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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2015/506
z dnia 20 lutego 2014 r.

w sprawie Srodkow podjetych przez Niemcy w odniesieniu do Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH
i niektérych przewoznikéw lotniczych SA.15376 (C 27/07) (ex NN 29/07)

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 868)
(Jedynie tekst w jezyku niemieckim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy ('),
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegblnosci 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 nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1) W latach 2003-2006 Komisja otrzymywala skargi od réznych podmiotéw, wedtug ktorych niektérzy przewoznicy
lotniczy oraz operator portu lotniczego Berlin Schonefeld (,lotnisko Schonefeld”) mogli otrzymywac niezgodna
z prawem pomoc panstwa w zwigzku ze swojg dzialalnoscia we wspomnianym porcie lotniczym.

(2) W piSmie z dnia 17 sierpnia 2006 r. Komisja zwrdcita sie do Niemiec o przedstawienie informacji w tej sprawie.
Niemcy zastosowaly si¢ do tego Zadania w piSmie z dnia 20 grudnia 2006 r.

(3)  Pismem z dnia 10 lipca 2007 r. (,decyzja o wszczeciu postgpowania”) Komisja powiadomila Niemcy, ze podjela
decyzje o wszczeciu procedury okreslonej w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (,TFUE”)
w odniesieniu do wspomnianych $rodkéw. Jednocze$nie Komisja wydata nakaz udzielenia informacji zgodnie z art.
10 ust. 3 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (}) w odniesieniu do wszystkich dokumentéw, danych i infor-
magji potrzebnych Komisji do dokonania oceny, czy przedmiotowe $rodki stanowia pomoc panstwa.

(4)  Niemcy przekazaly Komisji swoje spostrzezenia w dniu 4 pazdziernika 2007 r. oraz uzupehily je dodatkowymi
dokumentami w dniu 3 marca 2008 r.

() Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej. Tres¢ tych dwoch grup postanowien jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do art. 107
i 108 TFUE nalezy rozumieé, tam gdzie to stosowne, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE. W TFUE
wprowadzono takze pewne zmiany terminologiczne, takie jak zastapienie ,Wspdlnoty” przez ,Uni¢” i ,wspdlnego rynku” przez
Jynek wewnetrzny”. Terminologia przyjeta w TFUE bedzie stosowana w calej niniejszej decyzji.

(3) Dz.U. C 257 z 30.10.2007, s. 16.

(}) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegélowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1).
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(5)  Decyzje Komisji o wszczeciu postepowania opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
30 pazdziernika 2007 r. (*). Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przed-
miotowych $rodkéw w ciggu miesigca od daty publikacji.

(6)  Komisja otrzymala uwagi od kilku zainteresowanych stron. W dniach 16 stycznia i 20 lutego 2008 r. Komisja
przekazala te uwagi Niemcom. Pismem z dnia 15 maja 2008 r. Niemcy przestaly swoje spostrzezenia dotyczace
uwag przedstawionych przez zainteresowane strony. Nastepnie w dniu 31 sierpnia 2009 r. Komisja zwrdcila sie
o dodatkowe informacje. Niemcy zastosowaly si¢ do tego zadania w trzech etapach, w dniach 28 wrzednia,
12 pazdziernika i 28 paZzdziernika 2009 r. Dnia 4 kwietnia 2011 r. Komisja ponownie zwrdcita si¢ do Niemiec
o udzielenie informacji. W odpowiedzi na to zadanie w dniu 19 maja 2011 r. Niemcy przestaly nowe spostrze-
zenia i kolejne dokumenty. W dniu 10 pazdziernika 2011 r. Komisja przekazata Niemcom kolejne spostrzezenia
przedstawione przez zainteresowane strony. Niemcy przedstawily swoje uwagi na ich temat w dniu 7 listopada
2011 r. Na kolejne zgdanie Komisji dotyczace udzielenia informacji, przedstawione w dniu 17 stycznia 2012 r.,
Niemcy odpowiedzialy w dniu 14 lutego 2012 r.

2. KONTEKST OGOLNY

(7)  Po ponownym zjednoczeniu Niemiec w 1990 r. Berlin znalazl si¢ pod wzgledem ruchu lotniczego w bardzo
szczeg6lnej sytuacji, gdyz uprzednio przez dziesigciolecia byt podzielony na czg$¢ wschodnig i zachodnia. Polo-
zone w obrebie miasta porty lotnicze Berlin Tegel (,lotnisko Tegel”) i Berlin Tempelhof (,lotnisko Tempelhof”)
znajduja si¢ czesci, ktdra stanowila Berlin Zachodni. Port lotniczy Schonefeld miesci si¢ w bylym Berlinie Wschod-
nim, na granicy miedzy regionami (Lander) Berlin i Brandenburgia.

(8)  Lotnisko Tempelhof, otwarte w 1923 r., ze wzgledu na krétki pas startowy moglo by¢ uzywane tylko przez mate
samoloty. Modernizacja lotniska byla utrudniona, poniewaz znajduje si¢ ono w lokalizacji wpisanej na liste
dziedzictwa, a otaczajace je obszary mieszkalne uniemozliwialy jakakolwiek rozbudowe. Lotnisko Tempelhof
zaprzestalo dzialalnosci dnia 30 pazdziernika 2008 r.

(9)  Lotnisko Tegel otwarto w 1948 r., aby umozliwi¢ dostarczanie zaopatrzenia do Berlina mostem powietrznym
podczas radzieckiej blokady. Poniewaz lotnisko Tempelhof nie bylo odpowiednie dla samolotéw odrzutowych, od
roku 1968 r. wielu przewoznikéw lotniczych przeniosto si¢ z niego na lotnisko Tegel. Od 1975 r. lotnisko Tegel
stao si¢ gléwnym pasazerskim portem lotniczym Berlina. Na poczatku lat 90. lotnisko Tegel osiagnelo granice
swojej przepustowo$ci w godzinach szczytu. Jedynym sposobem uniknigcia znacznych ograniczen w dlugim
horyzoncie czasowym byla rozbudowa pasa startowego i budowa wigkszego terminalu. Nie bylo to jednak
mozliwe, poniewaz lotnisko Tegel, podobnie jak Tempelhof, znajduje si¢ w obrebie miasta i jest otoczone
obszarami mieszkalnymi i drogami dojazdowymi. Co wigcej, kazde wzmozenie ruchu lotniczego na lotnisku
Tegel skutkowaloby podniesieniem poziomu hatasu odczuwanego przez okolicznych mieszkancow.

(10)  Lotnisko Schonefeld otwarto w 1946 r. z polecenia radzieckiej administracji wojskowej w Niemczech. Poczatkowo
stuzyto przede wszystkim jako lotnisko wojskowe uzywane takze przez komercyjnych przewoznikéw lotniczych,
takich jak Aeroftot i péZniej wschodnioniemiecki Interflug. Do czasu zmiany sytuacji politycznej Niemiec w 1990 r.
lotnisko Schonefeld byto kilkakrotnie rozbudowywane. Lotnisko Schonefeld, zaprojektowane jako lotnisko
wojskowe, nie odpowiadalo potrzebom nowoczesnego komercyjnego ruchu lotniczego. Ponadto po zmianie
sytuacji politycznej okazalo si¢, ze stan lotniska byl nienajlepszy. W latach 90. potrzebne byly zatem powazne
inwestycje w celu dostosowania go do zachodnioeuropejskich norm bezpieczefistwa. Ponadto lotnisko Schonefeld
jest oddalone od centrum miasta bardziej niz Tempelhof i Tegel i dlatego bylo postrzegane jako mniej atrakcyjne
niz wspomniane dwa porty lotnicze, przynajmniej przez niektére kategorie pasazeréw i linii lotniczych.

(11)  Ze wzgledéw historycznych trzy berlinskie lotniska byly pierwotnie obstugiwane przez rézne przedsigbiorstwa. Po
ponownym zjednoczeniu Niemiec polaczono je w jedna spétke holdingowa, Berlin Brandenburg Flughafen Holding
GmbH (,BBF"), stanowiaca wspolna wlasno$¢ regiondw Berlin i Brandenburgia (po 37 %) oraz niemieckiego rzadu
federalnego (26 %). Do 2003 r. ta spdtka holdingowa miata dwie jednostki zalezne: Berliner Flughafen-Gesellschaft
mbH (,BFG”), obstugujacg lotniska Tegel i Tempelhof, oraz Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (,FBS”), obstugujacy
Schonefeld. W pazdzierniku 2003 r. BBF polaczyt si¢ z FBS, przy czym ta druga jednostka stala si¢ wilascicielem
BFG. Dnia 1 stycznia 2012 r. FBS przemianowano na Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (,FBB).

(12) W zwiazku z powszechnie oczekiwanym wzrostem nat¢zenia ruchu do i z Berlina (zob. tabela 1 ponizej),
czgdciowo wynikajacym z odzyskania przez to miasto statusu stolicy Niemiec, w latach 90. szybko stalo si¢ jasne,
ze konieczne jest bardziej efektywne wykorzystanie dostepnej przepustowosci portéw lotniczych, w wyniku
dawnych podzialéw politycznych rozmieszczonych w réznych miejscach aglomeracji berlifiskiej.

(*) Zob. przypis 2.
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Tabela 1

Ruch w portach lotniczych Berlina (mln pasazeréw)

Rok Schonefeld Tegel Tempelhof
1991 1,1 6,7 n.d.
1992 1,4 6,6 n.d.
1993 1,6 7 1,1
1994 1,8 7,2 n.d.
1995 1,9 8,2 n.d.
1996 1,8 8,3 n.d.
1997 1,9 8,6 n.d.
1998 1,9 8,8 0,9
1999 1,9 9,5 n.d.
2000 2,1 10,3 n.d.
2001 1,9 9,9 n.d.
2002 1,6 9,1 n.d.
2003 1,7 11,1 0,5
2004 3,3 11 0,4
2005 5 11,5 0,5
2006 6 11,8 0,6
2007 6,3 13,5 0,4
2008 6,6 14,5 0,4
2009 6,8 14,2 zamkniety
2010 7,3 15,0 zamkniety
2011 7,1 16,9 zamkniety
2012 7,1 18,2 zamkniety

Zrédlo: Dane pochodzace z decyzji Komisji dotyczacej pomocy pafistwa NN 25/09 (ex N 167/09) — Niemcy — Finansowanie
migdzynarodowego portu lotniczego Berlin Brandenburg International (Dz.U. C 179 z 1.8.2009, s. 5), uzupemione
danymi ze sprawozdan rocznych FBB.

(13) W tym kontekscie koncepcje jednego portu lotniczego dla obszaru Berlin-Brandenburgia omawiano bezposrednio
po ponownym zjednoczeniu Niemiec. Na podstawie prognoz dotyczacych liczby pasazeréw w portach lotniczych
Berlina zalozono, ze ze wzrostem nat¢zenia w ruchu lotniczym mozna bedzie skutecznie uporac si¢ jedynie dzigki
pojedynczemu portowi lotniczemu o odpowiedniej wielkosci, wyposazonemu w najnowsze technologie.

(14)  Plany utworzenia pojedynczego portu lotniczego w Berlinie zaczgto przygotowywaé w styczniu 1992 r. W zwiazku
z powyzszym w dniu 20 czerwca 1993 r. ogloszono, ze jako mozliwe lokalizacje nowego portu lotniczego
okreslono obszar na potudnie od Schonefeld, a takze dwa inne miejsca (lotnisko Sperenberg i lotnisko Jiiterborg
Airfield). Lotnisk Tegel i Tempelhof nie uznano za potencjalnie odpowiednie z dwdch przyczyn: po pierwsze,
z powodu niekorzystnego oddzialywania tych zlokalizowanych w obrebie miasta portéw lotniczych na okolicz-
nych mieszkancow (w szczegdlnosci ze wzgledu na halas) oraz, po drugie, poniewaz w zadnym przypadku nie jest
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(15)

(16)

17)

(18)

(20)

mozliwe rozbudowanie ich w wystarczajacym stopniu, aby zmiescil si¢ tam nowy pojedynczy berlifiski port
lotniczy. W koficowej analizie wybrano Schonefeld, poniewaz znajduje si¢ ono wzglednie blisko centrum miasta,
aczkolwiek poza jego obrebem, a takze odznacza si¢ dobrymi polaczeniami drogowymi i kolejowymi. W konsek-
wencji postanowiono rozbudowa¢ i zmodernizowaé istniejace lotnisko Schonefeld, przeksztalcajac je w gléwny
port lotniczy Berlina o nazwie Berlin-Brandenburg Willy Brandt (,BER”), a zarazem zdecydowano o zamknigciu
lotnisk Tegel i Tempelhof. Decyzje sformalizowano w porozumieniu podpisanym przez niemiecki rzad federalny
oraz regiony Berlin i Brandenburgia w dniu 28 maja 1996 r.

Udzialowcy BBF planowali realizacje projektu BER poprzez prywatnego wiasciciela i operatora portu lotniczego.
W 1997 r. postanowiono rozpoczgé proces prywatyzacji, w ramach ktérego wszystkie udzialy w BBF mialy by¢
sprzedane prywatnemu inwestorowi, a koncesja na prowadzenie portu lotniczego miala zostal udzielona przy-
sztemu nabywcy.

Niemniej jednak istniejgcy udzialowcy BBF nie byli w stanie osiggng¢ porozumienia z zadnym z oferentdw.
W rezultacie publiczni wiasciciele o$wiadczyli w 2003 r., ze prywatyzacja nie powiodla si¢ i ze lotnisko BER
zostanie zbudowane przez udzialowcoéw publicznych (3).

3. OPIS SRODKOW POMOCY I ICH KONTEKST
3.1. Umowa o kontroli i przeniesieniu zyskow

W dniu 6 sierpnia 1992 r. BBF i BFG podpisaly umowe o kontroli i przeniesieniu zyskéw (Beherrschungs- und
Gewinnabfiihrungsvertrag). Pierwotnie umowa miata obowiazywac przez 5 lat, a po uplywie tego okresu miala zostaé
automatycznie przediuzona na okres kolejnych 2 lat, o ile jedna ze stron nie zdecydowalaby si¢ na jej wypowie-
dzenie z rocznym wyprzedzeniem. Podobna umowa zostala podpisana miedzy BBF i FBS. Zgodnie z prawem
niemieckim umowa o kontroli i przeniesieniu zyskow zawarta miedzy przedsigbiorstwem a jej jednostka zalezna
to umowa, na mocy ktérej zarzgdzanie jednostka zalezng podlega kontroli ze strony spétki dominujacej, a jedno-
stka zalezna ma obowiazek przeniesienia swoich zyskow i strat na spétke dominujacg. W praktyce w wyniku
zawarcia takiej umowy zyski i straty sp6tki dominujacej i jednostki zaleznej sa sumowane i podlegaja odpowied-
niemu opodatkowaniu. W wyniku zawarcia umowy o kontroli i przeniesieniu zyskéw miedzy BBF i jej jedno-
stkami zaleznymi podmioty te staly si¢ pojedynczym podatnikiem do celéw podatku od 0séb prawnych.

W 2003 r. w wyniku polaczenia BBF i FBS prawa i obowiazki BBF wynikajace z umowy o kontroli i przeniesieniu
zyskéw zawartej z BFG w dniu 6 sierpnia 1992 r. zostaly przeniesione na FBS. Co wigcej, umowa o kontroli
i przeniesieniu zyskéw zawarta miedzy BBF i FBS przestala mie¢ jakiekolwiek znaczenie dla polaczenia. W zwigzku
z tym wspomniana umowa nie bedzie dalej brana pod uwage w niniejszej decyzji.

W praktyce umowa o kontroli i przeniesieniu zyskéw zawarta w dniu 6 sierpnia 1992 r. miedzy BBF i BFG
(,umowa o kontroli i przeniesieniu zyskdéw”) doprowadzila do zréwnowazenia strat poniesionych w zwigzku
z dzialalnoscig lotniska Schonefeld zyskami z dzialalnosci lotniska Tegel, przynajmniej w niektérych latach.

W rzeczywisto$ci lotnisko Schonefeld przynosilo straty z dzialalnosci operacyjnej co najmniej do 2006 r., jak
pokazuje ponizsza tabela, w ktérej przedstawiono wskazniki EBITDA (°) i EBIT (’) lotniska z lat 2003-2006, na
podstawie kosztéw i dochodéw bezposrednio zwiazanych z dzialalnoscig lotniska:

Tabela 2
EBITDA i EBIT lotniska Schonefeld od 2003 do 2006 r.

EBITDA/EBIT
(mln EUR)

2003 2004 2005

EBITDA [..]0) [...] [...] [..]

EBIT [..] [...] [...] [..]

(") Oznaczenie tajemnic handlowych w rozumieniu komunikatu Komisji C(2003) 4582 z dnia 1 grudnia 2003 r. w sprawie

_ tajemnicy stuzbowej w decyzjach dotyczacych pomocy pafstwa (Dz.U. C 297 z 9.12.2003, s. 6).

Zrddlo: Zalgcznik 19 do uwag Niemiec z dnia 4 pazdziernika 2007 r. przekazanych w odpowiedzi na wszczecie formalnego
postepowania wyjasniajacego.

(°) Zob. Frankfurter Allgemeine Zeitung (FAZ), 23.5.2003, nr 119, s. 16 (http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/luftfahrt-
privatisierung-der-berliner-flughaefen-endgueltig-gescheitert-1101944.html).

(%) Zysk przed odsetkami, opodatkowaniem i amortyzacja.

(') Zysk przed odsetkami i opodatkowaniem.
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(21)  Niemniej stabe wyniki lotniska Schonefeld nie doprowadzily do zakwestionowania rentownosci grupy obejmujacej
FBS, BFG i, do 2003 r., ich spétki holdingowej BBF (,grupa FBS”). Grupa FBS odznaczala si¢ stalg zdolnoscig do
generowania wystarczajacych wlasnych zasobéw finansowych lub pozyskiwania niezbednego finansowania na
rynku. Zgodnie z wiedza Komisji grupa FBS pozyskala finansowanie publiczne ze Zrddel zewnetrznych wylacznie
w odniesieniu do finansowania projektu BER i uzyskala na to zgode Komisji (%).

(22)  Sytuacja ta zwigzana byla w szczeg6lnosci ze wzglednie dobrymi wynikami gospodarczymi lotniska Tegel, ktore
ograniczyly negatywny wplyw, jaki na grupe FBS wywieraly straty operacyjne lotniska Schonefeld. W latach
1990-2005 lotnisko Tegel, w przeciwiefistwie do Schonefeld i Tempelhof, bylo nowoczesnym portem lotniczym,
z ktérego korzystali gtéwni miedzynarodowi przewoznicy $wiadczgcy pelny zakres ustug na trasach do i z Berlina,
a takze bylo postrzegane jako najbardziej atrakcyjne lotnisko w aglomeracji berlifiskiej, przynajmniej przez
niektére kategorie pasazeréw i przewoznikéw lotniczych. Ponadto w latach 1990-2005 w Berlinie obserwowano
tendencje wzrostowa w odniesieniu do pasazerskiego ruchu lotniczego, co przyniosto korzysci grupie FBS jako
calosci.

(23)  Jak wynika z tabeli 1, na lotnisku Tegel liczba pasazeréw obstugiwanych w ciagu roku stale rosta w latach 90. i od
2004 r. W Schonefeld liczba pasazeréw na rok znacznie zwickszyla si¢ w pierwszej potowie lat 90. (z 1,1 mln do
1,9 mln pasazeréw w latach 1991-1995), lecz byla utrzymywata si¢ na jednakowym poziomie w drugiej potowie
tej dekady i zmalala w latach 2000-2003 (z 2,1 mln do 1,7 mln pasazeréw rocznie). W latach 1991-2003
wigksza czg$¢ wzrostu w natezeniu ruchu w Berlinie, w ujeciu bezwzglednym, zostala przejeta przez lotnisko
Tegel, nie przez Schonefeld. Rzeczywiscie, liczba pasazeréw rocznie na lotnisku Schonefeld zwigkszyla si¢ w tym
okresie 0 600 000, podczas gdy na lotnisku Tegel wzrost ten wynidst 4,4 mln W latach 2003-2012 ruch nasilat
si¢ stale na obu lotniskach: jak wynika z tabeli 1, ruch na lotnisku Schonefeld zwigkszyt si¢ 0 417 % (z 1,7 mln do
7,1 mln pasazeréw rocznie), natomiast na Tegel wzrst o 63 % (z 11,1 mln do 18,2 mln pasazeréw rocznie).
Inaczej niz w okresie 1991-2003, wzrost ruchu w ujeciu bezwzglednym zostal niemal po réwno podzielony
miedzy oba lotniska, co w ujeciu wzglednym oznacza, ze na lotnisku Schonefeld byt on znacznie wyzszy niz na
Tegel.

