiadczace ustugi w przedmiotowym porcie lotniczym
w tym okresie to: Tarom, Lufthansa, Austrian Airlines, Malev, Alitalia, Moldavian Airlines.

W najmniejszej odlegtosci od migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze znajduja si¢ nastepujace porty lot-
nicze:

— oddalony o 50 km - port lotniczy Arad. Odlegtosci tej odpowiada czas podrézy rowny 40 min podrézy trans-
portem drogowym. Port lotniczy Arad posiada ponadto najwigkszy terminal towarowy w zachodniej czgsci
Rumunii. Przeplyw pasazeréw w tym porcie lotniczym spadt z 67 183 pasazeré6w w 2007 r. do 11 367 pasaze-
16w w 2018 r.; oraz

() Statutul Societitii Nationale ,Aeroportul International Timisoara — Traian Vuia” — S.A. din 18.09.2008 — statut operatora migdzynaro-
dowego portu lotniczego w Timisoarze z dnia 15 paZzdziernika 2008 r. (,statut z 2008 r.”), art. 8.

() Fondul Proprietatea to fundusz nieruchomosci ustanowiony przez rzad rumunski w celu wyplacania odszkodowania osobom fizycz-
nym, ktore stracily nieruchomosci w czasach systemu komunistycznego i ktérych roszczen z tytulu wlasnosci nie mozna zaspokoié
w naturze. Rzad rumuniski stal si¢ udzialowcem mniejszo$ciowym Fondul Proprietatea (0,04 %) po przeniesieniu swoich poczatko-
wych udziatéw do uprawnionych wnioskodawcow.

() Statutul Societdtii Nationale , Aeroportul International Timisoara” — S.A. din 24.08.1998 — statut operatora miedzynarodowego portu
lotniczego w Timisoarze obowigzujgcy od dnia 7 pazdziernika 1998 r. do dnia 14 pazdziernika 2008 r. (,statut z 1998 r.”), zatwier-
dzony decyzja rzadu nr 521/1998, art. 7.
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— oddalony o 107 km — port lotniczy Caransebes. Odleglosci tej odpowiada czas podrézy réwny 1 godz. 14 min
podrézy transportem drogowym. Jest to prywatny port lotniczy, na ktérym nie obstuguje sie regularnych lotéw.
Ten port lotniczy wykorzystuje si¢ do operacji lotnictwa ogdlnego oraz lotéw w ramach operacji ratunkowych
i policyjnych.
(35) Tabela 2 zawiera podsumowanie sytuacji finansowej (') operatora portu lotniczego w okresie objetym oceng:
Tabela 2: Kluczowe wskazniki finansowe (w tys. RON)
(w tys. RON) 2007 2008 2009
Przychody 23473 30 545 41067
Wzrost sprzedazy nd. +30,1% +34,4%
EBITDA 7318 10 646 12212
Marza EBITDA 31,2 % 34,9 % 29,7 %
EBIT 3249 5809 5655
Zysk netto 2417 4874 3508
Marza zysku netto 10,3 % 16,0 % 8,5 %

2.2.  Plan rozwoju migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze na lata 2006-2015

(36) W planie rozwoju na lata 2006-2015 (,plan rozwoju”) przewidziano wzrost przeplywu pasazeréw z 611705
w 2005 r. do 1661332 w 2010 r. i 2565494 pasazerow w 2015 r. Oczekiwano, Ze przeplyw wzronie
0 16-18 % w wyniku przystapienia Rumunii do UE w 2007 r.

(37) W planie rozwoju odnotowano wzrost przeplywu pasazeréw i liczby obstugiwanych lotéw statkéw powietrznych
0 250 % w latach 2001-2005. W planie tym ustalono réwniez, ze w 2006 r. osiagnieto krytyczny poziom wyko-
rzystania istniejacej przepustowosci terminalu pasazerskiego, plyty postojowej, drogi startowej, drogi dojazdowej
i parkingu, co uniemozliwito otwarcie nowych tras i zwigkszenia liczby pasazeréw obstugiwanych na istniejgcych
trasach. Prace nad rozbudowg terminalu pasazerskiego rozpoczeto w 2003 r., natomiast 2004 r. rozpoczeto prace
nad rozbudowg plyty postojowej. W planie rozwoju potwierdzono konieczno$¢ dalszej rozbudowy i rozwoju infras-
truktury, aby zapewni¢ mozliwo$¢ obstugi przewidywanego wigkszego ruchu.

3. KWESTIONOWANE SRODKI

3.1. Srodek 1 - roczne finansowanie przyznane operatorowi portu lotniczego

(38) Operator portu lotniczego otrzymat od pafistwa roczne dotacje (,Srodek 17). Wedlug Rumunii finansowanie przy-

znane operatorowi portu lotniczego w latach 2007-2009 dotyczylo nastepujacych rodzajéw i kwot inwestycji
(Tabela 3).

Tabela 3: Finansowanie publiczne przyznane na rzecz operatora portu lotniczego w latach 2007-2009

Pozycja Kwota Whasciciel
Rok n)r’ ) (w tys. Projekt inwestycyjny infrastruktur
RON) y
2007 1 500 | Budowa drogi dojazdowej i parkingu Port lotniczy
2 Budowa terminalu do obslugi polaczen z panstwami Port lotniczy
1758 | spoza strefy Schengen (pierwotnie terminal do obshugi
lotéw krajowych)
3 6 846 Modernizacja drogi startowej i rozbudowa plyty Panstwo
postojowe;j dla statkow powietrznych rumuniskie
9104 | Suma czgstkowa

(") Sprawozdanie analityczne z dnia 7 lutego 2011 r. dotyczace Fondul Proprietatea, IEBA Trust financial & Investment Services.
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2008 4 Modernizacja drogi startowej i rozbudowa plyty Pafistwo
10 236,65 . . . . P

postojowej dla statkéw powietrznych rumufiskie

5 Budowa terminalu do obstugi polaczen z panstwami Port lotniczy

242 | spoza strefy Schengen (pierwotnie terminal do obslugi

lotéw krajowych)

6 97,24 | Bramki do wykrywania metali Port lotniczy

7 4598,4 | System wykrywania materialéw wybuchowych Port lotniczy

8 703,99 | Przeno$ne urzgdzenia do wykrywania materialéw Port lotniczy
wybuchowych

9 1 344,00 | Sprzet oswietleniowy Port lotniczy

10 1773,61 | System do prze$wietlania oparty na zastosowaniu Port lotniczy

promieniowania rentgenowskiego

11 511,81 | Podwozie samobiezne dla pojazdow EMS Port lotniczy

19507,7 | Suma czgstkowa

2009 12 Modernizacja drogi startowej i rozbudowa plyty Panstwo
2387,99 N . . , 1.
postojowe;j dla statkow powietrznych rumufiskie
13 Modernizacja terminalu do obstugi polgczen Port lotniczy

6 379,96 | z panstwami spoza strefy Schengen (pierwotnie terminal
do obstugi lotéw krajowych)

8767,95 | Suma czgstkowa

2007-

2009 37 379,65 | Ogélem

(39) Wedlug Rumunii inwestycje sfinansowano w oparciu o nastepujace podstawy prawne:

(1) w zakresie sprzetu stuzacego do ochrony lotnictwa — decyzja rzadu nr 1461/2007 dotyczaca finansowania pro-
graméw majacych na celu zakup sprzetu stuzacego do ochrony lotnictwa, w tym tego rodzaju sprzetu finanso-
wanego w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze w 2008 r. Finansowanie to przydzielono w pro-
jekcie budzetu na 2008 r. zatwierdzonym decyzja rzagdu nr 666/2008 z dnia 24 czerwca 2008 r.;

(2) w zakresie pozostatych inwestycji — decyzja rzadu nr 615/2002 zatwierdzajgca program strategiczny na rzecz
rozwoju infrastruktury miedzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze na lata 2002-2015. Decyzje te
zmieniono decyzjg rzadu nr 1212/2007, w ktdrej zatwierdzono program strategiczny na lata 2007-2015. Pro-
gram strategiczny zawieral szczegbtowy wykaz inwestycji. Kwoty przyznane na te inwestycje wskazano w aktach
prawnych zatwierdzajacych budzet na lata 2007, 2008 i 2009 (™).

3.2. Srodek 2 - AIP z lat 2007, 2008 i 2010

3.2.1. AIPz 2007 r.i AIPz 2008 r.

(40)  Z informacji przekazanych przez Rumuni¢ wynikalo, ze operator portu lotniczego, zgodnie z majacymi zastosowa-
nie krajowymi ramami prawnymi, byt uprawniony do ustalania wlasnych oplat lotniskowych. Zgodnie z wymogami
okreslonymi w zasadach dotyczacych miedzynarodowego lotnictwa oplaty ustalone przez operatora portu lotni-
czego zostajg oficjalnie opublikowane w zbiorze informacji lotniczych (,AIP”). Stosownie do powyzszych zasad poli-
tyke dotyczaca oplat z tytulu eksploatacji migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze ustalono wylacznie
w odniesieniu do tego portu lotniczego i nie ma ona zastosowania do jakiegokolwiek innego portu lotniczego
w regionie lub w kraju. AIP sg proponowane przez kadre zarzadzajaca operatora portu lotniczego i zatwierdzane
przez Rade zgodnie z prerogatywami wyraZznie powierzonymi w statusie spotki.

(41) Majace zastosowanie oplaty opublikowano w AIP w dniu 7 czerwca 2007 r. pod nr ref. GEN 4.1-17 (,AIP
z 2007 1.”). Sa to:

(") Rozporzadzenie nr 289 Ministerstwa Transportu, Ministerstwa Finanséw i Ministerstwa Pracy z dnia 21 lutego 2007 r. w sprawie
budzetu na 2007 r., decyzja rzadu nr 666 z dnia 24 czerwca 2008 r. w sprawie budzetu na 2008 r. oraz decyzja rzadu nr 721 z dnia
17 czerwca 2009 r. w sprawie budzetu na 2009 r.
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Tabela 4: oplaty lotniskowe przewidziane w AIP z 2007 r. (w EUR)
Oplata Opfata minimalna Stawka jednostkowa
Ladowanie 50 7 na tong
Oswietlenie 50 2,10 na tone
Postdj 15 0,15 na tone na godzing
1. Przewozy pasazerskie
— loty migdzynarodowe 8 na jednego pasazera
— loty krajowe 3 na jednego pasazera
— bezpieczeristwo 7 na jednego pasazera
— 2.—tranzyt lub transfer .5 na jednego pasazera
(42) W AIP z 2007 r. przewidziano obnizki oplat za ladowanie na podstawie liczby ladowar, jak podsumowano w poni-
z¢j tabeli:
Tabela 5: Obnizki oplat lotniskowych przewidziane w AIP z 2007 r.
Loty miedzynarodowe
Liczba lagdowan w roku Rabat (%)
250 -500 10
501-1200 20
1201-2000 30
2001 -2500 40
2501-3000 50
3001-3500 60
3501-4000 70
>4001 85
(43) Ponadto przewidziano 50-procentows znizke na oplaty za ladowanie obowigzujacg przez okres szeSciu miesiecy dla
nowych operatoréw wykonujacych co najmniej dwa loty tygodniowo, a takze za nowe polgczenia do tej pory nieob-
stugiwane w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze.
(44) Majace zastosowanie oplaty lotniskowe z 2008 r. opublikowano w AIP w dniu 23 pazdziernika 2008 r. pod nr ref.

GEN 4.1-17 (,AIP z 2008 r."). S to:

Tabela 6: Majgce zastosowanie oplaty lotniskowe (AIP z 2008 r.) (w EUR)

Oplata Optata minimalna Stawka jednostkowa
Ladowanie 50 7 na tong
Oswietlenie 50 2,10 na tone
Postdj 15 0,15 na tone na godzing
4 Przewozy pasazerskie
— loty migdzynarodowe 8 na jednego pasazera
— loty krajowe 5 na jednego pasazera
— bezpieczeristwo 10 na jednego pasazera

— tranzyt lub transfer
— 5.—osoby o ograniczonej mozliwosci
poruszania sig

1,50 na jednego pasazera
6.0,20 na jednego pasazera




L 308/8 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 1.9.2021

(45) W AIPz 2008 r. zwickszono oplaty za ochron¢ pasazeréw z obowigzujacego w 2007 r. poziomu 7 EUR na pasazera
do 10 EUR na pasazera. Oplate pasazerska w przypadku pasazeréw transferowych lub tranzytowych obnizono
z 5 EUR na pasazera do 1,50 EUR na pasazera. Ponadto operator portu lotniczego wprowadzit oplate¢ w kwocie
0,20 EUR w przypadku os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

(46) W AIP z 2008 r. przewidziano nastepujace obnizki oplat za ladowanie na podstawie liczby ladowan w roku

poprzednim:

Tabela 7: Obnizki oplat lotniskowych (AIP z 2008 r.)

Loty miedzynarodowe

Liczba lagdowafi w roku

Rabat (%)

250 -500 10
501-1200 20
1201-2000 30
2001-2500 40
2501-3000 50
3001-3500 60
>3501 70

(47) W AIP z 2008 r. przewidziano réwniez 50-procentows znizke na oplaty za ladowanie obowigzujaca przez okres 12
miesigcy dla nowych operatoréw prowadzacych dziatalno$¢ w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze
i wykonujacych co najmniej trzy loty tygodniowo statkiem powietrznym liczacym co najmniej 70 miejsc siedzacych.
Znizka oplat za ladowanie stosowana za kazde nowe otwarte polaczenie wynosi 50 % i obowigzuje przez okres

szesciu miesiecy.

(48) Oproécz wezesniejszych znizek i rabatéw operator portu lotniczego przyznaje réwniez czeSciowy zwrot platnosci,
ktére otrzymat z tytutu oplaty za wejscie na podklad (Tabela 8).

Tabela 8: Zwrot przychodéw wynikajacych z oplaty za wejscie na poklad zgodnie z AIP z 2008 r.

Liczba pasazeréw, ktorzy weszli na poklad w ciagu roku,

uzyskana przez uzytkownika Zwrot
150001 - 300 000 10 %
300001 - 500 000 20%
> 500001 30 %

3.2.2. AIPz2010r.

(49) W dniu 26 sierpnia 2010 r. opublikowano zmiang¢ oplat lotniskowych w miedzynarodowym porcie lotniczym
w Timisoarze (AIP z 2010 r.). Operator portu lotniczego wprowadzil nowg kategori¢ znizek dla statkéw powietrz-
nych o maksymalnej masie startowej wynoszacej ponad 70 ton:

Tabela 9: Znizki przewidziane w AIP z 2010 r. dla statkéw powietrznych o maksymalnej masie startowej
wynoszgcej ponad 70 ton

Liczba pasazeréw, ktorzy weszli na poklad w ciagu
miesigca, uzyskana przez uzytkownika

Znizka (%)

0-10000 0
10001 -18 000 72
18001 -36 000 82

>36000 85
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3.3. Srodek 3 - umowy z 2008 r. miedzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air

(50) W polowie 2008 r. operator portu lotniczego i Wizz Air podpisali szereg uméw okreslajacych zasady ich wspél-
pracy oraz warunki wykorzystywania infrastruktury oraz ustug portu lotniczego przez to przedsigbiorstwo lotnicze.
Podpisane umowy skladaly si¢ z: (i) protokotu ustalen, (ii) umowy marketingowej, (i) umowy operacyjnej i (iv)
umowy dotyczacej obstugi naziemnej (zwanych dalej tacznie ,umowami z 2008 r.”). Na podstawie uméw z 2008 r.
Wizz Air rozpoczat swoja dzialalno$¢ z migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze pod koniec 2008 r.
W 2009 r. przedsi¢biorstwo to stopniowo zwigkszylo liczbe polaczen migdzynarodowych obstugiwanych z wyko-
rzystaniem statkoéw powietrznych typu A320 (280 miejsc siedzacych).

3.3.1. Protokét ustaleri z dnia 25 czerwca 2008 .

(51)  Protokét ustalent (,protokét ustalen”) zostat podpisany w dniu 25 czerwca 2008 r. przez operatora portu lotniczego
i Wizz Air. Protokét podpisano na wstepny okres trzech lat i dodatkowy rok, w ktérym strony mialy mozliwos¢
wypowiedzenia w przypadku naruszenia postanowieni umowy. W protokole ustalenn okreslono ogélne zasady ich
wspolpracy oraz warunki wykorzystywania infrastruktury oraz ustug portu lotniczego przez Wizz Air.

(52) Operator portu lotniczego zgodzit si¢ rozbudowad terminal pasazerski tak, aby osiggnaé zdolno$¢ obstugi trzech
milionéw pasazeréw rocznie najpdzniej do dnia 1 stycznia 2011 r. Zgodzit si¢ réwniez na modernizacj¢ drogi star-
towej do operacji ladowania i startu do kategorii IIl w obu kierunkach do korica 2009 r., a takze na udostepnienie
przedzialéw czasu na start i ladowanie zgodnie z wnioskiem Wizz Air.

(53) Wizz Air zgodzit si¢ prowadzi¢ dzialalno$¢ marketingowa na rzecz operatora portu lotniczego. W szczegdlnosci
uzgodniono promowanie polaczen lotniczych Wizz Air z tym portem lotniczych w obu kierunkach w celu zwigk-
szenia liczby pasazeréw przylatujacych do przedmiotowego portu lotniczego lub z niego odlatujacych. Operator
portu lotniczego zgodzil si¢ w zamian za to uiszczaé oplaty marketingowe uzaleznione od liczby ladowar i uzyska-
nej liczby pasazerdw.

3.3.2. Umowa marketingowa z dnia 30 lipca 2008 r.

(54)  Strony podpisaly umowe marketingows (,umowa marketingowa”) w dniu 30 lipca 2008 r. na wstepny okres trzech
lat poczawszy od dnia 11 grudnia 2008 r. Istniala mozliwos$¢ przedluzenia tego poczatkowego, trzyletniego okresu
obowigzywania umowy marketingowej o jeden rok.

(55) W umowie marketingowej okreslono warunki dzialalnosci marketingowej prowadzonej przez Wizz Air w celu
zwigkszenia liczby pasazeréw przylatujacych do tego portu lotniczego i z niego odlatujacych.

(56) W umowie marketingowej wymieniono nastgpujace dzialania marketingowe prowadzone przez Wizz Air:

— zamieszczanie informacji w publikowanym przez Wizz Air magazynie internetowym i pokladowym promuja-
cych miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze i loty Wizz Air realizowane w tym porcie lotniczym w obie
strony;

— zamieszczanie reklam migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze na stronie internetowej Wizz Air;
— opracowanie strategii marketingowej dla miedzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze i Wizz Air;

— organizowanie kampanii reklamowych dotyczacych przewozéw lotniczych w miedzynarodowym porcie lotni-
czym w Timisoarze oraz

— inne dzialania wspomagajace zwigkszenie liczby pasazeréw w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze.
(57) Dziatalno$¢ marketingowa miata by¢ prowadzona w mediach rumuniskich i zagranicznych.

(58) W zamian za dzialalno$¢ marketingowa Wizz Air operator portu lotniczego mial uiszczaé na rzecz Wizz Air oplate
marketingowa uzalezniong od uzyskanej liczby pasazeréw odlatujacych.

(59) Umowa marketingowa stanowila, ze w przypadku wzrostu oplat uregulowanych w umowie operacyjnej lub umowie
dotyczacej obstugi naziemnej oplata marketingowego zostanie zmodyfikowana proporcjonalnie do zmiany oplat
lotniskowych.
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(60)  Ponadto operator portu lotniczego podjal nastepujace zobowigzania wobec Wizz Air:

— umozliwienie Wizz Air korzystania z infrastruktury migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze do
celow prowadzenia dzialalno$ci handlowej i marketingowej;

— zapewnienie wsparcia w zakresie kontaktéw Wizz Air z lokalnymi podmiotami publicznymi i gospodarczymi;

— sluzenie Wizz Air posiadanym do$wiadczeniem, wiedza i kontaktami z lokalnymi dostawcami ustug marketin-
gowych i mediami;

— zaangazowanie Wizz Air w swoja dzialalno$¢ promocyjno-marketingows oraz

— zapewnienie na rzecz Wizz Air powierzchni reklamowej na terenie miedzynarodowego portu lotniczego w Timi-
soarze;

— wsparcie Wizz Air w dzialaniach z zakresu public relations.

(61) Umowa marketingowa stanowila, ze Wizz Air ma wystawi¢ fakture na oplate marketingowa po otrzymaniu faktury
pro-forma od operatora portu lotniczego dotyczacej optat wynikajacych z umowy operacyjnej i umowy dotyczacej
obstugi naziemnej.

(62) Zgodnie z umowg marketingowa Wizz Air byl zobowigzany przynajmniej raz w roku przedstawia¢ operatorowi
portu lotniczego sprawozdania opisujace przeprowadzone dzialania marketingowe (tj. opis dzialan marketingo-
wych, grup docelowych, reklam, czestotliwosci, wyboru mediéw, kwot wydanych na dzialania marketingowe).

3.3.3. Rozwigzanie umowy marketingowej i ptatnos¢ optat marketingowych przez operatora portu lotniczego
(63) W dniu 11 lutego 2010 r. operator portu lotniczego podjat decyzje o rozwigzaniu umowy marketingowe;.

(64)  Jezeli chodzi o przepisy dotyczace zaméwien publicznych, rumunski Krajowy Urzad ds. Regulacji i Monitorowania
Zamoéwien Publicznych stwierdzil, Ze zawarcie umowy marketingowej bez zastosowania jakiegokolwiek postepowa-
nia o udzielenie zaméwienia okreslonego w przepisach krajowych stanowi naruszenie tych przepiséw i podlega
karze grzywny w wysokosci 70 000-100 000 RON.

(65) Operator portu lotniczego otrzymat faktury od Wizz Air na faczna kwote 2 560 992,90 EUR z tytutu ustug marke-
tingowych za okres od pazdziernika 2008 r. do stycznia 2010 r. Wladze rumunskie twierdza, ze operator portu lot-
niczego nie uiscit tej kwoty, a zobowigzanie platnicze wynikajace z umowy marketingowej zostanie rozliczone
zgodnie z prawem handlowym.

(66) Z faktur wystawionych przez Wizz Air operatorowi portu lotniczego wynika, Ze oplaty marketingowe zafakturo-
wano z kilkumiesigcznym opéznieniem.

3.3.4. Umowa operacyjna z dnia 1 sierpnia 2008 1.

(67) Umowe operacyjng zawarto w dniu 1 sierpnia 2008 r. na okres od dnia 11 grudnia 2008 r. do dnia 10 grudnia
2009 r. z zaloZeniem jego automatycznego przedtuzenia o kolejne 12 miesiecy w kazdg rocznice wejscia w zycie
umowy (,umowa operacyjna”) (2). W umowie operacyjnej wyszczegélniono wymogi dotyczace ustug $wiadczonych
na rzecz Wizz Air przez operatora portu lotniczego (ustugi pasazerskie, ustugi w zakresie bezpieczenistwa, ustugi
w zakresie lotéw tranzytowych/transferowych) oraz okreslono majace zastosowanie oplaty lotniskowe uiszczane
przez Wizz Air, a takze znizki i wylaczenia w zakresie tych opfat.

(68) Zasadniczo () oplaty te odpowiadaly oplatom okreslonym w AIP z 2008 r. Dodatkowo przedsigbiorstwu lotni-
czemu udzielono 50-procentowej znizki obowigzujacej przez sze$¢ miesigcy na wzrost czgstotliwosci.

(69) Termin platnosci z tytutu tych ustug uptywat 30 dni od otrzymania faktury ,bez uwzglednienia jakichkolwiek potra-
cet w zwigzku z jakimkolwiek domniemanym powédztwem wzajemnym lub z innych powodéw”. Odsetki karne za
opdznienia w platnosciach ustalono wedlug stawki 6,5 % w skali roku. Kary mialy by¢ okreslone w fakturze.

(") Ta umowa operacyjna oznacza umowe operacyjng, o ktérej mowa w umowie marketingowej.
(") Z wyjatkiem oplaty w przypadku lotéw krajowych w zwiazku z brakiem obshugi lotéw krajowych przez Wizz Air.
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(70)  Naruszenie klauzuli poufnosci umowy podlegato karze w wysokosci 10 000 EUR.

(71) W dniu 25 czerwca 2010 r. umowe operacyjng zmieniono w zwiazku z wprowadzeniem nowego systemu znizek
obowigzujacego do dnia 6 lutego 2011 r. Nowy system znizek odpowiada systemowi okre$lonemu w AIP z 2010 r.

3.3.5. Umowa dotyczgca obstugi naziemnej z dnia 1 sierpnia 2008 r.

(72) Umowa dotyczaca obslugi naziemnej stanowita aneks do standardowej umowy dotyczacej obstugi naziemnej
z kwietnia 2004 r. i obowiagzywala od dnia 11 grudnia 2008 r. do dnia 10 grudnia 2009 r. z zaloZeniem automa-
tycznego przedluzenia tego okresu o kolejne 12 miesiecy w kazdg rocznice wejscia w zycie umowy (*4).

(73) W umowie dotyczacej obstugi naziemnej okre$lono oplaty z tytulu obslugi naziemnej pasazerskiego statku
powietrznego Airbus A320 na poziomie 150 EUR obejmujgcej zwykla obsluge naziemng w zakresie przylotu
i p6zZniejszego odlotu. Nie uwzgledniono ustug ,na zadanie”, a oplaty z tytutu takich ustug mialy by¢ pobierane
oddzielnie.

(74) Faktury dotyczace obshugi naziemnej mialy by¢ wystawiane nie péZniej niz 5. dnia nastgpnego miesigca. Fakture
nalezato oplaci¢ nie pdZniej niz w terminie 30 dni od jej otrzymania. Odsetki za op6Znienia w platnosciach ustalono
wedlug stawki 6,5 % w skali roku.

(75) W dniu 1 lutego 2010 r. okres obowigzywania umowy dotyczacej obslugi naziemnej przedtuzono o okres jednego
roku poczawszy od dnia 6 lutego 2010 r. Postanowienie umowy marketingowej, w ktérym dopuszczono bez-
zwloczne rozwigzanie umowy dotyczacej obstugi naziemnej i umowy operacyjnej bez odszkodowania po wygasnie-
ciu lub rozwigzaniu umowy marketingowej, uznano za niewazne.

(76) W dniu 25 czerwca 2010 r. umowe dotyczaca obstugi naziemnej zmieniono w zwigzku z wprowadzeniem nowego
systemu znizek majacego zastosowanie do oplat z tytulu obstugi naziemnej i ustug na Zadanie, obowiazujacego do
dnia 6 lutego 2011 r. Nowy system znizek wprowadzono decyzja rady dyrektoréw operatora portu lotniczego
z dnia 15 czerwca 2010 r. Nowy system znizek odpowiada systemowi okre$lonemu w AIP z 2010 r.

3.4. Srodek 4 - zwloka w zaplacie oplat lotniskowych zafakturowanych na Wizz Air za okres od paZdziernika
2009 r. do lutego 2010 .

(77) W dniu 28 kwietnia 2010 r. operator portu lotniczego przekazal przedsigbiorstwu Wizz Air wezwanie do zaplaty
2825360 EUR z tytulu faktur dotyczacych oplat naleznych na podstawie umowy operacyjnej i umowy dotyczacej
obstugi naziemnej za okres od pazdziernika 2009 r. do lutego 2010 r.

(78) W czasie sporzadzania decyzji o wszczeciu postgpowania Wizz Air uiscit jedynie 264 367,10 EUR w pierwszej
polowie 2010 r. i wydawalo sig, Ze operator portu lotniczego nie podjal zadnych dalszych dziatan w celu uzyskania
naleznych kwot.

4. POWODY WSZCZECIA POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

(79) W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja stwierdzila, Ze stawka podstawowa optat lotniskowych okre$lonych
w AIP z 2007 1., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. nie stanowi pomocy pafstwa.

(80) W decyzji o wszczeciu postegpowania wyrazono jednak watpliwos¢, czy nastepujace Srodki przyznano na warun-
kach rynkowych i tym samym czy nie wigzg si¢ one z pomoca panstwa. A jezeli nie przyznano ich na warunkach
rynkowych, to czy takg pomoc panstwa mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym:

— roczne finansowanie dzialalnosci operacyjnej przyznane operatorowi portu lotniczego w latach 2007, 2008
i2009;

— znizki i rabaty przewidziane w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r.i AIP z 2010 r.;
— umowy z 2008 r. migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego;

— zwloka w zaplacie oplat lotniskowych zafakturowanych na Wizz Air za okres od pazdziernika 2009 r. do lutego
2010r.

(") Ta umowa dotyczaca obstugi naziemnej oznacza umowe dotyczaca obstugi naziemnej, o ktérej mowa w umowie marketingowe;.
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4.1. Srodek 1-roczne finansowanie dzialalnosci operacyjnej przyznane operatorowi portu lotniczego w latach
2007-2009

(81) Komisja wstepnie przyjela, Ze roczne finansowanie przyznane na rzecz operatora portu lotniczego nie spelnia testu
prywatnego inwestora, gdyz nie przedstawiono zadnego biznesplanu ani prognoz dotyczacych rentownosci oraz ze
wzgledu na fakt, Ze nie wydawalo sig, aby akcjonariusz mniejszosciowy (Fondul Proprietatea) uczestniczyt w finanso-
waniu na tych samych warunkach, a ponadto nie bylo jasne, czy operator portu lotniczego regularnie wyplacat sto-
sowne dywidendy akcjonariuszom.

4.2.  Srodek 2 - znizki i rabaty przewidziane w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r.

(82) Komisja wstepnie przyjela, ze znizki i rabaty przewidziane w AIP z 2007 r. stanowily pomoc panstwa, oraz Ze nie
moze wykluczy¢ mozliwosci, ze AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. zawieraly element pomocy pafistwa. Komisja nie
mogla wykluczy¢ mozliwosci, ze niektérzy uzytkownicy migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze otrzy-
mali selektywng korzy$¢ przyznang w ramach takich rabatéw i znizek. Jezeli chodzi o nowy rabat dotyczacy statku
powietrznego o maksymalnej masie startowej powyzej 70 ton, okreslony w AIP z 2010 r., Komisja uznala, ze usta-
nowil on pomoc panstwa, gdyz na pierwszy rzut oka nie wystarczal na pokrycie kosztéw operatora portu lotni-
czego. Ponadto Komisja zakwestionowata niedyskryminacyjny charakter stosowanych systeméw ze wzgledu na r6z-
nicg w oplatach uiszczanych w przypadku pasazeréw w polaczeniach krajowych i w przypadku pasazeréw
w polaczeniach migdzynarodowych oraz w przypadku pasazeréw tranzytowych.

4.3. Srodek 3 - umowy z 2008 r. migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego

(83) Komisja wstepnie przyjela, Ze uméw z Wizz Air z 2008 r. nie zawarto w normalnych warunkach rynkowych,
a zatem Wizz Air uzyskat selektywna korzy$¢ gospodarczg. Komisja wstepnie przyjela zatem, ze umowy z 2008 r.
stanowily pomoc pafistwa.

4.4, Srodek 4 - zwloka w zaplacie oplat lotniskowych zafakturowanych na Wizz Air za okres od pazdziernika
2009 r. do lutego 2010 .

(84) Komisja wstepnie przyjela, Ze nie moze wykluczy¢é mozliwosci, iz zwloka w uiszczeniu optat lotniskowych wigze sie
z pomocy panstwa, gdyz nie podjeto zadnych dzialan w celu wyegzekwowania splaty naleznosci.

5. UWAGI RUMUNII

5.1.  Srodek 1 - roczne finansowanie przyznane operatorowi portu lotniczego w latach 2007-2009

(85) Rumunia wyjasnila, Ze domniemana pomoc operacyjna udzielona na rzecz operatora portu lotniczego w praktyce
dotyczyla kosztéw inwestycji i nie stanowita pomocy pafistwa. Projekty inwestycyjne wskazano w Tabela 3 w niniej-
szej decyzji.

(86) Jezeli chodzi o finansowanie modernizacji drogi startowej i rozbudowy plyty postojowej dla statkw powietrznych w latach
2007, 2008 i 2009, Rumunia twierdzila, ze takie finansowanie przeprowadzono zgodnie z testem prywatnego
inwestora. Wedlug Rumunii zgodno$¢ z testem prywatnego inwestora jest zapewniona, jezeli inwestycje dotycza
aktywow panstwowych generujacych przychody z dywidend i optat koncesyjnych. W tym przypadku Rumunia obli-
czyla oplate koncesyjng na poziomie 2 % dochodu brutto z koncesji. Rumunia stwierdzila, ze z planu rozwoju
i oceny przepustowosci migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze z 2006 r. (,ocena przepustowosci”)
wynika, ze inwestycje mialy zréwnowazony charakter pod wzgledem ekonomicznym. Wedlug Rumunii mozna
bylo oczekiwaé ekonomicznie zréwnowazonego charakteru inwestycji, poniewaz ze wzgledu na wigksza liczbe
pasazerow i przyrost wydajnosci wzroslyby przychody z obstugi infrastruktury portu lotniczego. Wedtug Rumunii
inwestycje te byly rowniez konieczne do celéw spelnienia wymogéw ochrony lotnictwa (w szczegélnosci w celu
uniknigcia nieuprawnionego dostepu do samolotéw) oraz do celéw sprostania potrzebom operacyjnym wynikajg-
cym ze wzrostu ruchu. Rumunia stwierdzila ponadto, ze przedmiotows infrastrukture wykorzystywano nie tylko
do celéw dziatalnosci komercyjnej, ale réwniez do celéw dzialalno$ci wojskowej, oficjalnych misji, misji poszukiwa-
wezo-ratowniczych, przelotéw w celach pomocy humanitarnej i pomocy doraznej, lotéw ONZ, Czerwonego Krzyza
i Czerwonego Polksiezyca itp. Rumunia stwierdzila, ze dzialalno$¢ majaca znaczenie dla interesu narodowego (dzia-
falno$¢ wojskowa i obrona narodowa, misje humanitarne i ratownicze itp.) wchodzi w zakres misji stuzby publicz-
nej. Rumunia stwierdzila, ze zgodnie z rumuniskim prawem operator portu lotniczego jest zobowigzany do umozli-
wienia nieodplatnego korzystania z infrastruktury portu lotniczego na potrzeby prowadzenia tego rodzaju
dziatalnosci niezarobkowej.
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(87) Jezeli chodzi o finansowanie sprzgtu stuzgcego do ochrony lotnictwa w 2008 r., Rumunia twierdzila, ze takie finansowa-
nie dotyczylo dziatalnosci wchodzacej w zakres realizacji misji stuzby publicznej. Rumunia stwierdzila, ze inwestycje
te byly konieczne do spelnienia wymogéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europej-
skiego i Rady, w rozporzadzeniu Komisji (WE) nr 622/2003 oraz w prawie krajowym. Rumunia stwierdzila, ze
wyposazenie w sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa przyczynilo si¢ do spelnienia przez operatora portu lotniczego
wymogéw dotyczacych bezpieczefistwa granic nalozonych w rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 562/2006.

(88) Jezeli chodzi o finansowanie rozbudowy i modernizacji terminalu do obstugi polgczeri z patistwami spoza strefy Schengen
w latach 2007, 2008, 2009 i 2010, Rumunia twierdzila, ze takie finansowanie przeprowadzono zgodnie z testem
prywatnego inwestora albo dotyczylo ono dzialalnosci objetej zakresem polityki publicznej. Zdaniem Rumunii
u podstaw tych inwestycji lezaly wzgledy ekonomiczne, tzn. przygotowanie portu lotniczego do obstugi wickszej
liczby pasazeréw. Rumunia twierdzila, ze panstwo kierowalo si¢ rentownoscia w perspektywie dlugoterminowej.
Ponadto Rumunia wyjasnila, Ze inwestycje te byly konieczne do spelnienia zobowigzan Rumunii umozliwiajacych
jej dofaczenie do strefy Schengen. W szczegélnosci Rumunia stwierdzila, ze inwestycje te byly konieczne do zapew-
nienia zgodnosci z rozporzadzeniem (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady oraz z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 562/2006.

(89) Jezeli chodzi o finansowanie budowy drogi dojazdowej i parkingu w 2007 r., Rumunia twierdzila, Ze takie finansowanie
przeprowadzono zgodnie z testem prywatnego inwestora. Rumunia stwierdzita, ze w 2005 r. przeprowadzono stu-
dium wykonalnosci tej inwestycji obejmujace biznesplan i ocene rentownosci inwestycji. Wedtug Rumunii wynik
analizy rentownosci wskazywal na szans¢ na osiagnigcie znacznych przychodéw.

(90)  Jezeli chodzi o finansowanie sprzgtu o$wietleniowego w 2008 r., Rumunia twierdzila, Ze takie finansowanie przeprowa-
dzono zgodnie z testem prywatnego inwestora. Wedlug Rumunii inwestycja w sprzet o$wietleniowy byla konieczne
do zapewnienia optymalnego wykorzystania infrastruktury portu lotniczego oraz bezpieczenistwa pasazeréw i statku
powietrznego. Rumunia wskazala, Ze ponadto inwestycja ta okazala si¢ rentowna ex post.

5.2.  Srodek 2 — znizki i rabaty przewidziane w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r.

5.2.1. AIPz 2007 r.i AIP z 2008 .

(91) Rumunia stwierdzila, ze operator portu lotniczego prowadzil rentowng dzialalnos¢ od 2007 r., a od tego czasu
odnotowano staly wzrost zyskow. W tym kontekscie stawki stosowane przez operatora portu lotniczego pokrywaly
koszty $wiadczonych ustug.

(92) Rumunia stwierdzila, ze decyzje dotyczace stosowania oplat lotniskowych podejmowano na podstawie informacji
ekonomiczno-finansowych opracowywanych przez wyspecjalizowany dziat operatora portu lotniczego.

(93) Wedlug Rumunii oplaty lotniskowe publikowano w AIP i byly stosowane na niedyskryminujacych zasadach wobec
wszystkich uzytkownikow.

(94) Rumunia wyjasnila, ze AIP z 2007 r. i AIP z 2008 r. zostaly zatwierdzone przez rade dyrektor6w operatora portu
lotniczego odpowiednio na okoto dwa miesigce przed wejsciem w Zycie kazdej z nich.