3.2. Taryfy oplat lotniskowych na lotnisku Schonefeld

(24) W latach 90. grupa FBS starala si¢ zachecal przewoznikéw lotniczych do przenoszenia dzialalnosci z lotniska
Tegel, ktére niemal osiggnelo limit przepustowosci, na lotnisko Schonefeld, ktére bylo wykorzystywane
w niepelnym stopniu (?). Celem bylo rozwigzanie problemu zageszczenia ruchu na lotnisku Tegel, a zarazem
optymalizacja wykorzystania przepustowosci lotniska Schonefeld. W zwiazku z tym skontaktowano si¢ z prze-
woznikami lotniczymi korzystajagcymi z lotnisk Tegel i Tempelhof, a takze z przewoznikami, ktérzy nie byli
jeszcze obecni w zadnym berlifiskim porcie lotniczym. Kilku przewoznikéw wyrazilo zainteresowanie, ale osta-
tecznie nie przeniosto si¢ na lotnisko Schonefeld ze wzgledéw marketingowych, w szczegdlnosci ze wzgledu na
brak strategicznego najemcy (1°) w tym porcie lotniczym. Ponadto tamtejsza infrastruktura nie byta tak nowo-
czesna, jak na lotnisku Tegel, czego nie rownowazyly atrakcyjne oplaty lotniskowe ani inne zachety finansowe.
Ogolnie rzecz biorgc podjeta wowczas proba przeniesienia czeSci ruchu z lotniska Tegel do Schonefeld oraz
przyciagnigcia do Schonefeld przewoznikéw poprzednio nielatajagcych z Berlina w duzej mierze nie powiodla

(®) To publiczne finansowanie zostato zatwierdzone przez Komisje jako pomoc zgodna z rynkiem wewnetrznym. Zob. decyzja Komisji
dotyczgca pomocy panstwa NN 25/09 (ex N 167/09) oraz SA.35378 (12/N) (Dz.U. C 36 z 8.2.2013, s. 10) — Niemcy —
Finansowanie mig¢dzynarodowego portu lotniczego Berlin Brandenburg International.

Niemcy udzielily nastgpujacych informacji: (i) w latach 2003-2004 przepustowos¢ lotniska Schonefeld wynosita 4,5 min pasazerow
rocznie, a w 2005 r. osiagnela 7 mln pasazeréw rocznie (przy czym poziom ruchu wynosit 1,7 mln, 3,3 mln i 5 mln pasazeréw
w odpowiednio 2003 r., 2004 r. i 2005 r.); (i) w latach 2003-2004 przepustowos¢ lotniska Tegel wynosita 9,5 mln pasazerow
rocznie, a w 2005 r. osiagnela 11,5 mln pasazeréw (przy czym poziom ruchu wynosit 11,1 mln, 11 mln i 11,5 mln pasazeréw
w odpowiednio 2003 r., 2004 r. i 2005 r.). Trudno jest zmierzy¢ przepustowo$C portu lotniczego, poniewaz zalezna jest ona od
maksymalnej przepustowosci poszczeglnych elementéw infrastruktury, ktére nie zawsze sa adekwatnie mierzone w kategoriach
maksymalnej liczby pasazerdw, lecz niekiedy, przykladowo, w kategoriach maksymalnej liczby operacji lotniczych. Ponadto w przy-
padkach, gdy odnosng miarg jest liczba pasazeréw, maksymalna przepustowos¢ przyjmuje postaé maksymalnej liczby pasazeréw
obstugiwanych w ciagu godziny, a nie maksymalnej liczby pasazeréw rocznie. Dzieje si¢ tak, poniewaz czgsto wystepuje znaczne
zréznicowanie w liczbie pasazeréw obstugiwanych w godzinach i dniach szczytu oraz poza nimi, a ponadto moze wystgpowaé
zmienno$¢ sezonowa. Dlatego tez powyzsze informacje nie moga w pelni odzwierciedlaé wykorzystania przepustowosci lotnisk
Schonefeld i Tegel. Co wigcej, w niektérych przypadkach port lotniczy moze dzialaé powyzej swojej teoretycznej przepustowosci
(np. obstugujac wiecej pasazeréw niz wynosi jego maksymalna godzinna zdolnos¢), co moze jednak skutkowad wystapieniem
niekorzystnych warunkow (dtugie czasy oczekiwania, opdznienia itd.). Jest jednak bezsporne, ze w okresie, ktorego dotyczy ocena,
przepustowo$¢ lotniska Tegel byla wykorzystywana niemal calkowicie, podczas gdy mozliwosci lotniska Schonefeld pozostawaly
wykorzystane w stopniu ograniczonym.

Strategiczny najemca to wiodgcy przewoznik w porcie lotniczym (pod wzgledem ruchu), ktérego prestiz i rozpoznawalnosé
przyciagaja inne linie lotnicze, w ten sposéb prowadzac do dalszego wzrostu ruchu.

—
2

-
=
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sie. Znajduje to potwierdzenie w okolicznosci, ze, jak juz wspomniano, w latach 1991-2003 ruch na lotnisku
Tegel zwigkszyl si¢ o 4,4 mln pasazeréw, a w tym samym okresie w Schonefeld wzrdst on jedynie o 600 000
pasazerow.

(25)  To dalo asumpt do strategicznych rozwazan nad najlepszym sposobem poprawy sytuacji ekonomicznej lotniska
Schonefeld do czasu otwarcia nowego lotniska BER. Nie brano pod uwage opcji tymczasowego zamknigcia
lotniska. Rozwazania strategiczne dotyczyly oplat lotniskowych oraz sposobu ich ustalenia w sposéb przyciagajacy
wiecej ruchu.

(26) W Niemczech ceny ustug infrastruktury lotniskowej $wiadczonych przewoznikom lotniczym okresla si¢ zgodnie
z taryfg oplat kazdego portu lotniczego, publikowana w Nachrichten fiir Luftfahrer, niemieckim dzienniku urze-
dowym poswigconym sprawom transportu lotniczego. Kazdy port lotniczy przygotowuje swoja taryfe oplat oraz
ma obowiazek zgloszenia jej wlasciwym organom lotnictwa cywilnego w regionie (Land).

(27)  Od 2003 r. na lotnisku Schonefeld stosowano rézne taryfy optat. Od dnia 1 sierpnia 2003 r. do dnia 30 sierpnia
2004 r. obowiazywala wspdlna taryfa oplat dla lotnisk Tegel, Tempelhof i Schonefeld (,taryfa z 2003 r.”). Taryfe t¢
postrzegano jako niewystarczajaco atrakcyjna do zmotywowania przewoznikéw lotniczych do otwarcia nowych
tras lub do zwigkszenia czgstotliwosci lotéw z i do Schonefeld.

(28) W tym kontekscie w 2003 r. udzialowcy FBS zlecili firmie doradczej ([...] — ,doradca”) opracowanie strategii, ktora
moglaby poprawi¢ sytuacje finansowa lotniska Schonefeld do czasu otwarcia BER oraz ktérg mozna by szybko
wdrozy¢.

(29)  Analiza przeprowadzona przez doradce wykazala z réznych przyczyn potencjal znacznego zwigkszenia ruchu
lotniczego w Berlinie. Doradca oszacowal, ze obszar cigzenia Berlina obejmuje swoim zasiggiem do 10 mln
potencjalnych pasazeréw rocznie. Wskazat tez seri¢ czynnikow strukturalnych przyczyniajacych si¢ do zwigkszenia
ruchu lotniczego. Gtéwnymi czynnikami byly obecnosé¢ siedzib wielu duzych firm migdzynarodowych, okolicz-
no$¢, ze Berlin jest najwigkszym miastem uniwersyteckim Niemiec i o$rodkiem ,ruchu etnicznego” (') oraz ze
w okresie bezposrednio po 2000 r. byl postrzegany jako rozwijajaca si¢ stolica i magnes turystyczny ('2). Doradca
wykazal réwniez, ze w poréwnaniu z portami lotniczymi innych stolic Berlin posiadal w 2003 r. nadal istotny
potencjal wprowadzenia i rozwoju ruchu niskokosztowych przewoznikéw.

(30) W tym czasie ruch przewoznikéw niskokosztowych rozwijal si¢ w calej Europie w dobrym tempie (%), a z
réznych analiz wynikalo, ze byl on generowany gléwnie przez nowych pasazeréw, a zatem mégl stanowié
dodatek do ruchu tradycyjnego. Doradca prognozowal, ze potencjal dodatkowego ruchu niskokosztowych prze-
woznikéw na lotnisku Schonefeld odpowiadal wzrostowi na poziomie od 600 000 do 900 000 dodatkowych
pasazeréw rocznie w krétkim horyzoncie czasowym, tj. od 2003 r. do 2005 r., oraz 300 000 dodatkowych
pasazeréw rocznie w $rednim horyzoncie czasowym, tj. od 2005 r. do 2010 r.

(31) Ponadto doradca stwierdzil, ze wdrozenie strategii przyciggajacej przewoznikéw niskokosztowych do Schonefeld
wiazaloby si¢ jedynie z ograniczong adaptacja oraz nie wymagaloby zadnych wielkoskalowych inwestycji w infras-
trukture ani powaznych zmian w istniejacej infrastrukturze.

(32) Doradca zalecit zatem taka strategi¢ (,strategia przewoznikéw niskokosztowych”) i oraz wdrozenie jej poprzez
polaczenie znizek za liczbe pasazeréw od opfat lotniskowych oraz zachet finansowych (14).

(33)  Grupa FBS zdecydowala si¢ na wprowadzenie w Zycie i realizacje strategii przewoznikéw niskokosztowych i w
zwigzku z tym przyjela nows taryfe oplat (taryfa z 2004 r.”). W przeciwiefistwie do taryfy z 2003 r, taryfe
z 2004 r. przygotowano specjalnie dla lotniska Schonefeld. Ta nowa taryfa, przyjeta w dniu 30 kwietnia 2004 r.
i stosowana od dnia 1 maja 2004 r., przewidywala nast¢pujace rodzaje oplat:

a) oplaty za start i ladowanie, w szczegdlnosci uzaleznione od maksymalnej masy startowej statku powietrznego;

(") ,Ruch etniczny” generowany jest przez mieszkancéw pochodzacych z odleglych krajéw, ktdrzy regularnie korzystaja z transportu
lotniczego, aby wraca¢ do swoich krajow pochodzenia lub sg odwiedzani przez znajomych lub krewnych podrézujacych z takich
krajéw réwniez droga lotnicza. Berlin zamieszkujg duze grupy imigrantow w pierwszym i drugim pokoleniu.

(") Berlin byt wowczas trzecim co do wielkosci osrodkiem turystycznym w Europie, odpowiadajgcym za najwigksza liczbe osobonoc-
legéw w Niemczech i przyciggajacym znaczny odsetek jednodniowych turystow.

() Ruch przewoznikéw niskokosztowych w Europie nasilit sie powaznie w pierwszych latach XXI w., stymulowany przez zyskowna
ekspansj¢ lider6w branzy, Ryanair i easyJet, a takze szeregu nowych przewoznikéw.

() Doktadniejszy opis oceny dokonanej przez doradcg mozna znalezé w sekcji 7.2.1.
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b) oplaty pasazerskie, uzaleznione od liczby pasazeréw wylatujacych i lotniska docelowego;

¢) oplaty postojowe, uzaleznione od maksymalnej masy startowej statku powietrznego i czasu korzystania
Z miejsca postojowego.

(34) Taryfa obejmowala rézne mechanizmy zachet finansowych:

a) ,znizka za liczbg pasazeréw” — cze$¢ oplat pasazerskich zwracano zaleznie od liczby przewozonych pasazeréw,
zgodnie z nastgpujacymi zasadami:

Tabela 3

Znizki za liczbe pasazeréw zgodnie z taryfa z 2004 r.

Stawka zwrotu

Liczba pasazeréw rocznie
%

Ponad 50 000 5
Ponad 100 000 10
Ponad 150 000 15
Ponad 250 000 20

b) ,znizka wzrostowa”, obejmujaca ,znizke za nowgq trasg” i ,znizkg za czgstotliwos¢”, ktérych udzielano, odpowiednio, za
otwarcie nowych tras z lotniska Schonefeld oraz za zwigkszenie czgstotliwosci operacji na istniejacych trasach
z lotniska Schonefeld. Znizka za nowa tras¢ wynosita 80 % Landegrundtarif (definiowanej jako suma oplat za
start, ladowanie i pasazerskich naliczanych za odnosne operacje lotnicze) w pierwszym roku, 60 % in w drugim
roku, 40 % w trzecim roku i 20 % w czwartym roku. Znizka za czestotliwo$¢ wynosita 60 % Landegrundtarif
w pierwszym roku i 40 % w drugim roku. Dokladne warunki miata okre$la¢é umowa dwustronna zawierana
miedzy FBS a przewoznikiem lotniczym.

(35)  Taryfe z 2004 r. zmieniono ponownie w lipcu 2005 r. W nastgpstwie tej zmiany przewoZnicy lotniczy mogli
uzyska¢ znizke za nowg tras¢ w przypadku otwarcia nowych tras z berlinskiego systemu portéw lotniczych, tj. tras
z lotniskami docelowymi, kt6re poprzednio nie posiadaly bezposrednich polaczen lotniczych z Berlinem. Wezes-
niej natomiast znizki za nowg tras¢ udzielano za otwarcie nowych tras z lotniska Schonefeld, nawet jesli to samo
lotnisko docelowe mialo bezposrednie polaczenia z innymi berlinskimi portami lotniczymi.

(36) W dniu 19 stycznia 2006 r. przyjeto nowa taryfe oplat (,taryfa z 2006 r.”), ktéra weszla w zycie z mocg wsteczng
od dnia 1 stycznia 2006 r. W poréwnaniu z taryfa z 2004 r. brakowalo w niej znizki za czestotliwos¢. Taryfa
z 2006 r. przewidywala trzy rézne podstawowe zachety finansowe: ,finansowanie wzrostu” (*°), tj. zachete zwig-
zang ze zwigkszeniem liczby pasazeréw lub tonazu towaréw na operacje lotnicza, ,finansowanie nowej trasy”
przyznawane z tytulu otwarcia nowego bezposredniego polgczenia migdzy Berlinem a innym lotniskiem docelo-
wym, oraz ,znizke za liczbe pasazeréw”.

(37) Zgodnie z taryfa z 2006 r., w przypadku otwarcia nowej trasy z Berlina przewoznik musial wybral miedzy
finansowaniem nowej trasy a finansowaniem wzrostu. Wyboru nalezalo dokonaé przed otwarciem nowej trasy
i ta jednorazowa decyzja byla dla przewoznika wiazaca.

(38)  Finansowanie nowej trasy stanowilo zachete na poziomie 80 % Landegrundtarif w pierwszym sezonie rozkladowym
po otwarciu nowej trasy, 60 % w drugim sezonie, 40 % w trzecim sezonie, 20 % w czwartym sezonie i 10 %
w pigtym sezonie. Ponadto w przypadku rezygnacji z nowej trasy przed koficem piatego sezonu rozkltadowego
przewoznicy lotniczy mieli obowigzek splaty finansowania nowej trasy wedlug nastepujacych zasad: 60 % Lande-
grundtarif naleznej za pierwszy sezon rozkladowy, 40 % za drugi sezon, 20 % za trzeci sezon, 10 % za czwarty
sezon i 0 % za pigty sezon.

(") ,Finansowanie wzrostu” réznila si¢ od ,znizki wzrostowej” okreslonej w taryfie z 2004 r.
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(39)  Przewoznicy kwalifikowali si¢ do finansowania wzrostu, jesli osiagali zwigkszenie liczby przewozonych pasazeréw
lub tonazu transportowanych towaréw w przeliczeniu na jedng operacje lotnicza w poréwnaniu z poprzednim
rokiem. Wysoko$¢ finansowania wzrostu obliczano na podstawie poziomu osiagnictego wzrostu, zgodnie
z wzorem podanym w taryfie, i przeliczano na znizki od oplat lotniskowych malejace z czasem. Maksymalny
okres finansowania wzrostu wynosit pie¢ lat.

(40) ,Znizka za liczbe pasazeréw” z kolei zostala jedynie minimalnie zmodyfikowana i rozszerzona w poréwnaniu
z taryfa z 2004 r. Zgodnie z taryfa z 2006 r. znizka za liczb¢ pasazeréw, od tego czasu zwana ,finansowaniem
liczby pasazer6w”, polegata na proporcjonalnym zwrocie oplat za start i ladowanie, a takze pasazerskich, zaleznie
od liczby przewozonych pasazeréw. Stopy zwrotu byly nastepujace:

Tabela 4

Finansowanie liczby pasazeréw: znizki w ramach taryfy z 2006 r.

Liczba pasazeréw rocznie StaWka(yzwrom
Ponad 50 000 5
Ponad 100 000 10
Ponad 250 000 15
Ponad 500 000 20
Ponad 1 min 30
Ponad 2 mln 40

3.3. Indywidualne umowy miedzy FBS a niektérymi przewoznikami
3.3.1. Przyjecie przez easyjet roli strategicznego najemcy w Schonefeld

(41) W 2003 r., w kontekscie wdrozenia strategii przewoznikéw niskokosztowych na lotnisku Schonefeld, grupa FBS
podjela negocjacje z przedsigbiorstwem easyJet Airline Company Ltd. (,easyJet”), ktora poszukiwala lokalizacji dla
swojej nowej bazy w Europie kontynentalnej. W zamian za atrakcyjne oplaty lotniskowe i inne zachety finansowe,
easyJet zaproponowal, Ze na lotnisku Schonefeld w pierwszym roku dzialalnosci przedsigbiorstwa w tym porcie
lotniczym beda bazowal cztery samoloty (2004 r.), sze$¢ samolotéw w drugim roku i dodatkowy samolot
w kazdym roku od 2006 do 2009 r. Wedlug Niemiec grupa FBS uznala to za okazje przyciagniecia przewoznika
niskokosztowego o ugruntowanej pozycji jako strategicznego najemcy na lotnisku Schonefeld.

(42)  Dnia 19 grudnia 2003 r. FBS i easyJet zawarly umowe (,umowa z easyJet z 2003 r.”) na przedstawionych powyzej
warunkach. W umowie okreslono specjalny system oplat dla easyJet, réznigcy si¢ od stosowanej taryfy oplat.
W systemie tym wysoko$¢ oplat ustalano wylacznie na podstawie liczby pasazeréw wylatujacych. Co wigcej,
wprowadzono system znizek uzaleznionych od liczby dodatkowych pasazeréw przewiezionych przez easyJet
w ciggu danego roku w pordéwnaniu z poprzednim rokiem. Ten szczegdlny system znizek wlaczono nastepnie
do taryfy z 2006 r. pod nazwg ,finansowanie wzrostu” (zob. motywy 36-39). Ponadto FBS i easyJet uzgodnily
finansowanie nowych tras w postaci jednorazowej premii w wysokosci [...] EUR za kazda nowa dzienna rotacje
wprowadzong przez easyJet. Niemniej w 2004 r. zaprzestano dokonywania platnosci w ramach tego systemu.
W sumie na jego podstawie udzielono wsparcia na 19 nowych dziennych rotacji utworzonych przez easylet.

(43)  FBS i easyJet pierwotnie zawarly umowe na okres 10 lat, przy czym easyJet mial mozliwo$¢ przedtuzenia jej
o kolejne 10 lat. W dniu 11 wrzesnia 2007 r. jednakze FBS i easyJet zawarly umowe zmieniajaca (,umowa
zmieniajgca z easyJet z 2007 r.”), w ktorej zmodyfikowano okres obowigzywania i inne warunki pierwotnej
umowy. Zgodnie z umowa zmieniajaca umowa z easyjet z 2003 r., z pdZniejszymi zmianami, miala wygasna¢
wraz z otwarciem BER, wéwczas planowanym na 2011 r. W zakresie oplat lotniskowych umowa zmieniajaca
z easyJet z 2007 r. zawierala ,dynamiczne odniesienie” do ogélnej taryfy oplat lotniskowych (19), w zwigzku
z ktérym taryfa oplat stosowana na lotnisku Schonefeld, nawet gdyby zostala zmieniona przez FBS po zawarciu
umowy, kazdorazowo mialaby zastosowanie do easyJet.

('%) Odniesienie to dotyczy poziomu oplat lotniskowych, a takze systemu znizek oraz innych mechanizméw zachgt finansowych
uwzglednionych w taryfie.
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(44)

(45)

(47)

(48)

Ruch generowany przez easyJet na lotnisku Schonefeld rést bardzo szybko w latach 2003-2006; przewoznikowi
udato si¢ nawet zwigkszy¢ liczbg samolotéw bazujacych w Schonefeld szybciej niz okreslala to umowa z FBS.
W rezultacie w 2006 r. lotnisko Schonefeld stalo si¢ najwickszg baza easyJet poza Zjednoczonym Krélestwem.

lustruje to tabela 5, w ktérej przedstawiono rozwdj ruchu easylet na lotnisku Schonefeld (zaréwno w ujeciu
bezwzglednym, jak i jako odsetek calkowitej liczby pasazeréw w Schonefeld) w latach 2004-2010.

Tabela 5
Rozwdj ruchu easyJet w Schonefeld w latach 2004-2010

Wzrost liczby pasazeréw easyJet

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

easyJet 1003387 | 2355251 (2811568 (2921241 (3218851 2887114 | 2971263

Pasazerowie easy]et 30 % 46 % 46 % 46 % 48 % 42 % 41 %

jako odsetek
catkowitej liczby
pasazerow

w Schonefeld

3.3.2. Wejscie innych przewozZnikéw lotniczych na lotnisko Schonefeld

Oprécz wprowadzenia easyJet jako strategicznego najemcy, grupa FBS podjela kroki w celu przyciagnigcia innych
przewoznikéw niskokosztowych. FBS zdolala zawrze¢ indywidualne umowy z nastepujacymi przewoznikami
niskokosztowymi: Germanwings GmbH (,Germanwings”), Ryanair Limited (,Ryanair”), Volare Airlines S.p.A. (,Vo-
lare”), V-Bird Airlines B.V. (,V-Bird”), Norwegian Air Shuttle AS (,Norwegian Air Shuttle”), Icelandair Reykjavik
Airport (,Icelandair”), a takze Aer Lingus Limited (,Aer Lingus”), ktéry do celéw niniejszej decyzji bedzie trakto-
wany jako przewoznik niskokosztowy (17).

W przypadku Ryanair i Germanwings zawarto po dwie kolejne umowy, jedng w 2003 r. i jedng w 2004 r.

Umowy z przewoznikami Ryanair, Volare i V-Bird, a takze pierwsza umowe z Germanwings, zawarto przed
przyjeciem i datg wejscia w zycie taryfy z 2004 r. (zob. motyw 33). W umowach tych okreslono trasy, ktére
mialy by¢ obstugiwane z Schonefeld, i odnosne czgstotliwosci. Przewidziano w nich zachety finansowe w postaci
platnosci, ustalonych specjalnie dla kazdego przewoznika, ktére negocjowano w celu przekonania tych przewoz-
nikéw do rozpoczecia lub rozszerzenia dziatalnosci na lotnisku Schonefeld bez oczekiwania na przyjecie nowej
taryfy oplat obejmujacej zachety finansowe. Platnosci uzalezniono od wykonania przez przewoznika lotniczego co
najmniej okreslonego odsetka rozkladowych lotéw odpowiadajacego operacjom okreslonym w umowie (19).
Pierwsza umowa z Ryanair przewidywala wyplacenie [...] mln EUR w ciggu jednego roku (czas trwania umowy).
W umowach V-Bird i Volare przewidziano platnosci w kwocie [...] mln EUR w ciagu trzech lat, w podziale na
malejace raty roczne. W pierwszej umowie z Germanwings ustalono platno$¢ w postaci malejacej znizki od
odnos$nych oplat lotniskowych w okresie trzech lat, a takze finansowanie przez FBS dziatan marketingowych
na kwote [...] EUR rocznie.

Pozostale umowy, zawarte z chwila wejscia w zycie taryfy z 2004 r. lub p6Zniej, zostaly sporzadzone co do istoty
w oparciu o te same zasady. W nich réwniez okre$lono trasy, ktére mialy by¢ obstugiwane z lotniska Schonefeld,
i odnosne czestotliwosci, a zatem umozliwialy one przedmiotowym przewoZznikom korzystanie z réznych zachet
finansowych. Zawieraly one jednak ,dynamiczne odniesienie” do ogélnej taryfy oplat lotniskowych, w zwigzku
z ktoérym taryfa oplat stosowana na lotnisku Schonefeld, nawet gdyby zostala zmieniona przez FBS po zawarciu
umowy, kazdorazowo mialaby zastosowanie do danego przewoznika (1°). W umowach znajdowaly si¢ klauzule,
zgodnie z ktérymi przyznanie niektorych zachet ustalonych w odnosnej taryfie byto uzaleznione od wykonania
przez przewoznika lotniczego co najmniej okreslonego odsetka lotéw rozkladowych odpowiadajacego operacjom

(7) Zob. przeglad tych indywidualnych uméw w tabeli 6.
(%) Na przyklad wyplate okreslonej w umowie dotacji na rzecz Germanwings uzalezniono od wykonania przez tego przewoznika co

najmniej [...] % lotéw rozktadowych odpowiadajgcych jego planowanym operacjom.

(%) To samo podejicie przyjeto w umowie zmieniajacej z easyfet z 2007 r. (zob. motyw 43).
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okreslonym w umowie. Ponadto niektére z tych umoéw stanowily, ze FBS udzieli dotacji na pokrycie czgsci
kosztéw marketingu odnos$nych przewoznikéw lotniczych. Przyktadowo, porozumienie z Norwegian Air Shuttle
przewidywalo jednorazowe wyplacenie przez FBS kwoty [...] EUR na sfinansowanie uzasadnionych kosztéw
marketingowych ponoszonych przez przewoznika. Przewoznikom Aer Lingus i Icelandair zaoferowano takze
jednorazowe dotacje w wysokosci, odpowiednio, [...] EUR i [...] EUR, na pokrycie czgsci ich kosztéw marketin-

gowych.
(50) W ponizszej tabeli przedstawiono przeglad okreséw obowiazywania poszczegdlnych uméw.

Tabela 6

Okresy obowigzywania uméw mig¢dzy FBS a poszczegblnymi przewoZnikami niskokosztowymi

Okres, w ktérym umowa miata obowiazy-

Przewoznik/Umowa P
wac (1)

Data zawarcia umowy

Ryanair (pierwsza umowa) 31 marca 2003 r. 1 maja 2003 r. — 30 kwietnia 2004 r.

Ryanair (druga umowa) 28 kwietnia 2004 r.

1 maja 2003 r. — 30 kwietnia 2008 r.

Germanwings (pierwsza umowa) 14 pazdziernika 2003 r. (?) 26 pazdziernika 2003 r. —

31 pazdziernika 2006 r.

Germanwings (druga umowa) 23 grudnia 2004 r. 1 maja 2004 r. — 30 kwietnia 2008 r.

Volare 22 pazdziernika 2003 r. (}) 26 pazdziernika 2003 r. — 31 marca
2007 . ()
V-Bird 3 listopada 2003 r. (%) 3 listopada 2003 r. — 3 listopada
2007 t. (%)
Icelandair 6 czerwca 2004 r. 6 czerwca 2004 r. — 31 marca 2009 r.

Norwegian Air Shuttle

17 maja 2004 r.

29 marca 2004 r. — 31 marca 2009 r.

Aer Lingus

13 maja 2004 r.

30 marca 2004 r. — 31 marca 2009 r.

(") Niektore z tych uméw weszly w Zycie z mocg od daty wczesniejszej niz data ich zawarcia. Dotyczy to np. drugiej umowy
z Germanwings, ktéra weszla w zycie z mocg wsteczng od dnia wprowadzenia taryfy z 2004 r. Podobna sytuacja wystapita
w przypadku drugiej umowy z Ryanair, ktéra zastapila pierwsza umowe z Ryanair i weszla w Zycie z mocg wsteczng od
dnia 1 maja 2003 r., ktéra to data jest data wejscia w Zycie pierwszej umowy z Ryanair.

() Umowa miedzy FBS a Germanwings zostala podpisana z niewielkim wyprzedzeniem (w dniu 29 wrze$nia 2003 r.) i miala
obowigzywac od dnia 26 pazdziernika 2003 r. Zanim jednak weszla w zycie, zostala zastgpiona umows z dnia 14 pazdzier-
nika 2003 r. W zwigzku z tym umowa z dnia 29 wrze$nia 2003 r. nigdy nie byla stosowana.

(®) W dniu 22 pazdziernika 2003 r. FBS i Volare podpisaly dwie umowy, ,umowe gtéwna” i ,umowe dodatkowa”. Do celéw
niniejszej decyzji bedg one traktowane jak pojedyncza umowa.

(% Przewoznik Volare zaniechat jednak dziatalnosci na lotnisku Schonefeld w 2004 r.

() W dniu 3 listopada 2003 r. FBS i V-Bird podpisaly dwie umowy, ,umowe gtéwng” i ,umowe dodatkowa”. Do celéw
niniejszej decyzji beda one traktowane jak pojedyncza umowa.

(%) Przewoznik V-Bird zaniechat jednak dzialalnosci na lotnisku Schonefeld w 2004 r.

Zrodto: Zalaczniki 16 i 20 do uwag Niemiec z dnia 4 pazdziernika 2007 r. przekazanych w odpowiedzi na wszczecie
formalnego postgpowania wyjasniajacego.

(51) W tabeli 7 ponizej przedstawiono rozwo¢j ruchu odnos$nych przewoznikéw lotniczych na lotnisku Schonefeld
w latach 2003-2010.

Tabela 7

Wzrost liczby pasazeréw przewoznikéw niskokosztowych objetych dochodzeniem, lata 2003-2010

Wzrost liczby pasazeréw przewoznikéw z indywidualnymi umowami, lata 2003-2010

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Germanwings | 71 925 | 341 980 | 826 842 | 1249903 | 1393362 | 1284424 | 1255248 | 1197054
Ryanair 190 635 | 239 025 | 227 168 | 358 340 444 956 756 731 | 1193959 (1386332
Norwegian — 35 381 59 035 102 682 169 376 191 742 204 508 221 237
Airshuttle
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Wzrost liczby pasazeréw przewoznikéw z indywidualnymi umowami, lata 2003-2010

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Aer Lingus — 31992 96 991 119 750 133014 142728 133670 123 269
Icelandair — 7 000 12937 15 395 20027 21 582 9655 8 609
Volare 19240 | 138 828 — — — — — —
V-Bird 10978 95925 — — — — — —
Laczny udzial 17 % 26 % 24 % 30 % 34% 36 % 41 % 40 %
tych prze-
woznikow
w ruchu
pasazerskim
na Schone-
feld

(52)  Ogolnie rzecz biorac, wdrozenie strategii przewoznikéw niskokosztowych poskutkowato bardzo szybkim zwiek-
szeniem ruchu na lotnisku Schonefeld. Istotnie, jak pokazano w tabeli 1, w poréwnaniu z 2003 r. w 2004 r. liczba
pasazer6w prawie si¢ podwoila, wzrastajac z 1,7 mln do 3,3 mIn W kolejnych latach nadal szybko rosta, osiagajac
Smln w 2005 . i 6 mln w 2006 r. W latach 2003-2009 liczba pasazeréw zwigkszyla si¢ czterokrotnie.

3.4. Terminal B i dzierzawa lokali w tym terminalu przez easyJet

(53)  Na lotnisku Schonefeld Terminal B i Terminal A sg ze sobg fizycznie polgczone i razem tworzg Terminal Pétnocny
lotniska. Pod wzgledem przepustowosci Terminal B jest jednym z najmniejszych terminali na lotnisku Schonefeld.
Wigkszo$¢ pasazeréw i przewoznikéw lotniczych obstuguje si¢ w Terminalu A, ktdry jest znacznie wigkszy. Jedyne
funkcje, ktérym stuzy Terminal B, to odprawa pasazeréw i bagazu, a takze kontrole bezpieczenistwa, ktérym
podlegaja pasazerowie. Pozostale czeSci procesu obstugi pasazeréw (oczekiwanie na odlot, przygotowanie do
wejscia na poklad i samo wejscie na poklad) odbywajg si¢ w Terminalu A. Do niego przybywajg rowniez wszyscy
pasazerowie i calo$¢ bagazu.

(54)  Przewidujac znaczny dodatkowy ruch do obstuzenia w wyniku umowy z easyjet z 2003 r., w marcu 2004 r. grupa
FBS zawarla kolejng umowe z tym przewoznikiem. W umowie tej (,umowa najmu z easyJet z 2004 r.”) grupa FBS
udzielita przedsigbiorstwu easyJet wylacznego prawa do uzytkowania punktéw odpraw i pomieszczen dla zalogi
w Terminalu B lotniska Schonefeld, z tytutu ktérego uzgodnione oplaty za najem mialy by¢ dokonywane osobno
od oplat lotniskowych. Ponadto umowa zapewniala easyJet prawa do eksponowania marki w okreslonych obsza-
rach terminalu.

(550 W latach 2004-2007 easyJet wynajmowal ok. [...] m? powierzchni biurowej i punktéw odprawy, tj. [...] %
catkowitej powierzchni uzytkowej Terminalu B. Od lutego 2008 r. easyJet przenidst si¢ do osobnego biura
i obecnie uzytkuje jedynie [...] m? powierzchni biurowej w Terminalu B.

(56)  Otwarte obszary Terminalu B, w tym sale i korytarze oraz znajdujaca si¢ w nim kawiarnia, moga by¢ uzywane
réwniez przez pasazeréw innych przewoznikéw niz easyjet, gdyz Terminal A i Terminal B nie sa od siebie
fizycznie oddzielone.

(57)  Obsluga pasazeréw w Terminalu B rézni si¢ od obstugi w innych terminalach rozwiazaniem technicznym zasto-
sowanym w wyposazeniu bezpieczenstwa systemu obstugi bagazu. System uzywany w Terminalu B ma wbudo-
wane urzgdzenie rentgenowskie do kontroli bagazu. W Terminalu A bagaz jest prze$wietlany recznie, kiedy
pasazerowie wchodza do obszaru odprawy. Niemcy s zdania, ze techniczna skuteczno$¢ urzadzenia uzywanego
w Terminalu B jest rbwnowazna skutecznosci systemu obstugi bagazu w Terminalu A.

3.5. Srodki objete formalnym postepowaniem wyjasniajacym

(58)  Formalnym postepowaniem wyjasniajagcym objeto nastepujace Srodki:

— umowa o kontroli i przeniesieniu zyskéw (,Srodek 17), jako potencjalnego beneficjenta ktérej w decyzji
o wszczeciu postepowania zidentyfikowano FBS,

— uzgodnienia w sprawie oplat zawarte w umowie z easyJet z 2003 r. (,Srodek 2”), jako potencjalnego benefi-
cjenta ktérych zidentyfikowano easyJet,
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— warunki, w tym znizki od oplat lotniskowych i rézne zachety finansowe, oferowane réznym przewoznikom
niskokosztowym w umowach wyszczegdlnionych w tabeli 6 powyzej (dalej zwane zbiorczo ,Srodkiem 37),
jako potencjalnego beneficjenta ktérych zidentyfikowano Ryanair, Volare, Germanwings, V-Bird, Norwegian Air
Shuttle, Aer Lingus i Icelandair,

— umowa najmu z easyJet z 2004 r. (,Srodek 4”), jako potencjalnego beneficjenta ktérej zidentyfikowano easy]et.

4. PODSTAWY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WY]AéNIA]ACEGO
4.1. Srodek 1: umowa o kontroli i przeniesieniu zyskow

(590 W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja zauwazyla, ze lotnisko Schonefeld od pewnego czasu, a takze
w momencie podjecia decyzji, generowalo straty. Stwierdzila takze, ze réwnowazenie tych strat zyskami uzyski-
wanymi przez BFG mialo kluczowe znaczenie dla utrzymania dzialalnodci FBS. Komisja doszta do wstegpnego
wniosku, ze to subsydiowanie skrosne, wynikajace z umowy o kontroli i przeniesieniu zyskow, przyniosto grupie
FBS korzys¢ gospodarcza, ktérej to przedsigbiorstwo nie mogloby uzyskaé¢ w normalnych warunkach rynkowych.
Komisja wyrazila opini¢, Ze wspomniana korzy$¢ gospodarcza miala charakter selektywny, gdyz dotyczyla tylko
jednego przedsigbiorstwa, a zatem zaklécala konkurencje i wplywala na wymiang handlowa miedzy panstwami
cztonkowskimi.

(60)  Ponadto Komisja doszla do wstgpnego wniosku, ze wspomniana korzy$¢ gospodarcza byla finansowana z zasoboéw
panstwowych, a zatem mozliwe jest jej przypisanie panstwu. W odniesieniu do zasobéw pafistwowych Komisja
podkreslita, ze FBS jest przedsigbiorstwem publicznym, ktérego udzialowcami sg niemiecki rzad federalny i dwa
niemieckie regiony (Linder), oraz ze 8 z 12 czlonkéw jego rady nadzorczej to przedstawiciele niemieckich
organéw publicznych. Komisja stangla zatem na stanowisku, ze zasoby FBS nalezy postrzegaé jako zasoby
panstwowe. W odniesieniu do mozliwosci przypisania Srodka 1 pafistwu Komisja podkreslita w szczegdlnosci
charakter dzialalno$ci FBS, zauwazajac, ze porty lotnicze odgrywaja zasadnicza role w szeregu obszaréw polityki
publicznej oraz ze organy publiczne zazwyczaj uczestniczyly w procesie decyzyjnym, w przypadkach gdy operator
portu lotniczego podejmowat decyzje wplywajace na dlugoterminowy rozwdj takiej infrastruktury.

(61) Komisja stwierdzila zatem, ze omawiany Srodek moze stanowi¢ pomoc pafistwa. Wyrazita watpliwosci dotyczace
zgodnosci takiej mozliwej pomocy z rynkiem wewnetrznym, zwlaszcza na podstawie wylaczenia, o ktérym mowa
w art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. Pod tym wzgledem Komisja zauwazyta, ze gdyby omawiany Srodek sklasyfikowano
jako pomoc pafistwa, stanowilby on pomoc operacyjng, ze nie wydawat si¢ on konieczny i proporcjonalny dla
osiagniecia celu polityki publicznej i Ze nie faczyl si¢ on z procesem restrukturyzacji. Komisja wyrazita réwniez
watpliwoéci co do zgodnosci $rodka z art. 106 ust. 2 TFUE, zauwazajgc brak informacji ze strony wiadz
niemieckich, Ze powierzyly one grupie FBS $wiadczenie ustug w ogdélnym interesie gospodarczym. Komisja
odniosta si¢ rowniez do pkt 34 i 35 Wytycznych wspdlnotowych dotyczacych finansowania portéw lotniczych
i pomocy panfstwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych
portéw lotniczych (%) (,wytyczne dotyczace lotnictwa”), zgodnie z ktorymi eksploatacje portu lotniczego mozna
uznaé za ustuge $wiadczong w og6lnym interesie gospodarczym tylko w wyjatkowych okolicznosciach.