(95) Wedlug Rumunii model biznesowy Carpatair, tj. model polaczen gwiazdzistych, sprawil, Ze w okresach najwiek-
szego natezenia ruchu w momencie przylotu pasazeréw obstugiwanych przez Carpatair dochodzito do niemal cal-
kowitego wykorzystania przepustowosci portu lotniczego. Z drugiej strony w czasie pozaszczytowym obserwo-
wano niedostateczne wykorzystanie przepustowosci. Koszty przyrostowe wynikajace z wigkszej liczby
obstugiwanych pasazeréw w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze, przynajmniej w czasie pozaszczy-
towym w modelu dzialalno$ci Carpatair, byly zatem bardzo niskie ze wzgledu na fakt, ze wigkszo$¢ kosztéw to
koszty stale. W rezultacie oszacowano, ze nawet niskie oplaty lotnicze staja si¢ stopniowo optacalne. Swiadczy
o tym 39-procentowy wzrost przychodéw operacyjnych odnotowany przez operatora portu lotniczego w latach
2008-2010, osiagniety za sprawg zaledwie 22-procentowego wzrostu kosztéw operacyjnych.
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(96) Wedlug Rumunii rabaty i znizki przewidziane w AIP z 2007 r. i AIP z 2008 r. odzwierciedlaja korzysci skali uzys-
kane przez operatora portu lotniczego dzigki wysokim kosztom stalym typowym dla obstugi portu lotniczego.
Oznacza to, ze zdecydowanie warto dazy¢ do zwigkszania wolumenu. Rabaty i znizki opracowano w taki sposéb,
aby promowac i rozwija¢ dzialalno$¢ gospodarcza, w ramach ktérej wykorzystanie infrastruktury portu lotniczego
jest najwydajniejsze.

5.2.2. AIPz 2010r.

(97) Wedlug Rumunii operator portu lotniczego samodzielnie okreslal oplaty i obnizki opublikowane w AIP z 2010 .
Rumunia stwierdzila, Ze przedmiotowych optat i obnizek nie mozna przypisaé pafistwu.

(98) Rumunia stwierdzila, ze AIP z 2010 r. przyjeto zgodnie z testem prywatnego inwestora. Wedtug Rumunii w analizie
zgodnosci z testem prywatnego inwestora nalezy uwzgledni¢ przychody z dzialalnosci pozalotniczej, outsourcing
w sieci oraz wzrost wartosci przedsigbiorstwa. Przychody z dzialalnosci pozalotniczej stanowily okolo 14 % przy-
chodéw operatora portu lotniczego. Wedtug Rumunii pasazerowie korzystajacy z ustug tanich linii lotniczych
zwykle chetniej nabywaja gazety, Zywno$¢, napoje lub podobne artykuly w sklepach na terenie portu lotniczego
w poréwnaniu z innymi pasazerami, gdyz tanie linie zwykle nie oferuja takich artykutéw na pokladzie samolotu.

(99) Rumunia byla zdania, ze w AIP z 2010 r. zapewniono zachete dla przedsigbiorstw lotniczych do dazenia do zwigk-
szenia liczby pasazeréw. Rumunia stwierdzila, Ze przez caly okres stosowania AIP z 2010 r. odnotowano pozytywny
rozwdj ruchu w porcie lotniczym (zob. Tabela 10).

Tabela 10: Port lotniczy w Timisoarze — przychody i liczba pasazer6w

Ogélna liczba pasazeréw Przychody ogélem RON (EUR)
2008 831 404 22033887 (5983079)
2009 944167 34977 836 (8 254 746)
2010 1137218 37565399 (8923 110)

(100) Rumunia wyjasnita, Ze oplaty lotniskowe stosowane wobec Carpatair obnizono o 70 % w przypadku ladowania
io 50 % w przypadku o$wietlenia. Oplata za jednego pasazera transferowego wynosila zaledwie 1,5 EUR. Zgodnie
z AIP z 2010 r. w stosunku do Wizz Air oplaty lotniskowe obnizono maksymalnie o 67-72 %. Znizki wynoszace
72-85 % nigdy nie mialy zastosowania do przedsigbiorstwa Wizz Air, gdyz nigdy nie osiaggneto ono odpowiednich
progéw. Wedtug Rumunii pozostale przedsigbiorstwa lotnicze réwniez byly uprawnione do skorzystania z obnizki
oplat na podstawie osiggnietego poziomu liczby pasazeréw lub operacji lotniczych.

(101) Rumunia stwierdzila, Ze obnizenie oplat lotniskowych w AIP z 2010 r. odzwierciedla koszty alternatywne operatora
portu lotniczego zwigzane ze $wiadczeniem ustug na rzecz przedsigbiorstw uzytkujacych male statki powietrzne
i stosujacych dtuzsze czasy rotacji w poréwnaniu ze $wiadczeniem ustug wobec wigkszych statkéw powietrznych
zapewniajacych wigksza liczbe pasazeréw na jedno ladowanie. Celem AIP z 2010 r. bylo przyciggniecie przedsie-
biorstw lotniczych osiagajacych krétszy czas rotacji, aby uzyskal wigksza liczbe rotacji na godzing i tym samym
poprawi¢ zdolno$¢ operacyjng operatora portu lotniczego pod wzgledem liczby ladowan na godzine.

(102) Rumunia stwierdzila, zZe znizki stosowane wobec Wizz Air odzwierciedlajg réwniez mniejszg liczbe wykorzystywa-
nych ustug. Wizz Air oferowal wylacznie loty bezposrednie, przez co nie musial korzysta¢ z obiektéw i ustug
potrzebnych do lotéw transferowych. W przypadku lotéw tranzytowych operator portu lotniczego musi stosowac
dwa razy wigcej obiektéw stuzacych do ochrony lotnictwa. Wedtug Rumunii 60 % pasazeréw korzystajacych
z ustug Wizz Air przeprowadza odprawe online, co znacznie ogranicza liczbe potrzebnych pracownikéw na stano-
wiskach odprawy. Pasazerowie korzystajacy z ustug Wizz Air podrdézuja z mniejszym bagazem, przez co zmniejsza
si¢ liczba pracownikéw i obiektéw potrzebnych do obstugi bagazu. Wedtug Rumunii w czasie rotacji rutynowe czy-
szczenie statku powietrznego przeprowadzaja zespoly wlasne Wizz Air.
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5.3. Srodek 3 — umowy z 2008 r. miedzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego

(103) Rumunia stwierdzila, Ze zadne ze zrealizowanych inwestycji w zakresie modernizacji drogi kotowania lub rozbu-
dowy plyty postojowej nie wigzaly si¢ konkretnie z obecnoscia Wizz Air. Zdaniem Rumunii inwestycje, ktére pan-
stwo dokonalo jako gléwny akcjonariusz, rozpoczeto na dlugo przed ogloszeniem przez Wizz Air checi $wiadcze-
nia uslug w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze. Rumunia stwierdzila, Ze inwestycje i naprawy
przeprowadzone z wykorzystaniem zasoboéw wiasnych operatora portu lotniczego takze nie wigzaly si¢ z obecnoscia
Wizz Air ani zadnego innego przedsigbiorstwa lotniczego w mi¢dzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze,
tylko wynikaly z potrzeby zapewnienia warunkéw bezpieczenstwa i ochrony niezbednych do prawidtowego prowa-
dzenia dziatalnosci portu lotniczego. Naprawy wynikaly z normalnego zuzycia i nie byly przeprowadzane na rzecz
ani z winy jakiegokolwiek przedsi¢biorstwa lotniczego.

(104) Wedlug Rumunii protokot ustalen, jak wskazano w jego preambule, stanowit umowe, w ktérej na strony zasadniczo
nie nalozono zadnych zobowigzafi prawnych. Rumunia stwierdzita, Ze w umowie nie okreslono zadnych kar doty-
czacych potencjalnych naruszen z wyjatkiem kar zwiazanych z naruszeniem klauzuli poufnosci. Oprécz braku
jakiejkolwiek waznego zobowigzania dotyczacego Swiadczenia uslug wymienionych w protokole ustalent w przed-
miotowym okresie operator portu lotniczego nie przeprowadzil zadnych prac zwigzanych z infrastrukturg poza
pracami zwigzanymi z infrastrukturg catkowicie niezwiazanymi z dzialalnoscig Wizz Air.

(105) Rumunia stwierdzita, ze w protokole ustalen wyrazono wole stron do rozpoczecia negocjacji w dobrej wierze
w sprawie ewentualnej wspolpracy, ktdra zostalaby nawigzana na podstawie obowigzkowych uméw. Rumunia
wskazala, ze faktycznie zawarto takie obowigzkowe umowy, ktére w praktyce zastgpily protokét ustalen: umowa
operacyjna, umowa dotyczaca obstugi naziemnej i umowa marketingowa.

(106) Zdaniem Rumunii, podpisujac umowy z Wizz Air z 2008 r., operator portu lotniczego dziatal zgodnie z testem pry-
watnego inwestora. Na poparcie tego twierdzenia Rumunia przestala Komisji biznesplan ex ante odtworzony ex post,
z ktérego wynika, ze oczekiwano, iz umowy z Wizz Air z 2008 r. przyczynig si¢ do wzrostu liczby pasazeréw i zys-
kow.

5.4. Srodek 4 - zwloka w zaplacie oplat lotniskowych zafakturowanych na Wizz Air za okres od paZdziernika
2009 r. do lutego 2010 .

(107) Rumunia stwierdzila, ze operator portu lotniczego dzialal we wlasnym imieniu w zakresie naleznej wobec niego
platnosci z tytulu oplat lotniskowych ze strony Wizz Air. Wedlug Rumunii decyzji w tym zakresie nie mozna przy-
pisa¢ panstwu rumunskiemu.

(108) Rumunia stwierdzila, ze decyzja podjgta przez operatora portu lotniczego w sprawie naleznej wobec niego platnosci
z tytulu oplat lotniskowych ze strony Wizz Air byla zgodna z testem prywatnego inwestora.

(109) Zdaniem Rumunii kwoty podlegajace zwrotowi na rzecz Wizz Air i kwoty do odzyskania od Wizz Air potragcono
w dniu 1 marca 2014 r. w ramach porozumienia o rozliczeniu nr 20310 (*) miedzy operatorem portu lotniczego
a Wizz Air (,ugoda”).

(110) Rumunia stwierdzila, ze zgodnie ze stanem na dzief 20 listopada 2014 r. zadtuzenie operatora portu lotniczego
wobec Wizz Air wynosito 0 EUR, natomiast zadluzenie Wizz Air wobec operatora portu lotniczego wynosito
122 861,67 EUR z tytulu operacji przeprowadzonych w okresie od dnia 1 pazdziernika 2014 r. do dnia 31 pazdzier-
nika 2014 r. oraz 1 256,12 EUR z tytulu czynszu za powierzchni¢ administracyjng w miedzynarodowym porcie lot-
niczym w Timisoarze. Wedtug Rumunii termin platnosci tych kwot uptywal w dniu 30 listopada 2014 r.

(**) Przedmiotowe porozumienie o rozliczeniu zawarto na podstawie nastgpujacych dziatan. Operator portu lotniczego ztozyl wniosek
o arbitraz wobec Wizz Air do Sadu Arbitrazowego przy Izbie Handlowo-Przemystowej w Kluzu (,Sad Arbitrazowy w Kluzu”),
sygn. 24/2011. Sad Arbitrazowy w Kluzu wydal orzeczenie arbitrazowe o sygn. 3 z dnia 16 maja 2012 r. (,orzeczenie arbitrazowe”).
Decyzjg z dnia 11 czerwca 2012 r. Sad Arbitrazowy w Kluzu dokonat korekty okreslonych bledéw. W orzeczeniu arbitrazowym
nakazano zaplate przez Wizz Air okre$lonych faktur wystawionych przez operatora portu lotniczego oraz uiszczenie pozostalego
salda na podstawie umowy operacyjnej i umowy dotyczacej obstugi naziemnej. Operator portu lotniczego zazadat réwniez uiszczenia
przez Wizz Air odsetek za zwloke. Wizz Air wnidst pozew wobec operatora portu lotniczego, zadajac, aby uregulowal on faktury
wystawione przez Wizz Air na podstawie umowy marketingowej. Sad Szczegdlny w Kluzu wydal orzeczenie o sygn. 3597 z dnia
3 pazdziernika 2012 r., w ktérym czesciowo przychylit si¢ do pozwu wniesionego przez Wizz Air wobec operatora portu lotniczego.
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UWAGI OSOB TRZECICH

Carpatair

. Srodek 3 — umowy z 2008 r. migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego

Zdaniem Carpatair poszczegdlne systemy na rzecz dzialalnosci Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym
w Timisoarze stanowily pomoc panstwa. Wedlug szacunkéw Carpatair domniemana pomoc przyznana na rzecz
Wizz Air wyniosta 5,5 mln EUR w okresie od pazdziernika 2008 r. do grudnia 2010 r. Pomoc rzekomo obejmowala
pomoc w kwocie 2,6 mln EUR przyznang w ramach umowy marketingowej oraz znizek na kwote 2,9 mln EUR
przyznanych na podstawie AIP i umowy operacyjnej. Ponadto przedsig¢biorstwo Carpatair twierdzito, ze w 2011 r.
operator portu lotniczego nadal zapewnial przedmiotowy $rodek na rzecz Wizz Air i pod koniec 2011 r. jego
kwota wyniostaby 8,3 mln EUR.

Przedsigbiorstwo Carpatair przedstawilo uwagi dotyczace testu prywatnego inwestora. Zdaniem Carpatair prywatny
inwestor podejmowalby decyzje na podstawie specyfiki danego portu lotniczego. Ze wzgledu na lokalizacje i starania
Carpatair od 2000 r. stopniowo rozwijano system polaczen gwiazdzistych, w rezultacie czego przedsigbiorstwo Car-
patair odpowiadalo za 38 % przychodéw operatora portu lotniczego w 2008 r., w ktérym wspdlprace z operatorem
podjal Wizz Air. Wynika to gléwnie z faktu, ze przedsigbiorstwo Carpatair bylo w stanie przyciagna¢ staly ruch
0s6b podrézujacych w interesach z Rumunii, Whoch, Motdawii, Ukrainy i Niemiec.

Przedsigbiorstwo Carpatair twierdzito réwniez, ze w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze w 2007 r.
obstuzono 836 574 pasazeréw, a w 2008 r. — 890 704 pasazerow. W zwyklych okolicznosciach powinno to stano-
wi¢ podstawe i punkt odniesienia w zakresie przychodéw, w oparciu o ktére inwestor prywatny dazytby do uzyska-
nia przychodéw kraficowych. Operator portu lotniczego powinien przede wszystkim dazy¢ do tego, aby nie zmniej-
szy(¢ istniejacej dzialalnosci i osigganych przychodéw. Wedlug Carpatair operator portu lotniczego nie wzigt jednak
tego pod uwage i w rezultacie w 2013 r. w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze obstuzono zaledwie
757 009 pasazeréw. Oznacza to spadek o 15 % w porédwnaniu z poziomem sprzed rozpoczecia dzialalnosci przez
Wizz Air. Ostrozny inwestor wziglby zatem pod uwage fakt, ze to wlasnie ten ruch przynidst wysokiej jakosci
korzysci, 1 przyznalby korzy$¢ Wizz Air wylacznie w odniesieniu do nowych tras. Taka sytuacja nie miala miejsca.
W umowie marketingowej przewidziano 8 5-procentowy rabat na wszystkie oplaty, obstuge naziemna a nawet mate-
rialy wykorzystane przez trzy lata na wszystkich trasach, z ktérych potowa byla juz obstugiwana przez Carpatair.
Rozsadny inwestor wiedzialby, ze oslabienie swojego gléwnego klienta, czyli Carpatair, zniszczyloby istniejacy
wezel lotniczy i zwiazane z nim zasoby. Rozsadny inwestor prywatny powinien by¢ $wiadomy rzeczywistych
marzy zysku w branzy, w szczegdlnosci marzy uzyskiwanych przez przedsigbiorstwa lotnicze obstugujace model
polaczen gwiazdzistych. Majac na uwadze, ze wdrozenie domniemanej pomocy spowodowaloby utrate jedynie
potowy przychodéw wynikajacych z operacji w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze (20 % tacznych
przychodéw Carpatair), obnizenie rentownosci oznaczatoby 15-procentowy spadek tacznych przychodéw z zysku
na poziomie 5 %. W wartosciach bezwzglednych oznaczalo to negatywny wplyw sprowadzajacy si¢ do straty
10-15 mln EUR rocznie.

Przedsigbiorstwo Carpatair stwierdzito, ze ostrozny inwestor ujawnilby wyniki badania zleconego w 2006 r., zgod-
nie z ktérymi droga startowa wymagala naprawy, a koszt takiej naprawa to 30 mln EUR. Informacje te udostgpnit
w 2010 r. nowy dyrektor portu lotniczego. Ostrozny inwestor prywatny kieruje si¢ rentownoscia w dtugiej perspek-
tywie, co umozliwia pominiecie pojecia krétkoterminowego zysku kraficowego wynikajacego nawet z niezwykle
niskich przychodéw przyrostowych, np. 1 EUR za pasazera. Nie ma watpliwosci, ze — ignorujac koszty naprawy
i z drugiej strony wprowadzajac przedsigbiorstwo lotnicze, ktérego dzialalnos¢ mogla przeciazy¢ i uszkodzi¢ droge
startowg — operator portu lotniczego nie uwzglednil rentownosci w dlugiej perspektywie. Ostrozny inwestor
w branzy lotniczej nalozylby na takie przedsi¢biorstwo lotnicze dodatkowa oplate za kazda operacje lotnicza zwig-
zang z przecigzeniem.

Przedsigbiorstwo Carpatair twierdzilo, Ze na poczatku 2012 r. operator portu lotniczego uzaleznit przedluzenie
zawartej z nim umowy od zatwierdzenia przez Carpatair porozumiefl z Wizz Air i okre§lonych w ich ramach
warunkow.

Przedsigbiorstwo Carpatair twierdzilo, ze nie spelniono testu prywatnego inwestora. Przedsigbiorstwo Carpatair
twierdzito, ze nie przeprowadzono analizy ex ante ani nie przedstawiono Komisji zadnego biznesplanu zgodnie
z wytycznymi z 2005 r. dotyczacymi finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dziatal-
nosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujgcych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (') (zwanymi dalej
,wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.”).

(") Komunikat Komisji — Wytyczne wspdlnotowe dotyczgce finansowania portéw lotniczych i pomocy panstwa na rozpoczecie dzialal-
nosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujgcych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312z 9.12.2005, s. 1).
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(117) Przedsigbiorstwo Carpatair odrzucito argumenty Rumunii, zgodnie z ktérymi w analizie zgodnosci z testem prywat-
nego inwestora nalezy uwzgledni¢ dochody z dzialalno$ci pozalotniczej. Przedsiebiorstwo Carpatair twierdzito, ze
Rumunia nie byla w stanie przedstawi¢ szczegélowej analizy ekonomicznej, z ktérej wynikaloby, w jaki sposéb
wzrost zyskow z dzialalno$ci pozalotniczej mialby stanowi¢ uzasadnienie dla dotacji na rzecz Wizz Air.

6.1.2. Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(118) Przedsigbiorstwo Carpatair stwierdzito, ze na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. mozna
stwierdzi¢, ze Srodki stanowia pomoc panstwa. Test prywatnego inwestora nie zostal spelniony, gdyz nie sporza-
dzono biznesplanu ex ante i w zwigzku z tym wladze rumuniskie nie przedstawily Komisji takiego planu ani prognoz
dotyczacych rentownosci uméw z 2008 r.

(119) Przedsigbiorstwo Carpatair twierdzilo, ze najnowsze dane finansowe operatora portu lotniczego potwierdzaja, iz
pomoc jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym. Wedtug Carpatair pomoc pafistwa spowodowata spadek rentow-
nosci operatora portu lotniczego, a ponadto nie spetniata tacznych warunkéw dotyczacych pomocy na rozpoczecie
dziaalnosci.

(120) Przedsigbiorstwo Carpatair poinformowalo réwniez Komisje, ze zlozylo skarge do rumunskiej Rady ds. Konkuren-
Gji, twierdzac, ze poprzez oferowanie dyskryminujacych warunkéw przedsigbiorstwom lotniczym operator portu
lotniczego dopuscit si¢ naduzycia pozycji dominujace;.

6.2. Wizz Air

6.2.1. Srodek 2 — znizki i rabaty przewidziane w AIP z 2007 r., AIP z 2008 1. i AIP z 2010 .

(121) Wizz Air twierdzil, ze nigdy nie zastosowano znizki na poziomie do 85 % przewidzianej w AIP z 2010 r. Stosowano
natomiast znizke wynoszacg Srednio 73 % po tym, jak rumuriskie Ministerstwo Transportu wyrazito sprzeciw wobec
powyzszego systemu oplat.

(122) Ponadto wedtug Wizz Air zadna korzy$¢ ani zadna selektywno$¢ na jego rzecz nie miala miejsca na podstawie AIP
z 2007 r., AIP z 2008 r. 1 AIP z 2010 r. Pozostale przedsiebiorstwa lotnicze dysponuja statkami powietrznymi tego
samego rozmiaru i o tej samej maksymalnej masie startowej co statki powietrzne Wizz Air, w zwigzku z czym
mogly uzyskaé znizke na tym samym poziomie.

(123) Wizz Air twierdzil, ze odkad zaczat swiadczy¢ ustugi operator portu lotniczego zachgcal po powszechnego korzys-
tania z wigkszych statkéw powietrznych, a liczba pasazeréw wzrosla o 36 % w latach 2007-2010, natomiast wzrost
operacji lotniczych wynidst zaledwie 2 %.

(124) W przeciwienstwie do Carpatair Wizz Air oferowal tanie ustugi, a operacje przeprowadzano w wydajny sposéb.
Z ekonomicznego punktu widzenia stosowanie nizszych oplat przez port lotniczy dzialajacy w charakterze inwes-
tora prywatnego w stosunku do tanszej infrastruktury i ustug byto zatem uzasadnione. Wizz Air twierdzil, ze przy-
czynit si¢ do wzrostu ruchu w porcie lotniczym dzigki zwigkszeniu przychodéw z dzialalnosci lotniczej i pozalotni-
czej.

6.2.2. Srodek 3 — umowy z 2008 r. migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego

(125) Wizz Air twierdzil, ze brak biznesplanu ex ante nie stanowi dowodu na to, Ze wladze rumunskie nie postepowaly jak
inwestor prywatny.

(126) Wizz Air zatrudnit konsultanta ekonomicznego, przedsigbiorstwo Oxera Consulting Ltd, w celu przygotowania
oceny ekonomicznej w oparciu o test prywatnego inwestora w zwigzku z portem lotniczym. Sprawozdanie przed-
sighiorstwa Oxera, przedstawione Komisji w dniu 27 pazdziernika 2011 r., mialo na celu ustalenie, czy umowy mie-
dzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air sg zgodne z testem prywatnego inwestora.

(127) Analiza przeprowadzona przez przedsigbiorstwo Oxera dotyczyla w szczegdlnosci uméw z 2008 r., a takze AIP
z 2007 r., AIP 2 2008 r.i AIP z 2010 r.

edlug Oxera oplaty uiszczane przez Wizz Air w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze nalez

128) Wedlug O platy ui p Wizz Ai iedzynarodowym porcie lotniczy Timi lezy
poréwnaé z oplatami uiszczanymi przez Wizz Air w podobnych portach lotniczych z uwzglednieniem odpowied-
nich ram czasowych.

(129) W ramach analizy przeprowadzonej przez przedsiebiorstwo Oxera wybrano trzy porty lotnicze jako poréwnywalne
porty lotnicze do celoéw tejze analizy. Przedsigbiorstwo Oxera twierdzilto, Ze struktura wlasnosci i finansowania tych
portéw lotniczych $wiadczy o tym, ze wszystkie te porty lotnicze mogg zachowywac si¢ w sposéb odpowiadajacy
zachowaniu portéw lotniczych dzialajacych jako inwestorzy prywatni, a ponadto s3 to porty docelowe Wizz Air
w duzej mierze por6wnywalne pod wieloma wzgledami.



L 308/18 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 1.9.2021

(130) Na podstawie danych otrzymanych od Wizz Air przedsigbiorstwo Oxera stwierdzilo, ze taczne oplaty uiszczone
przez to przedsigbiorstwo lotnicze w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze mozna poréwnac z odpo-
wiednimi oplatami uiszczonymi w tych trzech poréwnywalnych portach lotniczych w latach 2008-2009
i2010-2011, zaréwno w przeliczeniu na pasazera, jak i na jeden postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami.

(131) Wedlug przedsigbiorstwa Oxera z analizy tej wynika, ze ogdlny poziom oplat uiszczanych przez Wizz Air w miedzy-
narodowym porcie lotniczym w Timisoarze wynikajacy z poszczeg6lnych wymienionych uméw jest $rednio wyzszy
od poréwnywalnego $redniego poziomu oplat uiszczanych przez to przedsigbiorstwo lotnicze w poréwnywalnych
portach lotniczych. W zwigzku z nizszymi cenami placonymi przez Wizz Air w poréwnywalnych portach lotni-
czych wydaje sig, ze inwestor prywatny prawdopodobnie zawarlby umowg na warunkach umowy zawartej pomie-
dzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air.

(132) Z oceny rentowno$ci uméw wynika, ze rozsadny inwestor z sektora prywatnego bylby sklonny zawrzeé te same
umowy z Wizz Air. Wyniki analizy rentownosci oznaczaly zatem, ze zawierajac poszczegdlne umowy z Wizz Air,
operator portu lotniczego zachowal si¢ w sposéb zgodny z testem prywatnego inwestora.

(133) Zasadniczo przedsigbiorstwo Oxera stwierdzito, Ze z analizy poréwnawczej i analizy rentownosci uméw wynika, ze
oplaty uiszczane przez Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze byly poréwnywalne z opla-
tami, ktore zostalyby w podobnych okoliczno$ciach zaoferowane Wizz Air przez prywatnego inwestora bedacego
wlascicielem portu lotniczego.

6.2.3. Srodek 4 — zwloka w zaplacie optat lotniskowych zafakturowanych na Wizz Air za okres od pazdziernika 2009 r. do lutego
2010r.

(134) W opinii Wizz Air domniemana pozostajagca kwota naleznosci wobec operatora portu lotniczego wyraznie nie sta-
nowila pomocy. Wedlug Wizz Air przedsiebiorstwo to posiadalo wzajemne roszczenia wobec operatora portu lotni-
czego w zwigzku z odwrdceniem procedury potracenia migdzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air.

(135) Wizz Air twierdzil, ze nie udowodniono mozliwosci przypisania rodka paristwu, gdyz Komisja nie ustalila udzialu
panstwa w kontekscie braku splaty naleznych opfat.

(136) Domniemanej pomocy przyznanej przez operatora portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych nie mozna
przypisal pafstwu rumunskiemu na podstawie orzecznictwa Trybunalu w sprawie Stardust Marine (V7). Wedtug
Wizz Air wydaje si¢, ze operator portu lotniczego dziatal samodzielnie, bez zgody ani nawet wiedzy panstwa
rumunfiskiego. Interwencja rzadu rumunskiego polegata wylacznie na wydaniu nakazéw cofnigcia niektérych $rod-
kow przyjetych przez operatora portu lotniczego, ktére rzad odrzucil ex post.

6.2.4. Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(137) Wizz Air jeszcze raz podkreslil, ze umowy z 2008 r. z operatorem portu lotniczego nie stanowia pomocy pafistwa
na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(138) Zdaniem Wizz Air umowy migdzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air pozytywnie przeszly test prywatnego
inwestora. W przedmiotowej sprawie zastosowano poréwnanie z ceng rynkows i analize rentownosci ex ante, opi-
sane w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., o czym $wiadczy sprawozdanie przedsigbiorstwa Oxera.

(139) Wizz Air twierdzi, ze ewentualna domniemana pomoc pafistwa na rzecz operatora portu lotniczego nie przeszta na
Wizz Air. Wizz Air powolal si¢ na pkt 11165 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., zgodnie z ktérymi
jezeli port lotniczy jest beneficjentem pomocy, wowczas korzy$¢ wynikajaca z takiej pomocy nie przechodzi na
okreslone przedsigbiorstwo lotnicze, jezeli dana infrastruktura jest otwarta dla wszystkich przedsigbiorstw lotni-
czych i nie jest przeznaczona dla konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, a przedsigbiorstwa lotnicze placa stawki
obejmujace co najmniej koszty przyrostowe ich operacji w danym porcie lotniczym.

(140) Wizz Air stwierdzil, ze warunki te zostaly spelnione. Wizz Air nie byt jedynym przedsi¢biorstwem lotniczym wyko-
rzystujacym statki powietrzne o maksymalnej masie startowej powyzej 70 ton w miedzynarodowym porcie lotni-
czym w Timisoarze w przedmiotowym okresie, dlatego tez inne przedsigbiorstwa lotnicze potencjalnie korzystaly
z podobnych rabatéw dotyczacych oplat lotniskowych co Wizz Air lub z wigkszych rabatéw niz Wizz Air.

(") Wyrok z dnia 16 maja 2002 r., Francja/Komisja (,Stardust Marine”), C-482/99, EU:C:2002:294.
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(141) Na podstawie pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Wizz Air stwierdzil, Ze nawet jezeli stwier-
dzono by, ze operator portu lotniczego otrzymal pomoc, zgodno$¢ takiej pomocy z rynkiem wewnetrznym naleza-
toby oceni¢ na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. przy maksymalnej dopuszczalnym
poziomie intensywnosci pomocy przewidzianym dla portéw lotniczych o ruchu pasazerskim nizszym niz 700 000
pasazerdw.

6.3. Operator portu lotniczego

6.3.1. Srodek 3 — umowy z 2008 r. migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego

(142) Operator portu lotniczego stwierdzil, ze z umowami z 2008 r. nie wigze si¢ zadna pomoc pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

(143) Wedlug operatora portu lotniczego zadna selektywno$¢ nie miata miejsca. Rzekoma pomoc przyznana na rzecz
Wizz Air byta dostgpna dla wszystkich poréwnywalnych przedsigbiorstw lotniczych na przejrzystych zasadach
i w sposéb niedyskryminujacy.

(144) Operator portu lotniczego twierdzil, Ze ustalenia marketingowe dotyczyly ustug marketingowych $wiadczonych
przez Wizz Air na rzecz operatora portu lotniczego. Operator portu lotniczego zaoferowalby takie ustalenia innym
przedsigbiorstwom lotniczym, ale nie mogl, gdyz dysponowal ograniczonymi $rodkami przeznaczonymi na
wydatki zwiazane z reklama.

(145) Operator portu lotniczego twierdzil, Ze nie mial dostepu do zasobéw panistwowych. Zasoby panstwowe wykorzy-
stano wylgcznie do zapewnienia infrastruktury wykorzystywanej na niedyskryminujacych zasadach, tj. w celu
zapewnienia drg kotowania, plyt postojowych, sprzetu stuzacego do ochrony lotnictwa, obiektéw w terminalach
i wyposazenia terminali.

(146) Operator portu lotniczego twierdzil, ze dzialal samodzielnie. Fakt, ze Rumunia posiada 80 % akgji portu lotniczego,
nie oznaczalby, ze paristwo sprawuje bezposrednig lub posrednig kontrole nad przedmiotowymi zasobami.

(147) W przypadku umow z 2008 r. test prywatnego inwestora zostal spelniony pod kazdym wzgledem. Operator portu
lotniczego o$wiadczyl, ze przeprowadzil obliczenia przed zawarciem uméw z 2008 r. Wedlug operator portu lotni-
czego w $wietle prawa nie byl zobowigzany do przygotowania biznesplanu. Operator portu lotniczego nie znat zad-
nego powodu, dla ktérego mialby zachowaé dokumentacje.

(148) Celem sprawozdania przedsigbiorstwa RBB (') przeslanego przez operatora portu lotniczego bylo oszacowanie
kosztéw i korzysci przyrostowych wynikajacych dla operatora portu lotniczego z uméw z 2008 r. Z tego sprawoz-
dania wynika, ze umowy z 2008 r. — nawet w ciggu trzech lat, w ktérych operator portu lotniczego ponosit koszt
umowy marketingowej — przyniosty dodatni zwrot dla operatora portu lotniczego.

(149) W sprawozdaniu przedsigbiorstwa RBB uznano, ze poprawa wydajnosci portu lotniczego wynika z dzialalnosci
Wizz Air. Z danych wynikalo, ze Wizz Air przewozil znacznie wigkszg liczbe pasazeréw w ramach jednego rejsu
statku powietrznego niz inne przedsigbiorstwa lotnicze prowadzgce dziatalno$¢ w porcie lotniczym. Dzigki dodaniu
Wizz Air do bazy klientéw operatora portu lotniczego znacznie wzrosta liczba pasazeréw, ktérej dopowiadat jednie
nieznaczny wzrost liczby operacji lotniczych.

(150) W tym modelu wzrostu odnotowano poprawe rentownosci portu lotniczego: w latach 2008-2010 laczne przy-
chody operacyjne operatora portu lotniczego zwigkszyly sie o 39 %, a faczne koszty operacyjne wzrosly zaledwie
022 %.

(151) Zgodnie ze sprawozdaniem przedsigbiorstwa RBB z danych wynikalo, ze Wizz Air odpowiada za czg$¢ przychodéw
z dziatalnosci lotniczej odpowiadajacych jego udzialowi zaréwno w liczbie pasazeréw obstugiwanych w migdzyna-
rodowym porcie lotniczym w Timisoarze, jak i w operacjach lotniczych realizowanych w tym porcie lotniczym lub
przekraczajacych ten udzial. Ze sprawozdania przedsigbiorstwa RBB wynika, ze przedsigbiorstwo Carpatair stale
osiggalo natomiast mniejszy wktad w przychody operatora portu lotniczego w poréwnaniu z wkladem, jaki odpo-
wiadalby wykorzystaniu przez to przedsigbiorstwo obiektow migdzynarodowego portu lotniczego w Timigoarze,
przy czym wklad ten zmierzono w oparciu o udzial przedsigbiorstwa w liczbie pasazeréw i operacji lotniczych.

(152) Ze sprawozdania wynikalo, ze operator portu lotniczego zapewnil lepsze warunki przedsigbiorstwu Carpatair
w poréwnaniu z warunkami zaoferowanymi pozostalym przedsigbiorstwom lotniczym, w tym Wizz Air. Takie
stale zbyt niskie platnoci w poréwnaniu z poziomem wykorzystania odzwierciedlaja stosunkowy brak wydajnosci
pod wzgledem wykorzystania portu lotniczego, jaki wiaze si¢ z przyjetym przez Carpatair modelem dziatalnosci
opartym na duzej liczbie operacji lotniczych przy stosunkowo malej liczbie pasazeréw obstugiwanych w ramach
jednej operacji.

(**) RBB Economics LLP jest konsultantem ekonomicznym z siedzibg w Londynie. Specjalizuje si¢ w poradnictwie ekonomicznym
z zakresu prawa konkurencji.
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(153) Wedlug badania przeprowadzonego przez Uniwersytet w Timisoarze inwestycje dokonane przez operatora portu
lotniczego byly rentowne i korzystne. W badaniu stwierdzono, ze zachowanie operatora portu lotniczego bylo
zgodne z testem prywatnego inwestora.

(154) W badaniu stwierdzono, ze operator portu lotniczego przyjat prawidlows strategie, ktora przelozyla si¢ na wzrost
zaréwno liczby pasazerdw, jak i liczby operacji lotniczych. W tym celu, bazujac na oplatach pobieranych w innych
portach lotniczych w kraju i za granica, opracowano korzystny system znizek przeznaczonych w szczegdlnosci dla
przedsigbiorstw lotniczych obstugujacych duza liczbe pasazeréw i dysponujacych statkami powietrznymi o duzych
zdolnosci przewozowej. Ponadto oplaty czynszowe za wynajem powierzchni w budynku terminalu odpowiadaja
cenie rynkowej; oplaty te byly zgodnie z oplatami stosowanymi w Timisoarze w odniesieniu do powierzchni tego
samego typu.

6.3.2. Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (Srodek 1 i Srodek 3)

(155) Operator portu lotniczego twierdzil, iz z wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. wynika, ze nie otrzy-
mano niezgodnej z prawem pomocy parnistwa. Nawet jezeli pomoc mialaby miejsce, bylaby ona zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(156) Wedlug operatora portu lotniczego pomoc na rzecz operatora portu lotniczego przyczynila si¢ do osiagniecia
wyraznie okre§lonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, gdyz spowodowala wzrost mobil-
nosci obywateli Unii i poprawe tacznosci z okregiem Temesz dzigki ustanowieniu punktéw dostepu dla lotéw wew-
natrzunijnych, a takze przyczynita si¢ do uporania si¢ z problemem zageszczenia ruchu lotniczym w gléwnych unij-
nych wezlach lotniczych oraz do ulatwienia rozwoju regionalnego w okregu Temesz.

(157) Operator portu lotniczego stwierdzil, Ze inwestycja ta miala na celu zapewnienie nowej przepustowosci w miedzyna-
rodowym porcie lotniczym w Timisoarze, a nowa infrastruktura odpowiada w perspektywie $rednioterminowej
przewidywanemu zapotrzebowaniu przedsigbiorstw lotniczych, pasazeréw i spedytoréw w obszarze cigzenia mig-
dzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze.

(158) Zdaniem operatora portu lotniczego porozumienia miedzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego nie stanowily
pomocy pafistwa na podstawie testu prywatnego inwestora.

(159) Operator portu lotniczego zastosowat oba rézne podejscia w zakresie testu prywatnego inwestora opisane w wytycz-
nych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(160) Operator portu lotniczego twierdzil, ze cena pobierana przez port lotniczy od danego przedsiebiorstwo lotniczego
odpowiada cenie rynkowej: operator portu lotniczego przypomnial, ze ze sprawozdania przedsi¢biorstwa RBB
wynika, iz oplaty lotnicze uiszczane przez Carpatair w 2010 r. byly nizsze niz oplaty pobierane od Wizz Air.

(161) W opinii operatora portu lotniczego porozumienia korzystnie wplynely na rentownos¢ portu lotniczego dzigki usta-
leniu kosztow i korzysci przyrostowych: zgodnie ze sprawozdaniem RBB za lata 2008-2010 porozumienia z Wizz
Air wykazywaly zysk przyrostowy na rzecz operatora portu lotniczego.

(162) Ponadto, o ile oplaty lotnicze pobierane od Wizz Air stanowily stale Zrédto dochodu operatora portu lotniczego
wynikajgce z dzialalno$ci kontynuowanej, okoto 50 % kosztéw przyrostowych operatora portu lotniczego stanowita
jednorazowa platno$¢ marketingowa w 2009 r.

(163) W zwigzku z powyzszym umowy z 2008 r. nie stanowily pomocy panstwa.
6.4. Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionéw Europy

6.4.1. Srodek 3 — umowy z 2008 r. migdzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego

(164) Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionéw Europy (V) twierdzilo, ze Srodki przyznane na rzecz Wizz Air stanowig
pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(165) Stowarzyszenie uwazalo, Ze dane finansowe stanowig podstawowy dowd6d naruszenia, a zatem nalezy je ujawnic.

(") Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionéw Europy to stowarzyszenie branzowe reprezentujace europejski przemyst lotniczy (przed-
sigbiorstwa lotnicze, porty lotnicze, producentéw i dostawcow).
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166) Zdaniem Stowarzyszenia istnienie wyraznego biznesplanu powinno stanowi¢ podstawowy element analizy kazdej
Y wy g P p p wy y )
przyznanej pomocy. W takim biznesplanie nalezy wyraznie wykaza¢ finansowg rentowno$¢ danej trasy.