4.2. Srodek 2: umowa z easyjet z 2003 r.

(62) Komisja wskazala w decyzji o wszczgciu postgpowania, ze oplaty lotniskowe uiszczane przez easyjet byly znacznie
nizsze niz oplaty wynikajace z obowiazujacej taryfy oplat. Co wiecej, Komisja podkreslita, ze podczas gdy zachety
finansowe przyznane innym przewoznikom niskokosztowym na lotnisku Schonefeld okre$lano kazdorazowo
w oparciu o obowigzujaca taryfe oplat, umowa z easyJet z 2003 r. nie zawierala takiego ,dynamicznego” odnie-
sienia do taryfy. Komisja wyrazila zatem wstepna opini¢, ze umowa z easyjet z 2003 r. mogla zapewniaé
selektywng korzy$¢ przedsigbiorstwu easyjet, co, jak si¢ wydaje, zakl6cato konkurencje i wplywalo na wymiang
handlowa miedzy pafnstwami cztonkowskimi.

(63)  Komisja wstepnie stwierdzila takze, ze $rodek ten byt finansowany z zasobéw panstwowych oraz ze bylo mozliwe
przypisanie go panstwu, w tym na podstawie argumentéw podsumowanych powyzej w odniesieniu do $rodka 1,
majacych zastosowanie takze do $rodka 2. Poza podniesieniem tych argumentéw Komisja wskazala réwniez, ze
zawarcie takich umoéw, jakie podpisano z easyJet i innymi przewoznikami niskokosztowymi prawdopodobnie
wymagalo zatwierdzenia przez rad¢ nadzorczg, w ktdrej wigkszo$¢ stanowili przedstawiciele niemieckich organéw
publicznych. Komisja zauwazyla réwniez, ze program znizkowych oplat wprowadzony przez FBS musial by¢
zatwierdzony przez brandenburskie Ministerstwo Rozwoju Miast, Mieszkalnictwa i Transportu. Uznano to za
dodatkowe potwierdzenie mozliwosci przypisania pafnstwu $rodka 2 (a takze $rodka 3). Komisja odnotowala
réwniez, Ze premier regionu Brandenburgia byt czlonkiem rady nadzorczej FBS, natomiast Ministerstwo Rozwoju
Miast, Mieszkalnictwa i Transportu podlegalo temu urzedowi.

(20) Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1.
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(64) Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace zgodnosci Srodka z rynkiem wewngtrznym, gdyby sklasyfiko-
wano go jako pomoc panstwa, zwlaszcza biorac pod uwage zasady okreSlone w wytycznych dotyczacych
lotnictwa.

4.3. Srodek 3: umowy z poszczeg6lnymi innymi przewoznikami niskokosztowymi

(65) Komisja zauwazyla w decyzji o wszczeciu postepowania, ze tylko niektérzy przewoznicy skorzystali z programu
znizek wprowadzonego na lotnisku Schonefeld w celu promowania intensyfikacji ruchu i podkreslita brak przej-
rzysto$ci wspomnianego programu znizek. Komisja zaznaczyla, ze niektore z uméw objetych dochodzeniem
zawarto w czasie, gdy obowigzujaca taryfa oplat nie przewidywala znizek oraz ze taryfe z 2004 r. przygotowano
specjalnie z my$la o zapewnieniu podstawy prawnej ex post dla takich uzgodnied. Zdaniem Komisji program
znizek wlaczony do taryfy z 2004 r. nie mégl w sposéb wazny wejs¢ w zycie, gdyz taryfa z 2004 r. zostala
zatwierdzona przez wilasciwy organ jedynie pod warunkiem zgloszenia Komisji uzgodnien w sprawie znizek,
natomiast do takiego zgloszenia nie doszlo (2!). W $wietle tych ustalen Komisja wstepnie wyrazila opinig, ze
omawiane umowy mogly zapewni¢ selektywna korzy$¢ odnosnym przewoznikom lotniczym. Ponadto Komisja
uznala, Ze taka korzy$¢ gospodarcza wydawala si¢ zakl6caé konkurencje i wplywaé na wymiang handlows miedzy
panstwami cztonkowskimi.

(66) W odniesieniu do zaangazowania zasobéw pafstwowych w Srodek 3 i mozliwosci przypisania tego S$rodka
panstwu Komisja wysunela te same argumenty, co w przypadku umowy z easyJet z 2003 r.

(67) 1 wreszcie Komisja wyrazita watpliwosci co do zgodnosci omawianych uméw z rynkiem wewnetrznym, gdyby
sklasyfikowano je jako pomoc parnstwa, zwlaszcza biorac pod uwage zasady okreslone w wytycznych dotyczacych
lotnictwa.

4.4. Srodek 4: umowa najmu z easyJet z 2004 r.

(68) W decyzji o wszczgciu postgpowania Komisja przytoczyta wyrok sadu krajowego w Poczdamie (Landgericht
Potsdam) () w odniesieniu do umowy miedzy FBS a przedsigbiorstwem easyjet dotyczacej uzytkowania Terminalu
B na lotnisku Schonefeld. Sad krajowy stwierdzil, ze przedsigbiorstwu easyJet udzielono wylacznego prawa do
korzystania z calego terminalu na lotnisku Schonefeld (,Terminal B”) oraz ze terminal ten musieli opusci¢ wszyscy
przewoznicy lotniczy, ktérzy korzystali z niego poprzednio. Terminal ten odréznial si¢ od pozostalych terminali
lotniska Schonefeld pod szeregiem wzgledow. Pozostale terminale nie byly np. wyposazone w wielowarstwowy
system transportu bagazu, umozliwiajacy szybsza jego obsluge niz w przypadku jednowarstwowego systemu
transportu.

(69) Komisja wspomniala rowniez, ze sad krajowy wskazal na brak uzasadnienia dla udzielenia przewoznikowi easyJet
wylacznego prawa, zwlaszcza ze wzgledu na okoliczno$é, ze inni przewoznicy lotniczy obecni na lotnisku
Schonefeld obstugiwali réwnie wielu pasazeréw i réwnie wiele tras z Schonefeld, co easyJet. Ponadto Komisja
wyrazila opini¢, ze kwota [...] EUR naliczana przez grup¢ FBS przedsi¢biorstwu easyjet jako miesigczny czynsz
najmu byla nizsza od czynszu rynkowego.

(70)  Komisja przyjela zatem wstepny poglad, ze umowa najmu z easyjet z 2004 r. mogla zapewnia¢ temu przewoz-
nikowi selektywng korzy$¢. Ponadto Komisja uznala, ze taka korzy$¢ gospodarcza wydawala si¢ zaklécaé konku-
rencje i wplywaé na wymiane handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

(71) W odniesieniu do zaangazowania zasobéw panstwowych w $rodek 4 i mozliwosci przypisania tego S$rodka
panstwu Komisja wysunela te same argumenty, co w przypadku umowy z easyJet z 2003 r.

(72) I wreszcie Komisja wyrazita watpliwosci co do zgodnosci tego $rodka z rynkiem wewnetrznym, gdyby sklasyfi-
kowano go jako pomoc pafistwa, zwlaszcza biorac pod uwage zasady okreSlone w wytycznych dotyczacych
lotnictwa w zakresie pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych.

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
5.1. Air France

(73)  Wedlug Air France obnizone oplaty naliczane przez FBS w Schonefeld nie stanowia narzedzia polityki ogélnej,
gdyz w tym przypadku wbrew wymogom nie podano informacji do wiadomosci publicznej. Ponadto czas trwania
umowy z easyJet z 2003 r. (20 lat) stal w sprzecznosci z praktyka decyzyjna Komisji. Dlugoterminowe wsparcie
finansowe nie moglo by¢ obiektywnie uzasadnione oraz nie mozna bylo wykazac efektu zachety.

(*') Na poparcie tego wstepnego stwierdzenia Komisja przywolala wyrok z dnia 20 pazdziernika 2004 r. wydany przez sad krajowy
w Poczdamie (sprawa 2 O 70/04, s. 5).
(*?) Wyrok sadu krajowego w Poczdamie z dnia 20 pazdziernika 2004 r. (sprawa 2 O 70/04).
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(74 W odniesieniu do korzystania przez easyJet z Terminalu B, Air France wyrazita poglad, Ze byt to jedyny terminal,
ktérego uzycie zastrzezono wylacznie dla jednego przewoznika lotniczego. Umowa najmu z easyjet z 2004 r. nie
byla przedmiotem Zadnego postgpowania przetargowego. Przedsigbiorstwo easyJet byto jedynym przewoznikiem
lotniczym zdolnym oferowaé wygodna i niezawodna ustuge dostawy bagazu na lotnisku Schonefeld.

5.2. Lufthansa

(750 Deutsche Lufthansa AG (,Lufthansa”) stwierdzita w swoich uwagach, ze rozwdj biznesowy trzech berlifiskich
portéw lotniczych (Tegel, Schonefeld i Tempelhof) byt niezwykle pozytywny i ze w ciggu ostatnich trzech lat
stosunek zysku do obrotu wynosit ok. [...] %. Lufthansa wyrazila opini¢, Ze lotnisko Schonefeld bylo subsydio-
wane przez przewoznikéw lotniczych operujgcych z lotniska Tegel.

5.3. Germania

(76)  Germania Fluggesellschaft mbH (,Germania”) wyrazita poglad, ze korzyici zapewniane lotnisku Schonefeld
w wyniku umowy o kontroli i przeniesieniu zyskéw zawartej miedzy FBS i BFG byly finansowane przez pasa-
zeréw korzystajacych z lotniska Tegel. Wedlug przedsigbiorstwa Germania sposéb obliczania oplat oraz powig-
zania miedzy przewoZnikami obslugujacymi lotniska Schoénefeld i Tegel, jej zdaniem réwnoznaczne zmowie,
skutkowaly subsydiowaniem skro$nym. Germania stwierdzila, ze grupa FBS nie postepowala jak prywatny inwestor
w zakresie rownowazenia strat. Uznala za nieprawdopodobne, aby operacje mogly pokry¢ koszty ponoszone przez
FBS na lotnisku Schonefeld.

(77)  Germania wyrazila opinie, ze przewoZnicy lotniczy na lotnisku Schonefeld otrzymywali pomoc operacyjna na
podstawie indywidualnych uméw dotyczacych oplat lotniskowych. Dodala, ze taryfa z 2004 r. nie zostala ani
zatwierdzona, ani opublikowana.

(78)  Germania stwierdzila, ze czynsz naliczany easyJet za korzystanie z Terminalu B nie odpowiadal normalnej stawce
rynkowej. Bylo to réwnoznaczne z preferencyjnym traktowaniem i pomoca panstwa. Wylaczne uzytkowanie
calego terminalu pozwolilo easyJet na $wiadczenie bardziej efektywnej ustugi, podczas gdy inni przewoznicy
lotniczy nie mieli tej mozliwosci.

5.4. DBA

(79)  Wedlug DBA Luftfahrtgesellschaft (,DBA”), przewoznika niskokosztowego kontrolowanego przez Air Berlin az do
czasu zakonczenia dzialalno$ci w 2008 r., konkurencja cenowa na berlifiskim rynku transportu lotniczego byta
szczegdlnie silna. Srodowisko stato sig jeszcze bardziej konkurencyjne wraz z wdrozeniem na lotnisku Schonefeld
strategii niskokosztowych przewoznikéw lotniczych, w szczegdlnosci po wejsciu Germanwings i easyJet. Wywarlo
to presje na przewoznikow operujacych z lotniska Tegel, zwlaszcza na innych niskokosztowych przewoznikow
lotniczych, takich jak Air Berlin/DBA.

(80)  Przedsi¢biorstwo DBA wyrazilo poglad, ze czynszu placonego przez easylet za Terminal B nie mozna uznaé za
odpowiadajgcy normalnej stawce rynkowej. Ponadto wylgczne korzystanie z urzadzen do obstugi bagazu w Termi-
nalu B stanowilo preferencyjne traktowanie i pomoc panstwa.

5.5. Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych

(81)  Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (,AEA”), reprezentujace interesy przewoznikéw europejskich, uwaza,
ze subsydiowanie skrosne migdzy lotniskami Tegel i Schonefeld, a takze miedzy czlonkami AEA operujacymi
glownie z lotniska Tegel a subsydiowanymi przewoznikami lotniczymi konkurujacymi z nimi i bazujacymi na
lotnisku Schonefeld, stanowito dyskryminacje. Wedlug AEA bez tego zakldcajacego konkurencje subsydiowania
skro$nego dzialalno$¢ przewoznikéw lotniczych operujacych z lotniska Schonefeld nie bylaby ekonomicznie
oplacalna, a oplaty na lotnisku Tegel moglyby by¢ znacznie nizsze. Poniewaz lotniska Tegel i Schonefeld sa
potozone blisko siebie, z publicznego punktu widzenia subsydiowanie nie bylo potrzebne.

(82)  AEA argumentowalo ponadto, ze Srodkéw, o ktérych mowa w decyzji o wszczeciu postgpowania, nie mozna byto
obiektywnie uzasadni¢, znizki i zachety mialy bowiem charakter arbitralny i dyskryminacyjny, a zatem byly
niezgodne z wytycznymi dotyczgcymi lotnictwa.

5.6. Germanwings

(83) Przewoznik Germanwings argumentowal, ze grupa FBS zawsze zachowywala si¢ w stosunku do niego tak, jak
zachowalby si¢ prywatny inwestor. Zaznaczyl, ze pomimo stopniowego wycofywania znizek rozbudowal swoja
siatke polaczeri z lotniska Schonefeld. Przewoznik Germanwings stwierdzil, ze byt przekonany o zgodnosci
z prawem swoich ustalenn z FBS, zwlaszcza ze trzy berlifiskie lotniska stanowily jednolity system portéw lotni-
czych.
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(84) Zaznaczyl, ze nie uwazal portéw lotniczych w Hamburgu, DreZnie, Lipsku ani Lubece (¥)) za odpowiednie
konkurencyjne alternatywy dla lotniska Schonefeld, poniewaz obstugiwat gléwnie niemieckie trasy krajowe. Biorac
pod uwage krotkie czasy lotu na trasach krajowych, wspomniane porty lotnicze byly polozone zbyt daleko od
Berlina, aby stanowi¢ odpowiedni substytut dla lotniska Schonefeld.

(85  Przewoznik Germanwings stwierdzil ponadto, ze wynajecie Terminalu B przedsigbiorstwu easyJet bylo sprzeczne
z przepisami antymonopolowymi i dotyczacymi pomocy pafistwa, poniewaz easylet nie bylo w zaden sposéb
zaangazowane w finansowanie Terminalu B, a poza tym terminal ten zostal wynajety bez przeprowadzenia
odpowiedniego postepowania przetargowego. Co wiecej, czynsz byt zbyt niski biorac pod uwage, Ze Terminal
B, w przeciwienistwie do Terminali A i C, mial nowoczesne urzadzenia do obstugi bagazu.

5.7. Port lotniczy w Lubece

(86)  Port lotniczy w Lubece poinformowal, ze nie zauwazyt zadnego niekorzystnego wplywu strategii handlowej FBS
na rynek.

5.8. Ryanair

(87)  Ryanair wyrazil opini¢, ze w odniesieniu do lotéw na trasach krétkich i Srednich nie bylo konkurencji miedzy
portami lotniczymi w Dreznie, Hamburgu i Lubece z jednej strony i w Schonefeld z drugiej. Odleglos¢ miedzy
Schonefeld a Dreznem, Hamburgiem i Lubekg byta zbyt wielka, aby taka konkurencja byla mozliwa. Umowa
dotyczaca lotniska Schonefeld nie miata zatem wplywu na pozostate z wymienionych portéw lotniczych.

(88) Ryanair stwierdzil, ze oplaty, ktére uiszczal na lotnisku Schonefeld, byly identyczne z oplatami okreslonymi
w taryfie, ktére z kolei byly zgodne ze standardowa praktyka w sektorze. Umowa z FBS byla podobna do
uméw zawartych z szeregiem prywatnych portéw lotniczych i zostalaby zawarta w ten sam sposéb przez
inwestora prywatnego. Ryanair przedstawil badanie przygotowane przez firme¢ doradczg ([...]), w ktérym prze-
analizowano uzgodnienia umowne miedzy Ryanair a FBS. Na podstawie analizy poréwnawczej lotniska Schonefeld
z portami lotniczymi w Liverpoolu i Luton, firma doradcza doszla do wniosku, ze zachowanie FBS w stosunku do
przewoznika Ryanair odpowiadato zachowaniu, jakiego mozna by oczekiwaé od prywatnego inwestora.

(89) Ryanair argumentowal takze, ze Berlin, podobnie jak Londyn i Mediolan, to wazny europejski oSrodek gospo-
darczy i administracyjny, a zatem wazny cel podrézy w Europie. Przewoznicy lotniczy operujacy w Berlinie mogli
zatem spodziewal si¢ wystarczajacej liczby pasazeréw pragnacych polecie¢ do tego miasta.

5.9. easyJet

(90) W odniesieniu do umowy z easyfet z 2003 r., przedsi¢biorstwo easyJet argumentowalo, ze inwestor prywatny
dzialajacy w sytuacji takiej, jak FBS, takze przyjalby strategie tego rodzaju. Rzeczywiscie, $rodek ten zapewnit FBS
znaczny wzrost liczby pasazeréw i poprawe wynikéw rocznych.

(91)  Przedsiebiorstwo easyjet stwierdzito takze, ze istnienie indywidualnego porozumienia w sprawie oplat miedzy FBS
a easyJet nickoniecznie oznaczato przyznanie dyskryminujacych znizek. Wyrazito opinie, ze inny przewoznicy
lotniczy stawiajacy przed sobg podobne cele w zakresie wzrostu zostaliby potraktowani dokladnie tak samo jak
easyJet. W kazdym razie znizki byly uzasadnione korzy$ciami skali zapewnianymi przez przedsigbiorstwo easyJet,
ktére odpowiadato za znaczny odsetek pasazeréw na lotnisku Schonefeld i wniosto nieproporcjonalnie duzy wklad
w poprawe wynikéw FBS.

(92) W odniesieniu do uzytkowania Terminalu B, przedsi¢biorstwo easyJet zauwazylo, Ze terminal ten nie zostal
oddzielony od reszty lotniska. W rzeczywistosci obszar wynajmowany przez easyJet obejmowal osobny obszar
odpraw oraz powiazana przestrzen biurowg w Terminalu Pélnocnym lotniska Schonefeld. Wigksza jego czes¢ byla
ogblnodostepna i wykorzystywana byla rowniez przez pasazerdéw innych przewoznikéw. W momencie gdy
podpisywano umowe z easylet Terminal B dysponowal wystarczajaca niewykorzystang przepustowoscia,
a zatem pozostali przewozZnicy lotniczy nie byli w zaden sposéb poszkodowani. Przedsi¢biorstwo easyJet podkre-
Slito, ze odkad rozpoczeta dzialalno$é na lotnisku Schonefeld w 2004 r. bylo przewoznikiem lotniczym obstugu-
jacym zdecydowanie najwicksza liczbe pasazerow. W zwiazku z tym wylaczne uzytkowanie niektérych czesci
Terminalu B przez easyjet bylo obiektywnie uzasadnione.

(93)  Ponadto przedsigbiorstwo easyjet stwierdzilo, ze system obstugi bagazu w Terminalu B jedynie odzwierciedlat
powszechnie spotykane standardy techniczne i nie zapewnial jej zadnej przewagi nad innymi przewoznikami
lotniczymi.

(94) W odniesieniu do wartosci rynkowej Terminalu B, przedsigbiorstwo easyJet stwierdzito, ze placony przez nie
czynsz byt wyzszy od stawki rynkowej dla Terminalu B, biorac pod uwage, ze terminal ten nie wystarczal dla
zaspokojenia jego wymogéw w zakresie przepustowosci. Pordwnanie czynszéw mozliwe byloby tylko w stosunku
do podobnych obszar6w na lotnisku Schonefeld lub, w odniesieniu do biur, z przestrzeniag biurowa
w bezposrednim sgsiedztwie lotniska.