(167) Stowarzyszenie podkreslito, zZe przemyst lotniczy charakteryzuje si¢ tradycyjnie niskimi marzami i wysokimi wymo-
gami w zakresie inwestycji kapitalowych. Korzysci tej skali finansowane ze $rodkéw panistwowych w krétkim czasie
doprowadzily zatem do sytuacji, w ktérej tacy przewozZnicy nie uzyskali korzysci sklaniajacej do opuszczenia rynku.

(168) W opinii Stowarzyszenia taka sytuacja skutkuje nie tylko zakl6ceniem konkurencji, ale takze potencjalnym monopo-
lom pozostatego subsydiowanego operatora portu lotniczego. Wplyw na konsumenta w perspektywie dtugotermi-
nowej sprowadza si¢ do wzrostu cen i ograniczenia wyboru.

6.5. Eurojet

6.5.1. Srodek 2 — znizki i rabaty przewidziane w AIP z 2007 ., AIP z 2008 1. i AIP z 2010 .

(169) Eurojet, przedsiebiorstwo zajmujace si¢ czarterem biznesowym, prowadzace dziatalnos¢ réwniez w Rumunii, przy-
znalo, ze przedsigbiorstwo lotnicze otrzymuje znizke, gdy dzialalno$¢ pozagospodarcza generuje znaczng czesé
przychodéw portu lotniczego.

(170) W opinii Eurojet wprowadzenie 85-procentowej znizki majacej zastosowanie do operatoréw wykorzystujacych
statki powietrzne o masie przekraczajacej 70 ton wyraznie miato jednak na celu przyznanie korzysci wylacznie jed-
nemu operatorowi.

7. OCENA SRODKA 1 - ROCZNE FINANSOWANIE DZIALALNOSCI OPERACYJNEJ PRZYZNANE OPERATOROWI
PORTU LOTNICZEGO

7.1. Istnienie pomocy

(171) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyznawana przez Panstwo Czlonkowskie lub przy uzyciu zaso-
béw paristwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakldca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie nie-
ktérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie,
w jakim wplywa na wymiane handlowa miedzy Pafistwami Cztonkowskimi”.

(172) W zwiazku z tym, aby $rodek zostal uznany za pomoc panistwa w rozumieniu tego postanowienia, musza zostaé
spelnione tgcznie nastepujace warunki:

a) beneficjent jest przedsigbiorstwem;

b) Srodek jest finansowany przy uzyciu zasobéw pafistwowych i mozna go przypisaé panstwu;
¢) $rodek przynosi korzys¢ gospodarcza beneficjentowi;

d) korzys¢ jest selektywna oraz

e) przedmiotowy Srodek musi zakt6caé konkurencje lub grozié jej zakldceniem i moze wplywaé na wymiang hand-
lowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

(173) W decyzji o wszczeciu postepowania Komisja wstepnie przyjela, ze finansowanie publiczne przyznane operatorowi
portu lotniczego rozstrzyganie stanowitlo pomoc panstwa. Na podstawie informacji dostepnych w czasie sporzadza-
nia decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja uznala, ze takie finansowanie publiczne stanowi pomoc operacyjna.

(174) Po wydaniu decyzji o wszczeciu postepowania Rumunia stwierdzila, Ze roczne dotacje nie stanowily pomocy opera-
cyjnej, tylko zostaly przeznaczone na inwestycje w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze. Rumunia
twierdzita ponadto, ze dokonane inwestycje nie stanowily pomocy panistwa, gdyz wchodzity w zakres polityki
publicznej albo byly zgodne z testem prywatnego inwestora.

(175) Komisja przypomina, ze nalezy stosowac rozréznienie na pomoc inwestycyjng i pomoc operacyjng. Zgodnie
z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc inwestycyjna definiuje si¢ jako pomoc na sfinansowanie
aktywow trwalych, a w szczegdlnosci na pokrycie ,niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw kapitatu”.
Pomoc operacyjng definiuje si¢ jako pomoc na pokrycie ,niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw operacyj-
nych” w formie badz kwoty wyplaconej z géry, badz okresowych rat na pokrycie przewidywanych kosztéw opera-
cyjnych (okresowe platnosci ryczattowe).
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(176) Komisja odnotowuje, ze projekty inwestycyjne przedstawione przez Rumuni¢ (Tabela 3) dotycza sfinansowania
aktywow trwalych i zostaly one uwzglednione w wydatkach kapitalowych w danych ksiegowych operatora portu
lotniczego. Na podstawie informacji przedstawionych przez Rumunie po publikacji decyzji o wszczeciu postgpowa-
nia, w szczegdlnosci na podstawie aktéw prawnych zatwierdzajacych przedmiotowej projekty inwestycyjne, Komisja
uznaje zatem takie finansowanie za finansowanie projektow inwestycyjnych.

(177) Komisja przeanalizuje kwestie, czy inwestycje przedstawione przez Rumunie (Tabela 3) stanowig pomoc panstwa.
Nastepnie Komisja odejmie roczng kwote inwestycji, ktore nie stanowig pomocy pafistwa, od facznej rocznej kwoty
inwestycji. Ewentualna réznica stanowi roczng kwote pomocy inwestycyjnej przyznanej na rzecz operatora portu
lotniczego.

(178) Nastepnie Komisja przeanalizuje, czy ewentualna pomoc inwestycyjna przyznana na rzecz operatora portu lotni-
czego jest zgodna z rynkiem wewngtrznym.

7.1.1. Dzialalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

7.1.1.1. Zasady

(179) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustali¢, czy operator portu lotniczego
jest przedsiebiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsi¢biorstwa obejmuje kazdy podmiot pro-
wadzacy dzialalno$¢ gospodarczg, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (*°). Za dzialal-
no$¢ gospodarczg uznaje si¢ wszelka dziatalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku.

(180) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia
2000 r.) () dziatalno$¢ i budowe infrastruktury portéw lotniczych nalezy uznawaé za zadanie wchodzace w zakres
kontroli pomocy panstwa. W momencie rozpoczgcia wykonywania przez operatora portu lotniczego dziatalnosci
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 panistwa mogg stosowaé si¢ do korzyéci przyznawanych
przez panstwo lub z zasobéw panstwowych takiemu operatorowi portu lotniczego.

(181) Chociaz nalezy uzna¢, ze operatorzy portéw lotniczych stanowia przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, nalezy przypomnie¢, ze nie wszystkie dzialania podejmowane przez operatora portu lotniczego musza mieé
charakter gospodarczy (%2).

(182) Trybunat Sprawiedliwo$ci orzekl, ze dziatania wchodzace zwykle w zakres kompetencji pafistwa w wykonywaniu
jego prerogatyw wiladzy publicznej nie majg charakteru gospodarczego i nie wchodza w zakres stosowania zasad
pomocy pafistwa ().

(183) W zwiazku z tym finansowanie dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej lub finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwigzanej z tymi dzialaniami zasadniczo nie stanowi pomocy panstwa (*). Na ogdl uznaje sig, ze
w porcie lotniczym dzialalno$¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe
celng, straz pozarna, dziatania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz
inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi
dziatalnos¢ o charakterze pozagospodarczym (¥).

(*) Wyrok z dnia 23 kwietnia 1991 r., Hofner i Elser/Macrotron (,Hofner i Elser”), C-41/90, EU:C:1991:161, pkt 21; wyrok z dnia
17 lutego 1993 r., Poucet i Pistre/AGF i Cancava, C-160/91, EU:C:1993:63, pkt 17; wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r.,
Komisja/Wtochy, C-35/96, EU:C:1998:303, pkt 36.

(*') Wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r., Aéroports de Paris/Komisja, T-128/98, EU:T:2000:290, utrzymany w mocy wyrokiem z dnia
24 pazdziernika 2002 r., Aéroports de Paris/Komisja, C-82/01, EU:C:2002:617, pkt 75-79. Zostalo to potwierdzone w wyroku
z dnia 24 marca 2011 r., Mitteldeutsche Flughafen AG i Flughafen Leipzig Halle GmbH/Komisja, (port lotniczy Lipsk/Halle),
T-443/08 i T-455/08, EU:T:2011:117, w szczegdlnosci pkt 93 i 94; potwierdzonym wyrokiem z dnia 19 grudnia 2012 r., port lotni-
czy Lipsk/Halle, C-288/11 P, EU:C:2012:821.

(*) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 34. Zob. réwniez wyrok z dnia 19 stycznia 1994 r., SAT Fluggesellschaft/Euro-
control (Eurocontrol), C-364/92, EU:C:1994:7.

() Wyrok z dnia 16 czerwca 1987 r., Komisja/Wlochy, C-118/85, EU:C:1987:283, pkt 7 i 8 oraz wyrok z dnia 4 maja 1988 r.,
Bodson/Pompes funebres des régions libérées, C-30/87, EU:C:1988:225, pkt 1.

(*) Decyzja Komisji N 309/2002 z dnia 19 marca 2003 r., Bezpieczefistwo lotnicze — rekompensata kosztow w nastepstwie zamachow
z 11 wrze$nia 2001 r. (Dz.U. C 148 z 25.6.2003, s. 7).

(¥) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 35. Zob. réwniez wyrok w sprawie Eurocontrol, pkt 30; wyrok z dnia 26 marca
2009 r. Selex Sistemi Integrati/Komisja, C-113/07 P, EU:C:2009:191, pkt 71 i decyzja Komisji (UE) 2018/628 z dnia 11 listopada
2016 r. w sprawie pomocy panstwa SA.24221(2011/C) (ex 2011/NN) udzielonej przez Austri¢ na rzecz portu lotniczego w Klagen-
furcie, spolki Ryanair i innych przewoznikéw lotniczych korzystajacych z tego portu lotniczego (Dz.U. L 107 z 26.4.2018, s. 1).
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(184)  Publiczne finansowanie dzialalnosci pozagospodarczej nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji

pomiedzy przedsigbiorstwami lotniczymi i operatorami portéw lotniczych. Zgodnie z utrwalonym orzecznic-
twem dochodzi bowiem do przyznania korzysci, jezeli organy publiczne zwalniaja przedsigbiorstwa z kosztéw
wynikajacych z prowadzonej przez nie dzialalno$ci gospodarczej (29). Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem
w $wietle danego porzadku prawnego jest to, ze przedsigbiorstwa lotnicze lub operatorzy portu lotniczego pono-
szg koszty pewnych ustug, natomiast niektore przedsi¢biorstwa lotnicze lub niektorzy operatorzy portéw lotni-
czych $wiadczacy takie same ustugi w imieniu tych samych organéw publicznych nie musza ponosi¢ tych kosz-
téw, to te ostatnie moga uzyskiwaé korzy$¢, nawet jezeli takie ustugi same w sobie uznaje si¢ za dzialalnosé
pozagospodarczg ().

7.1.1.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(185)  Operator portu lotniczego uczestniczy w budowie, konserwacji i obstudze infrastruktury portu lotniczego. Ope-

rator portu lotniczego oferuje ustugi portu lotniczego i pobiera oplaty od uzytkownikéw — operator6w prowadza-
cych operacje zarobkowego transportu lotniczego i uzytkownikéw niekomercyjnego lotnictwa ogélnego — za
korzystanie z infrastruktury portu lotniczego, dokonujac tym samym komercyjnej eksploatacji infrastruktury.
W zwigzku z powyzszym nalezy uznal, Ze operator portu lotniczego prowadzil dzialalno$¢ gospodarcza
w okresie objetym ocena, a zatem jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(186)  Rumunia stwierdzila, ze nalezy uznad, iz koszty wynikajace z nastepujacej dzialalnosci sg objete zakresem polityki

publicznej (motywy 87 i 88):

— inwestycje w modernizacje drogi startowej i rozbudowe plyty postojowej, ktdre dotycza dziatalno$ci pozagos-
podarczej prowadzonej w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze (takiej jak dziatalno$¢ woj-
skowa, oficjalne misje, misje poszukiwawczo-ratownicze, przeloty w celach pomocy humanitarnej i pomocy
doraznej);

— inwestycje w sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa;

— inwestycje w budowe terminalu do obstugi polaczen z pafistwami spoza strefy Schengen stuzace zapewnieniu
zgodnosci z unijnymi wymogami, tak aby w terminalu mozna byto przyjmowac loty spoza strefy Schengen —
w tym czasie Rumunia oczekiwala, Ze zostanie cztonkiem strefy Schengen w 2011 r.

(187)  Jezeli chodzi o inwestycje w modernizacje drogi startowej i rozbudowe plyty postojowej w latach 2007, 2008 i 2009,

Komisja przypomina, Ze jezeli infrastrukture wykorzystuje si¢ zaréwno do prowadzenia dzialalno$ci gospodar-
czej, jak i dzialalnosci pozagospodarczej, finansowanie publiczne bedzie podlegaé zasadom pomocy panstwa
jedynie w zakresie, w jakim dotyczy ono kosztéw zwigzanych z dzialalnoscia gospodarcza.

(188) W tym przypadku konieczno$¢ inwestycji w modernizacje drogi kotowania i rozbudowe plyty postojowej wigzala

si¢ jednak przede wszystkim z wykorzystaniem obiektéw portu lotniczego w celach handlowych. Rumunia twier-
dzila, Ze inwestycje byly konieczne, aby spetni¢ zapotrzebowanie zwigzane z prognozami wzrostu liczby lotéw
komercyjnych, generowa¢ dalsze przychody operatora portu lotniczego oraz zwigkszy¢ jego rentowno$¢ (motyw
86). Komisja przypomina, ze finansowanie dzialalnosci pozagospodarczej portu lotniczego nie moze skutkowaé
subsydiowaniem skro$nym dzialalno$ci gospodarczej portu lotniczego. Do celéw niniejszej decyzji Komisja
uznaje, ze inwestycje w modernizacje drogi startowej i rozbudowe plyty postojowej sa w calosci powiazane z dzia-
talnoscig gospodarcza, a zatem nie s3 objete zakresem polityki publicznej.

(189)  Jezeli chodzi o inwestycje w sprzet stuzgcy do ochrony lotnictwa, Komisja przypomina, Ze na og6t dzialania niezbedne

do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg
i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowig dzialalno$¢ o charakterze pozagos-
podarczym. Komisja uznaje, ze kontrola bagazu nadawanego do luku bagazowego, pasazeréw i bagazu podrecz-
nego oraz kontrola publicznego dostepu do strefy zastrzezonej portu lotniczego nalezy do dzialaii zwigzanych
z ochrong lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji ().

(190) Rumunia potwierdzila, ze zgodnie z rumufskim porzadkiem prawnym panstwo finansuje sprzet stuzacy do

ochrony lotnictwa we wszystkich portach lotniczych na podstawie decyzji rzadu nr 1661 z dnia 6 grudnia 2007 r.

Wyrok z dnia 3 marca 2005 r., Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, C-172/03, EU:C:2005:130, pkt 36, i cytowane orzecznictwo.
Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 37.

Decyzja Komisji (UE) 2015/1226 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej
przez Frangj¢ 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).
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(191)  Komisja uznaje, Ze inwestycje w sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa dokonane w 2008 r., zgodnie z informacjami
przedstawionymi przez Rumunig, byly niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej inge-
rencji. Inwestycje te wchodzg zatem w zakres misji stuzby publicznej i tym samym nie stanowig pomocy panstwa.

(192)  Jezeli chodzi o inwestycje w budoweg terminalu do obstugi potgczer z paristwami spoza strefy Schengen, Rumunia o$wiad-
cza, ze wstgpne inwestycje w rozbudowe terminalu wynikaly ze wzgledéw gospodarczych, ale jednoczesnie byly
niezbedne do stworzenia terminalu zgodnego ze Srodkami bezpieczenstwa wymaganymi w unijnych przepisach
dotyczgcych ochrony lotnictwa cywilnego i kontroli granic strefy Schengen. W szczegdlnosci $rodki te dotyczyly
podzialu pasazeréw. Nie okreslono, ktére inwestycje byly bezwzglednie konieczne do celéw spelnienia takich
przepiséw i tym samym do wypelnienia uprawnien z zakresu wladzy publicznej.

(193)  Komisja przypomina, ze finansowanie dziatalnosci pozagospodarczej portu lotniczego nie moze skutkowaé sub-
sydiowaniem skro$nym dzialalno$ci gospodarczej portu lotniczego. Na podstawie informacji przedstawionych
przez Rumuni¢ Komisja uznaje, ze inwestycji w terminale w duzym stopniu dokonano w celach gospodarczych.
Do celéw niniejszej decyzji Komisja uznaje, ze inwestycje w terminal do obstugi polaczen z panstwami spoza
strefy Schengen nie s objete zakresem polityki publicznej.

(194)  Podsumowujac, Komisja uwaza, ze:

(i) inwestycje w modernizacje drogi startowej i rozbudowe plyty postojowej w latach 2007, 2008 i 2009 nie sg
objete zakresem polityki publicznej, a zatem stanowia dzialalno$¢ gospodarcza;

(i) inwestycje w sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa w 2008 r. wchodzg w zakres polityki publicznej i tym
samym nie stanowig pomocy panstwa;

(i) inwestycje w terminal do obstugi polaczen z pafstwami spoza strefy Schengen w latach 2007, 2008 i 2009
nie s3 objete zakresem polityki publicznej, a zatem stanowia dziatalno$¢ gospodarcza.

7.1.2. Wykorzystanie zasobow paristwowych i mozliwos¢ przypisania ich parstwu

7.1.2.1. Zasady

(195)  Aby przedmiotowe Srodki stanowily pomoc pafistwa, musza by¢ finansowane z zasob6w panstwowych i musi ist-
nie¢ mozliwo$¢ przypisania pafistwu decyzji o przyznaniu tych Srodkéw.

(196)  Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazda korzy$¢ przyznang z zasobéw panistwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnien (¥). Zasoby wladz lokalnych stanowig, na
potrzeby stosowania art. 107 TFUE, zasoby panstwowe (*°).

7.1.2.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(197)  Finansowanie publiczne przyznano operatorowi portu lotniczego w drodze decyzji rzadu nr 615/2002
11212/2007 (motyw 39) w postaci dotacji bezposrednich z budzetu organu krajowego, tj. rumuriskiego Minister-
stwa Transportu. Przedmiotowe $rodki finansowe przyznano na projekty inwestycyjne i zarejestrowano jako
wydatki kapitalowe. Przedmiotowe $rodki finansowe przypisano w czasie calego okresu inwestycji na podstawie
budzetu zatwierdzonego na dany rok.

(198)  Dlatego tez Komisja uznaje, ze inwestycje te sa finansowane z zasobéw panstwowych i mozna je réwniez przypi-
saé panstwu.

(¥) Sprawa Stardust Marine, pkt 53-56.
(*) Wyrok z dnia 12 maja 2011 r., Nord-Pas-de-Calais, sprawy potgczone T-267/08 i T-279/08, EU:T:2011:209, pkt 108.
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7.1.3.  Selektywnosé

7.1.3.1. Zasady

(199)  Aby srodek pomocy parnstwa zostal objety zakresem art. 107 ust. 1 TFUE, musi sprzyja¢ ,niektérym przedsiebior-
stwom lub produkgji niektérych towaréw”. W zwiazku z tym jedynie te $rodki panstwowe, ktére przynosza
korzys¢ przedsigbiorstwom w sposob selektywny, wchodzg w zakres pojecia pomocy panstwa.

(200)  Jak potwierdzit Trybunat Sprawiedliwosci, w przypadku gdy warunki zawartej umowy zostaly zaproponowane
selektywnie przez panstwo jednemu podmiotowi lub kilku podmiotom, a nie na podstawie obiektywnych kryte-
riéw wynikajgcych z aktu o charakterze generalnym i majacych zastosowanie do wszystkich podmiotéw oraz gdy
wystepujg inne elementy, mozna stwierdzi¢, ze doszlo do przyznania pomocy parnstwa (*').

7.1.3.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(201) W przedmiotowej sprawie pafistwo zaproponowalo wsparcie finansowe i udzielito takiego wsparcia wylacznie na
rzecz jednego przedsigbiorstwa — operatora portu lotniczego. Jest to $rodek indywidualny. W zwigzku z powyz-
szym $rodek 1 jest z definicji selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.4.  Korzys¢ gospodarcza

7.1.4.1. Zasady

(202)  Korzys¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oznacza kazdg korzys$¢ gospodarcza, ktorej dane przedsigbiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji pafistwa. Znaczenie ma wylgcznie wplyw
srodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji paiistwa. Korzy$¢ wystepuje zawsze, ilekro¢ sytua-
¢ja finansowa przedsigbiorstwa poprawia si¢ w wyniku interwencji panstwa.

(203)  Zasoby panstwowe oddane posrednio lub bezposrednio przez pafistwo do dyspozycji przedsigbiorstwa w okolicz-
nos$ciach odpowiadajacych normalnym warunkom rynkowym nie moga jednak zosta¢ uznane za pomoc pan-
stwa (*?) (,test prywatnego inwestora”).

(204)  Test prywatnego inwestora ma zastosowanie wylacznie wowczas, gdy pafistwo zachowalo sie tak, jak zachowalby
si¢ prywatny inwestor w poréwnywalnych okolicznosciach.

(205)  Na potrzeby testu prywatnego inwestora nie mozna bra¢ pod uwage ani wzgledéw regionalnych, ani politycznych.
Nalezy pomingé wszelkie pozytywne skutki dla gospodarki lub pod wzgledem dostepu do regionu, w ktérym
dane przedsigbiorstwo jest zlokalizowane (*3).

(206)  Test prywatnego inwestora powinien opieraé si¢ na informacjach dostepnych i rozwoju przewidywalnym
w momencie przyznania finansowania publicznego i nie nalezy uwzgledniaé w nim zadnej analizy dokonanej
W oparciu o pdzniejsza sytuacje (**).

(207) W zwigzku z tym w przypadku finansowania publicznego portéw lotniczych ocena zgodnosci z testem prywat-
nego inwestora powinna opiera¢ si¢ na solidnych perspektywach rentownosci ex ante dla podmiotu przyznajacego
finansowanie (*). Wszelkie prognozy dotyczace ruchu wykorzystane w tym celu powinny by¢ realistyczne oraz
powinny by¢ przedmiotem stosownej analizy wrazliwosci. Brak biznesplanu moze $wiadczy¢ o niespelnieniu
testu prywatnego inwestora (*¢).

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 4 czerwca 2015 r., Komisja/MOL, C-15/14 P, EU:C:2015:362, pkt 91.

(*) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 49. Zobacz réwniez sprawa Stardust Marine, pkt 69.

() Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 49. Zob. wyrok z dnia 10 lipca 1986 r., Belgia/Komisja, sprawa 40/85,
EU:C:1986:305.

(*) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 48. Zob. réwniez sprawa Stardust Marine, pkt 71 i wyrok z dnia 5 czerwca
2012 r., Komisja Europejska/Electricité de France (EDF), C-124/10 P, EU:C:2012:318, pkt 85.

(**) Decyzja Komisji w sprawie C 25/2007, Finlandia — port lotniczy Tampere Pirkkala i Ryanair (Dz.U. L 309 z 19.11.2013, 5. 27).

(*) Sprawa EDF, pkt 84, 851 105.
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(208) W przypadku braku biznesplanu panstwa czlonkowskie moga przedstawi¢ analiz¢ lub dokumenty wewngtrzne

organéw publicznych lub danego portu lotniczego, z ktérych wyraznie wynika, Ze w ramach analizy ex ante wyka-
zano zgodno$¢ z testem prywatnego inwestora (V).

(209)  Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunatu do samego paristwa cztonkowskiego nalezy wykazanie, ze dzia-

falo ono tak jak rozwazny inwestor prywatny (**), oraz przedstawienie $wiadczacych o tym dowodéw Komisji (**).

7.1.4.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(210) W niniejszej sprawie, aby ocenid, czy finansowanie publiczne wigze si¢ z przyznaniem korzysci operatorowi portu

lotniczego, ktérej nie uzyskatby w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi poréwnaé zachowanie orga-
néw publicznych przyznajacych bezposrednie dotacje na inwestycje i zastrzyki kapitalowe z zachowaniem inwes-
tora prywatnego, ktéry — niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych z polityka
regionalng czy wzgledami sektorowymi — kieruje si¢ perspektywa dlugotrwalej rentownosci w okresie uzytkowa-
nia inwestycji (*). Rozwazenie tych kwestii jest szczegdlnie istotne w przypadku inwestycji w infrastrukture,
ktére czgsto wigza si¢ z duzymi kwotami zasobéw finansowych i moga przynosi¢ dodatni zwrot dopiero po
wielu latach. W kazdej ocenie rentownosci portu lotniczego nalezy uwzgledni¢ przychody portu lotniczego.

omisja odnotowuje, ze poczatkowo do rzadu nalezato b akcji operatora portu lotniczego (mot . Ten
211)  Komisja od j poczatkowo do rzadu nalezalo 100 % akcji op p lotniczeg yw 28). T

pakiet akcji zmniejszyt si¢ jednak do 80 % akcji pod koniec 2008 r. Wielko$¢ pakietu akeji bedgcego w posiadaniu
rzadu w poréwnaniu z udzialem w kosztach, ktére finansowal, uwzglednia si¢ do cel6w oceny zgodnosci z testem
prywatnego inwestora.

(212)  Komisja musi oprze¢ swoja oceng na informacjach i zaloZeniach, ktérymi odpowiednie wladze rumunskie dyspo-

nowaly w czasie przyznania finansowania publicznego (*).

(213)  Wedlug Rumunii zgodnie z testem prywatnego inwestora przeprowadzono nastepujace inwestycje (motyw 86):

— finansowanie modernizagji drogi startowej i rozbudowy plyty postojowej w latach 2007, 2008 i 2009;

— finansowanie budowy terminalu do obstugi polaczenr z panstwami spoza strefy Schengen w latach 2007,
20081 2009;

— finansowanie budowy drogi dojazdowej i parkingu w 2007 r. oraz

— finansowanie sprzetu o$wietleniowego w 2008 r.

(214)  Wedlug Rumunii, dokonujac tych inwestycji, kierowano si¢ rentownoscig w perspektywie dtugoterminowej, z kt6-

rej panstwo moglo skorzysta¢ w dwojaki sposéb: jako akcjonariusz otrzymujgcy dywidendy oraz jako wiasciciel
otrzymujacy oplate koncesyjna (obliczang na poziomie 2 % dochodu brutto otrzymywanego z tytutu korzystania
z koncesji) (motyw 86). Rumunia stwierdzita, ze z planu rozwoju sporzadzonego w 2006 r. i z oceny przepusto-
wosci sporzadzonej w 2006 r. wynika, ze inwestycje mialy zréwnowazony charakter pod wzgledem ekonomicz-
nym. Wedlug Rumunii mozna bylo oczekiwaé ekonomicznie zréwnowazonego charakteru inwestycji, poniewaz
ze wzgledu na wigkszg liczbe pasazeréw i przyrost wydajnosci wzrostyby przychody z obstugi infrastruktury
portu lotniczego (motyw 86).

(215)  Komisja w pierwszej kolejnosci rozwazy, czy studia wykonalnosci ex ante przedstawione przez Rumunie¢ w odnie-

sieniu do powyzszych inwestycji stanowig wystarczajacy dowdd na zgodno$¢ z testem prywatnego inwestora.

) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 51.

Opinia rzecznika generalnego Henrika Saugmandsgaarda @e z dnia 24 pazdziernika 2019 r., Larko/Komisja, C-244[18 P,
EU:C:2019:896, pkt 53. Zob. réwniez wyrok z dnia 1 lutego 2018 r., Larko/Komisja, T-423/14, EU:T:2018:57; wyrok z dnia
25 czerwca 2015 r. SACA i Sace BT/Komisja, T-305/13, EU:T:2015:435 i sprawa EDF.

EDF, pkt 104.

Wyrok z dnia 21 marca 1991 r., Wlochy/Komisja (,Alfa Romeo”), C-305/89, EU:C:1991:142, pkt 23; wyrok z dnia 12 grudnia
2000 r., Alitalia/Komisji, T-296/97, EU:T:2000:289, pkt 84.

Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 3.4. Zobacz réwniez sprawa Stardust Marine, pkt 71.
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Studia wykonalnosci

(216) Rumunia przedstawila studia wykonalnosci opracowane w $wietle inwestycji zwiazanych z modernizacja drogi star-
towej i rozbudowa plyty postojowej, budowa terminalu do obstugi polaczen z panstwami spoza strefy Schengen,
budowga drogi dojazdowej i parkingu oraz ze sprzgtem o$wietleniowym. Studia wykonalnosci maja na celu oceng
o0gd6lnej rentownosci projektéw, w przypadku ktérych dokonano inwestycji ze srodkéw panstwowych. Stosuje si¢ je
zatem w celu zbadania kwestii, czy Rumunia dokonata inwestycji w projekty, w przypadku kt6rych spodziewano sig,
ze bedg one rentowne.

(217) W ramach studium wykonalnosci dotyczacego modernizacji drogi startowej i rozbudowy plyty postojowej ustalono, ze
warto$¢ biezgca netto wynosita 3,791 mln EUR, a wewnetrzna stopa zwrotu — 10,56 % (przy wykorzystaniu stopy
dyskontowej na poziomie 5 %). Komisja ustalila, ze przedmiotowe studium wykazuje wiele niedociggnie¢. W szcze-
g6lnosci warto$¢ biezaca netto wykazuje znaczne rozbieznosci w poréwnaniu z warto$ciami biezacymi netto okres-
lonymi w studiach wykonalnoici ex post. 25-letni okres objety prognoza jest zbyt dlugi, majac na uwadze ograni-
czony charakter tego typu inwestycji modernizacyjnych realizowanych przez Rumunie, szczegdlnie biorac pod
uwage ich ograniczony wklad w ogdlny wzrost liczby pasazeréw. W studium wykonalnosci ex post w odniesieniu
do tej inwestycji przeanalizowano natomiast znacznie krétszy okres prognozowania (6 lat). Ponadto w studium nie
uwzgledniono zadnych zmian w ruchu, ktére powinny stanowi¢ podstawg prognozowanych przychodéw. Nie
przedstawiono wyjasnienia dotyczacego przewidywanych stop inflacji, ktére okreslono na bardzo niskim poziomie
(1,5 % od 11. rokuy), biorac pod uwage 6wczesng stope inflacji (4,7 % w 2007 1., 7,9 % w 2008 r.). Nie wyjasniono
stopy dyskontowej na poziomie 5 %, ktéra wydaje si¢ zanizona, szczegblnie w poréwnaniu z innymi é6wczesnymi
inwestycjami, takimi jak modernizacja i rozbudowa parkingu. Komisja nie uznaje tego studium za wiarygodne.
Ponadto, znaczng cze$¢ inwestycji dokonano w 2007 r., natomiast studium opracowano w lipcu 2008 r. Na podsta-
wie przedmiotowego studium wykonalnosci nie mozna zatem potwierdzi¢ rentownosci inwestycji zgodnie z wymo-
gami testu prywatnego inwestora (**).

(218) Jezeli chodzi o studium wykonalnosci dotyczace budowy terminalu do obstugi polgczeti z patistwami spoza strefy Schengen,
Komisja ustalita, ze w studium przy obliczaniu wartosci biezacej netto terminalu inwestycji nie potraktowano jako
kosztoéw. Komisja nie moze zatem uznac, ze przedmiotowe studium wykonalnosci dowodzi zgodnosci z testem pry-
watnego inwestora. Ponadto studium opracowano w czerwcu 2008 r. i wydaje si¢, ze dotyczy ono wylacznie inwes-
tycji dokonanych w 2009 r.

(219) Jezeli chodzi o studium wykonalnosci dotyczace modernizagji i rozbudowy parkingu, na podstawie ktérego dokonano
inwestycji w budowe drogi dojazdowej i parkingu, Komisja uznaje to studium za wiarygodne. W studium tym przy-
jeto, ze 15-procentowy wzrost przychodéw wynikajacych z oczekiwanego wzrostu liczby uzytkownikow parkingu
zwiazanego ze wzrostem liczby pasazeréw. W badaniu ustalono dodatnig warto$¢ biezaca netto, stosujgc stope dys-
kontowg na poziomie 15 % przez oczekiwany cykl zycia inwestycji wynoszacy osiem lat. Komisja uznaje stope dys-
kontowg na poziomie 15 % za odpowiednig, a cykl zycia inwestycji za zachowawczo krotki. Z badania wynika, ze
inwestycja zamortyzowalaby si¢ juz po pigciu latach. Studium opracowano w listopadzie 2005 r., przez co jest
odpowiednie do wskazania zgodnosci inwestycji dokonanej w 2007 r. z testem prywatnego inwestora. Ponadto
Komisja odnotowuje, ze w czasie podjecia decyzji o finansowaniu modernizacji i rozbudowy parkingu do rzadu
nalezalo 100 % akcji operatora portu lotniczego. Nie zachodzi zatem konieczno$¢ zastosowania proporcjonalnej
korekty wartosci biezacej netto projektu.

(220) Rumunia stwierdzita, ze wlasciwa datg studium wykonalnosci dotyczacego sprzetu o$wietleniowego jest data jego
sporzadzenia przez przedsigbiorstwo IPTANA SA, ktére rozpoczelo prace nad tym studium w sierpniu 2007 r. na
podstawie umowy nr 1016/22.8.2007, i uzyskalo pozytywng opini¢ Rady Techniczno-Ekonomicznej Ministerstwa
Transportu w opinii nr 33/1998, zmienionej w 2007 r. Dokladna data opracowania tego studium nie jest jednak
dostepna. W zadnym przypadku studium wykonalnosci dotyczace sprzgtu oswietleniowego nie obejmowalo analizy
rentownosci, tylko zawieralo opracowanie na podstawie szacunkowych kosztéw tego projektu. Z tego wzgledu
w studium nie wskazano zatem, w jaki sposob operator portu lotniczego w swoim zachowaniu kierowat si¢ rentow-
noscia w perspektywie dlugoterminowej. Komisja nie moze zatem uzna¢, ze przedmiotowe studium wykonalnosci
dowodzi zgodnosci z testem prywatnego inwestora.

(221) Na podstawie powyzszych ustalen Komisja uznaje, ze studium wykonalnosci ex ante opracowane w $wietle inwesty-
cji zwigzanych z drogg dojazdows i parkingiem stanowi wystarczajacy dowdd na zgodnos¢ z testem prywatnego
inwestora. Komisja uznaje, ze studia wykonalno$ci dotyczace modernizacji drogi kolowania i rozbudowy plyty
postojowej, o§wietlenia oraz terminalu do obstugi polaczen z panstwami spoza strefy Schengen nie wykazujg zgod-
nosci z testem prywatnego inwestora.

(*) Sprawa Stardust Marine, pkt 71 oraz sprawa EDF, pkt 851 104.
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Odtworzenie ex post badania rentownosci ex ante

(222)  Operator portu lotniczego przedstawit réwniez badanie rentownosci ex ante odtworzone ex post w odniesieniu do
inwestycji wymienionych w motywie 213.

(223)  Jezeli chodzi o inwestycje w modernizacjg drogi startowej i rozbudowe plyty postojowej w ramach badania rentownosci
odtworzonego ex post, ustalono, ze warto$¢ biezaca netto wyniosla 1784 600,12 EUR, a wewnetrzna stopa
zwrotu — 13,12 %. Zastosowano stope dyskontowa wynoszaca 9,1 %. W badaniu odtworzonym ex post przyjeto
inng prognoze przeplywéw pasazeréw niz prognoza dostepna ex ante na podstawie planu rozwoju. Takie prog-
nozy przeplywéw pasazerdw sg ostrozniejsze, a szacunkowe liczby pasazerdéw nizsze niz te uwzglednione w pla-
nie rozwoju. W tym zakresie oczekiwana rentowno$¢ bylaby zatem nawet wigksza, gdyby uwzgledniono liczbe
pasazeroéw przewidywang w planie rozwoju. Komisja odnotowuje jednak, ze szacunkowe koszty inwestycji roznig
si¢ od danych zawartych w studium wykonalnosci ex ante opracowanym w lipcu 2008 r. Komisja nie moze stwier-
dzi¢, czy zalozenia dotyczace kosztéw inwestycji odpowiadajg zalozeniom, ktére mozna bylo przyjal ex ante.
W rezultacie nie mozna stwierdzié, ze przyjete zalozenia odpowiadaja zatozeniom, ktére bytyby dostepne przed
przyznaniem finansowania publicznego, i nie mozna uznaé, ze odtworzone badanie stanowi wiarygodng analiz¢
rentownosci ex ante.

(224)  Jezeli chodzi o inwestycje w sprzgt o$wietleniowy w ramach badania rentownosci odtworzonego ex post przedstawio-
nego przez operatora portu lotniczego, ustalono, ze warto$¢ biezaca netto wyniosta 226 066,84 EUR, a wew-
netrzna stopa zwrotu — 26,9 %. Zastosowano stope dyskontowa wynoszacg 9,1 %. W badaniu odtworzonym ex
post przyjeto inng prognoze przeplywdéw pasazerdw niz prognoza dostepna ex ante na podstawie planu rozwoju.
Takie wykorzystane prognozy przeplywow pasazerow sg ostrozniejsze, gdyz szacunkowe liczby pasazeréw sa niz-
sze niz te uwzglednione w planie rozwoju. W tym zakresie oczekiwana rentowno$¢ bytaby zatem nawet wigksza,
gdyby uwzgledniono liczbe pasazeréw przewidywana w planie rozwoju. Wydaje si¢, Ze w ramach tej analizy ex
ante odtworzonej ex post stusznie wskazano perspektywe rentownosci ex ante inwestycji w sprzet o$wietleniowy
w2008 1.

(225)  Operator portu lotniczego przedstawil badanie rentownosci odtworzone ex post w odniesieniu do inwestycji w ter-
terminal do obstugi polgczeti z paristwami spoza strefy Schengen. W ramach tego badania ustalono, ze wartos¢ biezgca
netto wyniosta 2 536 094,92 EUR, a wewnetrzna stopa zwrotu — 14,71 %. Zastosowano stope dyskontowg wyno-
szacg 8,67 %. W badaniu odtworzonym ex post przyjeto inng prognoze przeplywdéw pasazerdw niz prognoza
dostepna ex ante na podstawie planu rozwoju. Takie wykorzystane prognozy przeplywéw pasazeréw sg ostro-
zniejsze, a szacunkowe liczby pasazeréw nizsze niz te uwzglednione w planie rozwoju. Komisja nie moze jednak
stwierdzi¢, czy zalozenia dotyczace kosztéw inwestycji odpowiadaja zalozeniom, ktére mozna bylo przyjaé ex
ante. Ponadto nie jest jasne, w jaki spos6b koszty inwestycji okreslone w odtworzonym badaniu odnoszg si¢ do
kosztéw inwestycji przyjetych w badaniu rentownosci ex ante opracowanym w czerwcu 2008 r. (motyw 218).
W rezultacie nie mozna stwierdzié, ze przyjete zalozenia odpowiadaja zalozeniom, ktére bylyby dostepne przed
przyznaniem finansowania publicznego, a zatem nie mozna uzna¢, ze odtworzone badanie stanowi wiarygodna
analiz¢ rentownosci ex ante w odniesieniu do inwestycji w terminal do obstugi polaczen z pafnstwami spoza strefy
Schengen.

7.1.4.3. Wniosek dotyczacy korzysci gospodarcze;

(226)  Jak wyjasniono powyzej, Komisja uznaje, ze inwestujac w projekt zakladajacy budowe drogi dojazdowej i parkingu
w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timigoarze, Rumunia dzialala zgodnie z testem prywatnego inwestora,
jak pokazano w Tabela 3. Komisja stwierdza zatem, ze finansowanie dotyczgce tej inwestycji nie wigzalo si¢ z przy-
znaniem korzysci gospodarczej operatorowi portu lotniczego.

(227)  Jezeli chodzi o pozostale trzy projekty inwestycyjne (modernizacje drogi kotowania i rozbudowe plyty postojo-
wej, budowe terminalu do obslugi polaczen z pafistwami spoza strefy Schengen oraz sprzet oswietleniowy),
Komisja stwierdza, ze finansowanie publiczne przeznaczone na te trzy projekty inwestycyjne przyniosto korzysé
gospodarczg operatorowi portu lotniczego.

7.1.5.  Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg migdzy paristwami czbonkowskimi

7.1.5.1. Zasady

(228)  Jezeli pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsiebiorstw konkurujgcych w ramach wewngtrzunijnej wymiany handlowej, nalezy uznaé, ze wspomniana
pomoc ma wplyw na te ostatnie przedsigbiorstwa (¥).

(¥) Wyrok z dnia 30 kwietnia 1998 r., Het Vlaamse Gewest/Komisja, T-214/95, EU:T:1998:77 i wyrok z dnia 17 wrze$nia 1980 r., Philip
Morris/Komisja, C-730/79, EU:C:1980:209, pkt 11.
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(229)  Majac na uwadze, ze obstuga portu lotniczego stanowi dzialalnos¢ gospodarcza, konkurencja ma miejsce z jednej
strony miedzy portami lotniczymi, ktére konkuruja o obstuge przedsigbiorstw lotniczych i odpowiadajacego im
ruchu lotniczego (przewéz pasazer6w i towarow) oraz z drugiej strony miedzy operatorami portu lotniczego, kt6-
rzy moga konkurowa¢ miedzy soba o to, ktéremu z nich zostanie powierzone zarzadzanie danym portem lotni-
czym. Ponadto w szczegdlno$ci w odniesieniu do tanich przewoznikéw i operatoréw lotéw czarterowych réwniez
porty lotnicze, ktére nie s polozone na tych samych obszarach cigzenia, a nawet znajduja si¢ w réznych pan-
stwach czlonkowskich, mogg ze soba konkurowa¢ o przyciggniecie takich przedsigbiorstw lotniczych.

(230)  Finansowanie publiczne portu lotniczego moze zatem spowodowa¢ zakldcenie konkurencji migdzy portami lotni-
czymi. Konkurencje miedzy portami lotniczymi mozna oceni¢ w §wietle kryteriéw wyboru przedsigbiorstw lotni-
czych, a w szczeg6lnosci poréwnujac takie elementy, jak charakter $wiadczonych ustug portu lotniczego oraz
obstugiwanych klientéw, zaludnienie lub dzialalno$¢ gospodarcza, natezenie ruchu, dostep droga ladowa oraz
poziom oplat w zakresie wykorzystywania infrastruktury oraz ustug portu lotniczego (*.

(231)  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 wyklucz[a] bowiem a priori ewentualnego wplywu na wymiang handlowa miedzy pafnstwami
cztonkowskimi”.

7.1.5.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(232) W czasie oceny miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze byl drugim co do wielkosci portem lotniczym
w Rumunii (motyw 31). Obstugiwal okolo 900 000 pasazeréw rocznie. Jest on polozony w sasiedztwie portu lot-
niczego Arad oddalonego o 50 km oraz w odleglosci od Caransebes, ktdrej pokonanie samochodem zajmuje
2 godziny (motyw 34). Z migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze wiele roéznych przedsigbiorstw lotni-
czych wykonuje loty miedzynarodowe do innych czesci Unii, przy czym przedsigbiorstwa te wykonuja loty réw-
niez z innych portéw lotniczych w Rumunii i w innych panstwach cztonkowskich. Droga startowa w migdzynaro-
dowym porcie lotniczym w Timisoarze jest wystarczajacej dlugosci i umozliwia przedsigbiorstwom lotniczym
obstuge Sredniodystansowych polaczen miedzynarodowych, dzigki czemu przyciaga przedsigbiorstwa lotnicze ze
szkoda dla innych podobnych portéw lotniczych zlokalizowanych w innych panstwach cztonkowskich. Korzysé
gospodarcza uzyskana w ramach bezposrednich dotacji na inwestycje przyznanych w tym przypadku na rzecz
operatora portu lotniczego wzmacnia jego pozycj¢ gospodarcza, poniewaz operator portu lotniczego mégt roz-
poczaé swoja dzialalno$¢ gospodarcza bez ponoszenia wszystkich zwigzanych z nig kosztéw inwestycji.

(233) W zwigzku z tym nalezy uzna¢, ze $rodki bedgce przedmiotem oceny mogg zaktdcaé konkurencje i wpltywad na
wymiang handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.1.6.  Whiosek dotyczgcy istnienia pomocy paristwa

(234)  Na podstawie powyzszego Komisja stwierdza, ze finansowanie publiczne na budowe drogi dojazdowej i parkingu
w 2007 r. oraz na sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa w 2008 r. nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE.

(235)  Komisja stwierdza jednak, ze finansowanie publiczne przeznaczone na budowe terminalu do obstugi polaczen
z panstwami spoza strefy Schengen, modernizacj¢ drogi kolowania i rozbudowe plyty postojowej oraz sprzet
o$wietleniowy stanowi pomoc pafistwa na rzecz operatora portu lotniczego w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.2.  Rodzaj pomocy: istniejaca lub nowa pomoc

(236)  Komisja odnotowuje, Ze zgodnie z postanowieniami zatgcznika V do aktu dotyczacego warunkéw przystapienia
Republiki Bulgarii i Rumunii (*) ,programy pomocowe i pomoc indywidualng przyznawang w odniesieniu do
dzialalno$ci w sektorze transportu, stosowane w nowym panstwie czlonkowskim przed dniem przystapienia
i nadal stosowane po tym dniu, uznaje si¢ za pomoc istniejacg w rozumieniu art. 88 ust. 1 Traktatu WE, z zastrze-
zeniem nastepujacego warunku: o $rodkach pomocowych Komisja jest powiadamiana w ciggu czterech miesiecy
od dnia przystapienia [...]. Powyzsze Srodki pomocowe uznaje si¢ za »istniejgcg« pomoc w rozumieniu artykutu
88 ustep 1 Traktatu WE do konca trzeciego roku od dnia przystapienia”.

(237)  Z powyzszego wynika, ze w przypadku Rumunii system przewidziany w zalgczniku V bedzie miat zastosowanie
wylacznie do pomocy, ktérg wprowadzono przed dniem 1 stycznia 2007 r. i kontynuowano w latach p6zniej-
szych, jezeli o takich $rodkach pomocy zawiadomiono Komisj¢ w terminie czerech miesigcy od daty przystapienia.

(*) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 43.
() Akt dotyczacy warunkéw przystapienia Republiki Bulgarii i Rumunii oraz dostosowan w Traktatach stanowigcych podstawe Unii
Europejskiej (Dz.U. L 157 z 21.6.2005, s. 203).
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(238)  Rumunia stwierdzila, ze finansowanie publiczne inwestycji w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze
na 2007 r. zatwierdzono w listopadzie 2006 r., czyli przed przystapieniem Rumunii do Unii Europejskiej. Majac
jednak na uwadze, Ze Srodki te nie widnialy w wykazie srodkéw, o ktérych zawiadomiono Komisje zgodnie z pro-
cedurg opisang powyzej, nie moga one stanowi¢ istniejacej pomocy. Komisja stwierdza zatem, ze finansowanie
publiczne przeznaczone na budowe terminalu do obstugi polaczeni z pafistwami spoza strefy Schengen, moderni-
zacj¢ drogi kolowania i rozbudowe plyty postojowej oraz sprzet o§wietleniowy stanowi nowa pomoc.

7.3. Zgodno$¢ pomocy z prawem

(239)  Finansowanie publiczne przeznaczone na budowe terminalu do obstugi polaczen z panstwami spoza strefy
Schengen, modernizacj¢ drogi kolowania i rozbudowe plyty postojowej oraz sprzet oswietleniowy wprowadzono
w zycie bez jego wezesniejszego formalnego zatwierdzenia przez Komisje. Srodki te nie spetniaja wymogéw wyta-
czenia grupowego z obowigzku zgloszenia okreslonego w art. 108 Traktatu. Rumunia wdrozyla je z naruszeniem
jej zobowigzan wynikajacych z art. 108 ust. 3 TFUE.

(240)  Dlatego $rodki te stanowig pomoc niezgodng z prawem.

7.4.  Zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym

(241)  Finansowanie publiczne przeznaczone na budowe terminalu do obstugi polaczenn z panstwami spoza strefy
Schengen, modernizacje drogi kotowania i rozbudowe plyty postojowej oraz sprzet o$wietleniowy (Tabela 3) zos-
talo przyznane przed dniem 4 kwietnia 2014 r., ktéry byt dniem wejscia w zycie wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja stosuje do niezgodnej
z prawem pomocy inwestycyjnej przyznanej portom lotniczym zasady obowigzujace w chwili udzielenia przed-
miotowej pomocy (*).

(242) W momencie przyznania tego finansowania inwestycji obowiazywaly wytyczne w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. W zwigzku z tym do oceny zgodnosci tej pomocy inwestycyjnej maja zastosowanie wytyczne w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.

(243) W oparciu o pkt 61 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Komisja oceni pomoc pod katem nastepu-
jacych kryteriow:

— budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom zwiazanym z ogdlnym intere-
sem gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep itp.);

— infrastruktura jest niezbedna i wspdlmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu;

— infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca;

— dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i nie-
dyskryminujacy oraz

— stopieft wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny z interesem Unii.

7.4.1.  Koszty kwalifikowalne

(244)  Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. koszty kwalifikowalne do pomocy inwestycyjnej na
rzecz portu lotniczego muszg ogranicza¢ si¢ do kosztéw inwestycji w infrastrukture portu lotniczego w cistym
tego stowa znaczeniu (drogi startowe, terminale, plyta postojowa itd.) lub urzadzenia pomocnicze bezposrednie
(instalacje przeciwpozarowe, wyposazenie bezpieczenistwa i ochrony). Z kosztéw kwalifikowalnych nalezy nato-
miast wykluczy¢ koszty dotyczace prowadzenia dzialalno$ci komercyjnej, niezwigzanej bezposrednio z podsta-
wowg dzialalno$cig portu lotniczego, obejmujacej miedzy innymi budowe, finansowanie, wykorzystywanie
i wynajmowanie powierzchni oraz nieruchomosci, nie tylko przeznaczonej na biura i magazyny, ale takze hotele
i przedsigbiorstwa przemystowe w obrebie portu lotniczego, jak rowniez sklepy, restauracje, parkingi.

(245)  Koszty inwestycji wymienione w tabeli 3, pozycje nr 2, 3, 4, 5, 9, 12 i 13 kwalifikuja si¢ do pomocy inwestycyjnej

zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz stanowia cz¢s$¢ infrastruktury portu lotni-
czego.

7.4.2.  Jasno sprecyzowany cel zwigzany z 0gélnym interesem gospodarczym
(246)  Operator portu lotniczego twierdzi, Ze jego interwencja miala na celu realizacje jasno okreslonego celu lezacego
w interesie og6lnym, a mianowicie rozwoju regionalnego, dostepnosci regionu i bezpieczenstwa transportu lotni-

czego (motyw 156).

(*) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 173.
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(247) Rumunia wyjasnita w szczegdlnosci, ze poczynione w latach 2007-2009 inwestycje w modernizacje drogi kotowa-

nia i wydluzenie plyty postojowej byly uzasadnione konieczno$cia poprawy przepustowosci portu lotniczego
w okresach najwigkszego natezenia ruchu, kiedy przepustowo$¢ drogi kotowania i plyty postojowej byla ograni-
czona, w szczegblnoici w $wietle przewidywanego znacznego wzrostu ruchu do 2015 r. (motyw 36). Ponadto
Rumunia stwierdzita, ze powodem inwestycji byly réwniez wzgledy bezpieczefistwa lotniczego, a mianowicie
konieczno$¢ oddzielenia stref parkowania statkéw powietrznych i dostepu do tych stref, a takze konieczno$¢ zapew-
nienia bezpieczefistwa zaparkowanych statkéw powietrznych (motyw 86).

(248) W odniesieniu do budowy terminalu do obslugi polaczen z paistwami spoza strefy Schengen Rumunia wyjasnila, ze

poczatkowo inwestycje mialy na celu poprawe przepustowosci migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze
w $wietle oczekiwanego znacznego wzrostu przeplywu pasazeréw w okresie do 2015 r. W momencie podejmowa-
nia decyzji o przyznaniu inwestycji w 2006 r. zdolnos¢ przepustowa terminalu byla rozpatrywana na poziomie gra-
nicy krytycznej z operacyjnego punktu widzenia. Juz w latach 2001-2005 przeplyw pasazeréw wzrést o 250 %, co
doprowadzilo do zatoréw w godzinach szczytu. Pierwotny terminal zbudowany w 1960 r. nie byl przystosowany
do takiego natezenia ruchu (motyw 37).

(249) Rumunia wyjasnila, Ze nastepnie potrzeba dalszych inwestycji w terminal do obstugi polaczen z panstwami spoza

strefy Schengen miata na celu zapewnienie zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa, tak aby terminal mégt przyjmo-
wacé loty spoza strefy Schengen. W tym czasie Rumunia spodziewala si¢ przystapi¢ do strefy Schengen w 2011 r.
W szczegdlnosei istniata potrzeba rozdzielenia przeplywéw pasazerdéw na pasazeréw przybywajacych ze strefy
Schengen i pasazer6w przybywajacych z panstw nienalezacych do tej strefy. Zapewniloby to réwniez migdzynaro-
dowemu portowi lotniczemu w Timisoarze mozliwo$¢ utrzymania dzialalno$ci handlowej zar6wno w odniesieniu
do lotéw wewnatrz strefy Schengen, jak i poza nig po przystapieniu Rumunii do strefy Schengen (motyw 88).

(250) Wedlug Rumunii finansowanie w 2008 r. inwestycji w sprzet owietleniowy miato na celu lepsze wykorzystanie ist-

niejacej infrastruktury poprzez umozliwienie ladowania z obu kierunkéw zamiast z jednego w przypadku zlych
warunkéw pogodowych. Mialo ono réwniez na celu zapewnienie bezpieczeistwa ruchu lotniczego oraz bezpie-
czenstwa pasazeréw i statkéw powietrznych (motyw 90).

(251) W $wietle powyzszych argumentéw inwestycje mialy na celu umozliwienie miedzynarodowemu portowi lotni-

czemu w Timisoarze poradzenia sobie z ograniczeniami w przepustowosci w godzinach szczytu, ktére wowczas ist-
nialy, a takze dostosowanie si¢ do prognozowanego znacznego wzrostu ruchu. Opracowano je réwniez w celu pro-
mowania ochrony lotnictwa i zgodnosci ze Srodkami bezpieczefistwa wymaganymi przez przepisy Unii w zakresie
ochrony lotnictwa cywilnego i kontroli granic strefy Schengen.

(252) Ponadto spodziewany ruch nie mégl zostaé wchlonigty przez sasiednie porty lotnicze. W najblizszym porcie lotni-

czym — porcie lotniczym Arad — ruch byt bardzo ograniczony, zaréwno w ujeciu bezwzglednym, jak i w poréwnaniu
z migdzynarodowym portem lotniczym w Timisoarze. W latach 2007-2009 liczba pasazeréw obstugiwanych rocz-
nie w porcie lotniczym Arad wahala si¢ w granicach 67 183-128 835, podczas gdy w miedzynarodowym porcie
lotniczym w Timisoarze ruch wahal si¢ w granicach 859 329-991 758 pasazer6w rocznie, przy braku korelacji
w zakresie zmian w liczbie pasazeréw miedzy tymi dwoma portami lotniczymi (¥). Port lotniczy Arad nie posiadat
fizycznych mozliwosci dostosowania si¢ do prognozowanego wzrostu przeplywu pasazeréw, poniewaz jego maksy-
malna przepustowos¢ wynosila ponizej 200 000 pasazeréw rocznie.

(253) W okresie objetym oceng migdzynarodowy port lotniczy w Timisoarze byt drugim co do wielkosci portem lotni-

(*)

czym w Rumunii, a obecnie jest trzecim co do wielko$ci portem lotniczym w tym paristwie. Zgodnie z planem roz-
woju obejmujacym lata 2006-2015 miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze obstugiwal region zachodniej
Rumunii, jeden z najbardziej rozwinietych regionéw Rumunii. Obstugiwal on réwniez regiony ze wschodnich
Wegier, a takze Serbi¢ i Czarnogére (euroregion DKMT) (). Migdzynarodowy port lotniczy w Timisoarze odegral
zatem wazng role w rozwoju regionalnym. Ze wzgledu na oczekiwang liczbe pasazeréw w latach 2006-2015
w przypadku braku inwestycji majacych na celu zwigkszenie przepustowosci rozwdj gospodarczy obstugiwanych
regionéw i ich dostgpnos¢ zostalyby zakldcone, w szczegdlnosci biorgc pod uwage fakt, ze zaden inny port lotniczy
w regionie nie bylby w stanie wchlonaé istniejacego lub oczekiwanego ruchu. Ponadto w Timisoarze nie istniala
zadna linia kolei duzej predkosci, a zatem nie istniata konkurencja intermodalna dla zadnej z tych tras lotniczych.

Brak korelacji w zakresie zmian natezenia ruchu w sgsiednich portach lotniczych stanowit réwniez jedno kryterium zastosowane
w decyzji w sprawie pomocy pafistwa SA.22614 (C 53/07) wdrozonej przez Francje na rzecz Izby Handlowo-Przemystowej w Pau-
Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services i Transavia (Dz.U. L 201 z 30.7.2015, s. 109) w celu stwierdzenia zgodno$ci pomocy
udzielonej portowi lotniczemu w Pau.

Euroregion Dunaj-Kris-Mures-Tisa (DMKT) to euroregion polozony na Wegrzech, w Rumunii i Serbii. Jego nazwa pochodzi od czte-
rech rzek tego obszaru.
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(254) Na podstawie powyzszych ustaleii Komisja moze stwierdzi¢, ze analizowane finansowanie przyczynito si¢ do zwigk-
szenia dostgpnosci obstugiwanych regionéw i regionalnego rozwoju gospodarczego, a co za tym idzie postuzylo
osiagnieciu dobrze zdefiniowanego celu lezgcego we wspdlnym interesie.

7.4.3. Koniecznos¢ i proporcjonalnosé pomocy

(255) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. nie ma ograniczeft w zakresie intensywnosci pomocy
inwestycyjnej. Finansowanie przez pafistwo obejmuje nastgpujace poziomy intensywnosci pomocy: 80,3 % na ter-
minal do obstugi polaczen z pafistwami spoza strefy Schengen, 86,73 % na modernizacje drogi kotowania i przedtu-
zenie plyty postojowej oraz 100 % na sprzet o§wietleniowy.

Tabela 11 Finansowanie inwestycji w latach 2007-2009

2007 2008 2009 Ogolem
Srodki Srodki Srodki Srodki
Zasob : Zasob : Zasob : Zasob, -
wias nZ przydzie- wias nZ przydzie- wias nz przydzie- wlasnz przydzie-
portu z bgél;etu portu z bgél;etu portu z bt(l)(li];etu portu z bs&l;etu
lotniczego panistwa lotniczego panistwa lotniczego panistwa lotniczego pafistwa
Budowa 353 849,91 1758 000,00 809 682,29 242000 888 417,89 6379960 2051950,09 8379960
terminalu do
obstugi polgczen
z panstwami
spoza strefy
Schengen
Modernizacja 469548 | 6846000,00 | 232385471 | 10236650 | 184252,34 | 2387990 2977 655 19470 640
drogi kotowania
irozbudowa
plyty postojowej
dla statkow
powietrznych
Sprzet 1344000 0 1344 000
o$wietleniowy
Ogélem 823397,9 8604 000 3133537 | 11822650 | 1072670 | 8767950 5029605 | 29194600

Zrédto: operator portu lotniczego.

(256) Biorac pod uwage ograniczone zyski portu lotniczego oraz dywidendy wyplacone panstwu rumunskiemu w latach
2007-2009 w poréwnaniu z wielko$cig niezbednych inwestycji, uzasadnione jest zalozenie, ze operator portu lotni-
czego nie bylby w stanie wnie$¢ wyzszego wkladu wlasnego. Jest to zgodne z ogélnymi trudno$ciami w dostepie do
finansowania na rynku w okresie objetym oceng, wynikajagcymi z trwajacego wowczas kryzysu finansowego. Komi-
sja przyznaje ponadto, ze porty lotnicze obstugujace rocznie do 1 mln pasazeréw nie sa zazwyczaj w stanie pokry¢
w znacznym stopniu swoich kosztow kapitatowych.

(257) W zwigzku z tym finansowanie ze srodkéw publicznych bylo konieczne, aby sfinansowane z nich inwestycje mogty
zosta¢ zrealizowane. Innymi stowy, miato ono skutek zachecajacy, poniewaz bez finansowania ze $rodkéw publicz-
nych operator portu lotniczego nie podjalby sie realizacji tych inwestycji lub nie na takg skale. Ponadto jest ono
zgodne z zasadg proporcjonalnosci, poniewaz operator portu lotniczego nie méglby znaczaco zwigkszy¢ swojego
wkladu w finansowanie tych inwestycji.

7.4.4. Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie

(258) Zgodnie z planem rozwoju przeplyw pasazeréw i liczba obstugiwanych lotéw statkow powietrznych wzrosly
0 250 % w latach 2001-2005. W planie rozwoju przewidziano réwniez wzrost przeplywu pasazeréw z 611 705
w 2005 r. do 1661332 w 2010 r. i 2565494 pasazeréw w 2015 r. Oczekiwano, Ze przeplyw wzro$nie
0 16-18 % w wyniku przystapienia Rumunii do UE w 2007 r.

(259) Perspektywy te uzasadnialy zatem inwestycje majace na celu dostosowanie si¢ do przewidywanego ruchu.
W zwigzku z tym w momencie przyznania finansowania infrastruktura miala zadowalajace perspektywy uzytkowa-
nia w §rednim okresie.

7.4.5. Rowny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury

(260) Rumunia potwierdzila, ze infrastruktura jest dostepna dla wszystkich uzytkownikéw w spos6b niedyskryminacyjny.
Jedyne ograniczenie w korzystaniu z infrastruktury zwigzane jest z ograniczeniem narzuconym przez przepusto-
wos¢ plyty postojowej i terminalu. Dostep do infrastruktury jest zatem mozliwy w sposob réwny i niedyskryminu-
jacy w rozumieniu wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.
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7.4.6.  Stopiert wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny z interesem Unii

(261)  Finansowanie publiczne przyznane miedzynarodowemu portowi lotniczemu w Timisoarze moglo mie¢ wplyw na
najblizszy port lotniczy — Arad — w okresie objetym oceng. Komisja zauwaza jednak, ze kilka czynnikéw dopro-
wadzilo do tego, ze finansowanie operatora migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze miato ograni-
czony wplyw na konkurencje.

(262)  Port lotniczy Arad mial ograniczong przepustowos$¢ fizyczng dla przeplywu pasazeréw. Dopiero w 2014 r. poja-
wily si¢ plany rozbudowy infrastruktury w celu zblizenia przepustowosci terminali pasazerskich do progu
200 000 pasazeréw rocznie lub jego nieznacznego przekroczenia. Nawet tak zwiekszony potencjal nie odpowia-
dalby popytowi przewidzianemu w planie rozwoju miedzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze.

(263)  Rzeczywista wielko$¢ ruchu lotniczego potwierdza réwniez, ze w porcie lotniczym Arad przeplyw pasazer6w byt
bardzo ograniczony. Ruch w porcie lotniczym Arad odpowiadal jedynie 7,8 % ruchu w miedzynarodowym porcie
lotniczym w Timisoarze w 2007 r., 14,5 % w 2008 r. i 8,8 % w 2009 r. Ponadto nie wydaje si¢, aby zmiany nate-
zenia ruchu w tych dwdch portach lotniczych byly ze sobg skorelowane (*).

(264) W zwigzku z tym oczekiwany znaczny wzrost przeplywu pasazeréw przewidziany dla migdzynarodowego portu
lotniczego w Timisoarze nie mégt zostaé wchloniety przez port lotniczy Arad.

(265) W $wietle powyzszych ustalent Komisja uwaza, ze zakt6cenia konkurencji spowodowane udzieleniem przedmioto-
wej pomocy byly ograniczone oraz nie przewazyly nad przyczynieniem si¢ tej pomocy do rozwoju regionalnego,
zwigkszenia dostepnosci i bezpieczenstwa.

7.4.7.  Whniosek dotyczgcy Srodka 1

(266)  Ze wzgledow przedstawionych w motywach 241-265 Komisja uwaza, Ze pomoc pafistwa na finansowanie
budowy terminalu do obstugi polaczen z pafistwami spoza strefy Schengen, modernizacji drogi startowej i rozbu-
dowy plyty postojowej dla statkéw powietrznych oraz sprzetu o$wietleniowego jest zgodna z rynkiem wewnetrz-
nym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

8. OCENA SRODKA 2 - AIP Z 2007 R., AIP Z 2008 R.1 AIP Z 2010 R.

8.1. Istnienie pomocy

(267)  Zasady okre$lone w art. 107 ust. 1 TFUE, przedstawione w motywach 171 i 172, maja zastosowanie rowniez do
oceny $rodka 2.

8.1.1.  Dzialalno$¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

8.1.1.1. Zasady

(268)  Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalié, czy Srodek 2 ma zastosowanie do przedsigbiorstw w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy dzialalno$¢ gospodarczg, nie-
zaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania (**). Za dzialalno$¢ gospodarcza uznaje si¢
wszelkg dzialalno$¢ polegajacg na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku ().

8.1.1.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(269) W AIP okreslono oplaty, ktére majg zastosowanie do linii lotniczych za korzystanie z infrastruktury portu lotni-
czego.

(270)  Przedsigbiorstwa lotnicze $wiadczg ustugi transportu lotniczego. Swiadczac takie ustugi, przedsigbiorstwa lotnicze
prowadza dzialalno$¢ gospodarczg, a zatem stanowia przedsi¢biorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(*) Zob. przypis 32.

() Wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja/Wlochy, C-35/96, EU:C:1998:303 oraz Hofner i Elser.

(") Wyrok z dnia 16 czerwca 1987 r., Komisja/Wlochy, C-118/85, EU:C:1987:283; wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja/Wlochy,
C-35/96, EU:C:1998:303.
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8.1.2.1.

(271)

(272)

(273)

(274)

(275)

8.1.2.2.

(276)

Wykorzystanie zasob6w patistwowych i mozliwos¢ przypisania ich paristwu

Zasady

Pojecie pomocy panstwa ma zastosowanie wylacznie do korzysci przyznanych bezposrednio lub posrednio, przy
uzyciu zasobow panistwowych (*?). Zasoby panstwowe obejmuja wszystkie zasoby sektora publicznego (**), w tym
zasoby podmiotéw wewnatrzpanistwowych (zdecentralizowanych, sfederowanych, regionalnych lub innych) (*4)
oraz, w okre$lonych okolicznosciach, zasoby organéw prywatnych. Pochodzenie zasobow nie ma znaczenia, pod
warunkiem ze zanim zostana bezposrednio lub posrednio przekazane beneficjentom, znajda si¢ pod kontrolg
publiczng i bedg w zwiazku z tym dostepne dla organéw krajowych (*%), nawet jezeli zasoby te nie stang si¢ wias-
noscia danego organu publicznego (*9).

Ponadto pojecie pomocy panistwa ma zastosowanie tylko wtedy, gdy przyznanie korzy$ci mozna przypisaé pan-
stwu, tj. gdy jest ona przyznawana przez samo panstwo lub przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych
mu uprawnien.

Fakt, iz panistwo lub jednostka panstwowa jest jedynym udzialowcem lub udzialowcem wigkszosciowym danego
przedsicbiorstwa, nie wystarcza, aby uzna¢, ze przekazanie zasobéw przez to przedsi¢biorstwo mozna przypisaé
udzialowcom publicznym (7). Trybunat Sprawiedliwosci rozstrzygnat réwniez, Ze jesli nawet panstwo jest w stanie
kontrolowa¢ przedsigbiorstwo publiczne i wywiera¢ dominujgcy wplyw na dokonywane przez nie czynnosci, to
nie mozna automatycznie zaklada¢ rzeczywistego sprawowania tej kontroli w konkretnym przypadku. Przedsie-
biorstwo publiczne moze dziatal z wigksza lub mniejsza niezaleznoscia, zgodnie z pozostawionym mu przez
panstwo stopniem autonomii.

Dlatego tez sam fakt, ze przedsigbiorstwo publiczne znajduje si¢ pod kontrolg panstwa, nie jest wystarczajacy do
tego, aby uzna¢, iz Srodki podejmowane przez to przedsi¢biorstwo, mozna przypisaé panstwu. Nalezy ponadto
zbadad, czy konieczne jest uznanie, ze organy publiczne uczestniczyly w taki lub inny sposéb w przyjeciu tego
srodka. W tym przedmiocie Trybunal Sprawiedliwosci wskazal, ze o przypisaniu panstwu Srodka podjetego
przez przedsigbiorstwo publiczne mozna wnioskowa¢ na podstawie zestawu wskaznikéw wynikajacych z okolicz-
nosci sprawy oraz kontekstu, w ktérym podjeto dany Srodek ().

Tego rodzaju wskazniki obejmuja wlaczenie przedsi¢biorstwa publicznego w struktury administracji panstwowej,
rodzaj dzialalnoici i jej wykonywanie na rynku w warunkach normalnej konkurencji z podmiotami prywatnymi,
status prawny przedsigbiorstwa (okreslenie, czy podlega ono prawu publicznemu czy tez prawu ogélnemu spé-
lek), intensywno$¢ nadzoru sprawowanego przez wladze pafstwowe w zakresie zarzadzania przedsigbiorstwem
lub dowolny inny element wskazujacy w konkretnym przypadku na uczestnictwo instytucji publicznych lub na
nieprawdopodobieristwo braku tegoz uczestnictwa w podjeciu danego Srodka, uwzgledniwszy zasieg tego ostat-
niego, jego tres¢ lub okreslajace go warunki (**).

Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

W przedmiotowej sprawie pafistwo sprawowalo w sposéb ciagly kontrole posrednig lub bezposrednig nad odnos-
nymi §rodkami. W momencie zatwierdzenia AIP z 2010 r. port lotniczy byl w 80 % wlasnoscig bezposrednio
Ministerstwa Transportu Rumunii, zgodnie z art. 8 statutu z 2008 r. (motyw 28). Zasoby operatora portu lotni-
czego znajdowaly sie pod kontrolg pafistwa i w zwigzku z tym byly do jego dyspozycji. Rumunia byla w stanie,
wykorzystujac swéj dominujacy wplyw na operatora portu lotniczego, ukierunkowac¢ wykorzystanie swoich zaso-
béw na finansowanie szczegdlnych korzysci na rzecz innych przedsigbiorstw. Ponadto w momencie zatwierdzenia

("> Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 24 stycznia 1978 r., Van Tiggele, C-82/77, EU:C:1978:10, pkt 25 i 26; wyrok z dnia
12 grudnia 1996 r. Air France/Komisja, (,Air France”), T-358/94, EU:T:1996:194, pkt 63.

(**) Air France, pkt 56.

(*") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 14 pazdziernika 1987 r., Niemcy/Komisja, C-248/84, EU:C:1987:437, pkt 17; wyrok z dnia
6 marca 2002 r., Territorio Histérico de Alava i inni/Komisja, sprawy potaczone T-92/00 i 103/00, EU:T:2002:61, pkt 57.

(**) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 17 lipca 2008 r., Essent Netwerk Noord, C-206/06, EU:C:2008:413, pkt 70; wyrok Trybu-
natu Sprawiedliwosci z dnia 16 maja 2000 r., Francja/Ladbroke Racing Ltd i Komisja (,Ladbroke Racing”), C-83/98 P, EU:C:2000:2438,
pkt 50.

(*) Air France, pkt 65, 66 i 67; Ladbroke Racing, pkt 50.
() Sprawa Stardust Marine, pkt 51 i nast.

(°**) Sprawa Stardust Marine, pkt 521 55.

(**) Sprawa Stardust Marine, pkt 56.
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AIP z 2007 r. i AIP z 2008 r. (*) panstwo rumunskie bylo jedynym udzialowcem operatora portu lotniczego.
Zgodnie z art. 7 statutu z 1998 r. (motyw 28) Rumunia byla wylacznym subskrybentem poczatkowego kapitatu
zakladowego, ktéry zostal w calosci optacony w dniu utworzenia migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoa-
rze. W zwiazku z tym zasoby operatora portu lotniczego nalezy uznaé za zasoby panistwowe do celéw art. 107
ust. 1 TFUE.

(277)  Jezeli chodzi o mozliwo$¢ przypisania panstwu rumunskiemu Srodka pomocy, wladze rumunskie twierdza, ze
operator portu lotniczego dziala jako prywatny inwestor i ze wplyw panstwa jest $cisle ograniczony do jego roli
jako udzialowca spolki, zgodnie z aktem zatozycielskim i ustawa nr 31/1990 o spétkach. Polityka cenowa opera-
tora portu lotniczego jest ustalana przez rad¢ dyrektoréw i kadre zarzadzajaca operatora portu lotniczego, zgod-
nie z aktem zalozycielskim spélki.

(278)  Jezeli chodzi o nadzér pafistwa nad dzialalno$cig operatora portu lotniczego, Komisja zauwaza, ze w sklad wal-
nego zgromadzenia udzialowcoéw wchodzg przedstawiciele udzialowcow, panstwo rumunskie, reprezentowane
przez Ministerstwo Transportu, bedace jedynym udzialowcem zgodnie ze statutem z 1998 r. i wigkszo$ciowym
udzialowcem (z 80 % udzialéw) zgodnie ze statutem z 2008 r., i jest ono wlasciwe do podejmowania decyzji doty-
czacych dzialalnosci i polityki gospodarczej operatora portu lotniczego. Na podstawie art. 19 statutu z 2008 .
decyzje walnego zgromadzenia udzialowcéw podejmowane sa w drodze glosowania pewnej liczby akcjonariuszy
reprezentujacych co najmniej potowe kapitatu zakladowego, bez praw mniejszosci blokujace;j.

(279)  Zgodnie z art. 20 statutu z 2008 r. operator portu lotniczego odpowiada przed zarzadem skladajacym sie z sied-
miu czlonkéw, z ktérych dwdch jest przedstawicielami Ministerstwa Transportu, a jeden — Ministerstwa Finansow.
Ponadto Komisja zauwaza, ze zarzad wybierany jest przez walne zgromadzenie udzialowcéw (w ktérym zgodnie
ze statutem z 1998 r. paristwo bylo jedynym udzialowcem i obecnie posiada wickszo$¢). Zarzad i jego przewodni-
czacy sa mianowani na mocy zarzadzenia Ministerstwa Transportu.

(280)  Posiedzenia zarzadu moga odbywac si¢, gdy uczestniczy w nich co najmniej polowa czlonkéw plus jeden cztonek
zarzadu (*!). Zarzad obraduje w obecnosci co najmniej dwéch trzecich liczby swoich cztonkéw i podejmuje
decyzje wigkszoscig glosoéw cztonkéw zarzadu (*2).

(281)  Przewodniczgcy zarzadu wykonuje réwniez obowiazki dyrektora zarzadzajacego operatorem portu lotniczego.
Struktura organiczna i fafcuch wplywow jest kolejnym wskaznikiem mozliwosci przypisania panistwu zatwier-
dzenia harmonogramu optat i znizek. W kazdym przypadku, a przynajmniej na biezaco, pafstwo byto informo-
wane o zmianach zwigzanych z harmonogramem oplat i znizek za posrednictwem tych czlonkéw zarzadu.

(282)  Ponadto, na podstawie art. 2 pkt 2 statutu z 1998 r., gléwnym celem dzialalnosci operatora portu lotniczego jest
dziatanie w krajowym interesie publicznym. Zgodnie z art. 5 statutu z 1998 r. operator portu lotniczego jest
wyspecjalizowanym organem technicznym wyznaczonym przez Ministerstwo Transportu do wykonywania gléw-
nie dzialain w krajowym interesie publicznym w celu, stosownie do zakresu jego dzialalnosci, realizacji $wiadczen,
ustug, prac w zakresie administrowania i wykorzystania majatku nalezacego do panstwa lub bedacego jego wias-
noscig lub przez nie wydzierzawionego, z mysla o krajowym i miedzynarodowym ruchu statkéw powietrznych,
zapewniajacym tranzyt oséb i towaréw.

(283) W swietle tych rozwazan Komisja uwaza, ze istniejg wystarczajace przestanki, aby stwierdzi¢, ze AIP z 2007 r.,
AIP 2 2008 r.i AIP z 2010 r. mozna przypisac panstwu.

(*) Rumunia wyjasnila, ze AIP z 2007 r. i AIP z 2008 r. zostaly zatwierdzone przez rade dyrektoréw operatora portu lotniczego odpo-
wiednio na okoto dwa miesiace przed wejsciem w zycie kazdej z nich.

(*) Art. 20 pkt 9 statutu z 1998 r.

(*) Art. 20 pkt 10 statutu z 1998 r.



L 308/36 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 1.9.2021

8.1.3.  Selektywnos¢

8.1.3.1. Zasady

(284)  Aby srodek pomocy parnstwa zostal objety zakresem art. 107 ust. 1 TFUE, musi sprzyja¢ ,niektérym przedsiebior-
stwom lub produkcji niekt6rych towardw”. W zwiazku z tym jedynie te Srodki, ktére przynosza korzys¢ przedsie-
biorstwom w sposéb selektywny, wchodza w zakres pojecia pomocy pafistwa.

(285)  Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem ocena warunku selektywnosci wymaga ustalenia, czy w ramach danego
systemu prawnego sporny Srodek krajowy moze sprzyja¢ niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niekt6rych
towaréw w poréwnaniu z innymi, znajdujacymi sig, w Swietle celu przy$wiecajacego temu systemowi, w poréwny-
walnej sytuacji faktycznej i prawnej. Badanie selektywno$ci wymaga uprzedniego okrelenia ram odniesienia,
w ktérych miesci si¢ dany $rodek (). Srodek jest selektywny ,tylko w sytuacji, gdy w ramach danego systemu
prawnego skutkuje on uprzywilejowaniem niektorych przedsigbiorstw w stosunku do innych — zaliczajgcych si¢
do innych sektoréw lub do tego samego sektora — i znajdujacych si¢, w odniesieniu do celu tego systemu, w por6w-
nywalnej sytuacji faktycznej i prawnej”. () Pojecie pomocy paristwa nie obejmuje wprowadzonych przez panstwo
srodkéw réznicujgcych przedsigbiorstwa, w wypadku gdy zréznicowanie to wynika z charakteru lub ze struktury
systemu, w ktory Srodki te si¢ wpisuja ().