(*}) Wspomniane porty lotnicze przywolano w decyzji o wszczgciu postgpowania jako przyklady lotnisk, ktére potencjalnie mogly
ponies¢ straty w zwigzku ze Srodkami objetymi dochodzeniem (zob. motyw 151 decyzji o wszczgciu postgpowania).
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5.10. FBS

(95)  Grupa FBS odniosta si¢ do szczegdlnej sytuacji Berlina, tj. do systemu portéw lotniczych (pierwotnie obejmujacego
trzy lotniska) oraz planéw budowy centralnego portu lotniczego Berlin Brandenburg (BER). W 2003 r. lotnisko
Schonefeld wykorzystywato zaledwie okolo polowy swojej przepustowosci i nie bylo w stanie pokry¢ kosztéw
swojego funkcjonowania. Wedlug FBS, zamknigcie lotniska Schonefeld doprowadzitoby m.in. do utraty koncesji
lotniska Schonefeld, ktéra miata zasadnicze znaczenie dla prowadzenia BER.

(96)  Grupa FBS wskazala, ze rzekomo konkurencyjne porty lotnicze wymienione przez Komisj¢ w decyzji o wszczeciu
postepowania w rzeczywistosci nie konkurowaly z lotniskami berlinskimi, poniewaz znajdowaly si¢ zbyt daleko.

(97) W odniesieniu do umowy o kontroli i przeniesieniu zyskéw, grupa FBS argumentowala, ze takie umowy miedzy
spotkami wchodzacymi w sklad grupy sa powszechne w $wiecie biznesu. Grupa FBS wyrazila poglad, ze przeno-
szenie zyskéw miedzy trzema berlinskimi lotniskami byto wylacznie sprawa wewnetrzna przedsigbiorstwa. Wedlug
FBS system portoéw lotniczych stanowil jedno przedsigbiorstwo, realizujace wspélne interesy i wzajemnie zwigzane
prawem spétek. System portéw lotniczych stanowil jeden rynek geograficzny i produktowy. Byla to normalna
praktyka rynkowa, w tym przypadku takze biznesowo uzasadniona.

(98)  Grupa FBS zakwestionowata niektore z tymczasowych ustalen zawartych w decyzji o wszczeciu postepowania,
dotyczace zaangazowania zasoboéw panstwowych. Zdaniem FBS okolicznos¢, ze taryfa oplat musiala by¢ zatwier-
dzona przez organy publiczne, nie byt wystarczajacy dla stwierdzenia, ze zasoby FBS znajdowaly si¢ pod kontrolg
panstwa. Wedlug FBS taryfy oplat stosowano na réwni wobec publicznych i prywatnych udzialowcéw lotnisk
i uwzglednialy one interes publiczny zwigzany z funkcjonowaniem transportu lotniczego, zgodnie z normami
prawnymi. Ponadto wedtug FBS premier Brandenburgii, zasiadajacy w radzie nadzorczej FBS, nie mégt wydawacé
instrukcji ministrowi odpowiedzialnemu za zatwierdzanie taryf oplat. Co wigcej, w odniesieniu do ustalania oplat
stosunek prawny migdzy portem lotniczym a przewoznikami regulowany byl wylacznie prawem prywatnym
i wigzacy na mocy prawa cywilnego, niezaleznie od zatwierdzenia przez wlasciwy organ.

(99)  Grupa FBS wyjasnila, Ze taryfa oplat miata ten sam skutek co warunki ogdlne i stanowila integralng cze$¢ umowy
miedzy portem lotniczym a przewoznikiem lotniczym, niezaleznie od ewentualnego urzedowego zatwierdzenia.
Taryfe oplat, wlacznie z programami znizek, stosowano wobec wszystkich przewoznikéw lotniczych bez réznicy
od dnia 1 maja 2004 r. Poszczegblne ustalenia umowne mialy na celu wylacznie ustanowienie warunkéw
dwustronnych rozrachunkéw i szczegblowe okreslenie celow. Umowy te nie zapewnialy zadnych szczegdlnych
korzysci.

(100) Grupa FBS argumentowala, ze ze wzgledu na rézne wzorce wykorzystania przepustowosci w dwoch gtéwnych
portach lotniczych Berlina, z ktérych na lotnisku Tegel przepustowos¢ byla wykorzystywana niemal w pelni i nie
bylo znacznych mozliwosci rozbudowy, a lotnisko Schonefeld posiadato znaczny zapas przepustowosci, a ponadto
znajdowalo si¢ na miejscu przyszlego BER, musiala podja¢ w 2003 r., po nieudanej probie prywatyzacji przed-
sighiorstwa, $rodki z mysla o obsludze transportu lotniczego w aglomeracji berlifiskiej na zréwnowazonych
i ekonomicznie efektywnych podstawach.

(101) Grupa FBS stwierdzila ponadto, ze bylo konieczne, w interesie grupy FBS, utrzymanie dzialalnosci lotniska
Schonefeld ze wzgledu na przyszla dzialalno$¢ BER. Wedlug FBS nawet tymczasowe zamkniecie lotniska Scho-
nefeld de facto uniemozliwitoby osiagniecie dlugoterminowego celu strategicznego, jakim byla dzialalno$¢ scen-
tralizowanego berlinskiego portu lotniczego w Schonefeld.

(102) Zdaniem FBS bylo zatem konieczne wsparcie dzialalnosci lotniska Schonefeld, w mozliwie gospodarczo efektywny
sposdb, od 2003 r. do otwarcia BER. Grupa FBS dodata, ze w celu lepszego wykorzystania dostepnej przepusto-
wosci lotniska Schonefeld postanowita wdrozy¢ strategie przewoznikéw niskokosztowych, zaproponowang przez
dobrze znang firm¢ doradcza. Wspomniana strategie przewoznikéw niskokosztowych uznano za opcje najbardziej
korzystng dla FBS pod wzgledem ekonomicznym, gdyz wydawalo si¢, Ze przewidywana przez nig taryfa opfat
z wbudowanymi programami zachet prawdopodobnie zwigkszy w krétkim horyzoncie czasowym ruch na lotnisku
Schonefeld poprzez ukierunkowane, malejace zachety finansowe.

(103) Wedtug FBS strategia przewoznikow niskokosztowych zaowocowala powaznymi sukcesami. Liczba pasazeréw na
lotnisku Schonefeld wzrosta radykalnie, a zarazem nie odnotowano spadku ich liczby w pozostalych portach
lotniczych Berlina. Grupa FBS podkreslita, ze wigkszy ruch doprowadzit do wzrostu przychodéw i szybkiego
przezwycigzenia trudno$ci gospodarczych. Juz w 2006 r. grupa FBS po raz pierwszy osiagnela pozytywny
wynik operacyjny (EBIT). Zdaniem FBS wydawalo si¢, ze ten pozytywny trend utrzyma sig, co bylo szczegdlnie
istotne dla zdolnosci finansowej nowego portu lotniczego.
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(104) Grupa FBS argumentowala, Ze strategiczna zmiana zapoczatkowana w 2003 r. byla niezbedna ze wzgledow
gospodarczych oraz ze podejmujac ten krok zachowala si¢ jak ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospo-
darki rynkowej. Na podstawie planu biznesowego lezacego u podstaw strategii przewoznikéw niskokosztowych
grupa FBS mogla zakladad, ze dzialalnos¢ lotniska przestanie by¢ nierentowna. Grupa FBS powolala si¢ na badanie
zaméwione w firmie audytorskiej [...] (,pierwsza ekspertyza”) i ukoficzone w 2007 r., ktére potwierdzilo, ze
z punktu widzenia ostroznego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej racjonalne byto wdro-
zenie strategii przewoznikéw niskokosztowych i wprowadzenie odpowiedniej taryfy opfat.

(105) Grupa FBS utrzymywala, ze indywidualne umowy z niektérymi przewoznikami niskokosztowymi zawarte przed
wejsciem w zycie taryfy oplat z 2004 r. byly niezbedne dla realizacji strategii przewoznikéw niskokosztowych,
gdyz umozliwialy zaoferowanie przedsigbiorstwom lotniczym zachety do zakladania baz na lotnisku Schonefeld.
Grupa FBS powolala si¢ na drugie badanie, zaméwione w firmie audytorskiej [...], ktére réwniez zostato ukon-
czone w 2007 r. We wspomnianym badaniu firma doradcza przeanalizowala rentowno$¢ poszczeg6lnych uméw
skfadajacych si¢ na Srodek 3 i stwierdzila, ze zawierajac kazda z nich grupa FBS postepowala jak racjonalny
podmiot gospodarki rynkowej. Wszystkie te indywidualne umowy z poszczegdlnymi przewoznikami lotniczymi
zawarto ze wzgledow czysto ekonomicznych, z mysla o poprawie sytuacji gospodarczej FBS w krotkim horyzoncie
czasowym.

(106) Grupa FBS twierdzila, ze umowa z easyJet z 2003 r. stanowila istotny element realizacji strategii przewoznikow
niskokosztowych i ze nie wigzala si¢ z pomocg panstwa. Strategia przewoznikow niskokosztowych stworzyla
zachete dla easyJet — jednego z wiodacych niskokosztowych przewoznikéw lotniczych w Europie — do zalozenia
bazy na lotnisku Schonefeld.

(107) Dzigki zawarciu w 2003 r. umowy z przedsigbiorstwem easyJet (traktowanym jako ,strategiczny najemca”) grupa
FBS zdolala przyciagnaé na lotnisko Schonefeld inne przedsigbiorstwa lotnicze. Stosunek umowny z easyJet (w tym
zobowigzanie easylet do zalozenia bazy dla co najmniej okreslonej liczby samolotéw na lotnisku Schonefeld)
zapewnil obu stronom wysoki stopieni pewnosci w planowaniu i w znacznej mierze przyczynil si¢ do poprawy
rentownosci lotniska Schonefeld.

(108) Grupa FBS argumentowala, Zze umowa z easyjet z 2003 r. nie odbiegala znacznie od taryfy z 2004 r. i nie
pociagala za soba przyznania nienaleznych korzysci. Grupa FBS wskazala réwniez, ze umowa zmieniajaca z easy]et
z 2007 r. wyraznie odnosita si¢ do taryfy z 2006 r., ktéra wéwczas obowigzywala.

(109) Ponadto grupa FBS podkreslita, ze indywidualne umowy z przewoznikami niskokosztowymi zostaly podpisane
przed przyjeciem wytycznych dotyczacych lotnictwa z 2005 r. oraz, co najmniej w przypadku niektorych uméw,
nawet przed przyjeciem przez Komisje decyzji w sprawie Charleroi (>4).

(110) Ponadto zdaniem FBS wynajem urzadzen w Terminalu B przedsi¢biorstwu easylet nie zapewnial mu zadnej
szczeg6lnej korzysci. Caly terminal przydzielono easyJet ze wzgledéw gospodarczych i praktycznych, w zwigzku
z duza liczbg pasazeréw obstugiwanych przez tego przewoznika na lotnisku Schonefeld. Przedsigbiorstwo easyJet
placito normalna ceng¢ rynkowa, uzgodniong odpowiednio do stawek czynszu obowigzujacych na tym lotnisku.
Przydzielanie obszaréw terminalu stanowilo powszechng praktyke w niemieckich i miedzynarodowych portach
lotniczych. Ponadto przedsi¢biorstwu easyJet nie przyznano zadnych praw do reklamy zapewniajacej przewage
w stosunku do innych przewoZznikéw, gdyz mialo ono prawo do ekspozycji marki tylko w obszarze odpraw, tak
samo jak wszyscy inni przewoznicy lotniczy.

6. UWAGI PRZEKAZANE PRZEZ NIEMCY
6.1. Wplyw panstwa

(111) Niemcy argumentowaly, ze zasoby FBS nie znajdowaly si¢ pod kontrolg panistwa i ze ich wykorzystania nie mozna
bylo przypisaé panstwu. Zdaniem Niemiec, omawiane zachety i znizki nie byly finansowane ze Srodkéw publicz-
nych, lecz byly wynikiem dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa dziatajacego w ramach okreslonych prawem

prywatnym.

(112) Niemcy wskazaly w tym kontekscie, ze FBS i jej jednostki zalezne, chociaz czg¢Sciowo bedace wlasnoscig panistwa,
nie stanowily cze$ci administracji publicznej, lecz w sposdb wyrazny podlegaly zasadom konkurencji i wolnego
rynku. Niemcy dodaly, ze publiczni udzialowcy spodziewali si¢ osiggania zyskow przez FBS.

(**) Decyzja Komisji 2004/393/WE z dnia 12 lutego 2004 r. dotyczgca korzysci przyznanych przez Region Walonii i Brussels South
Charleroi Airport przewoznikowi lotniczemu Ryanair w zwigzku z rozpoczeciem przezeri dzialalnosci w Charleroi (Dz.U. L 137
7 30.4.2004, s. 1).



L 89/18 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 1.4.2015

6.2. Umowa o kontroli i przeniesieniu zyskow (Srodek 1)

(113) Niemcy wyrazily poglad, Ze umowa o kontroli i przeniesieniu zyskéw nie wigzala si¢ z zadnym subsydiowaniem
skro$nym stanowigcym pomoc panstwa.

(114) Niemcy zaznaczyly, ze w kategoriach prawa publicznego, a takze zgodnie z przepisami Unii (*°), lotniska Berlina
byly ze sobg wzajemnie powigzane, tworzac jeden ,system portéw lotniczych”. Celem takiego systemu portéw
lotniczych bylo traktowanie réznych lotnisk jak jednego portu lotniczego o wielu drogach startowych. FBS i BFG
nalezy zatem postrzega¢ jako jedno przedsigwzigcie. Niemcy podkreslily, ze sama Komisja odniosta si¢ do umowy
o kontroli i przekazaniu zyskow, wspélnej struktury informatycznej, centralizacji kluczowych funkdji i jednolitych
planéw biznesowych jako do kryteriéw uznania poszczegdlnych przedsigbiorstw w grupie za nieautonomiczne (29).

(115) Wedtug Niemiec przeniesienie zyskéw nie wigzalo si¢ z przeniesieniem kosztéw lotniska Schonefeld na lotniska
Tegel i Tempelhof. Nie mialo ono wplywu na oplaty lotniskowe na lotnisku Tegel. Oplaty pobierane w kazdym
z trzech portéw lotniczych wynikaly z kosztéw ponoszonych w kazdej z lokalizacji.

(116) Ponadto Niemcy wskazaly, ze grupa FBS, jak kazde inne przedsigbiorstwo prywatne, realizowala plan strategiczny
z myslg osiggnieciu dlugoterminowych zyskéw. Gléwnym elementem tego planu bylo utworzenie pojedynczego
portu lotniczego dla Berlina w Schonefeld.

6.3. Wazno$¢ prawna taryfy z 2004 r.

(117) Niemcy stwierdzily, ze wstepny wniosek wyciagniety przez Komisje w decyzji o wszczeciu postepowania, zgodnie
z ktérym taryfy oplat niezatwierdzone bezwarunkowo przez wlasciwy organ regionalny nie byly wazne (¥), nie
odzwierciedlal wlasciwie sytuacji prawnej panujacej w Niemczech. Zgodnie z sekcjg 43a rozporzadzenia dotyczg-
cego udzielania zezwolen w ruchu lotniczym (?%) zatwierdzenie przez wilasciwy organ regionu nie bylo warunkiem
waznosci prawnej taryfy oplat. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem federalnego trybunalu sprawiedliwosci
(Bundesgerichtshof) i sadéw niemieckich nizszych instancji publikowane przez porty lotnicze taryfy oplat stanowily
,standardowe warunki prowadzenia dzialalno$ci” (Allgemeine Geschdftsbedingungen) zdefiniowane w niemieckim
prawie cywilnym (*). To oznaczalo, ze taryfy oplat odgrywaly role warunkéw umownych oferowanych standar-
dowo przewoznikom lotniczym korzystajacym z portu lotniczego, niezaleznie od tego, czy wlasciwy organ
zatwierdzit odnosng taryfe optat (*9).

(118) Wedtug Niemiec w wyroku z dnia 20 pazdziernika 2004 r., wspomnianym przez Komisj¢ w motywie 22 decyzji
0 wszczeciu postgpowania (*!), sad krajowy w Poczdamie blednie zinterpretowal okolicznosci. Co wigcej, od
wyroku odwolano sie. W tym kontekscie wyzszy sad krajowy Brandenburgii (Brandenburgisches Oberlandesgericht)
wydal wytyczne dla sedziéw (,richterlicher Hinweis”), zgodnie z ktérymi wyrok sadu krajowego w Poczdamie nie
powinien by¢ podtrzymany. Niemcy zaznaczyly, ze skarga, ktdora dala poczatek postepowaniu, zostala nastepnie
wycofana w ramach ugody migdzy stronami sporu. Orzeczenie sagdu krajowego w Poczdamie nie stalo si¢ zatem
nigdy prawomocne oraz zostalo uniewaznione poprzez wycofanie skargi, chociaz nie zostato oficjalnie anulowane.
Niemcy wskazaly, ze sad krajowy w Poczdamie zmienil tymczasem swoja wykladni¢ przepiséw i w bardzo
podobnej pdzniejszej sprawie odrzucit skarge dotyczacy taryfy oplat lotniska Schonefeld.

6.4. Indywidualne umowy miedzy FBS a niektérymi przewoznikami lotniczymi (Srodki 2 i 3)

(119) Niemcy stwierdzily, ze system oplat i indywidualnych uzgodnien umownych z poszczegdlnymi przewoznikami
lotniczymi na lotnisku Schonefeld nalezy postrzegaé¢ w kontekscie realizacji strategii przewoznikéw niskokoszto-

wych.

(*%) Zob. art. 2 lit. h) rozporzadzenia Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia 1993 r. w sprawie wspolnych zasad przydzielania czasu
na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspdlnoty (Dz.U. L 14 z 22.1.1993, s. 1).

(*%) Decyzja Komisji 2002/346/WE z dnia 17 pazdziernika 2001 r. w sprawie pomocy pafistwa przyznanej przez Niemcy na rzecz
Deckel Maho Seebach GmbH, motyw 16 (C 27/2000) (Dz.U. L 126 z 13.5.2002, s. 14); decyzja Komisji 2002/468/WE z dnia
15 stycznia 2002 r. w sprawie pomocy pafistwa wdrozonej przez Niemcy na rzecz Klausner Nordic Timber GmbH & Co. KG,
Wismar, Meklemburgia-Pomorze Zachodnie, motyw 67 (C 41/2001) (Dz.U. L 165 z 24.6.2002, s. 15).

(*’) Zob. motyw 65.

(*%) Sekeja 43 w starej wersji Luftverkehrszulassungsordnung.

(*%) Zob. wyrok federalnego trybunatu sprawiedliwosci, 24 listopada 1977 r., nr akt IIl ZR 27/76, Niemiecki Dziennik Prawa Lotniczego
i Kosmicznego (Zeitschrift fir Luft- und Weltraumrecht - ZLW) 1979, 140 (143); wyrok sadu krajowego w Berlinie, 25 sierpnia
2000 r., nr akt: 96 O 197/99, Niemiecki Dziennik Prawa Lotniczego i Kosmicznego 2001, 475 (479); wyrok federalnego trybunalu
sprawiedliwosci, 23 stycznia 1997 r., nr akt III ZR 27/96, Niemiecki Dziennik Prawa Lotniczego i Kosmicznego 1997, 510.

(*%) Zob. wyrok federalnego trybunatu sprawiedliwosci, 24 listopada 1977 r., nr akt ZR 1II 27/76, Niemiecki Dziennik Prawa Lotniczego
i Kosmicznego 1979, 140 (148); wyrok federalnego sadu administracyjnego (Bundesverwaltungsgericht), 8 lipca 1977 r., nr akt VII
C 72|74, Niemiecki Dziennik Prawa Lotniczego i Kosmicznego 1977, (49); Giemulla, Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht,
Giemulla/Schmid, Kolonia, 2007, sekcja 43 rozporzadzenia dotyczacego udzielania zezwolen w ruchu lotniczym, ust. 16.

(") Zob. przypis 20.
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(120) Niemcy argumentowaly, ze w tym kontekscie, poniewaz berlinskie lotniska tworzyly jeden ,system portow
lotniczych”, nie konkurowaly one ze soba nawzajem. Lotnisko Schonefeld odgrywato role uzupelniajaca, zmniej-
szajgc presje na lotnisko Tegel, ktore osiggato juz limity przepustowosci. Strategia przewoznikéw niskokosztowych
stanowita uzasadniong metode¢ posredniego kontrolowania ruchu. Nie doprowadzila do zadnego obnizenia liczby
pasazeréw na lotnisku Tegel. Przeciwnie, ruch pasazerski na obu lotniskach nasilit si¢ w latach poprzedzajacych
wszczecie formalnego postgpowania wyjasniajacego. Ponadto, ze wzgledu na odleglosci geograficzne, porty
lotnicze Berlina nie konkurowaly z lotniskami Lipska, Drezna, Hamburga ani Lubeki, zwlaszcza w odniesieniu
do zwracajacych uwage na koszty pasazeréw przewoznikéw niskokosztowych.

(121) Zdaniem Niemiec dla realizacji strategii przewoznikéw niskokosztowych podstawowe znaczenie miato pozyskanie
przewoznika lotniczego jako strategicznego najemcy, ktéry korzystalby z lotniska Schonefeld jako z wezta lotni-
czego. Byt to pierwszy krok w kierunku znacznego zwigkszenia ruchu na tym lotnisku, co mialo podnies¢ jego
atrakcyjno$¢ dla innych przewoznikéw lotniczych. Gdyby na lotnisku Schonefeld obowiazywaly takie same
warunki jak na lotnisku Tegel, niemozliwe byloby przyciagniecie takiego strategicznego najemcy, czego dowiodlo
niepowodzenie podejmowanych w latach 90. préb przekonania przewoznikéw do przeniesienia si¢ z lotniska
Tegel do Schonefeld. Przeniesienie ruchu i efektywne wykorzystanie przepustowosci lotniska Schonefeld wymagaly
przyciggnigcia ruchu lotniczego do tego lotniska. Przewoznikom lotniczym zapewniono odpowiednig zachete
poprzez realizacje strategii przewoznikéw niskokosztowych, obejmujacej taryfe oplat uwzgledniajaca znizki za
liczbe pasazeréw i inne zachety finansowe.

(122) Strategia przewoznikéw niskokosztowych musiala by¢ wdrazana poprzez zawarcie indywidualnych uméw z szere-
giem przewoznikéw lotniczych przed wejsciem w zycie taryfy z 2004 r., co mialo na celu najszybsze mozliwe
ograniczenie strat ponoszonych przez lotnisko Schonefeld oraz uzyskanie korzystnej pozycji na szybko rosnacym
rynku przewoznikéw niskokosztowych. W tym zakresie Niemcy zaznaczyly, ze formalna zmiana taryfy oplat
lotniskowych wiazalaby si¢ z powaznym obciazeniem administracyjnym, a takze ze niemozliwe bylo jej dokonanie
wystarczajaco szybko, aby rozpoczg¢ wdrazanie strategii przewoznikéw niskokosztowych w najwcze$niejszym
mozliwym terminie, tj. przed koficem 2003 r.

(123) Niemcy argumentowaly, ze przyjmujac Srodki bedace przedmiotem oceny grupa FBS postepowala jak inwestor
dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej, gdyz jej decyzje biznesowe opieraly si¢ na strategii przewoznikéw
niskokosztowych, a indywidualne umowy byly zawierane na podstawie solidnego planu biznesowego opracowa-
nego przez doradcg. Niemcy odniosly si¢ réwniez do oceny przeprowadzonej przez dwie firmy audytorskie, [...]
i[...] na zlecenie FBS, dotyczacej zgodnosci strategii przewoznikéw niskokosztowych i indywidualnych umoéw
z warunkami testu prywatnego inwestora, ktéra to ocena potwierdzita ich zgodnosé.

(124) Zdaniem Niemiec audytorzy stwierdzili, ze w odniesieniu do zaréwno do decyzji zarzadu o strategicznej zmianie
orientacji, jak i do wprowadzenia programu zachet finansowych, mozna bylo wykazaé, ze w poréwnywalnej
sytuacji inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej podjalby takie same decyzje. W odniesieniu do
umowy z easyJet z 2003 r. oraz indywidualnych uméw wyszczegélnionych w tabeli 6 (z wyjatkiem umowy V-
Bird), firma [...] obliczyta ich warto$¢ biezaca netto, ktéra we wszystkich przypadkach okazala si¢ dodatnia, i w
ten sposob stwierdzila, ze inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej zachowalby si¢ dokladnie tak
samo jak FBS. Firma [...] wyrazila jednak pewne watpliwosci dotyczace czasu trwania umowy z easyjJet z 2003 r.,
pierwotnie uzgodnionego przez strony. Firma [...] uznala, ze przy takim okresie obowigzywania (10 lat z mozli-
woscia przediuzenia o kolejne 10 lat) racjonalny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej zawierajac
umowe prawdopodobnie uwzglednilby wplyw takiej umowy na przyszla dzialalno$¢ lotniska BER, ktére miato
zostal otwarte przed wygasnigciem umowy z easyJet z 2003 r. (*3). Zdaniem [...] istnienie umowy z easyJet
z 2003 r. moglo wywiera¢ presje na oplaty, ktére grupa FBS bylaby w stanie wynegocjowal z innymi przewoz-
nikami w odniesieniu do ich dzialalnosci na lotnisku BER, co odbiloby si¢ na rentownosci przyszlego lotniska.
Niemniej Niemcy wskazaly, ze takie obawy dotyczace pierwotnego okresu obowigzywania umowy z easyJet
z 2003 r. staly si¢ bezprzedmiotowe, gdyz omawiang umowe zmodyfikowano umows zmieniajacg z easyJet
z 2007 r., wprowadzajaca postanowienie, zgodnie z ktérym umowa miata wygasna¢ z chwilg otwarcia BER,
woéwczas planowanego na 2011 r.

(125) Ponadto w swoich spostrzezeniach dotyczacych uwag przedlozonych przez strony trzecie Niemcy wyrazily opinig,
ze informacje przedstawione przez niektére ze stron trzecich w odniesieniu do taryfy oplat z 2004 r. oraz
indywidualnych uméw z przewoznikami niskokosztowymi byly czesciowo nieprawdziwe i wyrwane z kontekstu.

(*?) Tego oddzialywania nie uwzgledniono przy obliczaniu uzyskanej dodatniej wartosci biezacej netto dla umowy z easyJet z 2003 r.
w okresach, w ktorych pierwotnie miata obowigzywac (10 lat lub 20 lat, w zaleznosci od tego, czy po pierwszych 10 latach
przewoznik easyJet wybralby przedtuzenie o kolejne 10 lat).
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Niemcy podkreslity, ze taryfa oplat na lotnisku Schonefeld miala na celu promowanie otwierania nowych
kierunkéw i nie miala charakteru dyskryminujacego, gdyz ze znizek korzystal kazdy przewoznik lotniczy, ktory
zdotal przyciggnal wystarczajaca liczbe pasazeréw na lotnisko Schonefeld lub ktéry otwarl nowe trasy z tego
lotniska badz zwigkszyt czestotliwosé lotdw.

6.5. Umowa najmu z easyJet z 2004 r. ($rodek 4)

(126) W odniesieniu do uzytkowania Terminalu B przez easyJet Niemcy podkreslily, ze easylet wynajmuje tylko cze$é
(24 %) catkowitej powierzchni uzytkowej Terminalu B. Zdaniem Niemiec przydzielanie powierzchni biurowej
i punktéw odpraw w okresSlonym obszarze terminalu danemu przewoznikowi lotniczemu stanowito powszechng
praktyke w miedzynarodowych portach lotniczych i nie oznaczalo preferencyjnego traktowania.

(127) W odniesieniu do wylacznego prawa do uzytkowania przyznanego easyjet Niemcy podkreslity, ze w zwigzku
z duzg liczba pasazeréw przewozonych przez easyjet nie bylo mozliwe, z czysto praktycznych wzgledéw, aby inni
przewoznicy lotniczy korzystali z Terminalu B, gdyz sam przewoznik easyJet wyczerpywal przepustowo$¢ Termi-
nalu B.

(128) Niemcy zaznaczyly ponadto, ze innym przewoznikom lotniczym réwniez przyznano prawo wylacznego uzytko-
wania okre$lonych obszaréw w terminalach lotniska Schonefeld. W szczegdlnosci grupie Lufthansa (Condor, Sun-
Express i Germanwings) poczatkowo przystugiwato wylaczne prawo do uzytkowania Terminalu D, kiedy zostal on
zbudowany w latach 2004-2005.

(129) Niemcy zakwestionowaly réowniez uwagi niektérych stron trzecich dotyczace Srodka 4 i stwierdzily, ze dane
dotyczace czynszu przedstawione przez niektére z tych stron trzecich byly niezgodne z prawda lub nieuzasad-
nione. Czynsz placony przez easyJet ustalono w odniesieniu do ogélnych standardowych czynszéw naliczanych na
lotnisku Schonefeld. Niemcy wyrazily poglad, ze wbrew twierdzeniom niektérych zainteresowanych stron czyn-
szow na lotnisku Schonefeld nie mozna poréwnywaé z czynszami na lotnisku Tegel.

(130) W odniesieniu do potencjalnych korzysci odnoszonych przez easyJet w zwiazku ze specjalnymi urzadzeniami do
obstugi bagazu w Terminalu B Niemcy stwierdzily, ze urzadzenia te zostaly wyprodukowane przez to samo
przedsigbiorstwo, co wyposazenie Terminalu A, i zostaly zaprojektowane zgodnie z tymi samymi normami
technicznymi. Niemniej w wyniku wykorzystania technologii rentgenowskiej wyposazenie Terminalu B bylo
bardziej zlozone i w rezultacie cechowalo si¢ nizsza efektywnoscia techniczng, dluzszym czasem dostawy bagazu
i wigkszg awaryjnoscia. Pod tym wzgledem urzadzenia do obstugi bagazu w Terminalu B w rzeczywistosci stawialy
easyJet w niekorzystnej sytuacji w poréwnaniu z innymi przewoznikami lotniczymi korzystajacymi z Terminalu A.
Ponadto ze wzgledu na uklad budynkéw przewiezienie bagazu do oczekujacego samolotu z Terminalu
A zajmowalo znacznie mniej czasu niz z Terminalu B. To stawialo easyJet w jeszcze bardziej niekorzystnej sytuacji
w stosunku do przewoznikéw uzytkujacych Terminal A.

(131) Niemcy stwierdzily, ze wbrew uwagom przedstawionym przez niektére z zainteresowanych stron urzadzenia do
obstugi bagazu nie zostaly wyremontowane na potrzeby easylet. Jedynie w 2003 r. ze wzgledéw bezpieczenistwa
do istniejacego systemu obstugi bagazu wlaczono urzadzenie rentgenowskie.

(132) 1 wreszcie Niemcy argumentowaly, ze ruch pasazerski easyJet przydzielono do Terminalu B na podstawie niedys-
kryminacyjnych i wlasciwych kryteriéw, aczkolwiek bez postgpowania o udzielenie zaméwienia, ktoérego w takich
przypadkach nie wymagaly ani przepisy niemieckie, ani unijne. Zdaniem Niemiec kiedy przewoznik easyJet
zdecydowal si¢ na rozpoczecie dzialalnoci na lotnisku Schonefeld w 2004 r., od samego poczatku bylo oczywiste,
ze na tego przewoznika bedzie przypadal bardzo duza czg$¢ ruchu w porcie lotniczym. 1 rzeczywiscie juz
w 2004 r. przewoznik easyJet generowal 30 % ruchu na omawianym lotnisku. Konsolidacja dzialalnosci easyJet
w jednym terminalu byla wlasciwa i racjonalna, a Terminal B uznano za najbardziej odpowiedni pod wzgledem
niewykorzystanej przepustowosci. Wedlug Niemiec innym przewoZnikom lotniczym nie ograniczono ani nie
uniemozliwiono dostgpu do lotniska Schonefeld, gdyz ten port lotniczy odznaczal si¢ przepustowoscig wystar-
czajacg dla przyjecia wszystkich potencjalnie zainteresowanych przewoznikéw.

7. OCENA SRODKOW

(133) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakl6ca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez sprzy-
janie niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym
w zakresie, w jakim wplywa na wymian¢ handlowg migdzy pafistwami cztonkowskimi.

(134) Kryteria ustanowione w art. 107 ust. 1 TFUE maja charakter laczny. Dlatego tez, aby Srodek stanowil pomoc
paistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, spelniony musi by¢ kazdy z ponizszych warunkéw. Wsparcie
finansowe musi:

— zostaé przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw panstwowych,



1.4.2015 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 89/21

— sprzyjaé niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardw,
— zaktécal lub grozi¢ zakléceniem konkurencji, oraz
— wplywaé na wymiang handlowa mi¢dzy panstwami czlonkowskimi.

(135) W omawianym przypadku Niemcy argumentowaly, Ze grupa FBS konsekwentnie postepowala tak, jak w podobnej
sytuacji postepowalby ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej i kierujacy si¢ celami
rentownosci, a zatem oceniane $rodki nie zapewniaja zadnej korzysci gospodarczej, ktérej przedsigbiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych. Jesli tak jest w rzeczywistosci, Srodki wdrozone przez FBS nie
stanowig pomocy panstwa.

7.1. Test prywatnego inwestora — ogblne rozwazania

(136) Oceniajac, czy dana umowa w sprawie dostarczenia towaréw lub ustlug zawarta przez przedsigbiorstwo publiczne
ze strong trzecig zapewnia korzy$¢ gospodarcza takiej trzeciej stronie, Komisja bada, czy ostrozny inwestor
dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej, kierujacy si¢ perspektywami rentownosci, podjatby podobne $rodki
w podobnych okoliczno$ciach. Poréwnanie postgpowania publicznego przedsigbiorstwa takiego jak FBS z hipote-
tycznym ostroznym inwestorem dzialajgcym w warunkach gospodarki rynkowej musi odbywaé si¢ poprzez
odniesienie do postawy takiego inwestora w chwili zawarcia odnosnej transakcji, z uwzglednieniem dostgpnych
woéwczas informacji i przewidywalnego rozwoju sytuacji oraz niezaleznie od pdzniejszych wydarzen.

(137) Podstawowe znaczenie ma zatem koncepcja oczekiwanej rentownosci danego przedsigbiorstwa publicznego. Nie
oznacza to, ze, aby nie wystapita pomoc pafistwa, inwestor musi zawrze¢ transakcje tylko z mysla o krétkoter-
minowej rentownosci. Trybunal Sprawiedliwosci orzekl, ze postgpowanie publicznego inwestora mozna poréwnaé
z postepowaniem prywatnego inwestora kierujacego si¢ perspektywa rentownosci w dluzszym horyzoncie czaso-

wym (*3).

(138) W przedmiotowej sprawie Komisja ocenila przede wszystkim, czy strategia przewoznikéw niskokosztowych
przyjeta przez FBS od 2003 r. wydawala si¢ w perspektywie $rednio- i dlugoterminowej potencjalnie zdolna do
zapewnienia pozytywnych wynikéw, a takze czy z punktu widzenia rentownosci racjonalne byloby zamknigcie
lotniska Schonefeld. Nastepnie Komisja przeanalizowala kazdy $rodek objety formalnym postepowaniem wyjas-
niajgcym w odniesieniu do testu prywatnego inwestora i stwierdzila, ze Srodki te nie stanowia pomocy panstwa.

7.2. Wstepna analiza: ocena wariantéw strategicznych dostepnych grupie FBS z punktu widzenia inwes-
tora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowe;j

(139) Kontekst gospodarczy, w ktorym grupa FBS prowadzita lotnisko Schonefeld od wczesnych lat 90. do 2003 r.,
opisano w sekcjach 2, 3.1 i 3.2 powyzej.

(140) Jak wyjasniono we wspomnianych sekcjach, grupa FBS prowadzila takze inne lotniska w Berlinie, tj. Tempelhof
i Tegel. Od poczatku uwazano, ze ze wzgledu na charakter lotniska Tempelhof i jego polozenie w obrebie miasta
infrastruktura tego lotniska nie nadaje si¢ do rozbudowy. Lotnisko Tegel bylo nowoczesnym portem lotniczym,
ogolnie bardziej atrakcyjnym dla przewoznikéw lotniczych i pasazeréw niz Schonefeld, poniewaz mialo bardziej
nowoczesng infrastrukture i znajdowalo sie blizej centrum miasta. W latach 90. przepustowos$¢ lotniska Tegel byla
juz bliska catkowitego wyczerpania, a lotniska nie mozna bylo w znaczacy sposéb rozbudowaé w celu uniknigcia
dlugoterminowych probleméw w tym zakresie. Z kolei przepustowos¢ lotniska Schonefeld pozostawala w duzej
mierze niewykorzystana.

(141) Drugim istotnym czynnikiem w tym kontekscie byla perspektywa pojedynczego berlifiskiego portu lotniczego
zlokalizowanego w Schonefeld, ktére zastapiloby wszystkie lotniska istniejace w Berlinie. Jak wspomniano
w motywie 14, decyzj¢ o realizacji takiego projektu sformalizowano w porozumieniu zawartym przez niemiecki
rzad federalny oraz regiony Berlin i Brandenburgia w maju 1996 r.

(142) Trzecim waznym czynnikiem byla nieudana préba przeniesienia ruchu z lotniska Tegel do Schénefeld w latach 90.
oraz okoliczno$¢, ze po okresie stagnacji w drugiej potowie lat 90. ruch na lotnisku Schonefeld stale zmniejszal si¢
od 2000 r. do 2003 r., kiedy to organy publiczne musialy przyznaé, ze nie udalo im si¢ sprywatyzowaé portow
lotniczych Berlina.

(*’) Sprawa C-305/89 Wiochy przeciwko Komisji (Alfa Romeo) Rec. 1991, s. 1-1603, pkt 20; sprawa T-228/99 Westdeutsche Landes-
bank Girozentrale przeciwko Komisji Rec. 2003, s. 1I-435, pkt 250-270.
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(143) To sklonito w 2003 r. wladze publiczne i FBS do rozwazenia réznych wariantéw strategicznych dostepnych grupie
FBS. Jak wspomniano powyzej, w tym czasie nie kwestionowano celu, ktérym bylo posiadanie nowego, jednego
portu lotniczego w Berlinie, zlokalizowanego w Schonefeld i obejmujacego cz¢s¢ istniejacej infrastruktury lotniska
Schonefeld (3*). Celem FBS i organdéw publicznych bylo zatem znalezienie optymalnej strategii dla lotniska Scho-
nefeld na okres od 2003 r. do otwarcia BER, planowanego na 2011 r. W tym kontekscie, jak wspomniano juz
w motywie 28, zlecily one doradcy sporzadzenie badania (,badanie doradcy”), w ktérym doradca zalecit strategie
przyciggania na lotnisko Schonefeld przewoznikéw niskokosztowych (strategia przewoznikéw niskokosztowych).

(144) Oprocz strategii przewoznikéw niskokosztowych (wariant 1) grupa FBS mogla takze wybra¢ wariant kontynuacji
strategii realizowanej do tego czasu na lotnisku Schonefeld (wariant 2) lub tymczasowego zamknigcia lotniska
Schonefeld do czasu otwarcia nowego portu lotniczego BER (wariant 3).

7.2.1. Wariant 1 w poréwnaniu z wariantem 2

(145) Jak zostanie wykazane ponizej, dla ostroznego inwestora dzialajgcego w warunkach gospodarki rynkowej, kieru-
jacego si¢ perspektywa zyskow w Srednim i dlugim terminie i znajdujacego si¢ w takiej sytuacji, jak FBS, racjonalny
bylby wybér bardziej wariantu 1 niz wariantu 2.

Badanie doradcy

(146) Jak wyjasniono w motywach 29 i 30, doradca stwierdzil istnienie potencjatu znacznego zwigkszenia ruchu
lotniczego w Berlinie, co wynikalo z szeregu przyczyn strukturalnych, oraz ustalil, ze w poréwnaniu z portami
lotniczymi w innych stolicach w 2003 r. Berlin nadal mial duze mozliwosci wprowadzenia i rozwoju ruchu
niskokosztowych przewoznikéw lotniczych.