(286)  Srodek, poprzez ktéry przedsigbiorstwo publiczne ustala warunki korzystania ze swych towaréw lub ustug, nieko-
niecznie jest zawsze Srodkiem selektywnym w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (*). W art. 107 ust. 1 TFUE nie
dokonuje si¢ rozréznienia interwencji paistwa wedlug przyczyn lub celéw, lecz definiuje si¢ je ze wzgledu na ich
skutki, niezaleznie od zastosowanej techniki legislacyjnej (/).

8.1.3.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(287) W AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. przewidziano system stawek podstawowych oplat lotniskowych
(odpowiednio motywy 41 i 44). Ponadto w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. przewidziano réwniez
znizki i rabaty w odniesieniu do optat w zaleznosci od liczby ladowart w danym okresie, liczby pasazeréw, wagi
statku powietrznego lub rodzaju obstugiwanej trasy (odpowiednio motywy 42-43, 46-48 i 49).

(288)  AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. zostaly zaproponowane, ocenione i ustanowione przez kadre zarzg-
dzajaca miedzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze oraz zatwierdzone przez rade dyrektoréw (motyw
40). Jest to zgodne z wymogiem, na podstawie ktérego podmiot zarzadzajacy portem lotniczym, wykonujac
wlasne kompetencje, sporzadza tabele oplat lotniskowych majaca zastosowanie do tego portu lotniczego (*).
Obowigzujgcymi ramami prawnymi byly zatem oplaty lotniskowe, znizki i rabaty stosowane w miedzynarodo-
wym porcie lotniczym w Timisoarze, okreslone odpowiednio w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r.i AIP z 2010 .

(289) W zwiazku z tym wlaSciwymi ramami odniesienia dla zbadania, czy AIP z 2007 r., AIP z 2008 r.i AIP z 2010 .
skutkowaly faworyzowaniem pewnych przedsiebiorstw lotniczych w stosunku do innych, ktére znajdowaly si¢
w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej, byly ramy systemu majacego zastosowanie wyltgcznie do migdzy-
narodowego portu lotniczego w Timisoarze.

(290)  System opfat lotniskowych oraz znizek i rabatéw mial zastosowanie do wszystkich przewoznikéw lotniczych
korzystajacych lub mogacych korzystal z migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze, ktérzy spelnili
warunki opisane odpowiednio w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. lub AIP z 2010 r.

(291)  Komisja przeanalizowala nastepnie, czy znizki przewidziane odpowiednio w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. lub AIP
z 2010 r. mialy charakter selektywny, faworyzujac niektére przedsigbiorstwa lotnicze korzystajace z migdzynaro-
dowego portu lotniczego w Timisoarze ze szkodg dla innych przedsigbiorstw lotniczych réwniez z niego korzys-
tajacych.

(*) Wyrok Trybunatu (wielka izba) z dnia 21 grudnia 2016 r., Komisja/Hansestadt Litbeck (,Liibeck”), C-524/14 P, EU:C:2016:971, pkt
40-67.

(* Lubeck, pkt 58.

(**) Liibeck, pkt 40-67 oraz cytowane tam orzecznictwo.

(*) Ibidem.

(*’) Ibidem. Wyrok z dnia 15 listopada 2011 r., Komisja i Hiszpania/rzad Gibraltaru i Zjednoczone Krélestwo, C-106/09 P i C-107/09 P,

EU:C:2011:732, pkt 87 oraz przytoczone tam orzecznictwo.

(**) Liibeck, pkt 61.
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(292)  Stosowane znizki mialy charakter ruchomy, przy czym najnizsza znizka zaczynala si¢ od 10 % w przypadku
250-500 ladowan rocznie, tj. okolo 5 lagdowan tygodniowo. Komisja zauwaza, Ze w okresie objetym oceng,
oprécz Wizz Air, w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze dziatalo wiele innych przedsigbiorstw lot-
niczych, ktére posiadaly we flocie samoloty odpowiednich rozmiaréw lub o odpowiedniej czestotliwosci lotow,
a zatem korzystaly lub mogly korzysta¢ z odpowiednich znizek.

(293)  Wynika z tego, ze system oplat lotniskowych i znizek byt stosowany w sposéb niedyskryminacyjny.

(294)  Dlatego tez stawka podstawowa, znizki i rabaty okreslone w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. 1 AIP z 2010 r. nie byly
selektywne.

(295) Komisja zauwaza, ze wniosek ten odnosi si¢ wylacznie do oplat, znizek i rabatéw wynikajacych bezposrednio
z AIP z 2007 1., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. Nie ma on zastosowania do Zadnych optat, znizek ani rabatéw prze-
widzianych na podstawie zindywidualizowanych umoéw z przedsigbiorstwami lotniczymi, jesli takie istnieja.

8.1.3.3. Wnioski dotyczace selektywnosci
(296)  Z powyzszego wynika, ze Srodek 2 nie spelnia warunku selektywnosci okreslonego w art. 107 ust. 1 TFUE.

(297)  Warunki okreslone w art. 107 ust. 1 TFUE majg charakter faczny. Jezeli jeden z nich nie jest spelniony przez $ro-
dek objety oceng, Srodek taki nie stanowi pomocy paristwa.

(298)  Komisja stwierdza zatem, ze $rodek 2 nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, poniewaz
nie jest selektywny.

(299) Komisja zauwaza, ze w decyzji o wszczeciu postepowania podniesiono kwestie, Ze AIP moga by¢ niezgodne z ryn-
kiem wewnetrznym ze wzgledu na potencjalne dyskryminacyjne traktowanie réznych rodzajow pasazeréw.
Zasada ta ma zastosowanie do Srodkéw, ktére stanowig pomoc panistwa, i uniemozliwia uznanie ich za zgodne
z zasadami pomocy panstwa (**). Poniewaz w obecnym przypadku AIP nie zostaly uznane za pomoc parnstwa,
nie ma potrzeby dalszej analizy nierozerwalnego elementu zwigzku podniesionego w decyzji o wszczgciu poste-

powania.
9. OCENA SRODKA 3 - UMOWY Z WIZZ AIR Z 2008 R.
9.1. Istnienie pomocy

(300)  Zasady okre$lone w art. 107 ust. 1 TFUE, przedstawione w motywach 171 i 172, majg zastosowanie rowniez do
oceny $rodka 3, ktéry dotyczy uméw z 2008 r. zawartych pomiedzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air.

9.1.1.  Dziatalnos¢ gospodarcza i pojecie przedsigbiorstwa

(301)  Wizz Air to przedsigbiorstwo lotnicze. Swiadczy ono ushugi regularnego pasazerskiego transportu lotniczego
i prowadzi dzialalno$¢ gospodarczg. W zwigzku z tym stanowi przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE.

9.1.2.  Wykorzystanie zasobow patistwowych i mozliwos¢ przypisania ich paristwu

9.1.2.1. Zasady

(302)  Zasady wyjasnione w motywach 271-275 maja réwniez zastosowanie do tego $rodka.

9.1.2.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(303) W odniesieniu do zasobow panistwowych stosuje si¢ te same zasady, ktore okreslono w motywie 276.

(*) Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 15 czerwca 1993 r., Matra SA[Komisja, C-225/91, EU:C:1993:239.
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(304)  Jezeli chodzi o mozliwo$¢ przypisania uméw z 2008 r., ktére podpisano w okresie obowiazywania statutu portu
lotniczego z 1998 r., rozumowanie przedstawione w motywach 277-279 w odniesieniu do AIP z 2007 r., AIP
z 2008 r. i AIP z 2010 r. ma zastosowanie mutatis mutandis.

(305) W $wietle tych rozwazan Komisja stwierdza, ze zawarcie uméw z 2008 r. pomiedzy Wizz Air a operatorem portu
lotniczego mozna przypisaé panstwu.

9.1.3.  Selektywnos¢

9.1.3.1. Zasady

(306)  Zasady wyjasnione w motywie 199 majg réwniez zastosowanie do tego $rodka.

9.1.3.2. Zastosowanie w przedmiotowej sprawie

(307) W omawianym przypadku umowy z 2008 r. zawarto tylko z jednym przedsigbiorstwem — Wizz Air. W zwigzku
z powyzszym Srodek 3 jest z definicji selektywny w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

9.1.4.  Korzys¢ gospodarcza

9.1.4.1. Zasady

(308)  Zasady dotyczace korzysci gospodarczej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, okreslone w motywach 202-206,
majg zastosowanie do porozumiefl miedzy portami lotniczymi i przedsigbiorstwami lotniczymi. Zastosowanie
testu prywatnego inwestora do takich porozumien zostato dokladniej wyjasnione w wytycznych w sprawie sek-
tora lotnictwa z 2014 r. ()

(309) W konkretnej sytuacji dotyczgcej portu lotniczego i przedsigbiorstw lotniczych Komisja oceni, czy dostepnosé
srodkéw publicznych dla portu lotniczego przynosi korzysci przedsigbiorstwom lotniczym korzystajagcym z tego
portu. Taka pomoc dla przedsi¢biorstwa lotniczego korzystajacego z portu lotniczego moze w zasadzie zostaé
wykluczona, jezeli relacja migdzy portem lotniczym a tym przedsigbiorstwem lotniczym spelnia wymogi testu
prywatnego inwestora.

(310)  Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. na podstawie testu prywatnego inwestora zasadni-
czo mozna wykluczy¢ udzielenie pomocy na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z portu lotni-
czego, jezeli:

1) cena ustug portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej, lub

2) mozna wykazac za pomocg analizy ex ante, czyli analizy opartej na danych dostgpnych w momencie podejmo-
wania decyzji dotyczacej przedmiotowych Srodkéw, ze mozna oczekiwaé, iz porozumienie miedzy portem
lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego.

(311)  Jezeli chodzi o pierwsze podejicie przedstawione w motywie 310 (tj. poréwnanie ceny pobieranej za ustugi swiad-
czone przez porty lotnicze z ceng rynkows), zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. podsta-
wowym warunkiem ustalenia punktu odniesienia jest mozliwos¢ wybrania wystarczajacej liczby poréwnywalnych
portéw lotniczych, ktére w normalnych warunkach rynkowych $wiadczg poréwnywalne ushugi. W tej kwestii
Komisja zauwaza, ze na razie znaczna wigkszos§¢ unijnych portéw lotniczych korzysta z finansowania publicz-
nego na pokrycie kosztow inwestycji i kosztéw operacyjnych. Tradycyjnie organy publiczne uznaja publiczne
porty lotnicze za infrastrukture ulatwiajacg lokalny rozwoj, a nie za przedsigbiorstwa dzialajace na zasadach ryn-
kowych. W rezultacie ustalanie cen stosowanych przez takie porty lotnicze przewaznie nie odbywa si¢ na warun-
kach rynkowych, a w szczegdlnosci nie na podstawie solidnych perspektyw rentownosci ex ante, ale zasadniczo
w oparciu o wzgledy spoleczne lub regionalne. Nawet jezeli wlascicielami niekt6rych portéw lotniczych sg pod-
mioty prywatne lub jezeli portami lotniczymi zarzadza si¢ z pominig¢ciem wzgledéw spolecznych lub regional-
nych, silny wplyw na ceny stosowane przez takie porty lotnicze mogg mieé ceny stosowane przez wigkszo$¢ por-
téw lotniczych subsydiowanych ze Srodkéw publicznych, poniewaz w trakcie negocjacji z prywatnymi portami
lotniczymi lub portami lotniczymi zarzagdzanymi przez podmioty prywatne przedsigbiorstwa lotnicze biorg pod
uwage ceny ustalane przez porty lotnicze subsydiowane ze Srodkéw publicznych. W takich okolicznosciach
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja wyrazita powazne watpliwosci co do istnienia obec-
nie mozliwosci wyznaczenia odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za
ustugi $wiadczone przez porty lotnicze (7).

() Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 53.
(") Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 59.
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(312) W kazdym razie Komisja uwaza, Ze ustalanie punktéw odniesienia powinno opiera¢ si¢ na poréwnaniu optat lot-
niskowych — po odliczeniu wszelkich $wiadczeri przyznanych przedsigbiorstwu lotniczemu (takich jak wsparcie
marketingowe, bonifikaty lub wszelkie inne zachety) — wystarczajacej liczby whasciwych, poréwnywalnych por-
téw lotniczych, ktérych zarzadzajacy zachowuja si¢ jak rynkowi operatorzy portu lotniczego. W szczeg6lnosci
nalezy stosowaé nastgpujace wskazniki: wielko$¢ ruchu; rodzaj ruchu (w celach biznesowych lub wypoczynko-
wych badz port przeznaczenia), relatywne znaczenie przewozu towardw i relatywne znaczenie przychodéw wyni-
kajacych z dzialalnoéci pozalotniczej portu lotniczego; rodzaj i poziom $wiadczonych ustug portu lotniczego;
odlegto$¢ portu lotniczego od duzego miasta; liczba mieszkaficow na obszarze cigzenia portu lotniczego; sytuacja
gospodarcza pobliskich obszaréw (PKB na mieszkanca); rozne obszary geograficzne, z ktérych mozna przyciag-
nac pasazerow.

(313) W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje przeprowadzang ex ante analize rentownosci przyrostowej za najwlas-
ciwsze kryterium oceny porozumien zawartych przez porty lotnicze z poszczegdlnymi przedsiebiorstwami lotni-
czymi.

(314)  Ponadto Komisja jest zdania, ze porozumienia zawarte miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotni-
czym mozna uznaé za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powodujg stopniowe zwigkszanie — z per-
spektywy ex ante — rentownosci portu lotniczego, przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej (3). Port lotni-
czy powinien wykazaé, ze w momencie zawierania porozumienia z przedsi¢biorstwem lotniczym (na przykltad
pojedynczej umowy lub ogdlnego systemu optlat lotniskowych) jest w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace
z tego porozumienia w okresie jego obowigzywania, uzyskujac przy tym rozsadng marze zysku, na podstawie
solidnych perspektyw Srednioterminowych (7).

(315) W tym wzgledzie Komisja jest zdania, ze zréznicowanie cen stanowi standardowsg praktyke handlows, o ile jest
zgodne ze wszystkimi odpowiednimi przepisami dotyczacymi konkurencji oraz ze wszystkimi odpowiednimi
przepisami sektorowymi. Takie zréznicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlo-
wego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem prywatnego inwestora ().

9.1.4.2. Wspdlna ocena uméw z 2008 r.

(316)  Komisja uwaza, Ze do celéw stosowania testu prywatnego inwestora umowy z 2008 r. nalezy ocenia¢ lacznie jako
jeden $rodek. Istnieje kilka powodéw, dla ktérych tak powinno by¢.

(317)  Po pierwsze, umowy zostaly zawarte przez te same strony.

(318)  Po drugie, w protokole ustalen z dnia 25 czerwca 2008 r. wymieniono zakres ustug, ktére maja by¢ $wiadczone
przez operatora portu lotniczego, jak réwniez ustugi marketingowe, ktére majg by¢ $wiadczone przez Wizz Air.
Protokot ustalent przewiduje takg samg formule obliczania oplaty marketingowej i takg samg zatrzymang kwote
za kazdego odlatujacego pasazera jak umowa marketingowa z dnia 30 lipca 2008 r. W zwiazku z tym protokét
ustalen i umowa marketingowa sa $cisle i bezposrednio powigzane pod wzgledem tresci. Protokét ustalen zawiera
réwniez og6lne zasady wspdltpracy pomigdzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air, ktore sg nastgpnie okres-
lone w bardziej operacyjny sposéb w umowie marketingowej, umowie operacyjnej oraz umowie dotyczacej
obslugi naziemnej. Umowa marketingowa zawiera réwniez bezposrednie odniesienie do protokolu ustalen w swo-
jej preambule (motyw 55). Protokét ustaleri zostal ostatecznie zastgpiony umowa marketingowq, umowg opera-
cyjng i umowg dotyczacg obstugi naziemne;.

(319)  Po trzecie, umowe operacyjng i umowe dotyczaca obstugi naziemnej zawarto tego samego dnia (1 sierpnia
2008 r.) na ten sam okres, tj. od dnia 11 grudnia 2008 r. do dnia 10 grudnia 2009 r., z zalozeniem jego automa-
tycznego przedluzenia o kolejne 12 miesiecy w kazda rocznice wejscia w zycie uméw, bez mozliwosci ich wypo-
wiedzenia przed trzecig rocznica obowigzywania umowy marketingowej. Umowa marketingowa réwniez weszla
w Zzycie tego samego dnia, tj. 11 grudnia 2008 r. (motyw 54).

() Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 66.
() Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 63.
(" Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 62.
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(320)  Po czwarte, umowy z 2008 r. byly ze sobg powigzane. Umowa marketingowa zawiera kilka odniesiefi do umowy
operacyjnej i umowy dotyczacej obstugi naziemnej: (i) umowa marketingowa przewidywala, ze strony moga nie-
zwlocznie wypowiedzie¢ umowe marketingowa, jezeli umowa operacyjna wygasta bez odnowienia lub zostata
rozwigzana; (i) umowa marketingowa przewidywala, ze strony mogg niezwlocznie wypowiedzie¢ umowe opera-
cyjna i umowe dotyczacg obstugi naziemnej bez odszkodowania, jezeli umowa marketingowa wygasta lub zostala
rozwiazana; (ili) umowa marketingowa stanowila, ze w przypadku wzrostu oplat uregulowanych w umowie ope-
racyjnej lub umowie dotyczacej obstugi naziemnej oplata marketingowa zostanie zmodyfikowana proporcjonal-
nie do zmiany oplat lotniskowych (motyw 59).

(321)  Na podstawie powyzszych argumentéw Komisja uwaza, Ze nie mozna rozdzieli¢ protokolu ustalel, umowy mar-
ketingowej, umowy operacyjnej i umowy dotyczacej obstugi naziemnej. Komisja uwaza zatem, Ze konieczna jest
wspélna analiza uméw z 2008 r. w celu ustalenia, czy taka transakcja stanowi pomoc panstwa.

9.1.4.3. Zastosowanie powyzszych zasad do przedmiotowej sprawy

(322) W niniejszej sprawie, aby ocenié, czy umowy z 2008 r. przyznaja korzy$¢ Wizz Air, ktérej nie uzyskalby w nor-
malnych warunkach rynkowych, Komisja musi zbada¢, czy w podobnych okolicznosciach port lotniczy dziatajacy
w normalnych warunkach gospodarki rynkowej oraz kierujacy si¢ perspektywa dtugotrwalej rentownosci (%) zgo-
dzilby si¢ na takie same lub podobne ustalenia handlowe z przedsigbiorstwem lotniczym. Komisja musi umiejsco-
wi¢ sie¢ w momencie podejmowania decyzji o zawarciu uméw z 2008 r. miedzy operatorem portu lotniczego
a Wizz Air i oprze¢ swojg ocene na informacjach i zalozeniach, ktérymi dysponowat operator portu lotniczego
W tym czasie.

(323) W odniesieniu do majacej zastosowanie analizy testu prywatnego inwestora Wizz Air stwierdzil, Ze w tym przy-
padku oprécz drugiego podejicia (tj. analizy rentownosci) opisanego w motywie 310 pkt 2 zastosowanie
powinno mie¢ poréwnanie z podejSciem opartym na cenie rynkowej, tj. pierwsze podejScie wyjasnione w motywie
310 pkt 1.

(324)  Wizz Air przedstawil sprawozdanie przygotowane przez Oxera z dnia 27 pazdziernika 2011 r. dotyczace ,,oceny
ekonomicznej testu prywatnego inwestora”, w ktérym poréwnano oplaty wnoszone przez Wizz Air w migdzyna-
rodowym porcie lotniczym w Timisoarze z oplatami wnoszonymi przez Wizz Air w trzech portach lotniczych
w Zjednoczonym Krélestwie, ktére przedsiebiorstwo Oxera uznalo za poréwnywalne porty lotnicze: porty lotni-
cze w Liverpoolu, Prestwick i Doncaster. Analiza zawarta w badaniu opiera si¢ na danych dostarczonych przez
operatora portu lotniczego i Wizz Air. Zgodnie z badaniem przeprowadzonym przez przedsigbiorstwo Oxera te
porty lotnicze mogg zachowywac si¢ jak porty lotnicze ,inwestora prywatnego” ze wzgledu na swoja strukture
wlasno$ciows i finansowg. W badaniu tym przedstawiono réwniez poréwnanie miedzy ogdlnymi cechami cha-
rakterystycznymi migdzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze a trzema pordwnywalnymi portami lotni-
czymi (np. liczba mieszkaficow miasta pochodzenia, odleglo$¢ do miasta pochodzenia, liczba mieszkaficow naj-
wickszego miasta w promieniu 150 km, najblizszy duzy port lotniczy, wielko§¢ dochodéw mierzonych wedlug
PKB na mieszkanica, a takze $rednie wynagrodzenie tygodniowe, tendencje w zakresie nat¢zenia ruchu, dochody
zainteresowanych portéw lotniczych oraz status finansowania (tj. czy otrzymal on finansowanie publiczne, czy
nie)). W sprawozdaniu obliczono oplaty uiszczane przez Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timi-
soarze w poréwnaniu z trzema portami lotniczymi w Zjednoczonym Kroélestwie (w analizie uwzgledniono rézne
oplaty w czterech portach lotniczych po odjeciu korzysci dla Wizz Air). W analizie przedstawiono calkowita
wysoko$¢ oplat uiszczanych przez Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze oraz w portach
poréwnywalnych, wyrazong w euro za post6j na ziemi i obstuge miedzy rejsami i w euro za pasazera. Na tej pod-
stawie Komisja stwierdzila, Ze og6lny poziom oplat uiszczanych przez Wizz Air w migdzynarodowym porcie lot-
niczym w Timisoarze w latach 2008-2011, wyrazony zaréwno w przeliczeniu na jeden postéj na ziemi i obstuge
miedzy rejsami, jak i na jednego pasazera, jest Srednio wyzszy od poréwnywalnego $redniego poziomu oplat
uiszczanych przez przedsigbiorstwo lotnicze w poréwnywalnych portach lotniczych. Zgodnie ze sprawozdaniem
przedsiebiorstwa Oxera nizsze ceny placone przez Wizz Air w poréwnywalnych portach lotniczych sugeruja, ze
inwestor prywatny prawdopodobnie zawarlby umowe na warunkach umowy zawartej pomigdzy operatorem
portu lotniczego a Wizz Air.

(325) W odniesieniu do przekazanego przez Wizz Air sprawozdania przedsi¢biorstwa Oxera poréwnujacego migdzyna-
rodowy port lotniczy w Timisoarze z trzema portami lotniczymi w Zjednoczonym Krélestwie Komisja przypo-
mina, Ze analiza poréwnawcza nie jest wlasciwa metodg ustalania cen rynkowych, jezeli dostepne poziomy odnie-
sienia nie zostaly okreslone w odniesieniu do warunkéw rynkowych lub istniejace procesy sa w znacznym stopniu
zaktécone przez interwencje publiczne. Wydaje sie, ze takie zaklocenia wystepuja w przemysle lotniczym z powo-
déw wyjasnionych w motywach 311-312.

() Alfa Romeo, pkt 23; wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r., Alitalia/Komisja, T-296/97, EU:T:2000:289, pkt 84.
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(326) Ponadto Komisja stwierdza, ze okreslone w pkt 55 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. kryterium
wystarczajacej liczby poréwnywalnych portéw lotniczych, ktére w normalnych warunkach rynkowych $wiadcza
poréwnywalne ustugi, nie jest spelnione. Biorgc pod uwage, ze w Europie funkcjonuje kilkaset portéw lotni-
czych (%), nie mozna uzna¢, ze trzy porty lotnicze to wystarczajaca liczba, ktéra pozwolitaby na okreslenie odpo-
wiedniego punktu odniesienia dla wlasciwych cen rynkowych. Ponadto dwa z trzech poréwnywalnych portéw lotni-
czych (Liverpool i Doncaster) sa réwniez wlasnoscig tej samej grupy — Peel Airports. Podwaza to jeszcze bardziej
liczbg i réznorodno$¢ poréwnywalnych portéw lotniczych potrzebnych do zapewnienia wiarygodnego punktu
odniesienia.

(327) Ponadto wszystkie trzy poréwnywalne porty lotnicze sg zlokalizowane w Wielkiej Brytanii, a dwa z nich (Liverpool
i Doncaster) znajdujg si¢ w poblizu tego samego duzego miasta — Manchesteru. Ponadto w sprawozdaniu przedsie-
biorstwa Oxera nie wyjasniono, czy trzy poréwnywalne porty lotnicze oraz migdzynarodowy port lotniczy w Timi-
soarze $wiadczg poréwnywalne ustugi. Opracowanie zawiera jedynie informacje dotyczace momentu rozpoczgcia
dzialalnosci przez Wizz Air w kazdym porcie lotniczym oraz miejsc docelowych, do ktdrych oferowat z nich loty,
a takze analiz¢ catkowitych oplat uiszczanych przez Wizz Air w tych portach lotniczych (po potraceniu oplat za
ustugi marketingowe). Nie pozwala to jednak na oceng, czy porty lotnicze §wiadcza poréwnywalne ustugi.

(328) Ponadto, jak wynika ze sprawozdania przedsi¢biorstwa Oxera, istnieje szereg réznic migdzy miedzynarodowym
portem lotniczym w Timisoarze a dwoma innymi portami lotniczymi w Zjednoczonym Krélestwie (port lotniczy
w Liverpoolu i port lotniczy w Prestwick) W szczegdlnosci port lotniczy w Liverpoolu jest znacznie wigkszy od mig-
dzynarodowego portu lotniczego w Timisoarze (okoto 5,5 mln pasazeréw w 2007 r.), a port lotniczy w Prestwick
obstuzyl ponad 2 mln pasazeréw. W zwigzku z tym, jezeli chodzi o natezenie ruchu, jedynym poréwnywalnym por-
tem lotniczym byl port w Doncaster (do 1 mln). Liczba pasazeréw przewozonych przez sam Wizz Air z kazdego
z tych portéw lotniczych jest inna.

(329) Jezeli chodzi o dobrobyt otaczajacego obszaru (PKB na mieszkanca), istniala ogromna réznica migdzy Timisoarg
(wskaznik PKB na mieszkanca (”7) ponizej 50 w 2007 r.) a Zjednoczonym Krélestwem (wskaznik PKB okoto 120
w 2007 r.), gdzie znajduja si¢ trzy poréwnywalne porty lotnicze. Ponadto sprawozdanie przedsigbiorstwa Oxera
zawiera w czgSci poréwnawczej informacje na temat Srednich wynagrodzeri tygodniowych na regionalnych rynkach
pracy w Timisoarze oraz w trzech miastach w Zjednoczonym Krélestwie, w ktdrych znajduja si¢ poréwnywalne
porty lotnicze (Liverpool, Prestwick i Doncaster), a takze s3 one bardzo rézne (w Timisoarze s3 one mniejsze niz
50, podczas gdy trzy pozostale miasta osiagnely poziom ponad 500).

(330) Ponadto sprawozdanie nie uwzglednia niektérych wskaznikéw okreslonych w pkt 60 wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. (np. rodzaju ruchu lub rodzaju i poziomu §wiadczonych ustug portu lotniczego).

(331) Co wigcej, nawet zakladajac, ze w oparciu o wazng analiz¢ poré6wnawczg ,cena” stosowana w poszczeg6lnych trans-
akcjach objetych niniejsza oceng byta réwna lub wyzsza od ,cen rynkowych”, Komisja nie mogla jednak stwierdzic,
ze transakcje te koniecznie odpowiadaly cenie rynkowej. Nie bylaby to cena rynkowa, gdyby po zawarciu takich
ustalet podmiot gospodarczy mogt oczekiwad, ze doprowadzg one do powstania kosztow przyrostowych wyzszych
niz przychody przyrostowe. Prywatny inwestor nie ma bowiem zadnego interesu w oferowaniu débr lub ustug po
,cenie rynkowej”, jesli takie zachowanie prowadzi do straty przyrostowej.

(332) W kontekscie tej analizy Komisja przypomina, ze po przyjeciu wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
zar6wno Rumunia, jak i zainteresowane strony, zostaly wezwane do zgloszenia uwag dotyczacych stosowania
w niniejszej sprawie przepiséw zawartych w tych wytycznych. Z wyjatkiem Wizz Air ani Rumunia, ani zaintereso-
wane strony nie zakwestionowaly podejscia Komisji, zgodnie z ktérym — poniewaz nie jest mozliwe wyznaczenie
odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez porty
lotnicze dla przewoznikéw lotniczych — najwlasciwsze kryterium oceny porozumieni zawartych przez te dwie strony
jest przeprowadzana ex ante analiza ich rentownosci przyrostowej.

(%) Pkt 1 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. stanowi, Ze system transportu lotniczego Unii Europejskiej sklada sie z sieci
ponad 460 portéw lotniczych.

() Jak wyjasniono w sprawozdaniu przedsi¢biorstwa Oxera, wskaznik PKB na mieszkafica dla Rumunii i Wielkiej Brytanii wyrazony jest
w standardzie sity nabywczej (SSN) w odniesieniu do $redniej dla Unii Europejskiej (UE-27). Srednia dla Unii Europejskiej (UE-27) zos-
tala ustalona na poziomie 100.
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(333) W zwiazku z powyzszym Komisja uwaza zatem, ze w omawianym przypadku nalezy zastosowaé metodg ogdlnie
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.
przeprowadzang ex ante analizg rentownosci przyrostowej ().

9.1.4.4. Termin na ocene rentowno$ci uméw z 2008 r.

(334)  Podejmujac decyzje o ewentualnym zawarciu umowy z przedsigbiorstwem lotniczym, prywatny inwestor wybie-
rze ramy czasowe dla swojej oceny w oparciu o warunki tych umoéw lub okres ustalony w kazdej indywidualnej
umowie. Inaczej rzecz ujmujac, dokona on oceny kosztéw i przychodéw przyrostowych w odniesieniu do okresu
stosowania uméw. W dniu podpisania uméw ostrozny inwestor prywatny nie bedzie liczyl na przedtuzenie uméw
po ich wygasnieciu, niezaleznie od tego, czy na tych samych czy na nowych warunkach.

(335) W oparciu o podejécie przedstawione w motywie 334 Komisja oceni koszty przyrostowe i dochody wynikajace
z umé6w z 2008 r. za okres od dnia 11 grudnia 2008 r. do dnia 10 grudnia 2011 r., kt6ry stanowi wstepny okres
stosowania umowy marketingowej. Fakultatywne przedtuzenie umowy marketingowej o kolejne 12 miesigcy po
uplywie pierwszych trzech lat nie bedzie brane pod uwage. Byta to jedynie opcja przedtuzenia, w zwigzku z czym
podmiot gospodarczy nie mégt liczy¢ na to, ze taka opcja zostanie zrealizowana.

(336)  Zaréwno umowa operacyjna, jak i umowa dotyczaca obstugi naziemnej byly wazne przez wstgpny okres jednego
roku, tj. od dnia 11 grudnia 2008 r. do dnia 10 grudnia 2009 r. Kazda z nich zakladala automatyczne przedtuze-
nie okresu obowigzywania umowy o kolejne 12 miesigcy w kazda rocznicg jej wejscia w Zycie. Operator portu lot-
niczego nie byt uprawniony do jednostronnego rozwigzania tych dwéch uméw przed trzecim okresem przedtuze-
nia (). Poniewaz odnowienie umowy operacyjnej i umowy dotyczacej obstugi naziemnej bylo automatyczne
z punktu widzenia operatora portu lotniczego, Komisja uwaza zatem, Ze ostrozny inwestor prywatny przyjatby
umowe operacyjng, a umowa dotyczaca obstugi naziemnej bylaby wazna co najmniej przez okres obowigzywania
umowy marketingowej, jesli nie dluzej.

(337)  Przeciwnie, przyjecie trzyletniego okresu obowigzywania umowy marketingowej i jednorocznego poczatkowego
okresu obowiazywania umowy operacyjnej nie byloby logiczne, poniewaz bez dzialalnosci przedsigbiorstwa lot-
niczego w porcie lotniczym umowa marketingowa pozostalaby bez zastrzezen. Podobnie okres stosowania
umowy dotyczacej obstugi naziemnej musialby zosta¢ dostosowany do okresu obowiazywania umowy operacyj-
nej, poniewaz obstuga naziemna jest mozliwa tylko wtedy, gdy przedsigbiorstwo lotnicze prowadzi dziatalnosé
w porcie lotniczym. Ponadto, jak wyjasniono w motywie 319, okres obowigzywania umowy marketingowej z jed-
nej strony oraz okres obowigzywania umowy operacyjnej i umowy dotyczacej obstugi naziemnej z drugiej strony
sg ze sobg powigzane.

(338)  Komisja zauwaza, ze protokét ustalen podpisany w dniu 25 czerwca 2008 r. stanowil ramy okreslajace ogdlne
zasady wspOlpracy pomigdzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air. Zostaly one nastgpnie sprecyzowane pod
wzgledem operacyjnym w umowie marketingowej, umowie operacyjnej i umowie dotyczacej obstugi naziemne;.
W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze okres poprzedzajacy podpisanie protokotu ustalen, tj. dzien 25 czerwca
2008 r., nalezy uznac za punkt odniesienia ex ante dla celéw analizy rentownosci.

(339)  Zaréwno umowa operacyjna, jak i umowa dotyczaca obstugi naziemnej zostaly zmienione w dniu 25 czerwca
2010 r. przez nowy system znizek uzgodniony pomiedzy Wizz Air a operatorem portu lotniczego, ktéry obejmo-
wal okres do dnia 6 lutego 2011 r. (,umowy zmieniajace z 2010 r.”). Nowy system znizek odpowiada systemowi
okreslonemu w AIP z 2010 r. Ze wzgledu na fakt, ze zmiany skutkowaly zmianami w warunkach obu uméw,
Komisja przeprowadzi test prywatnego inwestora oddzielnie do uméw zmieniajacych z 2010 r. majacych na celu
oceng, czy prywatny inwestor zawarlby umowy zmieniajgce. Ponizsza ocena pozwoli zatem odr6zni¢ analize ren-
towno$ci w poczatkowym okresie obowiazywania uméw z 2008 r. od analizy rentownosci uméw zmieniajacych
22010

(™) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 591 61.
(*) Z wyjatkiem standardowego naruszenia warunkéw umowy.
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9.1.4.5. Analiza rentowno$ci uméw z 2008 r.

Ocena kosztéw i przychodéw przyrostowych uméw z 2008 r.

(340)  Umowy z 2008 r. byly negocjowane indywidualnie i mialy zastosowanie tylko do dwéch umawiajacych sie stron.
Nie jest to ogdlny system oplat lotniskowych, ktéry ma zastosowanie do wszystkich przedsigbiorstw lotniczych
korzystajacych z portu lotniczego (). Odno$ne koszty i przychody, ktére wzrosly w stosunku do uméw
z 2008 r,, to te, ktdre operator portu lotniczego spodziewat si¢ ponies¢ w zwigzku z dziatalnosciag Wizz Air w mig-

dzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze.

(341)  Kluczowa kwestig jest to, czy przychody przyrostowe, wynikajace z dzialalnosci przedsigbiorstwa lotniczego,
przekraczajg koszty przyrostowe. Dlatego tez inwestycje podjete w porcie lotniczym przed zawarciem uméw

oraz stale koszty operacyjne nie sg istotne.

(342)  Przychody przyrostowe, ktérych inwestor prywatny moéglby racjonalnie oczekiwaé w zwigzku z umowami
z 2008 r., wynikalyby z dodatkowych przychodéw z dziatalnosci lotniczej z tytulu oplat lotniskowych uiszcza-
nych przez Wizz Air oraz dodatkowych przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, np. z tytutu parkingéw samo-

chodowych, sklepéw franczyzowych lub sklepéw prowadzonych bezposrednio.

(343)  Koszty przyrostowe w tym przypadku to koszty operacyjne, koszty marketingowe oraz wszelkie koszty inwestycji,

ktére mozna przypisaé obecnosci Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze.

Analiza rentownoSci ex ante przedstawiona przez Rumunie na potrzeby uméw z 2008 r.

(344)  Na wniosek Komisji Rumunia przedstawita w dniu 9 grudnia 2014 r. analize rentownosci ex ante zrekonstruo-
wang ex post w oparciu o dostepne dane przed zawarciem uméw z Wizz Air z 2008 r. Analiza ta zawierala prze-

glad przychodéw przyrostowych, ktérych mozna bylo oczekiwaé w momencie zawierania umow.
(345)  Oszacowano, ze umowy z 2008 r. wygenerujg nastepujace przychody:

Tabela 12: Szacowane ex ante przychody uzyskane na podstawie uméw z 2008 r. (z wylaczeniem umowy

marketingowej)
Przychody Przychody
Rok Liczba z dzialalno$ci z dzialalnosci I(’lrz‘yf:lod)" . l:lrz.y;hlod},' . Przyflll ody
pasazeréw lotniczej na pozalotniczej % Czialainosc z Cziatamoscl ogotem
(szacunkowa) pasazera Wizz na pasazera lotniczej pozalotniczej (szacowane)
" Air (w EUR) (w EUR) (w EUR) (w EUR) (w EUR)
2
@ o) ) 5)=@x(3) | (6)=(2)x@) (5)+(6)
2009 200 000 12 2,50 2 400 000 500000 2900 000
2010 300 000 12 2,50 3600 000 750000 4350000
2011 350000 12 2,50 4200000 875000 5075000
(346) W analizie wykorzystano prognozy Wizz Air dotyczace liczby pasazerdw, ktorzy zostang przewiezieni w latach

(347)

2009,20101 2011.

Przychody z dzialalnosci lotniczej na jednego odlatujacego pasazera obliczono w sposéb przedstawiony w Tabela
13. Przychody z dzialalnosci lotniczej na jednego pasazera Wizz Air obliczono jako przychéd z dziatalnosci lotni-
czej na jednego odlatujgcego pasazera Wizz Air (okolo 24 EUR) podzielony przez 2, poniewaz tylko polowa pasa-
zeréw Wizz Air to pasazerowie odlatujacy. Koszty jednostkowe stanowig pelne oplaty (tzn. bez rabatéw) okres-
lone w umowie operacyjnej i umowie dotyczacej obstugi naziemne;.