(147) Doradca poréwnal Berlin z innymi duzymi miastami pod wzgledem ruchu niskokosztowych przewoznikéw
lotniczych. Stwierdzil w szczegdlnosci, ze liczba lotéw na mieszkaiica w obszarze metropolitalnym byla znacznie
nizsza w Berlinie (0,011) niz w innych duzych europejskich miastach, takich jak Londyn (0,029), Bruksela (0,040),
Kolonia (0,030) i Dublin (0,051). Ponadto doradca stwierdzil, ze odsetek lotéw przewoznikéw niskokosztowych
w stosunku do calkowitej liczby lotéw byl o wiele mniejszy w Berlinie niz w innych duzych miastach europejskich
i oszacowal na podstawie tego odsetka, ze mozna go zwigkszy¢ z [...] % do co najmniej [...] %, a moze nawet
[...] %.

(148) Ponadto na podstawie do$wiadczen innych duzych miast doradca oszacowal, ze w przypadku podjecia Srodkow
zwigkszajgcych ruch przewoznikéw niskokosztowych, dwie trzecie dodatkowego ruchu przewoznikéw niskokosz-
towych przypadatoby na ,nowych pasazeréw”, tj. pasazeréw, ktérzy nie podjeliby podrézy drogg lotniczg z Berlina,
gdyby nie dodatkowa oferta przewoznikéw niskokosztowych, dostgpna dzigki przedmiotowym Srodkom (3).
Doradca wyrazit poglad, ze niektorzy z ,nowych pasazeréw” zostaliby ,przejeci” z innych Srodkéw transportu,
takich jak kolej lub autokary.

(149) Na podstawie tych analiz doradca prognozowal, ze potencjal dodatkowego ruchu przewoznikéw niskokosztowych
na lotnisku Schonefeld odpowiadal wzrostowi na poziomie od 600 000 do 900 000. dodatkowych pasazerow
rocznie w krotkim horyzoncie czasowym, tj. od 2003 do 2005 r., oraz 300 000 dodatkowych pasazerow
w $rednim horyzoncie czasowym, tj. od 2005 do 2010 r. W wyniku tak gwaltownego wzrostu mozna bylo
oczekiwad, ze lotnisko Schonefeld bedzie obstugiwaé od 3 mln do 4,2 mln wigcej pasazeréw wigcej niz w 2003 r.
To oznaczalo, ze FBS moze mie¢ nadzieje na osiggnigcie w 2010 r. na lotnisku Schonefeld liczby pasazeréw
wynoszacej of 4,7 mln do 5,9 mln (39).

(150) Nastgpnie doradca poddal szczegbltowej ocenie wykonalno$¢ strategii skupiajacej si¢ na niskokosztowych prze-
woznikach lotniczych na lotnisku Schonefeld, okreslajac potencjalne przeszkody oraz czynniki mogace przyczynié
si¢ do niepowodzenia takiej strategii.

(151) W pierwszej kolejnosci doradca szczegélowo przeanalizowal wymogi operacyjne niskokosztowych przewoznikow
lotniczych, pod kilkoma wzgledami rézniace si¢ od wymogdw tradycyjnych przewoznikéw. Opierajac si¢ na
analizie sytuacji szeregu europejskich portéw lotniczych, w ktérych obecni sg niskokosztowi przewoznicy, stwier-
dzil, Ze podstawowe wymogi, ktorych spelnienia oczekuja takie przedsi¢biorstwa to:

— krotki czas postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami (25-30 minut (*)) — najwazniejszy wymog,

(>4 Zob. przypis 8.

(**) Doradca wskazal, ze z dostepnych analiz dotyczacych rynkéw europejskiego i amerykanskiego wynikato, ze od 50 % do 80 %
pasazeréw przewozonych przez nowych przewoznikéw niskokosztowych to ,nowi pasazerowie”, przy czym dokladny odsetek
zalezy od danej trasy.

(3%) W rzeczywistosci grupa FBS osiagnela jeszcze lepszy wynik (7,3 mln pasazerow).

() W 2003 ., tj. przed wdrozeniem strategii przewoznikéw niskokosztowych, 26 z 32 przewoznikéw lotniczych operujacych
z lotniska Schonefeld osiggneto czas postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami od 45 do 90 minut.
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— zestaw uslug portu lotniczego ograniczony do minimum pod wzgledem obslugi pasazeréw i bagazu, ale
z zachowaniem wysokiej jako$ci zamawianych ustug,

— ,walk boarding” (*)) zamiast drozszych regkawéw lotniczych, z malg odlegloscia miedzy terminalem a plytg
postojows,

— prosta i funkcjonalna infrastruktura, bez drogich systeméw informatycznych, intuicyjne i proste trasy na
lotnisku,

— wystarczajace ladowe polaczenia komunikacyjne z portem lotniczym,

— przydzielone na wylagczno$¢ bramki, punkty sprzedazy i odpraw oraz wystarczajgca przestrzen biurowa dla
przewoznikéw niskokosztowych.

(152) Doradca stwierdzil, ze ogélnie rzecz biorgc lotnisko Schonefeld jest w stanie spelni¢ te wymogi. W szczegdlnosci
pod wzgledem operacyjnym na lotnisku mozliwe bylo zapewnienie krétkiego czasu postoju na ziemi i obstugi
miedzy rejsami. Co wigcej, doradca podkreslit istnienie optymalnych polaczen autobusowych, kolejowych i drogo-
wych z lotniskiem. Niemniej jednak doradca zidentyfikowal wzglednie malo istotne braki i stabe punkty w odnie-
sieniu do zastosowania systemu ,walk boarding”, przydzielenia na wylaczno$¢ obszaréw terminali i przestrzeni
biurowej, intuicyjnych tras na lotnisku oraz odleglosci migdzy terminalami a plytami postojowymi. Czg¢sciowo pod
wplywem rozwigzan zastosowanych w innych portach lotniczych, w ktérych obecni s przewoznicy niskokosz-
towi, doradca zalecil szereg wzglednie ograniczonych modyfikacji, ktére mozna bylo wprowadzi¢ w celu pelnego
sprostania wymogom takich przedsi¢biorstw zainteresowanych rozpoczeciem dziatalnosci na lotnisku Schonefeld.
Uznano, ze nie s potrzebne zadne duze inwestycje ani daleko idace zmiany w istniejacej infrastrukturze. W szcze-
g6lnoéci w odniesieniu do systemu ,walk boarding” uznano, ze dodatkowe bramki do jego celéw mozna doda¢ do
istniejacej infrastruktury w ciagu kilku miesigcy i niski kosztem.

(153) Ponadto doradca ocenil presje konkurencyjna, jakiej podlegataby dzialalno$¢ przewoznikéw niskokosztowych na
lotnisku Schonefeld, gdyby grupa FBS zdecydowala si¢ na takie rozwigzanie. Doradca stwierdzil, ze presja bylaby
ograniczona, w szczegdlnosci poniewaz najblizsze miedzynarodowe porty lotnicze zdolne do obstugi duzego
ruchu przewoznikoéw niskokosztowych, takie jak Drezno, Lipsk czy Hanower, byly zbyt oddalone, aby wywieraé
taka presje w powaznym stopniu. Zdaniem doradcy potwierdzalo to, ze duzy potencjal ruchu niskokosztowych
przewoznikéw lotniczych w obszarze Berlina mégl by¢ rzeczywiscie wykorzystany na lotnisku Schonefeld.

(154) Ponadto doradca zidentyfikowal i przeanalizowal rézne warianty dostepne grupie FBS w zakresie oferowania
przewoznikom niskokosztowym atrakcyjnych oplat lotniskowych. Ten aspekt postrzegano jako kluczowy element
ewentualnej strategii przewoznikéw niskokosztowych. Istotnie nie ulega watpliwosci, ze niskokosztowi przewoz-
nicy, ze wzgledu na wlasng polityke cenowa wobec pasazerdw, wynikajaca ze strategii skupionej na duzych
iloSciach i atrakcyjnych cenach biletéw, domagaja si¢ od operatoréw portéw lotniczych naliczania niskich oplat
lotniskowych. Co wigcej, poniewaz przewoznicy niskokosztowi oferuja raczej polaczenia miedzy poszczegdlnymi
punktami niz polaczenia gwiaZdziste, sa w stanie otwiera¢ nowe trasy, zamykac istniejace oraz zwigkszaé lub
zmniejszaé czestotliwo$¢ lotéw w bardzo elastyczny i dynamiczny sposéb. To zwigksza ich zdolnos¢ do wywie-
rania presji na operatoréw portéw lotniczych w celu uzyskania najnizszych mozliwych oplat lotniskowych. Bylo
zatem jasne, ze zadna strategia przewoznikéw niskokosztowych nie odniesie sukcesu bez bardziej atrakcyjnego
systemu oplat lotniskowych na lotnisku Schonefeld.

(155) Szczegbdlowymi wariantami poddanymi ocenie przez doradce byly (i) ogdlne obnizenie oplat lotniskowych; (i)
znizki za liczbe pasazeréw; (i) zréZnicowanie oplat zaleznie od charakteru $wiadczonych ustug; lub (iv) pola-
czenia réznych sposréd tych podstawowych wariantéw. Na podstawie przegladu prawa i oceny gospodarczej tych
wariantéw doradca zalecit podejscie faczace ogdlng obnizke oplat lotniskowych, znizke od oplat pasazerskich
zwigzang z liczba pasazeréw i zréznicowanie oplat zaleznie od poziomu $wiadczonych ustug, ktore wigzaloby sie
zwlaszcza ze zwolnieniem z oplat postojowych w przypadku czasu postoju na ziemi i obstugi miedzy rejsami
krétszego niz 30 minut. Poza ogélnym obnizeniem oplat lotniskowych $rodki te mialy w szczegdlnosci na celu
zapewnienie korzysci przewoznikom niskokosztowym, ktérzy dopiero musieli si¢ przenie$¢ na lotnisko Schone-
feld, a nie przewoznikom operujgcym juz z tego portu lotniczego. Uzasadnieniem tej strategii byto przyciagniecie
nowych przewoznikéw bez wywierania niekorzystnego wplywu na przychody osiagane przez przewoznikéw
obecnych juz na lotnisku.

(*®) W systemie ,walk boarding” pasazerowie opuszczaja terminal, pieszo przechodzg przez plyte postojowa i wsiadaja do samolotu.
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(156) Poza tym doradca zidentyfikowat i przeanalizowal rézne mozliwe Srodki majace na celu zwigkszenie przychodéw
z dzialalnosci pozalotniczej, zwigzanych w szczegblnosci z funkcjonowaniem restauracji i lokali gastronomicz-
nych, parkingéw, polaczen autobusowych, przestrzeniami reklamowymi itd. W zaleceniach tych uwzgledniono
wielko$¢ i rodzaj (*°) dodatkowego ruchu, oczekiwanego po wdrozeniu proponowanej strategii przewoznikow
niskokosztowych.

(157) W swoim badaniu doradca zastosowal solidng metodyke oraz przeprowadzil szczegétowa ocene, biorac pod
uwage wszystkie istotne czynniki. Dotyczy to w szczeg6lnosci ilosciowego okreslenia potencjalnego dodatkowego
ruchu przewoznikéw niskokosztowych w oparciu o szczegblne cechy obszaru Berlina, a takze w oparciu
o do$wiadczenia duzych ,miast odniesienia”. Uzyteczna byla takze ocena zakresu, w jakim realizacje strategii
przewoznikéw niskokosztowych mogta udaremni¢ presja wywierana przez inne porty lotnicze, a wnioski wyciag-
nigte z tej analizy s3 uzasadnione. Rownie solidng analize stanowily przeglad wymogdéw przewoznikéw nisko-
kosztowych potencjalnie zainteresowanych rozpoczeciem dziatalnosci w Schonefeld, a takze identyfikacja Srodkéw
majacych na celu przygotowanie lotniska Schonefeld do spelnienia tych wymogéw. Analiza ta byla, w rzeczy
samej, systematyczna i wysoce szczegétowa. Taka sama jest analiza réznych mozliwych systeméw oplat lotni-
skowych majacych na celu przyciagnigcie niskokosztowych przewoznikéw lotniczych.

(158) Ponadto nalezy zauwazyl, ze w kontekscie studium doradca przedstawil grupie FBS szereg dokumentéw, ktore,
wraz z dokumentami przedstawionymi przez samg FBS (w tym plan finansowy ex ante z dnia 5 wrzesnia 2003 r.
wraz z prognozami rentownosci) stworzyly podstawe dla podjetej przez FBS decyzji o realizacji strategii prze-
woznikéw niskokosztowych. W tabeli 8 przedstawiono przeglad oczekiwanych w 2003 r. wynikéw finansowych
w przypadku wdrozenia strategii przewoznikow niskokosztowych oraz strategii, w ramach ktérej grupa FBS nadal
koncentrowalaby si¢ na tradycyjnym ruchu (w drugiej ekspertyzie okre$lona jako ,wariant 1”). W odniesieniu do
strategii przewoznikéw niskokosztowych przewidziano dwa scenariusze, ,scenariusz pesymistyczny” i ,scenariusz
realistyczny”, roznigce si¢ wielkoScig oczekiwanego dodatkowego ruchu przewoznikéw niskokosztowych.

Tabela 8

Skutki finansowe wariantu 1 i wariantu 2 pod wzgledem oczekiwanych marz zyskéw na lotnisku
Schénefeld w okresie 2003-2012 (min EUR)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Marza zysku bez [...] [--] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
przewoznikow
niskokosztowych
(wariant 1)

Marza zysku [...] [--] [...] [...] [...] [...] [...] [.-.] [.-.] [...]
z przewoznikami
niskokosztowymi
(wariant 2 —
»Scenariusz

pesymistyczny”)
Marza zysku [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

z przewoznikami
niskokosztowymi
(wariant 3 —
»Scenariusz
realistyczny”)

Zrédlo: Plan finansowy FBS.

(159) Powyzsze szacunki dotyczace zaréwno ,realistycznego”, jak i ,pesymistycznego” scenariusza powstaly w oparciu
o prognozy dodatkowego ruchu przewoznikéw niskokosztowych przygotowane przez doradcg. Szacunki te
zasadniczo potwierdzajg, Ze strategia przewoznikéw niskokosztowych skutkuje korzystniejszg sytuacjg finansows
niz alternatywa przewidujgca dalsze ukierunkowanie FBS na tradycyjnych przewoznikéw. Rzeczywiscie, grupa FBS
musialaby nadal ponosi¢ straty az do 2012 r., gdyby wybrala wariant 1, przy czym straty te nie zmniejszylyby sie

(*%) Doradca zalecil np. wprowadzenie na lotnisku jednej z sieci restauracji szybkiej obstugi w celu spetnienia oczekiwan znacznej liczby
pasazeréw korzystajacych z ustug przewoznikéw niskokosztowych.
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w sposéb istotny. Z kolei w przypadku wdroZzenia strategii przewoznikéw niskokosztowych mozna bylo
spodziewal sie znacznego i stalego zmniejszania si¢ wielkosci strat oraz powrotu do rentownosci od 2009 r.
w ramach ,scenariusza realistycznego”.

(160) W rezultacie wnioski zawarte w badaniu doradcy, wraz z wlasnymi prognozami FBS, zostalyby uznane przez
ostroznego inwestora dzialajgcego w warunkach gospodarki rynkowej, kierujacego si¢ perspektywa Srednio-
i dlugoterminowej rentownosci, za solidng podstawe do podjecia strategicznej decyzji. Racjonalny w przypadku
takiego inwestora bytby zatem wybér bardziej wariantu 1 niz wariantu 2.

Pierwsza ekspertyza

(161) Jak juz wspomniano, grupa FBS zlecila firmie audytorskiej [...] (,pierwszy ekspert”) sporzadzenie ekspertyzy,
w ktorej przeprowadzono by test warunkéw skrajnych z wykorzystaniem informacji dostgpnych dla FBS
w momencie, gdy decydowala si¢ ona na wdrozenie strategii przewoznikéw niskokosztowych (,pierwsza eksper-
tyza”). Ekspertyze ukoficzono w 2007 r. i stwierdzono w niej, ze z punktu widzenia inwestora dzialajacego
w warunkach gospodarki rynkowej racjonalne byto wdrozenie strategii przewoznikéw niskokosztowych i wprowa-
dzenie odpowiedniej taryfy oplat, tj. taryfy z 2004 r. Pierwszy ekspert jako podstawe swojej analizy wykorzystal
szereg dokumentéw pochodzacych z 2003 r., w szczegdlnosci plan finansowy przygotowany przez FBS na lata
2004-2012 oraz rézne dokumenty sporzadzone przez doradcg w ramach badania przygotowanego dla FBS.

(162) Wnioski pierwszego eksperta sg zgodne z wnioskami zawartymi w badaniu doradcy. Mimo ze pierwsza ekspertyza
nie ma zasadniczego znaczenia dla oceny Komisji, stanowi ono dodatkowy element potwierdzajacy, ze dla
ostroznego inwestora dzialajagcego w warunkach gospodarki rynkowej racjonalny bylby wybér bardziej wariantu
1 niz wariantu 2.

Wniosek

(163) W $wietle powyzszego stwierdza si¢, ze dla ostroznego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej,
kierujacego si¢ perspektywa zyskow w $rednim i diugim terminie i znajdujacego si¢ w takiej sytuacji, jak FBS,
w 2003 r. racjonalny bytby wybér bardziej wariantu 1 niz wariantu 2.

7.2.2. Wariant 3 w poréwnaniu z wariantami 1 i 2

(164) Jak juz wspomniano, jednym z mozliwych wariantéw dla FBS byloby zamkniecie lotniska Schonefeld (wariant 3),
przynajmniej do czasu otwarcia BER. Grupa FBS mogla podja¢ taka decyzje nie tylko w 2003 r. (rok, w ktérym
postanowila wdrozy¢ strategie przewoznikéw niskokosztowych), lecz takze wczesniej i w okresie pdZniejszym.
Z dostepnych dokumentéw wynika, Ze grupa FBS nigdy nie brala tego wariantu powaznie pod uwage, w kazdym
razie nie po zawarciu umowy o kontroli i przeniesieniu zyskow w 1992 r. Co wiecej, w badaniu doradcy nie
przeanalizowano korzysci zwigzanych z takim rozwigzaniem.

(165) Dla oceny, czy ostrozny inwestor dziatajacy w warunkach gospodarki rynkowej, kierujacy si¢ perspektywa rentow-
nosci, uznalby ten wariant za korzystniejszy niz warianty 1 i 2, zasadnicze znaczenie ma uwzglednienie projektu
BER. Jak wspomniano w motywie (14), utworzenie pojedynczego berliniskiego lotniska zaczeto planowaé
w styczniu 1992 r., a w dniu 20 czerwca 1993 r. ogloszono, ze obszar na potudnie od Schonefeld, przylegajacy
do istniejacego lotniska, stanowil jedng z mozliwych lokalizacji infrastruktury lotniskowej nowego BER. Dlatego
tez juz w latach 1992-93 umieszczenie w Schonefeld nowego pojedynczego portu lotniczego dla Berlina bylo
czym$ wiecej niz odlegly ewentualnoscig. Po podpisaniu w dniu 28 maja 1996 r. umowy miedzy rzadem
federalnym a regionami Berlin i Brandenburgia ta ewentualno$¢ ustgpita miejsca pewnosci, ktérej od tego czasu
nigdy nie zakwestionowano.

(166) W tej sytuacji zamkniecie lotniska Schonefeld pociggaloby za sobg szereg powaznych niedogodnosci dla ostroz-
nego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej. Przede wszystkim nalezy przypomnied, ze
podczas gdy lotnisko Tempelhof stopniowo zaprzestawalo dzialalnosci, lotnisko Tegel od konca lat 90.
w coraz wigkszym stopniu dzialalo na granicy przepustowosci i, jak pokazuje tabela 1, od tego czasu ruch na
nim znacznie wzrést (4°). Lotnisko Tegel nie moglo w zadnym razie obstuzy¢ calosci ruchu w obszarze Berlina.
Lotnisko Schonefeld byto niezbedne dla zapewnienia Berlinowi wystarczajacej przepustowosci portéw lotniczych,
a jego zamkniecie doprowadziloby do powaznych niedoboréw. Istotnie, w latach 1991-2003 na lotnisko Scho-
nefeld przypadato od 13 % do 20 % calego pasazerskiego ruchu lotniczego w Berlinie. Lotnisko Schonefeld bylo
szczeg6lnie potrzebne w okresach szczytu, tj. okresach, w ktorych odbywalo si¢ wiele lotéw czarterowych
z Berlina. Co wigcej, lotnisko Schonefeld miato takze zasadnicze znaczenie dla lotniczego transportu towarowego,
gdyz w przeciwienstwie do lotniska Tegel posiadalo calodobowa koncesje, a zatem moglo obstugiwac loty nocne.
Ponadto lotnisk Tegel i Tempelhof nie mozna bylo rozbudowaé w stopniu wystarczajacym dla przezwyciezenia
ograniczen przepustowosci w dlugim horyzoncie czasowym (*1).