(*) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 63.
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Tabela 13: Przychody z dzialalno$ci lotniczej za jeden lot i za jednego odlatujacego pasazera Wizz Air
Maksymalna 79
masa startowa
Przepustowosé¢ 180
Wsl?é.lczynnik 82 %
obcigzenia
Oplata
Miara jednostkowa jednostkowa Za lot (w EUR)
(w EUR)
Oplata za lgdowanie Maksymalna 7 504
masa startowa
Optata za postdj Maksymalna 0,15 10,80
masa startowa
Opfata o$wietleniowa Maksymalna 2,10 151,20
masa startowa
Oplata za obstuge statku powietrznego Lot 150 150
Oplata majace zastosowanie do pasazerdw, ktérzy weszli | Wylatujacy 8 1180,80
na poklad pasazerowie
Oplata za ochrong Wylatujacy 10 1476
pasazerowie
Optata majaca zastosowanie do 0séb o ograniczonej Wylatujacy 0,20 29,52
mozliwosci poruszania si¢ pasazerowie
Ogoélem za lot Lot 3502,32
Ogélem za wylatujacych pasazeréw Wylatujacy 23,73
pasaZerowie

(348) Wedlug Rumunii na podstawie dos§wiadczen portu lotniczego z poprzednich lat przychody z dziatalnosci pozalotni-
czej stanowily jedynie 15-20 % catkowitych przychodéw operatora portu lotniczego, ktére wynosily 2,5 EUR przy-
chodéw z dziatalnosci pozalotniczej na pasazera. Kwota ta zostala rowniez przyjeta dla pasazera Wizz Air (jak poka-
zano w kolumnie 4 Tabela 12).

(349)

Po uwzglednieniu w szacunkach platnosci marketingowych okreslonych w umowie marketingowej oczekiwano
nastepujacych przychodéw. Platnosci marketingowe zostaly uwzglednione w tabeli przez Rumunig jako ,inwestycja
marketingowa portu lotniczego”.

Tabela 14: Szacowane ex ante przychody netto uzyskane na podstawie uméw z 2008 r. (lacznie z umowa

marketingow3)
Taryfa
Prz()i'ch- nz1;t\1’;rza)1:a
Liczba z doziZl Al Przych- przez Kwota Przycho-
pasa- nosci ody operatora zatrzy- Przychody Oplata yz Przychody
Liczba zeréw, lotniczei z dzialal- ortu mana z dzialal- marketin- dziatal- koficowe
Rok pasa- ktorzy na ) nosci otnic- przez nosci gowa portu nosci portu
zerow weszli na asazera pozalot- Zego na port lotniczej lotniczego pozalot- | lotniczego
rocznie poklad pkté ’ | niczej na jednego lotniczy (2) x (4) (8)-(7 niczej (2) (7) + (10)
w ciggu w. szzl pasazera pasazera, (3) x(7) (w EUR) (w EUR) x (5) (w EUR)
roku(2)/2 na poklad (w EUR) ktérﬁ1 (w EUR) (w EUR)
wsze
(w EUR) na poklad
(w EUR)

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 9) (10) (11)
2009 200000 100 000 12 2,5 5 500000 2400000 1900000 500 000 1000 000
2010 300000 150000 12 2,5 4 600 000 3600 000 3000 000 750 000 1350000
2011 350000 175000 12 2,5 4 700 000 4200000 3500000 875000 1575000

(350) Kwote zatrzymang przez operatora portu lotniczego na jednego pasazera, ktory wszedt na poklad (kolumna 6
Tabela 14), obliczono na podstawie umowy marketingowej. W umowie marketingowej przewidziano, ze kwota,
ktéra operator portu lotniczego zatrzyma (*') w zaleznosci od miesigcznej liczby pasazeréw przywozonych przez
Wizz Air do portu lotniczego lub z portu lotniczego, zostanie okre§lona w nastepujacy sposob.

(*) Zatrzymana kwota opierala si¢ na metodzie stosowanej przy obliczaniu platnosci marketingowych w odniesieniu do oplat lotnisko-
wych.
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Tabela 15 Wysoko$¢ zatrzymanej kwoty na odlatujgcego pasazera

Mié;ii;@lgilci%z; I;) iszizzeif]zz(ogil?tggﬁy;};ritfrlf)}t’ﬁtcl;jé}g(})mh) Wysoko$¢ zatrzymanej kwoty na odlatujacego pasazera w EUR
0 - 5349 8
5350 - 10 690 6
10 691 - 15999 5
16 000 - 31999 4
>32000 3,50

(351) W oparciu o szacowang roczng liczbe pasazeréw Wizz Air, wynoszacag 200 000 w 2009 r., 300 000 w 2010 r.
i 350000 w 2011 r., oszacowano, ze miesigczna liczba pasazeréw Wizz Air wyniesie 16 666 w 2009 r., 25 000
w 2010 1.129 166 w 2011 r. Na tej podstawie uznano, ze operator portu lotniczego zatrzyma 5 EUR na jednego
pasazera, ktéry wszed! na poktad, w 2009 r.i 4 EUR w 2010 1.1 2011 .

(352) Analiza przedstawiona przez Rumuni¢ nie obejmuje obliczen kosztéw przyrostowych. Wedtug wladz rumunskich
wickszo$¢ kosztoéw portu lotniczego jest stala (okoto 80 %). Ponadto oszacowano, ze koszty portu lotniczego utrzy-
muja si¢ na stalym poziomie lub podlegaja jedynie niewielkim modyfikacjom ze wzgledu na zwigkszone zuzycie
paliwa i energii oraz ewentualne fizyczne zuzycie sprzetu zwigzanego z dzialalnoscia Wizz Air w porcie lotniczym.
Rumunia wyjasnita, Ze nie spodziewano si¢ zadnych innych dodatkowych kosztéw zwigzanych ze sprzetem, mate-
rialami lub infrastrukturg, poniewaz dziatalno$¢ Wizz Air bedzie wykorzystywac istniejace aktywa i infrastrukture
w okresach, w ktérych nie byly one dotychczas wykorzystywane. Dzialalno$¢ miedzynarodowego portu lotniczego
w Timisoarze koncentrowala si¢ na dzialalnosci Carpatair, ktéry wykorzystywat tylko pewne przedzialy czasowe
w ciggu dnia. Z podobnych powoddéw nie spodziewano si¢ rowniez zZadnych dodatkowych kosztéw personelu. Wed-
tug Rumunii Wizz Air nie poniést zadnych kosztéw inwestycji, poniewaz wszystkie inwestycje w porcie lotniczym
zostaly zaplanowane przed rozpoczeciem z nim negocjacji. W zwigzku z tym, zgodnie z analizg, biorac pod uwage
wysoki udzial kosztéw stalych, operator portu lotniczego skorzystatby ze zwigkszonej zyskownosci ze wzgledu na
wzrost liczby pasazeréw, nawet przy zastosowaniu obnizonych stawek.

(353) Komisja uwaza podejscie dotyczgce liczby szacowanych pasazeréw za rozsadne, poniewaz jest ono zgodne z planem
rozwoju. W planie rozwoju przewidziano wzrost liczby pasazeréw o 244 348 os6b w latach 2008-2009. Biorac
pod uwage, Ze umowa operacyjna Wizz Air weszla w zycie w dniu 11 grudnia 2008 r., mozna z grubsza stwierdzi¢,
ze z przewidywanego w planie rozwoju wzrostu liczby pasazeréw o 244 348 pasazeréw Wizz Air przywidzt
200 000 pasazeréw. W planie rozwoju oszacowano réwniez wzrost przeplywu pasazeréw o 253 423 pasazer6w
w latach 2009-2010 oraz o 215 973 pasazeréw w latach 2010-2011. Dlatego tez wzrost liczby pasazeréw Wizz
Air 0 100 000 w latach 2009-2010 oraz o 50 000 odpowiednio w latach 2010-2011, przewidziany w analizie ex
ante dla Rumunii, wydaje si¢ rozsadny.

(354) Komisja stwierdza, ze przychody z dzialalnosci lotniczej sa zawyzZone, poniewaz znizki na oplaty lotniskowe prze-
widziane w umowie operacyjnej nie s3 uwzgledniane. Ze wzgledu na wzoér obliczania oplaty marketingowej nizsze
przychody z dzialalnosci lotniczej skutkowalyby jednak nizsza oplata marketingows o dokladnie te sama kwotg (*3).
W zwigzku z tym przychody i koszty bylyby nizsze o t¢ samg kwote, a zatem nie wplynelyby na rentownos¢.

(355) Komisja stwierdza jednak, ze analiza ex ante zrekonstruowana ex post i przedstawiona przez Rumunie zawiera szereg
nastepujacych niedociagnieé:

(*) Np. gdyby przychéd z dzialalnosci lotniczej na jednego odlatujacego pasazera wynosit 20 EUR zamiast 24 EUR, bylby on nizszy
0400 000 EUR, tj. wynositby 2 mln EUR. Oplata marketingowa wynositaby wowczas 1 500 000 EUR (2 mln EUR przychodéw z dzia-
falnosci lotniczej pomniejszone o 500 000 EUR kwoty zatrzymanej przez operatora portu lotniczego). Zatem oplata marketingowa
w takiej sytuacji jest nizsza o 400 000 EUR w poréwnaniu z oplata za pasazera w wysokosci 24 EUR.
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a) oplata za ochrong (*’) jest w calosci uwzgledniona jako przychdd z dzialalnosci lotniczej portu lotniczego.
Oplate te nalezalo albo wylaczy¢, poniewaz stuzy ona do finansowania dziatalnosci o charakterze pozagospodar-
czym (*), albo uwzgledni¢ w przychodach z dziatalnosci lotniczej wraz z odpowiadajacymi jej kosztami ochrony
po stronie kosztow (w zwiazku z tym uwzglednienie oplaty za ochrong i kosztéw ochrony nie wplyneloby na
rentownos¢) (*¥%);

b) w analizie nie przedstawiono zadnych obliczen przyrostowych kosztéw operacyjnych, natomiast uznano, ze
operator portu lotniczego poniesie pewne dodatkowe (cho¢ niewielkie) koszty operacyjne zwigzane z obecnoscia
Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze (motyw 352);

¢) wanalizie nie przedstawiono warto$ci biezacej netto i stopy dyskontowe;j.

(356) Na podstawie powyzszego Komisja uznaje, ze analiza rentownosci ex ante zrekonstruowana ex post przez Rumunig
nie dowodzi zgodnosci z testem prywatnego inwestora dotyczacym uméw z 2008 r.

Analiza rentowno$ci ex ante przedsiebiorstwa Oxera dotyczgca uméw z 2008 r.

(357) Wizz Air przedstawit sprawozdanie przedsiebiorstwa Oxera z dnia 10 lutego 2015 r. (wraz z dalszymi zmianami do
,sprawozdania przedsigbiorstwa Oxera”), w ktérym oceniono oczekiwang rentowno$¢ uméw z Wizz Air z 2008 r.
zrekonstruowanych ex post na podstawie danych, ktére bytyby dostgpne w momencie podpisania uméw. Sprawoz-
danie przedsigbiorstwa Oxera pt. ,Ocena gospodarcza zgodnosci z testem prywatnego inwestora: port lotniczy
w Timigoarze”. Analiza rentownosci” opiera si¢ na danych z analizy przedstawionej przez Rumuni¢ (motyw 344),
uzupetnionej o dodatkowe dane dostarczone przedsigbiorstwu Oxera przez operatora portu lotniczego.

(358) Ramy czasowe umoéw z 2008 r., ktére zostaly uwzglednione, wynoszg trzy lata, tj. poczatkowe ramy czasowe prze-
widziane w umowie marketingowej bez mozliwosci ich przedtuzenia.

(359) W dniu 14 maja 2015 r. przedsigbiorstwo Oxera ponownie przedlozyto obliczenia dotyczace oczekiwanej rentow-
nosci, aby skorygowa¢ problem dotyczacy danych stwierdzony w sprawozdaniu z dnia 10 lutego 2015 r. Korekta
dotyczyla przeszacowania catkowitych kosztow inwestycji wynikajacych z podwéjnego liczenia inwestycji finanso-
wanych przez pafistwo w pierwotnym zgloszeniu. Ten problem dotyczacy danych mial wplyw na oczekiwang ren-
towno$¢ uméw z 2008 r., ktéra pierwotnie byta niedoszacowana.

(360) Zgodnie ze zmienionym sprawozdaniem przedsigbiorstwa Oxera wyniki kosztow przyrostowych, przychodéw i zys-
kow, ktérych mozna bylo oczekiwaé w chwili podpisania uméw z 2008 r., przedstawiono w Tabela 16 ponizej.
Przedsigbiorstwo Oxera stwierdzito, ze umowy z 2008 r. powinny mie¢ warto$¢ biezaca netto (,warto$¢ biezaca
netto”) w wysokosci 7,62 mln RON.

(*) Zgodnie z pkt 35 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. tego rodzaju dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywil-
nego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do prowadzenia
tych dzialaii stanowig dzialalno§¢ o charakterze pozagospodarczym, a zatem nie wchodzg one w zakres przepiséw dotyczacych
pomocy panstwa.

(*) Komisja przyjmuje, Ze zgodnie z rozporzadzeniem Ministerstwa Transportu nr 2190/2005 oplata za ochrong stuzy wylacznie pokry-
ciu kosztéw inwestycji, prac konserwacyjnych i sprzetu, ktére sa bezposrednio powigzane z ochrong. W zakresie, w jakim oplate te
wykorzystano réwniez do pokrycia kosztéw infrastruktury lub sprzetu, ktéry wykorzystuje sie takze do celéw komercyjnych
(a zatem do celéw zwiazanych z dzialalnoscig gospodarcza portu lotniczego), jej catkowite wylaczenie z obliczen nalezy uznaé za
konserwatywne, poniewaz zastosowanie takiego rozwigzania skutkuje niedoszacowaniem kwoty przychodéw. Doprowadzitoby to
jednak do zwiekszenia platno$ci marketingowych o dokladnie t¢ sama kwote, a zatem nie ma wplywu na obliczenie rentownosci.

(*) Rozporzadzenie Ministra Transportu nr 2190/2005 w sprawie stosowania oplaty za ochron¢ portu lotniczego, ktére obowigzywato
w momencie podpisania umowy, stanowito, ze oplata za ochron¢ powinna by¢ wykorzystywana wylacznie na (i) prowadzenie inwes-
tycji, remontow kapitalnych i prac konserwacyjnych w zakresie wszelkich przedmiotéw bezposrednio zwigzanych z ochrong dziatal-
nosci portu lotniczego; (i) zakup sprzetu stuzacego do ochrony dzialalnosci portu lotniczego, (iii) specjalistyczne szkolenia dla perso-
nelu zajmujacego si¢ ochrong portu lotniczego, (iv) finansowanie stuzb ochrony na obrzezach portu lotniczego i innych ustug
majacych na celu ochrong portu lotniczego; (v) zaplate wszelkich odsetek, skladek ubezpieczeniowych oraz wszelkich oplat zwigza-
nych z pozyczkami zaciagnietymi na finansowanie dziatalnosci, o ktérych mowa powyzej.
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Tabela 16: Oszacowane przez przedsi¢biorstwo Oxera przychody przyrostowe, koszty przyrostowe
i zyski przyrostowe oczekiwane z uméw z 2008 r.

(w tys. RON) 2008 2009 2010 2011
Liczba odlatujacych pasazeréw Wizz | [A] 5587 | 100000 | 150000 164932
Air
Przychody z dziatalnosci lotniczej [B] 255 4565 6 824 7507
Przychody z dzialalnosci [C] 112 2085 3241 3694
pozalotniczej
Lgczne przychody przyrostowe [D] =[B] +[C] 367 6 649 10 066 11 201
Koszty operacyjne [E] 47 879 1367 1558
Koszty marketingowe [F] 165 2956 4411 4854
Amortyzacja [G] 9 171 617 688
Koszty przyrostowe ogélem [H] = [E] + [F] +[G] 222 4006 6394 7099
Zyski przyrostowe [I] =[D] - [H] 146 2643 3671 4102
Czynnik dyskontujacy 1,0 0,8 0,7 0,6
Warto$¢ biezgca netto 7,620

(361) Wyniki w Tabela 16 oparto na nastepujacych zalozeniach:

a)

poniewaz w umowach z 2008 r. nie okreslono zadnych prognoz dotyczacych ruchu lotniczego, prognozy doty-
czace ruchu Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze na lata 2009, 2010 i 2011 oparto
na prognozach Wizz Air przedstawionych w analizie ex ante dostarczonej przez Rumunie. Prognozy dotyczace
ruchu lotniczego na 2008 r. opracowano na podstawie poziomu spodziewanego ruchu w 2009 r., pomniejszo-
nego o szacowany przez Eurocontrol (2008 r.) roczny wzrost europejskiego ruchu lotniczego (*9);

prognozy dotyczace postojow statkow powietrznych Wizz Air na ziemi i ich obstugi migdzy rejsami bazowaly
na informacjach przekazanych bezposrednio przedsig¢biorstwu Oxera przez operatora portu lotniczego. Przed-
sigbiorstwo Oxera rozumie, ze szacunki, ktore otrzymalo od operatora portu lotniczego, opieraly si¢ na danych
dostepnych przed rozpoczeciem realizacji uméw z 2008 r. Z prognoz tych wynika, ze wspdtczynnik obciazenia
wynosi okolo 79-80 % (zgodnie ze wspélczynnikiem obciazenia wynoszacym 82 % okre$lonym w analizie ex
ante przedstawionej przez Rumunie);

prognozy dotyczace przychodéw z dzialalnoci lotniczej opieraja si¢ na oplatach za kazdego odlatujacego pasa-
zera i za kazdy postdj na ziemi i obsluge miedzy rejsami oraz znizkach na tych samych poziomach, ktére zostaly
okre$lone w umowach z 2008 r. W umowach z 2008 r. przewidziano znizke w wysokosci 10-70 % oplaty za
lagdowanie w zaleznosci od liczby ladowan rocznie oraz znizke w wysokosci 10-30 % oplaty pasazerskiej
w zaleznosci od liczby odlatujacych pasazeréw rocznie. Na podstawie rozméw z Wizz Air przedsigbiorstwo
Oxera zaklada 50-procentows znizke na oplaty za ladowanie. Przyjeto réwniez 10-procentowg obnizke oplat
pasazerskich. Analiza nie obejmuje oplaty za ochrong, poniewaz przedsigbiorstwo Oxera stwierdzilo, ze nie
wchodzi ona w zakres testu prywatnego inwestora, poniewaz takie oplaty finansuja dzialania, ktére wchodza
w zakres obowigzkéw pafistwa w ramach korzystania z uprawnien urzedowych. Wynikato tak z pkt 35 wytycz-
nych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.;

prognozy przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej opieraja si¢ na szacunkach przychodéw z dziatalnosci poza-
lotniczej w przeliczeniu na jednego odlatujacego pasazera Wizz Air uwzglednionych w analizie ex ante przedsta-
wionej przez Rumunig (tj. 2,5 EUR na jednego pasazera Wizz Air). Szacunki te s3 wyrazone w RON i skorygo-
wane o oczekiwang inflacje oraz zastosowane do prognoz dotyczacych ruchu lotniczego, jak wyjasniono
w lit. a) i b) powyzej;

(*) Eurocontrol (2008), ,Challenges of Growth 2008” [,Wyzwania na drodze wzrostu 2008”], sprawozdanie podsumowujace, s. 14.
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e) jezeli chodzi o przyrostowe koszty operacyjne (np. ustugi Swiadczone przez personel, energia, materialy), opera-
tor portu lotniczego uwaza, ze okoto 20 % kosztéw operacyjnych mozna uzna¢ za przyrostowe, tzn. zalezne od
liczby pasazeréw. W sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera oszacowano przyrostowe koszty operacyjne na pasa-
zera na podstawie danych dotyczacych wynikowych kosztéw operacyjnych sprzed podpisania poszczegélnych
uméw (¥), przyjmujac, Ze koszty przyrostowe stanowia 20 % wszystkich kosztow, i korygujac uzyskany rezultat
o przewidywana stope inflacji. Uzyskane w ten sposéb przyrostowe koszty operacyjne na pasazera zastosowano
w odniesieniu do prognoz dotyczacych ruchu lotniczego Wizz Air, jak wyjasniono w lit. a) i b) powyzej. Koszty
ochrony pominigto;

f) w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera oszacowano przyrostowe koszty marketingowe poniesione przez ope-
ratora portu lotniczego na podstawie postanowiefi umowy marketingowej i wzigto pod uwage kwote oplat lotni-
czych oszacowanych w sposéb opisany w lit. ¢) powyzej.

(362) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty inwestycji, przyj¢to nast¢pujace zalozenia:

a) zuwagina brak prognoz dotyczacych oczekiwanych inwestycji w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera oszaco-
wano roczne koszty inwestycji w oparciu o dane dotyczace wynikéw inwestycji zrealizowanych w porcie lotni-
czym, ktére w latach 2007-2011 finansowano zaréwno ze Srodkéw panstwowych, jak i z zasobow wiasnych;

b) Srodki rzagdowe otrzymane przez operatora portu lotniczego na budynek terminalu i sprzet stuzacy do ochrony
lotnictwa pominigto, poniewaz nie uznano ich za zwigzane z obecnoscig Wizz Air w migdzynarodowym porcie
lotniczym w Timisoarze. Wedlug Rumunii koszty zwigzane z budynkiem terminalu i sprzetem stuzacym do
ochrony lotnictwa zostaly pokryte przez panistwo w zwigzku z przystgpieniem do strefy Schengen — dziatalnos¢
Wizz Air nie doprowadzita do koniecznosci ich poniesienia. W sprawozdaniu przyjeto zalozenie, ze dzialalnosé
Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze nie bedzie wigzala si¢ z koniecznoscia przepro-
wadzenia jakichkolwiek dodatkowych inwestycji;

¢) amortyzacje innych inwestycji finansowanych z zasobéw wlasnych operatora portu lotniczego przypisano do
uméw z Wizz Air na podstawie przewidywanego udziatu ruchu lotniczego Wizz Air w stosunku do przepusto-
wosci portu lotniczego;

d) przy obliczaniu kosztéw amortyzacji wzigto pod uwage amortyzacj¢ liniows, tj. roczng stawke amortyzacji obli-
czono poprzez réwnomierne rozlozenie kosztu inwestycji na wszystkie lata okresu eksploatacji aktywow (%%);

e) szacowane zyski zdyskontowano przy zastosowaniu referencyjnych stop procentowych Komisji powigkszonych
o marzg¢ w wysokosci 100 punktéw bazowych, co daje w rezultacie stope dyskontows w wysokosci 16,87 %.

(363) Zgodnie ze sprawozdaniem przedsigbiorstwa Oxera wyniki analizy rentownosci uméw z 2008 r. sugeruja, Ze oplaty
uiszczane przez Wizz Air w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze zgodnie z umowami z 2008 r. byly
poréwnywalne z oplatami, ktére zostalyby w podobnych okoliczno$ciach zaoferowane Wizz Air przez prywatnego
inwestora bedacego wlascicielem portu lotniczego.

(364) W opinii Komisji szacunkowe dane dotyczace liczby pasazerow zawarte w badaniu przeprowadzonym przez przed-
sighiorstwo Oxera sg wiarygodne. Te szacunkowe dane dotyczace ruchu wydaja si¢ zgodne z prognoza ruchu przed-
stawiong w planie rozwoju. Zgodnie ze sprawozdaniem przedsigbiorstwa Oxera szacunkowa liczba pasazeréw Wizz
Air wzrosta o 188 826 pasazeréw (*) w latach 2008-2009, o 100 000 pasazeréw w latach 2009-2010 (*°) oraz
0 29 864 pasazeréw w latach 2010-2011 (*!). W planie rozwoju przewidziano wzrost liczby pasazeréw o 244 348
o0sob w latach 2008-2009, 0 253 423 osoby w latach 2009-20101i 0 215 973 osoby w latach 2010-2011. W rezul-
tacie w zestawieniu ze wzrostem prognozowanym w planie rozwoju dane dotyczace szacunkowego wzrostu liczby
pasazeréw Wizz Air przedstawione w sprawozdaniu przedsi¢biorstwa Oxera wydaja si¢ wiarygodne i konserwa-

tywne.

() Jezeli chodzi o 2008 r., pod uwage wzigto dane dotyczace wyniku ekonomicznego za caly rok. Przedsigbiorstwo Oxera potwierdzito
jednak, ze z uwagi na fakt, iz umowy z 2008 r. weszly w zycie dopiero w dniu 11 grudnia 2008 r., zalozenie to nie wywarlo istotnego
wplywu na wyniki analizy. Przedsigbiorstwo Oxera przyznalo, ze gdyby oceng uméw z 2008 r. przeprowadzono w oparciu o przyros-
towe koszty operacyjne, a nie o wynikowe koszty operacyjne z samego 2007 r., uzyskano by nizsze szacunkowe wynikowe koszty
operacyjne (tj. 8,0-8,9 RON na odlatujacego pasazera w poréwnaniu z 8,5-9,4 RON na odlatujacego pasazera) w okresie objetym
umowami z 2008 r.

(*) Komisja zwraca uwage na fakt, ze tego rodzaju amortyzacja liniowa jest niezgodna z praktyka dotyczaca wartosci biezacej netto,
a zatem nie moze zosta¢ zatwierdzona.

(*) Z poziomu 5 587 odlatujacych pasazeréw w 2008 r. do poziomu 100 000 odlatujacych pasazeréw w 2009 r. — odpowiednie war-
to$ci mnozy si¢ przez dwa, aby uzyskac laczna liczbe pasazeréw uwzgledniajaca pasazeréw odlatujgcych i pasazeréw przylatujacych.

(") Z poziomu 100 000 odlatujacych pasazeréw w 2009 r. do poziomu 150 000 odlatujacych pasazeréw w 2010 r. — odpowiednie war-
to$ci mnozy si¢ przez dwa.

() Z poziomu 150 000 odlatujacych pasazeréw w 2010 r. do poziomu 164 932 odlatujgcych pasazeréw w 2011 r. — odpowiednie war-
tosci mnozy si¢ przez dwa.
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(365) Zdaniem Komisji znizki przyjete na potrzeby obliczen przychoddw z dziatalnosci lotniczej s3 uzasadnione. W umo-
wie operacyjnej dopuszczono mozliwo$¢ zastosowania 50-procentowej obnizki oplat za ladowanie dla nowych
przedsigbiorstw lotniczych lub nowych polaczen lub zwigkszenia czgstotliwosci lotéw z istniejacych miejsc docelo-
wych lub do takich miejsc. Biorac pod uwage fakt, ze Wizz Air dopiero mial rozpocza¢ dzialalno$¢ w migdzynarodo-
wym porcie lotniczym w Timisoarze, przyjecie zaloZenia, ze przedsigbiorstwo otworzy nowe polgczenia lub zwigk-
szy czestotliwos¢ lotéw w okresie objetym umowami z 2008 r., a tym samym skorzysta ze znizki w wysokosci 50 %,
bylo uzasadnione.

(366) W sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera przyjeto réwniez 10-procentows obnizke oplaty pasazerskiej w calym
okresie wazno$ci uméw z 2008 r. Znizka w wysokosci 10 % przyjeta dla lat 20102011 odpowiada znizce przewi-
dzianej w umowie operacyjnej dla szacunkowej liczby pasazeréw, ktorzy weszli na poklad samolotéw Wizz Air
w ciagu roku. W latach 2008-2009 nie nalezalo jednak uwzgledni¢ zadnej znizki, poniewaz szacunkowa liczba
pasazerow, ktdrzy weszli na poklad, byla nizsza niz 150 000 oséb rocznie (a znizke mozna zastosowaé wylacznie
po przekroczeniu tej liczby). Znizka w wysokosci 10 % przyjeta w odniesieniu do lat 2008-2009 skutkuje jednak
obnizeniem poziomu przychodéw w tych latach — zastosowane podejscie mozna zatem uzna¢ za konserwatywre,
a tym samym dopuszczalne.

(367) Komisja zgadza si¢ rowniez z decyzja o wylaczeniu oplaty za ochrong. Oplata za ochrone stuzy pokryciu kosztow
dzialan, ktére uznaje si¢ za dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym i ktére w zwigzku z tym nie wchodza
w zakres zasad pomocy panstwa, co stanowi jeden z wariantow opisanych w motywie 354 powyzej. Komisja przy-
jmuje, ze zgodnie z ustawodawstwem rumuriskim oplata za ochrone stuzy wylgcznie pokryciu kosztéw inwestycji,
prac konserwacyjnych i sprzetu, ktére s3 bezposrednio powigzane z ochrong. W zakresie, w jakim oplate t¢ wyko-
rzystano rowniez do pokrycia kosztow infrastruktury lub sprzetu, ktére wykorzystuje sie takze do celow komercyj-
nych (a zatem do celéw zwigzanych z dziatalnocig gospodarczg portu lotniczego), jej wylaczenie z obliczefi przy-
chodu nalezy uzna¢ za konserwatywne, poniewaz zastosowanie takiego rozwigzania skutkuje niedoszacowaniem
kwoty przychoddéw.

(368) Komisja uznaje szacunki dotyczace przyrostowych przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej za dopuszczalne. Spo-
rzadzono je na podstawie szacunkéw przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej na pasazera sporzadzonych przez
operatora portu lotniczego ex ante, po czym skorygowano je o przewidywang stope inflacji.

(369) Komisja przyjmuje réwniez stope dyskontowg zastosowang na potrzeby obliczen, poniewaz jest ona zgodna z refe-
rencyjnymi stopami procentowymi Komisji.

(370) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty marketingowe poniesione przez operatora portu lotniczego, szacunki sporza-
dzono w oparciu o postanowienia umowy marketingowej, bioragc pod uwage szacunkowa kwote opfat lotnisko-
wych. W zwigzku z powyzszym Komisja uznaje te koszty za dopuszczalne.

(371) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty operacyjne, dane zawarte w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera opieraja si¢ na
przyjetym przez wladze rumunskie zalozeniu, zgodnie z ktérym 80 % kosztéw operacyjnych ma charakter staly,
a zaledwie 20 % tych kosztéw zmienia si¢ w zaleznosci od liczby pasazeréw. Komisja uznaje to zalozenie za racjo-
nalne. (") W sprawozdaniu przedsi¢biorstwa Oxera przyrostowe koszty operacyjne oszacowano na podstawie
danych dotyczacych wyniku ekonomicznego dla kosztéw operacyjnych na odlatujacego pasazera przed podpisa-
niem umoéw z 2008 r., po czym skorygowano je o przewidywana stope inflacji. Nastepnie takie koszty operacyjne
na pasazera zastosowano w odniesieniu do szacunkowej liczby pasazeréw Wizz Air. W zwigzku z powyzszym
Komisja stwierdza, ze podejScie zastosowane w celu oszacowania przyrostowych kosztéw operacyjnych byto odpo-
wiednie.

(372) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty inwestycji, Komisja przyjmuje zalozenie, zgodnie z ktérym dziatalno$¢ Wizz Air
w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze nie bedzie wigzala si¢ z koniecznoscig przeprowadzenia
jakichkolwiek dodatkowych inwestycji. W protokole ustalei operator portu lotniczego zobowigzal si¢ do:

(i) rozbudowania terminalu pasazerskiego w taki sposéb, aby zapewni¢ mozliwo$¢ obstugiwania trzech milionow
pasazeréw rocznie najp6zniej do dnia 1 stycznia 2011 r;;

(i) podniesienia kategorii ladowania i startu portu lotniczego do kategorii Il w obu kierunkach do korica 2009 r;
(ili) zapewnienia niezbednej liczby miejsc parkingowych dla pasazeréw;

(iv) udostepni¢ co najmniej jedno stanowisko postojowe statku powietrznego od lutego 2009 r. i od dwéch do
trzech stanowisk postojowych statku powietrznego od pazdziernika 2009 r.

(*) Zgodnie z oceng skutkéw towarzyszaca wytycznym w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do 90 % kosztéw operacyjnych portéw lot-
niczych ma staly charakter i zmienia si¢ w niewielkim stopniu w zaleznosci od skali prowadzonej dzialalnosci. http://ec.europa.eu/
smart-regulation/impact/ia_carried_out/docsfia_2014[swd_2014_0042_en.pdf, s. 26.


http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
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(373) Ponadto w umowie operacyjnej podpisanej w pdzniejszym terminie na operatora portu lotniczego natozono obo-
wigzek zakoficzenia procesu podnoszenia kategorii lagdowania i startu portu lotniczego zaledwie do kategorii II do
korica 2009 r.

(374) Jezeli chodzi o zobowigzanie do rozbudowania terminalu pasazerskiego (motyw 372 ppkt (i), Komisja zwraca
uwage na fakt, ze rozbudowe terminalu przeprowadzono w dwoéch etapach, przy czym termin podjecia stosownych
decyzji przypadal przed podpisaniem protokotu ustalen. Pierwsza rozbudowa miedzynarodowego portu lotniczego
w Timisoarze wynikala z potrzeby zwickszenia przepustowosci terminalu z uwagi na oczekiwany wzrost natezenia
ruchu w nadchodzacych latach. Rozbudowe te przewidziano w planie rozwoju sporzadzonym w marcu 2006 r. —
zostala ona formalnie zatwierdzona na mocy decyzji rzadu nr 1212 z dnia 4 paZzdziernika 2007 r. Zgodnie z decyzja
rzadu rozbudowa terminalu zostala zaplanowana na lata 2008-2009. Druga rozbudowa byla zwigzana z koniecz-
noscia zapewnienia zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa Schengen. Zgodnie z informacjami przekazanymi
przez Rumuni¢ w styczniu 2008 r. rozpoczeto studium wykonalnosci w odniesieniu do tej rozbudowy w ramach
umowy z konsultantem z marca 2008 r. — studium to zakonczylo si¢ w czerwcu 2008 r., tj. przed podpisaniem pro-
tokolu ustalen.

(375) Komisja zwraca uwage na fakt, ze w umowie operacyjnej zastapiono zaciggniete w protokole ustalent zobowigzanie
do podniesienia kategorii ladowania i startu portu lotniczego do kategorii IIl w obydwu kierunkach do kofica
2009 r. zobowigzaniem do zakonczenia procesu podnoszenia kategorii po osiagnieciu kategorii I do kofica 2009 r.
(motyw 372 ppkt (ii)) (**). Zgodnie z publicznie dostepnymi informacjami (**) kategorie ladowania i startu portu lot-
niczego dla wschodniego kierunku lagdowania podniesiono do kategorii Ill w 2015 r. poprzez zmodernizowanie sys-
temu radionawigacji. Obecnie wschodni kierunek lagdowania w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze
nalezy do kategorii III, a zachodni kierunek lagdowania w tym porcie lotniczym — do kategorii Il. Zgodnie z informa-
cjami przekazanymi przez Rumunie w 2008 r. kategorie portu lotniczego podniesiono z kategorii I do kategorii II
w jednym kierunku dzigki zrealizowaniu inwestycji w system o$wietlenia portu lotniczego (drugi kierunek nalezal
juz do kategorii II). Decyzj¢ o przeprowadzeniu inwestycji w system o$wietlenia podjeto w planie rozwoju — sto-
sowne studium wykonalnosci rozpoczgto w sierpniu 2007 r. na podstawie umowy z dnia 22 sierpnia 2007 r. W paz-
dzierniku 2008 r. podpisano umoweg w sprawie nabycia sprzetu o§wietleniowego. W zwigzku z powyzszym decyzje
o modernizacji sprzgtu o$wietleniowego podjeto przed podpisaniem uméw z 2008 r. Na tej podstawie mozna racjo-
nalnie przyjaé, ze przewidziane w umowie operacyjnej zobowigzanie do zakoniczenia procesu podnoszenia kategorii
portu lotniczego do kategorii II do korica 2009 r. odnosito si¢ do podniesienia kategorii do kategorii I poprzez
przeprowadzenie modernizacji sprzetu o$wietleniowego, przy czym decyzja o przeprowadzeniu tej modernizacji
zostala podjeta juz weze$niej.

(376) Jezeli chodzi o zobowiazanie do zapewnienia niezbednej liczby miejsc parkingowych dla pasazeréw (motyw 372
ppkt (iii)), Komisja zwraca uwage na fakt, ze inwestycje w miejsca parkingowe zrealizowano w 2007 r., a po podpi-
saniu protokotu ustalen i przez caly okres jego obowigzywania nie dokonywano zadnych innych inwestycji w miejsca
parkingowe.

(377) Jezeli chodzi o zobowigzanie dotyczace udostepnienia co najmniej jednego stanowiska postojowego statku
powietrznego w lutym 2009 r. i od dwéch do trzech stanowisk postojowych statku powietrznego od pazdziernika
2009 r. (motyw 372 ppkt (iv)), prace zwiazane z rozbudowg plyty postojowej portu lotniczego rozpoczely sie w paz-
dzierniku 2007 r. i byly prowadzone w 2007 r., 2008 1.1 2009 r.

(378) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zobowigzania przewidziane w protokole ustalen i umowie operacyj-
nej albo nie zostaly zaciagnigte, albo podjeto w odniesieniu do nich okreslone decyzje przed dniem zawarcia uméw
z 2008 r. Nie przeprowadzono zadnych inwestycji zwigzanych z obecno$cig Wizz Air w miedzynarodowym porcie
lotniczym w Timisoarze.

(379) Komisja zwraca uwage na fakt, ze w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera uwzgledniono przyrostowe koszty
amortyzacji inwestycji zrealizowanych z zasobow wlasnych operatora portu lotniczego na podstawie oczekiwanego
udzialu Wizz Air w przepustowosci portu lotniczego. Jak wyjasniono jednak powyzej, Komisja stwierdza, ze opera-
tor portu lotniczego nie ponidst zadnych kosztéw inwestycji w zwigzku z obecnoscia przedsiebiorstwa lotniczego
w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze. Dlatego tez Komisja uznaje, ze analiza nie powinna uwzgled-
nia¢ zadnych kosztéw amortyzacji zwiazanych z umowami z 2008 r.

(380) W zwiazku z powyzszym koszty przyrostowe, przychody i zyski, ktorych mozna bylo oczekiwaé w chwili podpisa-
nia uméw z 2008 r. i ktére zostaly ponownie obliczone przez Komisje na podstawie sprawozdania przedsigbiorstwa
Oxera, przedstawiono w Tabela 17.

(”’) Zdaniem Rumunii w umowie operacyjnej, na mocy ktorej zmieniono zobowigzanie przewidziane w protokole ustaleri, przewidziano
konieczno$§¢ podjecia prawnie wigzacych dziatan, podczas gdy protokél ustalen zawiera wylacznie zobowigzania o charakterze
dobrowolnym (nie przewidziano zadnych sankeji z tytutu ich niespelnienia).

(* Zob. https:/[acrotim.ro/istoric-ait


https://aerotim.ro/istoric-ait
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Tabela 17: Oszacowane przez przedsi¢biorstwo Oxera przychody przyrostowe, koszty przyrostowe
i zyski przyrostowe oczekiwane na podstawie uméw z 2008 r. - obliczone ponownie przez Komisje¢
Europejska
(w tys. RON) 2008 2009 2010 2011
Liczba odlatujacych pasazeréw Wizz | [A] 5586,9 | 100000 | 150000 | 164931,5
Air
Przychody z dziatalnosci lotniczej [B] 255 4564,7 6 824,4 7507,3
Przychody z dzialalnosci [C] 112,4 2084,7 3241,1 3693,8
pozalotniczej
Lgczne przychody przyrostowe [D] = [B] +[C] 367,4 6649,4 | 10065,5 11 201,1
Koszty operacyjne [E] 47,4 879,1 1366,8 1557,7
Koszty marketingowe [F] 29,6 2955,7 4 410,9 4 853,6
Koszty przyrostowe ogdtem [G] = [E] + [F] 76,9 3834,8 5777,7 6411,2
Zyski przyrostowe [H] = [D] - [G] 290,4 2 814,6 4287,8 4789,9
Czynnik dyskontujacy 1 0,8 0,7 0,6
Warto$¢ biezgca netto 8786,8
(381) Podsumowujac kwestie zwigzane z warto$ciami przedstawionymi w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera, ktére

zostaly obliczone ponownie przez Komisj¢, oczekiwano, ze umowy z 2008 r. bedg rentowne dla operatora portu
lotniczego w ujgciu przyrostowym.
Analiza rentowno$ci umoéw z 2008 r. przeprowadzona przez Carpatair ex ante

Badanie Carpatair

(382)

(383)
(384)

W dniu 10 listopada 2014 r. przedsigbiorstwo Carpatair przekazalo Komisji badanie zawierajace opini¢ Carpatair na
temat analizy ex ante i oceny zgodnosci operatora portu lotniczego z testem prywatnego inwestora w chwili zawiera-
nia porozumienia z Wizz Air w dniu 25 czerwca 2008 r.

W badaniu przedstawiono scenariusz podstawowy zakladajacy brak umowy z Wizz Air oraz trzy scenariusze zakla-
dajace zawarcie uméw z Wizz Air (scenariusz optymistyczny, scenariusz realistyczny i scenariusz pesymistyczny).
Przedsigbiorstwo Carpatair zaklada, ze w przypadku niepodjecia przez przedsigbiorstwo lotnicze zadnego zobowia-
zania do dalszego prowadzenia dzialalnosci przez okreslony czas, umowa nie ma okreslonego okresu obowiazywa-
nia — w takiej sytuacji odpowiednim okresem referencyjnym na potrzeby analizy rentownosci jest horyzont czasowy
wyznaczony w planie rozwoju, ktéry obejmowal okres do 2015 r. Dlatego tez okres analizowany w badaniu Carpa-
tair obejmuje lata 2009-2015.

Tabela 18: Scenariusz ,,podstawowy”: przychody, koszty, przeplywy pieni¢zne

Rok
referen- Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4 Rok 5 Rok 6 Rok 7
cyyny
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Szacunki Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza

Stopa wzrostu 4% 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10%
Pasazerowie ogolem 887 630 921082 1013190 1114509 1225960 1348556 1483412 1631753
Pasazerowie, dla ktérych port 579032 600 854 660 939 727033 799736 879710 967 681 1064 449
lotniczy w Timisoarze jest
miejscem rozpoczecia lub
zakoficzenia podrézy
Pasazerowie transferowi 308 598 320228 352251 387476 426224 468 846 515731 567 304
Pasazerowie w podziale na
przewoznikow:
Pasazerowie Carpatair, dla 257739 267 452 294198 323617 355979 391577 430735 473 808
ktérych port lotniczy
w Timigoarze jest miejscem
rozpoczecia lub zakonczenia
podrézy
Pasazerowie transferowi 308 598 320228 352251 387476 426224 468 846 515731 567 304
Carpatair
Tarom 144311 149750 164725 181197 199 317 219248 241173 265291
Lufthansa 46 947 48716 53588 58 947 64841 71326 78 458 86 304
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Austrian Airlines 52421 54397 59836 65820 72402 79 642 87 606 96 367
Inni przewozZnicy 77 614 80539 88593 97 452 107197 117917 129709 142680
Wszystkie oplaty ogétem, EUR na

pasazera

Pasazerowie, dla ktérych port 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0

lotniczy w Timigoarze jest

miejscem rozpoczecia lub

zakoficzenia podrozy

Pasazerowie transferowi 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50
Uwaga: oplata za pasazera, dla ktdrego port lotniczy w Timisoarze jest micjscem rozpoczecia lub zakoriczenia podrdzy, obejmuje optaty powigzane ze statkiem powietrznym
(optate za lgdowanie, oplatg za oswietlenie, optate parkingowg i oplate z tytubu obstugi) oraz inne przychody z dziatalnosci pozalotniczej.

Przychody netto ogétem 8615136 8939814 9833793 10817172 11898891 13088780 14397662 15837426
(w EUR)

Przychody netto w podziale na

przewoznikéw:

Pasazerowie Carpatair, dla ktérych 3731751 3872389 4259627 4685590 5154149 5669 564 6236522 6860174
port lotniczy w Timisoarze jest

miejscem rozpoczecia lub

zakonficzenia podrozy

Pasazerowie transferowi Carpatair 231 449 240171 264188 290 607 319668 351634 386798 423478
Tarom 2089450 2168195 2385014 2623515 2885867 3174454 3491900 3841089
Lufthansa 679736 705353 775888 853477 938 825 1032708 1135979 1249576
Austrian Airlines 758993 787597 866357 952992 1048292 1153121 1268433 1395276
Inni przewoznicy 1123757 1166108 1282719 1410991 1552090 1707299 1878029 2065832
Koszty ogétem wyrazone jako 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 %
odsetek przychodéw ogélem

Koszty ogélem (w EUR) 7065 242 7331509 8064 658 8871124 9758237 10734061 11807470 12988216

Zestawienie kosztéw w podziale

na przewoznikow:

Pasazerowie Carpatair, dla ktorych 3060396 3175732 3493305 3842635 4226899 4649 589 5114549 5626004
port lotniczy w Timisoarze jest

miejscem rozpoczecia lub

zakoriczenia podrézy

Pasazerowie transferowi 189 810 196 963 216 660 238326 262158 288374 317 212 348933
Carpatair

Tarom 1713550 1778129 1955941 2151535 2366689 2603358 2863694 3150063
Lufthansa 557 449 578458 636303 699 934 769927 846920 931612 1024773
Austrian Airlines 622 447 645906 710496 781 546 859700 945670 1040238 1144261
Inni przewoZznicy 921589 956 321 1051953 1157148 1272863 1400150 1540165 1694182
Zysk przed opodatkowaniem 1549 894 1608 305 1769135 1946 048 2140653 2354719 2590191 2849210
(w EUR)

Wydatki kapitatowe (w EUR) 0 0 0 5679 646 0 0 0

Przeplyw pieni¢zny w ramach 1549 894 1608 305 1769135 -3733598 2140653 2354719 2590191 2849210
dotychczasowego scenariusza
postepowania (w EUR)

(385) W ramach scenariusza podstawowego, tj. scenariusza zakladajacego ,brak porozumienia z Wizz Air”, zrealizowanie inwesty-
¢ji majacej na celu zwigkszenie liczby klasyfikacyjnej nawierzchni, aby wzmocni¢ infrastrukturg strefy operacyjnej lotniska,
zostalo uznane za konieczne dopiero w 2011 r., przy czym przeprowadzenie jakiejkolwiek inwestycji stuzacej zwigkszeniu
przepustowosci terminalu nie zostalo uznane za konieczne (dodatkowe wyjasnienia przedstawiono w motywie 388).

(386) Na potrzeby scenariusza podstawowego nie zastosowano zadnej stopy dyskontowej ani nie obliczono zadnej war-
tosci biezacej netto.

(387) Jak wyjasniono powyzej, w badaniu Carpatair przedstawiono trzy scenariusze zakladajace ,zawarcie porozumienia
z Wizz Air”. Komisja oméwi bardziej szczeg6towo scenariusz realistyczny ().

Tabela 19: Scenariusz realistyczny zakladajacy ,,zawarcie porozumienia z Wizz Air”: zyski, koszty,

przeplywy pieni¢zne
Rok
referen- Rok 1 Rok 2 Rok 3 Rok 4 Rok 5 Rok 6 Rok 7
ymy
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Szacunki Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza Prognoza
Zysk przyrostowy uzyskiwany 0 -375518 -558394 -733 496 - 813040 -914 694 -1042962 -1194727
dzigki Wizz Air (w EUR)
Przyrostowe wydatki 5679 646 3000000 10000 000 11320 354 0 0 0 0
kapitalowe ponoszone za
sprawg Wizz Air (w EUR)

(**) Wspomniane trzy scenariusze réznig si¢ wylacznie poziomem szacowanych przychodéw z dzialalnosci lotniczej. Biorac pod uwage
fakt, ze 50 % faktycznego ruchu pasazeréw Carpatair, dla ktérych migdzynarodowy port lotniczy w Timisoarze jest miejscem rozpo-
czecia lub zakofczenia podrézy, jest narazone na ryzyko przejicia z Carpatair do Wizz Air, w ramach scenariusza realistycznego
w badaniu przyjeto, ze 50 % takiego ruchu przeniostoby si¢ z Carpatair do Wizz Air — w ramach scenariusza optymistycznego odse-
tek ten wynosi 25 %, natomiast w ramach scenariusza pesymistycznego — 75 %.
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Przyrostowy przeptyw -5679646  -3375518 -10558394  -12053850 -813 040 2914694 1042962 -1194727
pieni¢zny (w EUR)

Przyrostowy przeplyw pieniezny, 25679646  -9055164 49613558 -31667408 -32480449 -33395142 -34438104 35632832

skumulowany

Wymagana stopa zwrotu (koszt 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0%
kapitatu)
Czynnik dyskontujacy 1,00 0,93 0,86 0,79 074 0,68 0,63 0,58
Warto$¢ biezaca (w EUR) -5679 646 -3125480 -9052121 -9568735 -597 609 -622525 -657243 -697 112
Skumulowana warto$¢ biezgca -5679 646 -8805126  -17857247  -27425982  -28023591  -28646116  -29303359 30000471
Warunek Stan
Warto$¢ biezaca netto (w EUR) - 0 NIEZADO-
30000471 WALAJACY
‘Wewngtrzna stopa zwrotu #NUM! >=8 % NIEZADO-
WALAJACY
Okres zwrotu (w latach) Nigdy <7lat NIEZADO-
WALAJACY
Zdyskontowany okres zwrotu Nigdy <=7 lat NIEZADO-
(w latach) WALAJACY

(388) Wyniki przedstawione w Tabela 19 oparto na nastepujacych zalozeniach:

oczekiwana liczbg pasazeréw Wizz Air oszacowano w opisany ponizej sposéb:

a) w badaniu zawarto prognoze ruchu w porcie lotniczym zamieszczong w planie rozwoju na lata 2005-2015
przedstawionym w marcu 2005 r., a takze zaktualizowane prognozy ruchu zamieszczone w planie rozwoju
na lata 2005-2015 przedstawionym w marcu 2006 r. Poniewaz w tym drugim planie rozwoju wspomniano
o mozliwosci przyciggnigcia tanich linii lotniczych, w badaniu Carpatair przyjeto zalozenie, zgodnie z ktérym
dodatkowy wzrost natezenia ruchu przewidywany w drugim planie rozwoju w poréwnaniu z poziomem
natezenia ruchu przedstawionym w planie rozwoju z marca 2005 r. powinien zosta¢ przypisany spodziewa-
nemu rozpoczeciu $wiadczenia ustug przez LCC[Wizz Air;

b) w badaniu przyjeto rowniez zatozenie, zgodnie z ktérym 25 % lacznego ruchu pasazeréw Carpatair, dla kt6-
rych port lotniczy jest miejscem rozpoczecia lub zakoniczenia podrézy, przejdzie do Wizz Air (*°);

na podstawie szacunkowej liczby pasazeréw ustalono, ze zatrzymana kwota powinna wynosi¢ 4 EUR na odlatu-
jacego pasazera w 2009 r. i 3,5 EUR na odlatujgcego pasazera w latach 2010-2015;

oszacowano, ze przychody z dzialalnosci pozalotniczej powinny wynosi¢ 1 EUR na pasazera, ktéry wszed! na
poktad, poniewaz zgodnie z wynikami badania takg wlasnie kwote port lotniczy otrzymywal od pozostalych
przewoznikéw obstugujacych polaczenia bezposrednie w 2007 r. w postaci przychodéw z dzialalnosci pozalot-
niczej;

cho¢ przedsigbiorstwo Carpatair utrzymywalo, ze oplaty za ochrong¢ powinny by¢ uznawane za przychéd z dzia-
falnosci pozagospodarczej i powinny zostaé odliczone od przychodéw z dziatalnosci lotniczej uzyskiwanych
w rezultacie prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, w badaniu przyjeto, ze oplaty za ochrong i koszty ochrony
wynoszg 2 EUR na pasazera;

w badaniu przyjeto przyrostowe koszty zmienne w wysokosci 70 EUR za przelot z tytutu podstawowych ustug
zwigzanych z obstugg statku powietrznego (paliwo, materialy zuzywalne) oraz kosztéw energii elektrycznej
ponoszonych na o$wietlenie;

w badaniu stwierdzono, ze aby zapewni¢ Wizz Air mozliwo$¢ obstugi miedzynarodowego portu lotniczego
w Timisoarze przy wykorzystaniu ciezkich samolotéw (maksymalna masa startowa 71 t), port lotniczy musiat
zobowiazal si¢ do rozpoczecia robdt stuzacych podniesieniu liczby klasyfikacyjnej nawierzchni Wizz Air
poprzez wzmocnienie drogi startowej, drég kolowania i plyty postojowej. Zdaniem Carpatair wspomniane
inwestycje w roboty stuzace podniesieniu liczby klasyfikacyjnej nawierzchni powinny by¢ postrzegane jako
koszty przyrostowe zwigzane z obecnoscig Wizz Air w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze.
W opinii Carpatair wynika to z faktu, ze w omawianym okresie wszyscy inni przewoznicy obstugiwali miedzy-
narodowy port lotniczy w Timisoarze przy wykorzystaniu znacznie 1zejszych statkéw powietrznych, ktore nie
wymagaly podniesienia liczby klasyfikacyjnej nawierzchni infrastruktury strefy operacyjnej lotniska. Carpatair
utrzymuje, Ze w sprawozdaniu przekazanym przez operatora portu lotniczego w marcu 2007 r. (') obliczono,
ze zapewnienie mozliwosci obstugiwania cigzszych statkow powietrznych wiaze si¢ z koniecznoscia zrealizowa-
nia inwestycji w podniesienie liczby klasyfikacyjnej nawierzchni opiewajacej na kwote 19137 000 RON
(5679 646 EUR). W badaniu Carpatair kwote t¢ uznano za koszt przyrostowy z uwagi na obecno$¢ Wizz Air
w porcie lotniczym w 2008 r. (poniewaz przyjeto w nim zaloZenie, ze podniesienie liczby klasyfikacyjnej
nawierzchni bylo konieczne, aby Wizz Air mégl rozpoczaé prowadzenie dziatalnosci);

(") Zob. Réwniez przypis 101.
() Badanie IPTANA dotyczace infrastruktury strefy operacyjnej lotniska w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze w 2006 .
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* biorgc pod uwage przewidziane w protokole ustalet zobowiazania do zwigkszenia przepustowosci terminalu do
poziomu trzech miliondw pasazeréw rocznie, inwestycje w terminal rowniez uznaje si¢ za koszt przyrostowy
zwiazany z obecno$cig Wizz Air w porcie lotniczym (warto$¢ tej inwestycji szacuje si¢ na 3 mln EUR w 2009 r.,
10 mln EUR w 2010 r. i 17 mln EUR w 2011 r.). W badaniu wyja$niono, ze wspomniane szacunki dotyczace
wydatkéw kapitalowych na wybudowanie terminalu pasazerskiego sporzadzono na podstawie decyzji rzadu
nr 1212/2007 z dnia 4 pazdziernika 2007 r. zatwierdzajacej strategiczny plan rozwoju portu lotniczego
z marca 2006 r.

+ Zakladana stopa dyskontowa wyniosta 8 % (**).

(389) Na podstawie powyzszych ustalent oszacowano, Ze warto$¢ biezgca netto na przestrzeni siedmiu lat wyniosta -

30000 471 EUR (*). Dlatego tez w badaniu stwierdzono, Ze w ramach scenariusza realistycznego umowa z Wizz
Air byla nierentowna, a zatem nie byla zgodna z testem prywatnego inwestora (1%).

Ocena badania Carpatair przeprowadzona przez Komisje

(390) Komisja stwierdza, Ze badanie Carpatair opiera si¢ na szeregu zatozen, ktére nie wydaja si¢ uzasadnione, w tym m.

m.:

* z przyczyn wyjasnionych w motywie 335 Komisja uznala, Ze okres objety ocena przeprowadzang na potrzeby ana-
lizy rentownosci powinien ogranicza¢ si¢ do poczatkowego okresu obowigzywania uméw z 2008 r., a zatem
powinien by¢ krétszy niz siedem lat. Ponadto wykorzystany w badaniu Carpatair okres obejmujacy lata
2009-2015 wyznaczono rzekomo na podstawie planu rozwoju — plan ten obejmowat jednak caly okres przypada-
jacy na lata 2006-2015. Okres wzigty pod uwage w badaniu wydaje si¢ zatem arbitralny i nie pokrywa si¢ ani
z okresem obowigzywania planu rozwoju, ani z okresem obowigzywania uméw z 2008 r.;

* w ramach scenariusza realistycznego przyjeto, ze liczba pasazeréw Wizz Air zwigkszy si¢ 0 292 590 oséb
w latach 2009-2010; w ramach scenariusza pesymistycznego liczba ta wyniosta 276 743 os6b, a w ramach sce-
nariusza optymistycznego — 300 513 os6b. Skala powyzszych wzrostéw ruchu lotniczego Wizz Air jest wigksza
niz skala wzrostu ogélnego ruchu w porcie lotniczym przewidziana w planie rozwoju z marca 2006 r. (tj. wzrost
natezenia ruchu o 253 423 pasazeréw w latach 2009-2010). Badanie zdaje si¢ sugerowa¢, ze taki wzrost bedzie
po czesci spowodowany przejSciem pasazeréw Carpatair do Wizz Air na konkurujacych ze soba trasach. Nie-
mniej jednak we wszystkich trzech scenariuszach ogélny wzrost szacunkowej liczby pasazeréw w migdzynaro-
dowym porcie lotniczym w Timisoarze wynosi 359 490 osob w latach 2009-2010 — réwniez ta wartos¢ jest
wigksza niz prognozowany wzrost 0gdélnego natezenia ruchu w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoa-
rze przewidziany w planie rozwoju (ktory — jak juz wspomniano — plasuje si¢ na poziomie 253 423 pasazeréw).
Ponadto Komisja zwraca uwage na fakt, ze gléwnym czynnikiem sprzyjajacym wzrostowi natezenia ruchu wska-
zanym w planie rozwoju jest przystapienie Rumunii do UE w 2007 r. W zwiazku z powyzszym Komisja watpi,
aby wzrost nat¢zenia ruchu prognozowany w pierwotnym planie rozwoju z marca 2005 r. w zestawieniu z pla-
nem rozwoju z marca 2006 r. mozna bylo przypisaé wylacznie tanim liniom lotniczym, lub w szczegélnosci
Wizz Air. Komisja stwierdza zatem, ze przyjecie takiego zalozenia podaje w watpliwo$¢ wiarygodnos¢ obliczen
zawartych w badaniu;

* podstawowe zaloZenie badania dotyczy szacunkéw stuzacych ustaleniu, jaka cze$¢ kosztéw inwestycji powinno sie
ewentualnie przypisa¢ Wizz Air. Zalozenie to ma fundamentalne znaczenie dla calosci obliczen rentownosci omawia-
nego porozumienia. Z przyczyn oméwionych w motywach 372-378 Komisja stwierdza, ze obecno$¢ Wizz Air
w migdzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze nie powinna wigza¢ si¢ z przypisaniem zadnych przyrostowych
kosztéw inwestycji. Dlatego tez nie mozna zaakceptowaé przyjetego w badaniu podejscia, zgodnie z ktérym inwesty-
cje w nowy budynek terminalu i w podwyzszenie liczby klasyfikacyjnej nawierzchni infrastruktury strefy operacyjnej
lotniska powinny zosta¢ uznane za koszty przyrostowe. Ponadto Rumunia stwierdzila, ze przedsigbiorstwo lotnicze
TAROM réwniez korzysta ze statkéw powietrznych o maksymalnej masie startowej przekraczajacej 70 ton.
W zwigzku z powyzszym przyjete w badaniu zalozenie wigzace inwestycje w podniesienie liczby klasyfikacyjnej
nawierzchni drogi startowej, drogi kotowania i plyty postojowej z obecnosciag Wizz Air wydaje si¢ nieuzasadnione.

(") Zgodnie z wynikami badania $rednie koszty kapitatu w sektorze przedsiebiorstw lotniczych w latach 2002-2009 miescily sie w przed-

)

(IOO

ziale 7-10 %.

W ramach scenariusza pesymistycznego warto$¢ biezaca netto oszacowano na - 32 061 035 EUR, natomiast w ramach scenariusza
optymistycznego na - 25 879 341 EUR.

Biorac pod uwage fakt, Ze porozumienie z Wizz Air uznano ex ante za nierentowne, w badaniu Carpatair rozwazono réwniez mozli-
wo$¢ zastosowania rozwigzania alternatywnego wobec takiego porozumienia, tj. przedstawiono scenariusz, w ktérym Wizz Air
otrzymalby pomoc na rozpoczecie dziatalno$ci umozliwiajaca mu uruchomienie nowych tras (na podstawie wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r.). Scenariusz ten zakladal m.in., Ze Wizz Air otrzymywalby wsparcie marketingowe wylacznie do celéw
zwigzanych z obstuga nowych tras przez okres trzech lat, ze zaden pasazer nie przeszedlby z Carpatair do Wizz Air i ze konieczne
wydatki kapitalowe bylyby znacznie nizsze. Na podstawie tych zalozeri w badaniu obliczono, ze warto$¢ biezaca netto w ramach
takiego scenariusza przewidujacego udzielenie pomocy na rozpoczecie dzialalno$ci wyniostaby 1 977 176 EUR na przestrzeni sied-
miu lat.
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(391) Ponadto Komisja zwraca rowniez uwage na fakt, ze w badaniu przyjeto, iz przyrostowe przepltywy pienigzne odpo-
wiadaja réznicy miedzy przeplywem pienigznym przewidzianym w scenariuszu podstawowym a przeplywami pie-
ni¢znymi przewidzianymi w trzech scenariuszach zakladajacych zawarcie umowy z Wizz Air. Obliczenia przyrosto-
wego przeplywu pienigznego zawarte w badaniu nie zostaly jednak przeprowadzone w taki sposéb, a w ramach
kazdego scenariusza zakladajgcego zawarcie umowy z Wizz Air dokonano odrebnych obliczef przyrostowego prze-
plywu pieni¢znego (ktore nie obejmowaly poréwnania poziomu tego przeplywu z poziomem przeplywu w scena-
riuszu podstawowym). Opisana sytuacja rodzi dodatkowe watpliwosci co do wiarygodnosci wynikéw badania bazu-
jacych na danych.

(392) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze przekazana przez Carpatair analiza rentownosci ex ante nie moze
zostaé wykorzystana jak dowdd $wiadczacy o niezgodnosci uméw z 2008 r. z testem prywatnego inwestora.

Badania rentowno$ci uméw z 2008 r. przeprowadzone ex post

(393) Oczekiwang rentownos$¢ uméw z Wizz Air z 2008 r. oceniono na podstawie wynikéw badan ex post przekazanych
Komisji przez:

— przedsigbiorstwo Oxera;
— Politechnike w Timisoarze; oraz
— RBB.
(394) Komisja przedstawi ponizej krétki opis wynikéw tych badan ex post, traktujac je jako dowody uzupelniajace ustale-

nia z badafl ex ante. Wyniki analizy rentownosci ex ante pozostajg jednak decydujacym dowodem branym pod
uwage przez Komisje w ocenie zgodnosci z testem prywatnego inwestora.

Oxera

(395) W dniu 27 pazdziernika 2011 r. przedsi¢biorstwo Oxera przekazato sprawozdanie ex post sporzadzone dla Wizz
Air. W sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera obliczono nastgpujace koszty i przychody przyrostowe w zwiazku
z umowami z 2008 r.:

Tabela 20: Przychody na odlatujacego pasazera Wizz Air w latach 2008-2010 (w EUR)

Kategoria 2008 2009 2010
Przychody z dzialalno$ci lotniczej!
Oplaty za ladowanie? 2,50 2,00 2,00
Oplaty z tytutu obstugi® 0,99 0,99 0,99
Oplaty majgce zastosowanie do pasazeréw, ktorzy weszli na 8,00 6,40 5,04
poktad
Oplaty majace zastosowanie do 0s6b o ograniczonej 0,20 0,20 0,20
mozliwosci poruszania si¢
Oplaty za ochrong 10,00 10,00 10,00
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej 0,78 1,16 1,74
Przychody ogélem 22,47 20,75 20,70

Uwaga: ! Przychody z dzialalnosci lotniczej ujeto po potraceniu znizek i przypadkéw zwrotu oplat, ale przed naliczeniem platnosci
marketingowych. Przyjmuje sig, ze znizki przewidziane w AIP maja zastosowanie do 50 % przychodu z tytulu oplat za ladowanie. ?
Przychody z dzialalnoci lotniczej pochodzace z oplat zwigzanych z natezeniem ruchu lotniczego lub masa (tj. oplat za ladowanie
i oplat z tytutu obstugi naziemnej) oszacowano na podstawie wyniku ekonomicznego dotyczacego liczby pasazeréw i przy zaloze-
niu korzystania ze statku powietrznego Airbus A320-200 o maksymalnej masie startowej wynoszacej 72 tony, dysponujacego
180 miejscami i charakteryzujacego si¢ wspolczynnikiem obcigzenia na poziomie 84 %. Warto$¢ ta odpowiada Sredniemu wspol-
czynnikowi obcigzenia Wizz Air w 2010 r. (dodatkowe informacje mozna uzyska¢ poda adresem hittp:/[wizzair.com/about_us/
news/#wizen068).

Zrédto: analiza przeprowadzona przez przedsigbiorstwo Oxera na podstawie danych otrzymanych od operatora portu lotniczego.

Tabela 21: Oczekiwane koszty zwigzane z umowami z 2008 r. (w EUR)

Kategoria 2008 2009 2010
Koszty operacyjne
Personel 1,56 1,56 1,56
Energia 0,70 0,70 0,70
Materialy -0,45 -0,45 -0,45

Ustugi i inne wydatki operacyjne 1,65 1,65 1,65


http://wizzair.com/about_us/news/#wizen068
http://wizzair.com/about_us/news/#wizen068
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Koszty marketingowe 13,70 15,59 14,95
Koszt inwestycji 0,89 0,87 2,06
Koszt ogétem 18,04 19,92 20,47

Zrédto: analiza przeprowadzona przez przedsigbiorstwo Oxera na podstawie danych otrzymanych od operatora portu lotniczego.

(396) Wyniki przedstawione w Tabela 20 i Tabela 21 oparto na nastepujacych zatozeniach:

* szacunki przychodéw z dzialalnosci lotniczej sporzadza si¢ zgodnie z metodg taczacy elementy podejscia ex post
z elementami podejicia ex ante. Szacunki te bazuja na faktycznej liczbie pasazeréw Wizz Air i danych dotycza-
cych postojow na ziemi i obstugi migdzy rejsami (perspektywa ex post). Znizki szacuje si¢ w ramach podejscia ex
ante. Przy obliczaniu przychodéw z dzialalnosci lotniczej zaklada si¢ obnizke oplat za ladowanie w wysokosci
25 % (") oraz obnizke oplat majacych zastosowanie do pasazeréw, ktorzy weszli na poklad, w wysokosci 20 %
w 2009 r. i w wysokosci 30 % w 2010 r. (w 2008 r. nie przewidziano zZadnej obnizki oplat za ladowanie z uwagi
na niewielkg liczbe postojéw statkéw powietrznych Wizz Air na ziemi i ich obstugi miedzy rejsami w tym roku).
Oplaty za o$wietlenie i parkowanie statku powietrznego pominigto, poniewaz w opinii przedsi¢biorstwa Oxera
nie sposob ustali¢ stopnia, w jakim inwestor prywatny bylby sklonny uwzgledni¢ przychody z tytutu tych
dwoch rodzajéw oplat. Oplaty za ochrong zostaly uwzglednione;

+ przychody z dzialalnoici pozalotniczej (np. przychody z miejsc parkingowych dla samochodéw, przychody
z wypozyczania samochodéw, przychody generowane przez restauracje) oszacowano przy wykorzystaniu
podejscia ex ante. W pierwszym roku — tj. w 2008 r. — przyjeto, ze koszty te zasadniczo odpowiadajg przycho-
dom z dzialalnosci pozalotniczej uzyskiwanym przez przedsigbiorstwa lotnicze (1) inne niz Wizz Air w tym
samym roku (tj. okoto 0,78 EUR na odlatujacego pasazera). W latach 2009 i 2010 przyjeto, ze przychody z dzia-
talnosci pozalotniczej na pasazera bedg zwigkszaly si¢ o 50 % kazdego roku, zgodnie z faktycznym tempem
wzrostu przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej w porcie lotniczym w 2008 r.;

* jezeli chodzi o przyrostowe koszty operacyjne, koszty, ktére réznig si¢ w zaleznosci od liczby pasazerow (%)
(koszty personelu, koszty energii, koszty materialéw oraz koszty zakupionych ustug i inne wydatki operacyjne),
przypisano Wizz Air proporcjonalnie do udzialu tego przedsigbiorstwa lotniczego w liczbie odlatujacych pasa-
zeréw. Zdaniem przedsiebiorstwa Oxera koszty ochrony zostaly uwzglednione w przyrostowych kosztach ope-
racyjnych. Obliczenia przeprowadzono na podstawie danych dotyczacych wyniku ekonomicznego zgromadzo-
nych dla kosztéw operacyjnych, dlatego tez mialy one charakter ex post;

* platnosci marketingowe obliczono zgodnie z postanowieniami umowy marketingowej na podstawie faktycznej
liczby pasazeréw Wizz Air, biorgc pod uwage kwote oplat lotniskowych oszacowang w opisany powyzej spo-
sob;

* przy obliczaniu przyrostowych kosztéw inwestycji zastosowano podejcie ex post — obliczenia przeprowadzono
na podstawie udostepnionych przez port lotniczy danych inwestycyjnych za lata 2007-2010. Inwestycji w budy-
nek terminalu i sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa zrealizowanych dzigki dofinansowaniu ze strony panstwa
nie przypisano Wizz Air. W opinii przedsigbiorstwa Oxera koszty te zostalyby poniesione niezaleznie od obec-
nosci Wizz Air w porcie lotniczym, poniewaz konieczno$¢ ich poniesienia wynikata z zobowigzania Rumunii
do spelnienia wymogéw uprawniajacych ja do przystapienia do strefy Schengen. Koszty amortyzacji inwestycji
sfinansowanych z zasobéw wlasnych portu lotniczego zostaly uwzglednione i przypisane Wizz Air proporcjo-
nalnie do udzialu pasazeréw Wizz Air w zdolnosci w zakresie przewozéw pasazerskich portu lotniczego. Zdol-
no$¢ w zakresie przewozow pasazerskich oszacowano jako réwnowarto$¢ maksymalnej liczby pasazeréw obstu-
giwanych w porcie lotniczym w latach 2007-2010, poniewaz przedsigbiorstwo Oxera stwierdzilo na podstawie
informacji otrzymanych od operatora portu lotniczego, Ze w chwili przeprowadzania badania (paZdziernik
2011 r.) miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze dziatal przy wykorzystaniu pelnej zdolnosci w zakresie
ruchu lotniczego.

(397) Na podstawie przedstawionych powyzej danych dotyczacych kosztéw i przychodéw przedsiebiorstwo Oxera stwier-

dzilo, ze umowy z 2008 r. byly rentowne w ujeciu przyrostowym. Zysk na pasazera (tj. wklad przyrostowy na pasa-
zera obliczony jako réznica migdzy szacunkowymi przychodami przyrostowymi a szacunkowymi kosztami przy-
rostowymi) przedstawiono w Tabela 22.

Zdaniem przedsigbiorstwa Oxera zalozenie to odpowiada zalozeniu, zgodnie z ktérym 50 % ruchu Wizz Air odbywa si¢ na nowych
trasach, a zatem jest objete 50-procentows znizka dotyczacg oplat za ladowanie, podczas gdy pozostate 50 % ruchu podlega oplatom
za lagdowanie w pelnej wysokosci.

Austrian Airlines, Carpatair, Deutsche Lufthansa, Tarom.

Przedsigbiorstwo Oxera zastosowalo analize regresji, aby ustali¢ cze¢$¢ kosztow, ktdre mozna uznaé za stale w kontekscie zmiany
liczby pasazerdw, oraz cze$¢ kosztéw, ktdre nalezy uzna¢ za koszty zmienne.
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Tabela 22: Wklad przyrostowy zwigzany z umowami z 2008 r. (w EUR)

Kategoria 2008 2009 2010
Sredni przychéd przyrostowy na odlatujacego pasazera 22,47 20,75 20,70
Sredni koszt przyrostowy na odlatujacego pasazera 18,04 19,92 20,47
Wkiad przyrostowy na odlatujgcego pasazera 4,43 0,84 0,23
Wklad przyrostowy ogétem 19 404 107 198 37 833

Zrédto: analiza przeprowadzona przez przedsigbiorstwo Oxera na podstawie danych otrzymanych od operatora portu lotniczego.

(398) Na podstawie powyzszych obliczen przedsigbiorstwo Oxera stwierdzito, Ze umowy z 2008 r. charakteryzowaly sie
dodatnig wartoscig biezaca netto w wysokosci 145 249 EUR na przestrzeni trzyletniego okresu ich obowiazywania,
biorgc pod uwage stope dyskontowa na poziomie 12,02 %.

(399) Komisja zwraca uwage na fakt, ze w przeprowadzonej przez przedsigbiorstwo Oxera ocenie rentownosci ex post
faczy si¢ dane ex ante z danymi ex post w celu obliczenia przychodéw przyrostowych, natomiast obliczenia kosztéw
przyrostowych opieraja si¢ wylacznie na danych ex post.

(400) Komisja zwraca uwage, ze uwzgledniono zaréwno oplaty za ochrong, jak i koszty ochrony, i przyjmuje, ze fakt ten
nie wplynie na obliczenia ogélnej rentownosci.

(401) Jezeli chodzi o przychody z dziatalnosci lotniczej, Komisja zwraca uwage na fakt, ze oplaty za o$wietlenie i parkowa-
nie (wynoszace odpowiednio 2,10 EUR za tong¢ maksymalnej masy startowej w ramach jednego rejsu i 0,15 EUR za
tong¢ maksymalnej masy startowej w ramach jednego rejsu) nie zostaly uwzglednione w obliczeniach, co $wiadczy
o przyjeciu podejicia konserwatywnego. Ponadto przyjeta warto$¢ obnizki oplaty majacej zastosowanie do pasaze-
16w, ktérzy weszli na poklad, w wysokosci 20 % w 2009 .1 30 % w 2010 r. wydaje si¢ przeszacowana, poniewaz
przekladatoby si¢ to na ponad 300 000 pasazerdw, kt6rzy weszli na poktad, w 2009 r. i ponad 500 000 pasazerdw,
ktorzy weszli na poktad w 2010 r., co jest niezgodne z danymi dotyczacymi wyniku ekonomicznego zgromadzo-
nymi dla pasazeréw Wizz Air. Na podstawie danych dotyczacych wyniku ekonomicznego zgromadzonych dla pasa-
zeréw Wizz Air Komisja stwierdza, ze zadna obnizka oplat pasazerskich nie powinna zostaé przyjeta w odniesieniu
do lat 2008 i 2009, a stopa dyskontowa w odniesieniu do 2010 r. powinna wynosi¢ zaledwie 10 %. Komisja zwraca
jednak uwage na fakt, ze zgodnie ze wzorem zawartym w umowie marketingowej dokonanie korekty oplat lotnisko-
wych (w celu uwzglednienia oplat za o$wietlenie i parkowanie oraz w celu skorygowania stopy dyskontowej przyje-
tej dla oplat pasazerskich) wigzaloby si¢ z koniecznoscig analogicznego skorygowania platnosci marketingowych
o takg samg kwote, a zatem korekty te nie wywarlyby wplywu na ogdlng rentownosé.

(402) Po stronie kosztow:

a) Komisja uznaje podejscie zastosowane w celu obliczenia przyrostowych kosztéw operacyjnych, ktére opierato
si¢ na danych dotyczacych wyniku ekonomicznego dostepnych przed podpisaniem uméw z 2008 r., za racjo-
nalne;

b) Komisja zwraca uwage na fakt, ze w badaniu uwzgledniono przyrostowe koszty amortyzacji inwestycji zrealizo-
wanych z zasoboéw wlasnych operatora portu lotniczego na podstawie oczekiwanego udziatu Wizz Air w prze-
pustowosci portu lotniczego. Jak wyjasniono jednak w motywie 372, Komisja stwierdza, ze port lotniczy nie
ponidst zadnych kosztéw inwestycji w zwiazku z obecno$cig Wizz Air w porcie lotniczym. Dlatego tez Komisja
uznaje, ze analiza nie powinna uwzglednia¢ Zadnych kosztéw amortyzacji zwigzanych z umowami.

(403) Z przyczyn wyjasnionych w motywie 401 Komisja stwierdza, ze — ogdlnie rzecz biorgc — koszty wydaja si¢ przesza-
cowane.

(404) Biorac jednak pod uwage fakt, ze dokonanie korekty przychodéw z dzialalnosci lotniczej wigzaloby sie z koniecznos-
cia analogicznego skorygowania platnosci marketingowych, pozostawaloby to bez wplywu na obliczenia rentow-
nosci. Co wiecej, koszty wydaja si¢ przeszacowane. Komisja stwierdza zatem, ze ogdlny wniosek plynacy z badania
przeprowadzonego przez przedsigbiorstwo Oxera w 2011 r. nalezaloby uznaé za uzasadniony, a warto$¢ biezaca
netto pozostataby dodatnia.

(405) Na podstawie informacji zawartych w motywach 399-404 Komisja uznaje przedstawione w sprawozdaniu przed-
sigbiorstwa Oxera z dnia 27 pazdziernika 2011 r. wyniki dotyczace uméw z 2008 r. za dopuszczalne.
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Politechnika w Timisoarze

(406) W kwietniu 2011 r. operator portu lotniczego przedlozyl ocene kosztéw i korzysci przeprowadzong przez Politech-
nike w Timisoarze. We wspomnianej analizie platnosci marketingowe zrealizowane przez port lotniczy na rzecz
Wizz Air uznano za ,inwestycj¢” operatora portu lotniczego stuzacg osiggnigciu celu polegajacego na zwigkszeniu
liczby pasazeréw, a posrednio — poziomu przychodéw. W analizie wzigto pod uwage dwa horyzonty czasowe tej
LJinwestycji”: okres pigciu lat (lata 2008-2012) i okres siedmiu lat (lata 2008-2014). Obliczenia przeprowadzone
w ramach badania opieraly si¢ na danych ex post z lat 2008-2010 oraz na szacunkach z lat 2011-2014. Aby oceni¢
rentowno$¢ tej ,inwestycji”, pracownicy politechniki obliczyli warto$¢ zaktualizowana netto, biorgc pod uwage
cztery elementy:

— zgodnie z umowg z Wizz Air operator portu lotniczego ponidst koszty z tytutu rocznych platnosci marketingo-
wych w wysokosci 77 192,01 EUR w 2008 ., 2051 031,32 EUR w 2009 1.1 223 038 EUR w 2010 r;

— koszty przyrostowe poniesione przez operatora portu lotniczego z tytutu obstugi Wizz Air oszacowano jako
odsetek lacznych kosztéw (1 % w 2009 r., 15 % w 2010 r., 20 % w 2011 r. i 22 % w latach 2011-2014).
W tym kontekscie warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze kazdego roku udzial facznych kosztéw przypisanych Wizz
Air odpowiada udziatlowi Wizz Air w lacznej liczbie lotéw obstugiwanych przez port lotniczy lub jest wyzszy
od tego udziatu;

— jezeli chodzi o przychody uzyskiwane przez operatora portu lotniczego od Wizz Air, w odniesieniu do lat
2008-2010 wykorzystano dane na temat faktycznie uzyskanych przychodéw, natomiast w odniesieniu do lat
2011-2014 oparto si¢ na prognozie przysztych przychodéw z tytutu oplat lotniskowych sporzadzonej na pod-
stawie AIP z 2010 r,;

— zastosowano stope dyskontowa w wysokosci 5 %.

(407) W analizie stwierdzono, Ze na przestrzeni pigciu lat (lata 2008-2012) ,inwestycja” obejmujaca ponoszenie wydat-
kow marketingowych z gory przez okres trzech lat (lata 2008-2010) w polaczeniu z uzyskiwaniem przychodu od
Wizz Air na przestrzeni pigciu lat (lata 2008-2012) doprowadzila do wygenerowania warto$ci biezacej netto
w wysokosci 590 389,80 EUR (okolo 2,5 mln RON). W siedmioletnim horyzoncie czasowym (lata 2008-2014),
po uwzglednieniu przychodéw za lata 2008-2014, warto$¢ biezaca netto znacznie si¢ zwigksza, osiagajac poziom
2282 687,31 EUR (okoto 10 mln RON).

(408) Komisja zwraca uwage na fakt, ze warto$¢ biezaca netto obliczona przez Politechnike w Timisoarze jest dodatnia.
Komisja uznaje podejscie zastosowane w celu przypisania ogélnych kosztéw za racjonalne (wysokos¢ kosztow jest
réwna udzialowi lotéw Wizz Air w lacznej liczbie lotéw obstugiwanych przez miedzynarodowy port lotniczy
w Timisoarze lub wyzsza od tego udzialu). W badaniu nie zawarto jednak zadnych szczegétowych informacji na
temat sposobu obliczania przychodéw uzyskiwanych od Wizz Air (np. informacji dotyczacych przyjetych znizek
i zZrédet danych na temat pasazer6w oraz postojéw na ziemi i obstugi miedzy rejsami, ktére wykorzystano). Komisja
nie dysponuje zatem informacjami niezbgdnymi do ocenienia wiarygodnosci szacunkéw dotyczacych przychodéw.
Ponadto wydaje sig, ze analiza rentownosci nie koncentruje si¢ wylacznie na umowach z 2008 r. i umowach zmie-
niajacych z 2010 r., ale obejmuje dluzszy okres. W zwiagzku z powyzszym Komisja nie moze oprze¢ si¢ na wynikach
tego badania.

RBB

(409) Operator portu lotniczego przedlozyt réwniez wyniki badania przeprowadzonego przez przedsigbiorstwo RBB,
ktére opublikowano w dniu 27 pazdziernika 2011 r. Przedsi¢biorstwo RBB stwierdzilo, Ze rentowno$¢ umoéw
z 2008 r. zostala potwierdzona juz przed 2010 r., przy czym w przyszio$ci nalezato oczekiwaé wylacznie wzrostu
tej rentownosci z uwagi na dalsze kumulowanie si¢ corocznych korzysci wynikajacych z dziatalnosci prowadzonej
przez Wizz Air w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze przy jednoczesnym zniesieniu wydatkéw mar-
ketingowych ponoszonych w latach 2008-2010. W opinii przedsigbiorstwa RBB kwota kosztéw przyrostowych,
ktére mozna przypisa¢ Wizz Air w latach 2008-2010, waha si¢ od 3,5 mln EUR (15,2 mln RON) do 3,8 mln EUR
(16,8 mln RON), w zaleznosci od sposobu podziatu kosztéw operacyjnych. Koszty przyrostowe poréwnano z opla-
tami lotniskowymi uiszczanymi przez Wizz Air, dzigki czemu ustalono, ze przychody przyrostowe wynosily tacznie
5,5 mln EUR (23,9 mln RON). Na podstawie tej kwoty obliczono wysokos¢ nadwyzki utrzymujaca si¢ w przedziale
od 2 mln EUR (8,7 mln RON) do 1,7 mln EUR (7,1 mln RON). W zwiazku z powyzszym przedsigbiorstwo RBB
stwierdzilo, Ze umowy z 2008 r. przyniosly operatorowi portu lotniczego dodatni zwrot z inwestycji. W oblicze-
niach nie uwzgledniono przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej.

(410) Przedsi¢biorstwo RBB stwierdzito réwniez, ze dzialalno$¢ Wizz Air przyczynita si¢ do poprawy efektywnosci w mie-
dzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze, poniewaz Wizz Air przewozil znacznie wigkszg liczbe pasazeréw
w ramach jednego rejsu statku powietrznego niz inne przedsigbiorstwa lotnicze prowadzace dziatalnos¢ w migdzy-
narodowym porcie lotniczym w Timisoarze. Przedsigbiorstwo RBB utrzymywalo, Ze przyczynilo si¢ to do poprawy
0g6lnej rentownosci portu lotniczego w latach 2008-2010, poniewaz fgczne przychody operacyjne zwigkszyly si¢
w tym czasie 0 39 %, a faczne koszty operacyjne wzrosly o 22 %. Podobny wzrost zaobserwowano w odniesieniu
do zyskéw operacyjnych na pasazera, ktére w latach 2008-2010 zwigkszyly si¢ o 74 % z poziomu 1,4 EUR (5,9
RON) do poziomu 2,4 EUR (10,25 RON).
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(411) Przedsigbiorstwo RBB obliczyto ponadto, ze Wizz Air byl odpowiedzialny za cz¢$¢ przychoddéw z dziatalnosci lotni-
czej odpowiadajacych jego udzialowi zar6wno w liczbie pasazeréw obstugiwanych w porcie lotniczym, jak i w rej-
sach statkow powietrznych realizowanych w porcie lotniczym lub przekraczajacych ten udzial.

(412) Jezeli chodzi o analiz¢ kosztéw i przychodéw przyrostowych, Komisja zwraca uwage na fakt, ze przedsigbiorstwo
RBB oparlo swoje obliczenia przychodéw Wizz Air wylacznie na oplatach lotniskowych — podejscie to mozna
zatem uznac za konserwatywne, poniewaz w obliczeniach nie uwzgledniono oplat zwigzanych z dzialalnoscig poza-
lotniczg. Komisja uznaje podejscie zastosowane do obliczenia kosztéw przyrostowych i przychodéw przyrostowych
w celu ustalenia rentownosci przyrostowej wynikajacej z uméw z Wizz Air z 2008 r. w latach 2008-2010 za racjo-
nalne.

Whiosek dotyczgcy korzysci gospodarczej zwigzanej z umowami z 2008 .

(413) Na podstawie wynikéw badania ex ante przeprowadzonego przez przedsigbiorstwo Oxera, ktére zrekonstruowano
nastepnie ex post poczgwszy od dnia 10 lutego 2015 r., i zgodnie z ponownymi obliczeniami przeprowadzonymi
przez Komisje (motyw 380) oczekiwano, ze porozumienie miedzy operatorem portu lotniczego a Wizz Air bedzie
rentowne dla operatora portu lotniczego w ujeciu przyrostowym. Komisja zwraca uwage na fakt, ze badania ex post
przeprowadzone przez przedsigbiorstwa Oxera i RBB dostarczajg dowodéw uzupelniajacych na poparcie ustalen
z przeprowadzonego przez przedsigbiorstwo Oxera badania ex ante.

(414) Ponadto istniejg przestanki Swiadczace o tym, ze umowy z Wizz Air z 2008 . stanowily jeden z elementéw szerzej
zakrojonej strategii i dtugoterminowych starafi na rzecz poprawy ogélnej rentownosci portu lotniczego — w tym
kontekscie warto zapozna¢ sie w szczegdlnosci z planem rozwoju na lata 2006-2015.

(415) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze ostrozny inwestor prywatny zawarlby takie porozumienie. W zwigzku
z tym Komisja stwierdza, ze umowy z 2008 r. mi¢dzy operatorem portu lotniczego i Wizz Air nie przyniosly
korzysci gospodarczej Wizz Air, ktérej Wizz Air nie uzyskatby na normalnych warunkach rynkowych.

9.1.4.6. Analiza rentownosci uméw zmieniajacych z 2010 r.

(416) W sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera z dnia 10 lutego 2015 r. obliczono réwniez koszty przyrostowe, przy-
chody i zyski, ktérych mozna bylo oczekiwaé w czasie, gdy podpisywano umowy zmieniajace z dnia 25 czerwca
2010 r. (podsumowanie w Tabela 23 ponizej). W dniu 14 maja 2015 r. przedsi¢biorstwo Oxera ponownie przedlo-
zylo obliczenia dotyczace oczekiwanej rentownosci, aby skorygowaé problem dotyczacy danych stwierdzony
w sprawozdaniu z dnia 10 lutego 2015 r. Korekta dotyczylta przeszacowania catkowitych kosztéw inwestycji wyni-
kajacych z podwdjnego liczenia inwestycji finansowanych przez pafnstwo w pierwotnym zgloszeniu. Ten problem
dotyczacy danych mial wplyw na oczekiwang rentownos$¢ umowy zmieniajacej z 2010 r., kt6ra pierwotnie byla nie-
doszacowana.

(417) Przedsigbiorstwo Oxera stwierdzilo, ze warto$¢ biezaca netto uméw zmieniajacych z dnia 25 czerwca 2010 r.
powinna wynosi¢ 2 326 mln RON.

Tabela 23: Oszacowane przez przedsi¢biorstwo Oxera przychody przyrostowe, koszty przyrostowe
i zyski przyrostowe z uméw zmieniajacych 2010 r.

(w tys. RON) 2010 2011
Liczba odlatujacych pasazeréw Wizz Air [A] 71925 13665
Przychody z dziatalnosci lotniczej [B] 1253 238
Przychody z dzialalno$ci pozalotniczej [C] 1713 336
Lgczne przychody przyrostowe [D] =[B] +[C] 2967 574
Koszty operacyjne [E] 801 157
Amortyzacja [F] 120 23
Koszty przyrostowe ogélem [G] =[E] + [F] 921 181
Zyski przyrostowe [H] =[D]-[G] 2046 394
Czynnik dyskontujacy 1,0 0,9
Warto$¢ biezgca netto 2326
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(418) Wyniki w Tabela 23 oparto na nastgpujacych zalozeniach:

a) prognozy dotyczace przeplywu pasazeréw Wizz Air obliczone na podstawie wyniku ekonomicznego dotycza-
cego przeplywu pasazeréw Wizz Air w 2009 r. skorygowanego o szacunki Eurocontrol (2008) dotyczace ocze-
kiwanego wzrostu ruchu lotniczego w Europie (%);

b) prognozy dotyczace postojow statkéw powietrznych Wizz Air na ziemi i ich obstugi miedzy rejsami obliczone
na podstawie faktu, ze Wizz Air wykorzystywal samoloty Airbus 320-200 o maksymalnej masie startowej
wynoszacej 72 tony, dysponujacego 180 miejscami i charakteryzujacego sie wspotczynnikiem obcigzenia na
poziomie 82 %. Zalozenia te oparto na zalozeniach zawartych w analizie rentownosci ex ante przedstawionej
przez Rumunig¢ na potrzeby uméw z 2008 r.;

¢) prognozy dotyczace przychodéw z dzialalnosci lotniczej opierajg si¢ na oplatach za kazdego odlatujacego pasa-
zera i za kazdy postdj na ziemi i obstuge migedzy rejsami oraz znizkach okreslonych w umowach zmieniajacych
z 2010 r. Analiza nie obejmuje oplaty za ochrong, poniewaz przedsigbiorstwo Oxera stwierdzilo, Ze nie wchodzi
ona w zakres testu prywatnego inwestora, poniewaz takie oplaty stuzg do finansowania dziatan, ktére wchodzg
w zakres kompetencji panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wladzy publicznej (pkt 35 wytycznych w spra-
wie sektora lotnictwa z 2014 r.);

d) podobnie jak w przypadku umowy z 2008 r. prognoza dotyczgca przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej
opiera si¢ na szacunkach przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej za odlatujgcego pasazera, pochodzacych z ana-
lizy ex ante przedstawionej przez Rumunig, skorygowanych o oczekiwang inflacje i zastosowanych do prognoz
dotyczacych ruchu lotniczego, jak wyjasniono w lit. a) powyzej;

e) jak wyjasniono powyzej, jesli chodzi o przyrostowe koszty operacyjne (praca personelu, energia, materialy), ope-
rator portu lotniczego uwaza, ze okoto 20 % kosztéw operacyjnych mozna uzna¢ za przyrostowe, tzn. zalezne
od liczby pasazeréw. W sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera oszacowano przyrostowe koszty operacyjne na
podstawie danych dotyczacych wyniku ekonomicznego za lata 2007-2009, ktére podwyzszono o spodziewang
inflacje, i przy zalozeniu, ze 20 % kosztéw to koszty przyrostowe. Koszty ochrony pominieto;

f) szacunki zawarte w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera nie obejmuja zadnych przyrostowych kosztéw mar-
ketingowych poniesionych przez operatora portu lotniczego, poniewaz umowe marketingowa rozwigzano
w dniu 10 lutego 2010 r;

g) jak wyjasniono powyzej w odniesieniu do uméw z 2008 r., jezeli chodzi o przyrostowe koszty inwestycji, w spra-
wozdaniu przedsigbiorstwa Oxera uwzgledniono dane dostarczone przez operatora portu lotniczego dotyczace
inwestycji podjetych przez operatora portu lotniczego i finansowanych zaréwno ze $rodkéw panstwowych, jak
i z zasob6w whasnych na lata 2007-2011. W sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera zalozono, ze dziatalnos¢
Wizz Air nie bedzie wigzata sig z koniecznoscia przeprowadzenia jakichkolwiek dodatkowych inwestycji. Srodki
rzadowe otrzymane przez operatora portu lotniczego na budynek terminalu i sprzet stuzacy do ochrony lotnic-
twa wylaczono, poniewaz nie uznano ich za zwigzane z obecno$cig Wizz Air w miedzynarodowym porcie lotni-
czym w Timisoarze. Amortyzacje¢ innych inwestycji finansowanych z zasobéw wiasnych operatora portu lotni-
czego przydzielono na podstawie przewidywanego udzialu ruchu lotniczego Wizz Air w stosunku do
przepustowosci portu lotniczego. Zalozono, ze przepustowos¢ portu lotniczego wynosi trzy miliony pasazerow
rocznie przez okres obowigzywania uméw. ZaloZenie to oparto na protokole ustaleni z 2008 r., w ktérym okres-
lono, ze do 2011 r. przepustowo$¢ portu lotniczego ma osiaggnaé trzy miliony pasazeréw rocznie. Rozwazano
zastosowanie amortyzacji liniowej do obliczania kosztow amortyzacji;

h) szacowane zyski zdyskontowano przy zastosowaniu referencyjnych stop procentowych Komisji powigkszonych
o marz¢ w wysokosci 100 punktoéw bazowych, co daje w rezultacie stop¢ dyskontowa w wysokosci 8,82 %.

(419) Komisja uwaza, ze podejScie przyjete przez przedsigbiorstwo Oxera podczas szacowania liczby pasazeréw i oblicza-
nia na tej podstawie oczekiwanych przychodéw z dzialalnosci lotniczej z uwzglednieniem rabatéw przewidzianych
w umowach zmieniajacych z 2010 r. jest uzasadnione. Komisja zgadza si¢ réwniez na wylaczenie oplaty za ochrong
z powodéw wyjasnionych w motywie 365.

(420) Komisja zgadza si¢ z oszacowaniem przyrostowych przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej. Opiera si¢ to na sza-
cunkach operatora portu lotniczego, opartych na danych z poprzedniego roku, zgodnie z ktérymi przychody z dzia-
falnosci pozalotniczej stanowig 15-20 % dochodéw operatora portu lotniczego, co wydaje si¢ uzasadnione.

(421) Komisja przyjmuje réwniez stope dyskontowg zastosowang do obliczen, w szczegdlnosci ze wzgledu na fakt, Ze ana-
liza obejmuje okres krétszy niz rok.

("% Eurocontrol (2008), ,Challenges of Growth 2008” [,Wyzwania na drodze wzrostu w 2008 r.”], sprawozdanie podsumowujace, s. 14.
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(422) Komisja zgadza si¢, ze w obliczeniach nie nalezy uwzglednia¢ Zadnych przyrostowych kosztéw marketingowych.

(423) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty operacyjne, dane zawarte w sprawozdaniu przedsigbiorstwa Oxera opierajg si¢ na
przyjetym przez wladze rumunskie zalozeniu, zgodnie z ktérym 80 % kosztéw operacyjnych ma charakter staly,
a zaledwie 20 % tych kosztéw zmienia si¢ w zaleznosci od liczby pasazeréw. Komisja uznaje to zalozenie za racjo-
nalne (1%). Przedsi¢biorstwo Oxera oszacowalo przyrostowe koszty operacyjne na podstawie danych dotyczacych
wyniku ekonomicznego dla kosztéw operacyjnych na odlatujgcego pasazera przed podpisaniem uméw, po czym
skorygowalo je o przewidywana stope inflacji i zastosowato koszty operacyjne na pasazera w odniesieniu do szacun-
kowej liczby pasazer6w Wizz Air. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze oszacowania przyrostowych
kosztéw operacyjnych byly dopuszczalne.

(424) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty inwestycji, Komisja stwierdza, ze podejscie zastosowane w sprawozdaniu przed-
sighiorstwa Oxera bylo racjonalne. W szczegdlnosci w sprawozdaniu przedsi¢biorstwa Oxera nie przewidywano,
aby dzialalno$¢ Wizz Air w miedzynarodowym porcie lotniczym w Timisoarze miala wigza¢ si¢ z koniecznoscig
przeprowadzenia jakichkolwiek dodatkowych inwestycji. W umowie zmieniajacej nie zawarto zadnych nowych
zobowigzan operatora portu lotniczego wzgledem Wizz Air w zakresie dodatkowej infrastruktury w poréwnaniu
z umowami z 2008 r. poddanymi ocenie w motywie 372 powyzej. W zwigzku z tym Komisja zgadza sig¢, Ze nie
przeprowadzono zadnych inwestycji zwigzanych z obecno$ciag Wizz Air. Ponadto Komisja zwraca uwage na fakt, ze
w badaniu przeprowadzonym przez przedsigbiorstwo Oxera uwzgledniono przyrostowe koszty amortyzacji inwes-
tycji zrealizowanych z zasobéw wlasnych operatora portu lotniczego na podstawie oczekiwanego udziatu Wizz Air
w przepustowosci portu lotniczego. Jak wyjasniono jednak w motywie 372, Komisja stwierdzila, Ze operator portu
lotniczego nie ponidst zadnych kosztéw inwestycji w zwigzku z obecnoscig Wizz Air. Dlatego tez Komisja uznaje,
ze analiza nie powinna uwzglednia¢ zadnych kosztéw amortyzacji zwigzanych z umowami zmieniajacymi
22010 . (%)

(425) W zwigzku z powyzszym koszty przyrostowe, przychody i zyski, ktérych mozna byto oczekiwaé w chwili podpisa-
nia uméw zmieniajacych z 2010 r. i ktére zostaly ponownie obliczone przez Komisje na podstawie sprawozdania
przedsiebiorstwa Oxera, przedstawiono w Tabela 24.

Tabela 24: Oszacowane przez przedsi¢biorstwo Oxera przychody przyrostowe, koszty przyrostowe
i zyski przyrostowe przedsiebiorstwa oczekiwane na podstawie uméw zmieniajacych z 2010 r. -
obliczone ponownie przez Komisj¢ Europejska

(w tys. RON) 2010 2011
Liczba odlatujacych pasazeréw Wizz Air [A] 71925 13665
Przychody z dziatalnosci lotniczej [B] 1253 238
Przychody z dzialalnosci pozalotnicze; [C] 1713 336
Lgczne przychody przyrostowe [D] =[B] +[C] 2967 574
Koszty operacyjne [E] 801 157
Koszty przyrostowe ogélem [F] =[E] 801 157
Zyski przyrostowe [G] =[D] - [F] 2165 417
Czynnik dyskontujacy 1,0 0,9
Warto$¢ biezgca netto 2462

Badania rentowno$ci uméw zmieniajgcych z 2010 r. przeprowadzone ex post

(426) W dniu 27 pazdziernika 2011 r. przedsi¢cbiorstwo Oxera przekazato sprawozdanie ex post sporzadzone dla Wizz
Air. W sprawozdaniu przedsi¢biorstwa Oxera obliczono nastepujace koszty i przychody przyrostowe wynikajace
z uméw zmieniajacych z 2010 .

(1%) Zob. przypis 92.
(1% W zakresie, w jakim uwzgledniono koszty amortyzacji, zalozenie to jest ostrozne i powoduje zawyza koszty przyrostowe. W takim
scenariuszu Komisja ma taka sama uwage jak w motywie 379.
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Tabela 25: Przychody na odlatujacego pasazera Wizz Air w latach 2010-2011 (w EUR)

Kategoria 2008 2009 2010
Przychody z dzialalnosci lotnicze;j'

Opfaty za ladowanie? 2,50 2,00 2,00

Oplaty z tytutu obstugi® 0,99 0,99 0,99

Oplaty majgce zastosowanie do pasazeréw, ktorzy weszli na 8,00 6,40 5,04

poktad

Oplaty majace zastosowanie do 0s6b o ograniczonej 0,20 0,20 0,20

mozliwosci poruszania si¢

Oplaty za ochrong 10,00 10,00 10,00
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej 0,78 1,16 1,74
Przychody ogélem 22,47 20,75 20,70
Uwaga: ! Przychody z dzialalnosci lotniczej ujgto po potraceniu znizek i przypadkéw zwrotu oplat, ale przed naliczeniem platnosci
marketingowych. Przyjmuje si¢, ze znizki przewidziane w AIP maja zastosowanie do 50 % przychodu z tytulu oplat za ladowanie. 2
Przychody z dzialalnoci lotniczej pochodzace z oplat zwigzanych z natezeniem ruchu lotniczego lub masa (tj. optat za ladowanie
i oplat z tytulu obstugi naziemnej) oszacowano na podstawie wyniku ekonomicznego dotyczacego liczby pasazeréw i przy zaloze-
niu korzystania ze statku powietrznego Airbus A320-200 o maksymalnej masie startowej wynoszacej 72 tony, dysponujacego
180 miejscami i charakteryzujgcego si¢ wspotczynnikiem obcigzenia na poziomie 84 %. Warto$¢ ta odpowiada $redniemu wsp6t-
czynnikowi obcigzenia Wizz Air w 2010 r. (dodatkowe informacje mozna uzyska¢ poda adresem http:/[wizzair.com/about_us|
news[#wizen068). Zrédlo: Analiza przeprowadzona przez przedsiebiorstwo Oxera na podstawie danych otrzymanych od opera-
tora portu lotniczego.

Tabela 26: Szacowane koszty zwigzane z umowami z 2010 r. (w EUR)

Kategoria 2008 2009 2010
Koszty operacyjne

Personel 1,56 1,56 1,56

Energia 0,70 0,70 0,70

Materialy -0,45 -0,45 -0,45

Uslugi i inne wydatki operacyjne 1,65 1,65 1,65
Koszty marketingowe 13,70 15,59 14,95
Koszt inwestycji 0,89 0,87 2,06
Koszt ogétem 18,04 19,92 20,47
Zrédto: analiza przeprowadzona przez przedsigbiorstwo Oxera na podstawie danych otrzymanych od operatora portu lotniczego.

(427) Wyniki przedstawione w Tabela 25 i Tabela 26 oparto na nastepujacych zatozeniach:

dotyczg okresu od czerwca 2010 r. do lutego 2011 r., czyli okresu obowigzywania uméw zmieniajacych
22010,

szacunki przychodéw z dzialalnosci lotniczej sporzadza si¢ zgodnie z metoda faczacy elementy podejscia ex post
z elementami podejscia ex ante. Bazujg one na faktycznej liczbie pasazeréw Wizz Air i danych dotyczacych
postojow na ziemi i obstugi miedzy rejsami w 2010 r. (perspektywa ex post), a za styczen i luty 2011 r. przedsig-
biorstwo Oxera oszacowalo je na podstawie wartosci z grudnia 2010 r. (perspektywa ex ante). Znizki szacuje si¢
w ramach podejscia ex ante i uwzgledniajg one stawki podstawowe oraz rabaty okreslone w umowach zmieniajg-
cych z 2010 r. Zaklada si¢ znizke w wysokosci 10 % od oplat za ladowanie oraz znizke w wysokosci 10 % od
oplaty za pasazera, ktdry wszed! na poklad. Oplaty za ochrong s3 wliczone;

przychody z dzialalnosci pozalotniczej na odlatujacego pasazera oszacowano zgodnie ze Srednim wynikiem
ekonomicznym dotyczacym przychod6éw z dziatalnosci pozalotniczej za 2010 r. dla Wizz Air, tj. 3,04 EUR na
pasazera;

jezeli chodzi o koszty przyrostowe, koszty, ktére réznia si¢ w zaleznosci od liczby pasazeréw (koszty personelu,
koszty energii, koszty materialéw oraz koszty zakupionych ustug i inne wydatki operacyjne), przypisano Wizz
Air proporcjonalnie do udzialu tego przedsigbiorstwa lotniczego w liczbie odlatujacych pasazeréw. Obliczenia
przeprowadzono na podstawie danych dotyczacych wyniku ekonomicznego zgromadzonych dla kosztéw ope-
racyjnych, dlatego tez mialy one charakter ex post;

w analizie nie uwzgledniono zadnych platnosci marketingowych, poniewaz umowg marketingowa rozwigzano
w lutym 2010 r;
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» przyrostowe koszty inwestycji oszacowano z uwzglednieniem inwestycji dokonanych w 2010 r. Inwestycji
w budynek terminalu i sprzet stuzacy do ochrony lotnictwa zrealizowanych dzigki dofinansowaniu ze strony
panstwa nie przypisano Wizz Air. W opinii przedsi¢biorstwa Oxera koszty te zostalyby poniesione niezaleznie
od obecnosci Wizz Air w porcie lotniczym, poniewaz konieczno$¢ ich poniesienia wynikata z zobowigzania
Rumunii do spelnienia wymogéw uprawniajacych ja do przystapienia do strefy Schengen. Inwestycje sfinanso-
wane z zasobow wiasnych operatora portu lotniczego zostaly uwzglednione. Koszty inwestycji sfinansowane
z zasobéw wlasnych operatora portu lotniczego obejmujace amortyzacje i odsetki zostaly przypisane Wizz Air
proporcjonalnie do udziatu pasazeréw Wizz Air w zdolnosci w zakresie przewozéw pasazerskich portu lotni-
czego. Zdolno$¢ w zakresie przewozéw pasazerskich oszacowano jako réwnowarto$¢ maksymalnej liczby pasa-
zeréw obstugiwanych w 2010 r., poniewaz przedsigbiorstwo Oxera stwierdzilo na podstawie informacji otrzy-
manych od operatora portu lotniczego, ze w chwili przeprowadzania badania (pazdziernik 2011 r.)
miedzynarodowy port lotniczy w Timisoarze dziatal przy wykorzystaniu pelnej zdolnosci w zakresie ruchu lot-
niczego.

a podstawie przedstawionych powyzej danych dotyczacych kosztéw i przychodéw przedsigbiorstwo Oxera stwier-

(428) Na podstawie przedstawionych powyzej danych dotyczacych kosztéw i przychod6éw przedsigbi 0) i
dzilo, ze z perspektywy ex post (z pewnymi elementami ex ante) umowy zmieniajace z 2010 r. byly rentowne w ujgciu
przyrostowym. Zysk na pasazera (tj. wklad przyrostowy na pasazera obliczony jako réznica miedzy szacunkowymi
przychodami przyrostowymi a szacunkowymi kosztami przyrostowymi) przedstawiono w Tabela 27.

Tabela 27: Wklad przyrostowy zwigzany z umowami z 2010 r. (w EUR)

Kategoria 2008 2009 2010
Sredni przychéd przyrostowy na odlatujacego pasazera 22,47 20,75 20,70
Sredni koszt przyrostowy na odlatujacego pasazera 18,04 19,92 20,47
Wkilad przyrostowy na odlatujacego pasazera 4,43 0,84 0,23
Wklad przyrostowy ogétem 19 404 107 198 37 833

Zrédto: analiza przeprowadzona przez przedsigbiorstwo Oxera na podstawie danych otrzymanych od operatora portu lotniczego.

(429) Na podstawie powyzszych obliczen przedsigbiorstwo Oxera stwierdzito, Ze umowy zmieniajace z 2010 r. charakte-
ryzowaly si¢ dodatnig wartoscig biezaca netto w wysokosci 483 147 EUR na przestrzeni dziewigciu miesiecy obo-
wigzywania tych uméw. Przeplywy pieni¢zne wynikajace z umoéw zmieniajacych z 2010 r. nie zostaly zdyskonto-
wane, poniewaz okres obowigzywania uméw zmieniajacych z 2010 r. byt krétszy niz jeden rok.

(430) Komisja zwraca uwage na fakt, ze w przeprowadzonej przez przedsigbiorstwo Oxera ocenie rentownosci ex post
faczy si¢ dane ex ante z danymi ex post w celu obliczenia przychodéw przyrostowych, natomiast obliczenia kosztéw
przyrostowych opierajg si¢ wylacznie na danych ex post.

(431) Jezeli chodzi o przychody z dzialalnosci lotniczej, Komisja zwraca uwage na fakt, Ze oplaty za oswietlenie i parkowa-
nie nie zostaly uwzglednione w obliczeniach, co $wiadczy o przyjeciu podejscia konserwatywnego.

(432) Komisja zwraca uwage, ze uwzgledniono zaréwno oplaty za ochroneg, jak i koszty ochrony, i przyjmuje, ze fakt ten
nie wplynie na obliczenia rentownosci.

(433) Po stronie kosztow:

a) Komisja uznaje podejscie zastosowane w celu obliczenia przyrostowych kosztéw operacyjnych, ktére opierato
si¢ na danych dotyczacych wyniku ekonomicznego dostepnych przed podpisaniem uméw, za racjonalne;

b) Komisja zwraca uwage na fakt, ze zgodnie ze wzorem zawartym w umowie marketingowej ponowne obliczenie
oplat lotniskowych w celu uwzglednienia oplat za o$wietlenie i parkowanie rowniez prowadzi do przeszacowa-
nia platno$ci marketingowych o t¢ samg kwotg;

¢) Komisja zwraca uwage na fakt, ze w badaniu uwzgledniono przyrostowe koszty amortyzacji inwestycji zrealizo-
wanych z zasobow wiasnych portu lotniczego na podstawie oczekiwanego udzialu Wizz Air w przepustowosci
portu lotniczego. Jak wyjasniono jednak w motywie 372, Komisja stwierdzila, ze operator portu lotniczego nie
ponidst zadnych kosztow inwestycji w zwiazku z obecnoscig przedsigbiorstwa lotniczego w migdzynarodowym
porcie lotniczym w Timisoarze. Dlatego tez Komisja uznaje, Ze analiza nie powinna uwzglednia¢ Zadnych kosz-
téw amortyzacji zwigzanych z umowami.
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(434) Z przyczyn wyjasnionych w motywie 433 Komisja stwierdza, ze — 0gdlnie rzecz biorac — koszty wydaja si¢ przesza-
cowane.

(435) Bioracjednak pod uwage fakt, Ze dokonanie korekty przychodow z dziatalnosci lotniczej wigzaloby sig z koniecznos-
cig analogicznego skorygowania platno$ci marketingowych, co pozostawaloby bez wpltywu na obliczenia rentow-
nosci, oraz fakt, ze koszty zdaja si¢ przeszacowane, Komisja stwierdza, Ze ogdlny wniosek plynacy z badania prze-
prowadzonego przez przedsigbiorstwo Oxera w 2011 r. nalezaloby uzna¢ za uzasadniony, a warto$¢ biezaca netto
pozostataby dodatnia.

(436) Na podstawie informacji zawartych w motywach 430-435 Komisja uznaje przedstawione w sprawozdaniu przed-
sigbiorstwa Oxera z dnia 27 pazdziernika 2011 r. wyniki dotyczgce umoéw zmieniajacych z 2010 r. za dopuszczalne.

Whioski dotyczgce korzysci gospodarczej

(437) Na podstawie wynikéw badania ex ante przeprowadzonego przez przedsigbiorstwo Oxera, ktére to wyniki zrekon-
struowano nastgpnie ex post poczawszy od dnia 10 lutego 2015 r., i zgodnie z ponownymi obliczeniami przeprowa-
dzonymi przez Komisje (motyw 425) oczekiwano, ze umowy zmieniajace z 2010 r. beda rentowne dla operatora
portu lotniczego w ujeciu przyrostowym. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze ostrozny inwestor prywatny
zawarlby takie porozumienia. Komisja zwraca uwage na fakt, Ze sprawozdanie ex post sporzadzone przez przedsie-
biorstwa Oxera dostarcza dowodéw uzupelniajacych na poparcie ustalet z przeprowadzonego przez przedsigbior-
stwo Oxera badania ex ante.

(438) Ponadto istniejg przestanki $wiadczace o tym, ze umowy zmieniajace z 2010 r. zawarte z Wizz Air stanowily jeden
z elementow szerzej zakrojonej strategii i dlugoterminowych starari na rzecz poprawy ogdlnej rentownosci portu
lotniczego — w tym kontekscie warto zapoznac si¢ w szczegdlnosci z planem rozwoju.

(439) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, Ze umowy zmieniajace z 2010 r. nie przyniosly korzysci gospodarczej Wizz
Air, ktérej Wizz Air nie uzyskalby na normalnych warunkach rynkowych.

9.1.5. Whriosek dotyczgcy Srodka 3

(440) Z przyczyn wyjasnionych w motywach 301-439 Komisja stwierdza, Ze umowy z 2008 r. i umowy zmieniajace
z 2010 r. nie stanowig pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

10. éRQDEK 4 - ZWLOKA W ZAPLACIE OPLAT LOTNISKOWYCH ZAFAKTUROWANYCH NA WIZZ AIR ZA OKRES OD
PAZDZIERNIKA 2009 R. DO LUTEGO 2010 R.

(441) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze nie mozna wykluczy¢, iz zwloka w uiszczeniu platnosci
z tytulu oplat lotniskowych przynosi Wizz Air korzy$¢ gospodarczg. Komisja zauwazyla, ze w chwili wydania
decyzji o wszczeciu postepowania Wizz Air nie uiScit oplat lotniskowych za okres od paZzdziernika 2009 r. do lutego
2010 r. w wysokosci 2,6 mln EUR. Chociaz nieuregulowane platnosci uwzgledniono jako naleznosci od Wizz Air
w sprawozdaniu finansowym operatora portu lotniczego, nie wszczgto zadnych postepowan sgdowych.

(442) Rumunia poinformowala, Ze operator portu lotniczego pozwatl Wizz Air w celu uzyskania tytulu egzekucyjnego.
Jednocze$nie Wizz Air pozwal operatora portu lotniczego w celu uzyskania tytulu egzekucyjnego dotyczacego
zaleglych platnosci za ustugi marketingowe $wiadczone przez Wizz Air. Wedlug Rumunii oba postgpowania
sadowe/orzeczenia arbitrazowe rozstrzygnig¢to prawomocnymi decyzjami, podtrzymujacymi oba wnioski o plat-
no$¢. Rumunia oznajmila, ze wzajemne dlugi potracono zgodnie z przepisami rumunskiego kodeksu cywilnego
w drodze ugody (motyw 109).

(443) Komisja przypomina, ze umowy z 2008 r. migdzy operatorem portu lotniczego i Wizz Air byly zgodne z testem
prywatnego inwestora, tj. nie przyniosly korzysci gospodarczej Wizz Air, a zatem nie stanowily pomocy panstwa.

Whiosek

(444) Komisja stwierdza zatem, ze poniewaz zalegle oplaty lotniskowe zostaly potracone z roszczenn Wizz Air dotyczg-
cych platno$ci marketingowych zgodnie z obowigzujagcym prawem, domniemana pomoc paristwa stala sie bez-
przedmiotowa.
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11.  WNIOSEK

(445) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze finansowanie budowy terminalu do obstugi polaczen z panstwami
spoza strefy Schengen, modernizacji drogi startowej i rozbudowy plyty postojowej dla statkéw powietrznych oraz
sprzetu oswietleniowego stanowi niezgodna z prawem pomoc panstwa, ktora jest zgodna z rynkiem wewnetrznym
na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(446) Komisja stwierdza ponadto, Ze nastepujace Srodki nie stanowig pomocy pafistwa: (i) finansowanie publiczne na
budowe drogi dojazdowej i parkingu w 2007 r., (i) finansowanie publiczne sprzetu stuzacego do ochrony lotnictwa
w 2008 r.; (iii) oplaty lotniskowe w AIP z 2007 1., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. oraz (iv) umowy z Wizz Air z 2008 .
(w tym umowy zmieniajgce z 2010 r.),

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1.  Finansowanie publiczne w kwocie 29 194 600 RON przyznane przez Rumuni¢ w latach 2007-2009 operatorowi
portu lotniczego na budowe terminalu do obstugi polaczen z panstwami spoza strefy Schengen, modernizacj¢ drogi koto-
wania i rozbudowe plyty postojowej oraz na sprzet o§wietleniowy stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. WdroZono ja z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.

2. Pomoc pafistwa, o ktérej mowa w ust. 1, jest zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 2
Finansowanie publiczne na budowe drogi dojazdowej i parkingu w 2007 r. oraz na zakup sprzetu stuzacego do ochrony
lotnictwa w 2008 r., oplaty lotniskowe okreslone w AIP z 2007 r., AIP z 2008 r. i AIP z 2010 r. oraz umowy z Wizz Air
z 2008 r. (W tym umowy zmieniajace z 2010 r.) nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 3

Niniejsza decyzja skierowana jest do Rumunii.

Sporzadzono w Brukseli dnia 24 lutego 2020 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER
Wiceprzewodniczgca wykonawcza
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