(*)) W tym czasie ruch na lotnisku Tempelhof byl bardzo skromny w poréwnaniu z ruchem w pozostatych dwéch berlinskich portach
lotniczych.
(*1) Zob. motywy 9 i 14.
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(167) Ponadto samo lotnisko Schonefeld nadal mialo znaczny zapas przepustowosci, w zwiazku z czym moglo przyjac
dodatkowy ruch. Jak pokazuje tabela 1, obecno$¢ lotniska Schonefeld umozliwita z czasem znaczne zwigkszenie
ruchu w Berlinie, w szczeg6lnosci po wdrozeniu strategii przewoznikéw niskokosztowych w 2003 r. W latach
2003-2006 ruch w Berlinie wzrést z 13,3 mln do 18,4 mln pasazeréw, a ponad 80 % tego wzrostu przypadlo na
lotnisko Schonefeld. Zamknigcie lotniska Schonefeld pozbawitoby zatem Berlin nie tylko znacznej czg$ci obecnego
juz w nim ruchu, ale tez powaznego potencjatu zwigkszenia tego ruchu.

(168) Perspektywa, ze zamknigcie portu lotniczego moze spowodowaé niedobdr przepustowosci w obszarze, w ktorym
znajduje si¢ port lotniczy, oraz moze ograniczy¢ mozliwosci zwigkszenia ruchu lotniczego w takim obszarze, sama
w sobie nie musialaby zniechgci¢ ostroznego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej, kieruja-
cego si¢ bardziej celami rentownosci niz polityki publicznej, do zamkniecia danego portu lotniczego. W tym
jednak przypadku zamknigcie lotniska Schonefeld i jego wplyw na ogélna przepustowos¢ infrastruktury lotni-
skowej w obszarze Berlina, a w konsekwencji na cato$¢ ruchu lotniczego w tym obszarze, mialoby powazny
wplyw na ruch w BER jako przyszlym wspdlnym porcie lotniczym dla obszaru Berlina, juz na poczatku jego
dzialalnosci. Gdyby lotnisko Schonefeld zostalo zamknigte, BER rozpoczynatby dzialalno§¢ w znacznie gorszych
warunkach biznesowych, tj. przy znacznie nizszym ruchu niz w przypadku kontynuacji dzialalnosci lotniska
Schonefeld. Ten czynnik zniechecitby ostroznego inwestora dzialajgcego w warunkach gospodarki rynkowej
w sytuacji takiej, jak FBS, do zamknigcia lotniska Schonefeld ze wzgledu na wplyw zamknigcia na rentowno$é
przedsi¢biorstwa.

(169) Co wigcej, gdyby lotnisko Schonefeld zostalo zamkniete przed otwarciem BER, grupa FBS musialaby zapewni¢
calo§¢ poczgtkowego ruchu w BER. Musiataby przekonal przewoznikéw lotniczych operujacych z lotniska Tegel
do przeniesienia dzialalnosci do nowego portu lotniczego (zamiast jedynie jej zaprzestania) oraz przekonaé
przedsi¢biorstwa lotnicze nieobecne w Berlinie do rozpoczecia lotéw z tego miasta. Bylaby to znacznie mniej
korzystna sytuacja niz w przypadku kontynuacji dzialalnosci lotniska Schonefeld do czasu otwarcia BER. W tym
drugim scenariuszu znaczna cz¢$¢ poczatkowego ruchu w nowym porcie lotniczym powstalaby ,naturalnie” dzigki
przewoznikom operujacym juz z lotniska Schonefeld, wiacznie z tymi, ktérych przyciagnieto po 2003 r. dzigki
strategii przewoznikéw niskokosztowych.

(170) Ponadto zamkniecie lotniska Schonefeld mialoby daleko idacy wplyw administracyjny na projekt BER. Zamkniecie
lotniska poskutkowaloby odwolaniem jego koncesji. W zwiazku z tym nowy port lotniczy wymagalby zupelnie
nowej procedury planowania i catkowicie nowej koncesji. Natomiast w przypadku kontynuacji dziatalnosci lotniska
Schonefeld otwarcie BER wymagaloby jedynie rozszerzenia koncesji posiadanej juz przez lotnisko Schonefeld; to
wiazaloby si¢ ze znacznie mniej ztozonymi procesami administracyjnymi, wymagajacymi nizszych kosztéw, mniej
czasu i skutkujgcych znacznie mniejszg niepewnos$cia w odniesieniu do wyniku. W przypadku zupelnie nowej
procedury planowania i koncesji powazna niepewno$¢ wynikalaby w szczegélnosci z nieznanego wyniku oceny
oddzialywania projektu na Srodowisko. Ponadto przyjmuje si¢ ogdlnie, ze uzyskanie publicznej akceptacji nowego
portu lotniczego jest znacznie bardziej problematyczne niz sama rozbudowa eksploatowanej juz infrastruktury.

(171) Zaprzestanie dzialalnosci przez lotnisko Schonefeld poskutkowatoby réwniez kosztami zwolnien oraz potrzeba
rekrutacji, zatrudnienia i przeszkolenia nowego personelu na péZniejszym etapie, w zwiazku z otwarciem BER. To
oznaczaloby dodatkowe wydatki i problemy operacyjne w poréwnaniu ze scenariuszem, w ktérym personel
zatrudniony na lotnisku Schonefeld jest juz gotowy do pracy w nowym porcie lotniczym po jego otwarciu.

(172) Okreslenie wartosci liczbowej powyzszych aspektéw jest bardzo trudne, w szczegélnosci dlatego, Ze wplywaja one
na sytuacje gospodarcza przyszlego portu lotniczego w krotkim, Srednim i dlugim horyzoncie czasowym. Jest
jednak jasne, Ze maja one powazny wplyw na warunki gospodarcze, w ktérych mial zosta¢ otwarty i dziala¢ BER,
a nawet na wykonalno$¢ projektu, co ma podstawowe znaczenie strategiczne dla FBS. W zwigzku z tym, nawet
w ujeciu jakoSciowym, problemy te nalezy uznaé za wystarczajgco powazne, aby przewazyé wszelkie korzysci
oczekiwane w przypadku zamknigcia lotniska Schonefeld w postaci oszczednosci w zakresie kosztéow stalych,
zwlaszcza je$li mozna bylo spodziewal sig, ze strategia zmierzajagca do zwigkszenia ruchu niskokosztowych
przewoznikéw lotniczych na lotnisku Schonefeld przyniesienie pozytywne wyniki finansowe.

7.2.3. Wniosek ze wstepnej analizy

(173) W Swietle powyzszego stwierdza sie, ze z punktu widzenia ostroznego inwestora dzialajagcego w warunkach
gospodarki rynkowej zamkniecie lotniska Schonefeld nie byloby racjonalne w zadnym momencie miedzy 1992 r.
a otwarciem BER. Ponadto spo$rdd trzech wariantoéw strategicznych dostepnych w 2003 r. taki inwestor wybratby
wariant 1, tj. strategi¢ niskokosztowych przewoznikéw lotniczych, zamiast wariantu 2 lub 3. W ramach tej
strategii inwestor oferowalby przewoZnikom niskokosztowym atrakcyjne oplaty lotniskowe (lub zachety finansowe
zmniejszajace koszty oplat lotniskowych), aby skloni¢ ich do korzystania z lotniska Schonefeld.
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7.3. Ocena umowy o kontroli i przeniesieniu zyskéw (Srodek 1)

(174) W decyzji o wszczeciu postepowania, majac na uwadze straty stale generowane przez lotnisko Schonefeld, Komisja
wyrazita watpliwo$¢, czy grupa FBS postgpita jak ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej,
réwnowazgc na poziomie grupy FBS straty lotniska Schonefeld zyskami z dziatalnosci lotnisk Tegel i Tempel-
hof (*2).

(175) Umowe o kontroli i przeniesieniu zyskéw podpisano w dniu 6 sierpnia 1992 r., na dlugo przed wydaniem
wyroku w sprawie Aéroports de Paris (*}) w dniu 12 grudnia 2000 r. Wiadze niemieckie mogly w sposéb uzasad-
niony zaklada¢, ze finansowanie infrastruktury portu lotniczego nie stanowi pomocy panstwa, a zatem odnosne
srodki nie wymagaja zgloszenia do Komisji. Wynika z tego, ze Komisja nie moze obecnie zakwestionowa¢, na
podstawie zasad pomocy pafstwa, legalnosci Srodkéw finansowych podjetych (*4) przed wyrokiem w sprawie
Aéroports de Paris (*°), tj. przed dniem 12 grudnia 2000 r. Dlatego tez umowa o kontroli i przeniesieniu zyskoéw
moze potencjalnie stanowi¢ pomoc pafstwa dopiero po tym terminie. Zakres czasowy dochodzenia Komisji
w odniesieniu do tego Srodka jest zatem ograniczony do okresu od dnia 12 grudnia 2000 r. do dnia wszczecia
formalnego postgpowania wyjasniajgcego.

(176) Jak wyjasnily Niemcy, zawarcie umowy o kontroli i przeniesieniu zyskéw w obrebie grupy stanowi standardowa
praktyke biznesowa, w szczegdlnosci do celéw podatku od przedsigbiorstw. Co wigcej, takze ,réwnowazenie” strat
i zyskéw generowanych przez rézne przedsigbiorstwa w grupie rowniez jest normalng praktyka i moze przyj-
mowaé posta¢ uméw o przeniesieniu, jak réwniez zwyklej wyplaty dywidend przez jednostki zalezne swoim
spotkom dominujacym. Sama okolicznos¢, ze w 1992 r. grupa FBS wprowadzita w zycie umowe o kontroli
i przeniesieniu zyskéw oraz stosuje ja od tego czasu nie moze by¢ traktowany jako pomoc panstwa.

(177) Komisja stwierdzila juz w odniesieniu do testu prywatnego inwestora, ze ,podczas podejmowania decyzji inwe-
stycyjnych dotyczacych przedsigbiorczosci wymagana jest duza swoboda oceny sytuacji. Test [prywatnego inwes-
tora] nalezy jednak stosowal w przypadkach, gdy ponad rozsadng watpliwos¢ nie istnieje zadne prawdopodobne
wyjasnienie przyznania funduszy publicznych inne niz uznanie ich za pomoc panstwa. Takie podejscie nalezy
réwniez stosowaé w przypadku wszelkiego subsydiowania skro$nego przez rentowng cze$¢ grupy przedsiebiorstw
publicznych nierentownej cze¢sci takiej grupy. Zdarza si¢ to w prywatnych przedsigbiorstwach w sytuacjach, gdy
dane przedsigbiorstwo ma plan strategiczny z dobrymi perspektywami diugoterminowych zyskéw lub takie
subsydiowanie skrosne zapewnia korzys$¢ netto grupie jako calosci. W przypadkach subsydiowania skro$nego
w publicznych spétkach holdingowych Komisja bedzie bra¢ pod uwage podobne cele strategiczne” ().

(178) Dlatego tez w omawianym przypadku subsydiowania skrosnego nie mozna uznaé za zapewniajace korzysé
gospodarcza lotnisku Schonefeld, jesli stanowi ono cz¢s¢ planu strategicznego majacego przynie$¢ dlugoterminowe
zyski lub jesli jest calosciowo korzystne dla grupy FBS.

(179) Ze wzgledéw wspomnianych w sekeji 7.2.2, bylo jasne od co najmniej 1992 r., a zatem na dtugo przed wyrokiem
w sprawie Aéroports de Paris (*), ze racjonalna byla kontynuacja dzialalno$ci lotniska Schonefeld zamiast jego
zamknigcia, nawet jesli przez wiele lat przynosito straty. W rzeczywistosci zamknigcie lotniska Schonefeld przy-
niostoby powazna szkode gospodarcza portowi lotniczemu BER (w przypadku ktérego, jako przysziego jedynego
lotniska w Berlinie, oczekiwano zyskéw, przynajmniej w dlugim terminie), a nawet postawiloby pod znakiem
zapytania wykonalno$¢ tego waznego projektu strategicznego. Decyzja o budowie pojedynczego lotniska w Berlinie
podyktowana byla nie tylko wzgledami planowania przestrzennego i ochrony Srodowiska, lecz takze nastawieniem
na wigkszy ruch i wyzsze dochody. Jak przyznala Komisja w decyzji zatwierdzajacej pomoc na finansowanie portu
lotniczego BER, powodzenie tego projektu byto uzaleznione od oczekiwanego zwigkszenia si¢ ruchu w Berlinie (+3)
w pojedynczym porcie lotniczym (*°). Dla kontynuacji dzialalnosci lotniska Schonefeld, a potencjalnie dla prze-
ksztalcenia go w rentowny port lotniczy (najpierw poprzez przekonanie przewoznikéw lotniczych do przenie-
sienia si¢ do Schonefeld, a nast¢pnie poprzez wdrozenie strategii przewoZznikéw niskokosztowych), konieczne bylo

(*) Decyzja o wszczeciu postegpowania, pkt 69-71.

(*¥%) Sprawa T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji Rec. 2000, s. [I-3929, potwierdzone sprawg C-82/01, Rec. 2002, s. 1-9297, pkt
75-79.

(* Odno$nym kryterium dotyczacym terminu, w ktérym §rodek pomocy uznaje si¢ za przyznany, jest data prawnie wiazacego
instrumentu, za pomocg ktérego organy publiczne zobowiazuja si¢ do przyznania danego Srodka beneficjentowi. Zob. sprawa T-
358/94 Compagnie Nationale Air France przeciwko Komisji, Rec. 1996, s. 1I-2109, pkt 79; sprawa T-109/01 Fleuren Compost BV,
Zb.Orz. 2004, s. 1I-127, pkt 74, sprawy polaczone T-362/05 i T-363/05 Nuova Agricast przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s.11-297,
pkt 80, oraz sprawy polaczone T-427/04 i T-17/05 Francja i France Télécom przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2009, s. 1I-4315, pkt 321.

(*) Decyzja Komisji w sprawie C 38/2008 z dnia 3 pazdziernika 2012 r. w sprawie Terminalu 2 portu lotniczego w Monachium,
nieopublikowana jeszcze w Dzienniku Urzedowym, motywy 74-81.

(*¢) Komunikat Komisji do panstw czlonkowskich (Dz.U. C 307 z 13.11.1993, s. 3) — Stosowanie art. 92 i 93 Traktatu EWG oraz art. 5
dyrektywy Komisji 80/723/EWG (Dz.U. L 195 z 29.7.1980, s. 35) w odniesieniu do przedsigbiorstw publicznych w sektorze
wytworczym, motyw 29.

() Zob. przypis 42.

(*%) Zob. w szczegblnosci motyw 82 decyzji w sprawie NN 25/09 (ex N 167/09).

(*) Zob. w szczegdlnosci motyw 78 decyzji w sprawie NN 25/09 (ex N 167/09).

=
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zapewnienie jego funkcjonowania poprzez wykorzystanie zyskéw z lotnisk Tegel i Tempelhof do jego finanso-
wania. Dlatego tez subsydiowanie skrosne jest w tym przypadku czgscig ,planu strategicznego z dobrymi perspek-
tywami dlugoterminowych zyskéw”, a w kazdym razie jest dlugoterminowo korzystne dla grupy FBS jako calosci
w poréwnaniu z alternatywa, ktéra byloby zamkniecie lotniska Schonefeld. Grupa FBS mogla oczekiwal, ze te
dlugoterminowe korzysci — udane otwarcie i rentowna eksploatacja wspdlnego portu lotniczego dla calej aglome-
racji berlinskiej (plus oczekiwane zyski z dzialalnosci lotniska Schonefeld kilka lat po wdrozeniu strategii prze-
woznikéw niskokosztowych) — przewaza straty poniesione przez lotnisko Schonefeld przed otwarciem BER.

(180) W zwigzku z tym poprzez zawarcie i stosowanie umowy o kontroli i przeniesieniu zyskdéw oraz poprzez
kontynuacje dziatalnosci lotniska Schonefeld grupa FBS nie zapewnita temu lotnisku zadnych korzysci gospodar-
czych (°%). Zawarcie oraz stosowanie umowy o kontroli i przeniesieniu zyskéw od dnia 12 grudnia 2000 r. nie
stanowi zatem pomocy panstwa.

7.4. Umowy miedzy FBS a poszczegélnymi przewoznikami lotniczymi: uwagi wstepne

(181) Przed dokonaniem oceny uméw miedzy FBS i poszczegblnymi przewoznikami lotniczymi wskazane bedzie
przedstawienie pewnych uwag wstepnych, zwlaszcza w $wietle wyroku Sadu w sprawie Charleroi (,wyrok w sprawie
Charleroi”) (°!), wydanego po wszczeciu formalnego postgpowania wyjasniajacego w niniejszej sprawie.

7.4.1. Zastosowanie testu prywatnego inwestora do umdw migdzy FBS a poszczegdlnymi przewoZnikami lotniczymi

(182) Niektére ze stron trzecich argumentowaly zasadniczo, ze przedmiotowe umowy zapewnialy korzy$¢ gospodarcza
odno$nym przewoznikom, poniewaz warunki oferowane w tych umowach odbiegaly od ogélnych zasad majacych
zastosowanie do oplat lotniskowych na lotnisku Schonefeld lub poniewaz tych samych warunkéw nie oferowano
na réwni wszystkim przedsigbiorstwom lotniczym.

(183) Kluczowa kwestia poruszona w tej argumentacji przedstawia si¢ w nastepujacy sposéb. Jesli w porcie lotniczym
prowadzonym przez przedsigbiorstwo publiczne obowiazuje system opublikowanych oplat, a operator portu
lotniczego oferuje znizki od takich oplat lub zachety finansowe majace taki sam skutek, jak znizki (*?), to czy
takie znizki i zachety (*}) zapewniajg, same w sobie i biorac pod uwage wszystkie okolicznosci, korzy$¢ gospo-
darcza odno$nym przewoznikom lotniczym?

(184) Odpowiedz na to pytanie brzmi ,nie”. Istotnie, w wyroku w sprawie Charleroi, dotyczacym konkretnej znizki
oferowanej przez Region Walonii przewoznikowi lotniczemu w porcie lotniczym, w ktérym region odpowiadal za
ustanawianie oplat lotniskowych, Sad stwierdzil: ,Sama tylko okoliczno$¢, ze w niniejszym przypadku Regionowi
Walonii przystuguja w dziedzinie ustalania wysokosci opfat lotniskowych uprawnienia o charakterze regulacyjnym,
nie wyklucza tego, iz badanie systemu rabatéw tych oplat winno by¢ dokonywane w $wietle zasady prywatnego
inwestora dzialajagcego w warunkach gospodarki rynkowej, poniewaz taki system moglby zostaé wprowadzony
w Zycie przez prywatny podmiot gospodarczy” (*4). Wynika stad, ze znizki od opfat lotniskowych (lub zachety
finansowe zmniejszajace przeplywy finansowe netto od przewoznikéw lotniczych do operatora portu lotniczego)
nie zapewniaja automatycznie korzy$ci gospodarczej. W celu ustalenia, czy zapewniaja takg korzys¢, nalezy ocenic,
czy ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej, kierujacy si¢ perspektywa rentownosci,
zdecydowalby sie na przyznanie podobnych znizek i zachet okreslonemu przewoznikowi (*°).

(185) Dla ostroznego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej w porcie lotniczym moze istnie¢ wiele
powodéw nieoferowania tych samych warunkéw wszystkim przewoznikom lotniczym. W szczegdlnosci

(°%) Zakladajac, ze lotnisko Schonefeld mozna uznaé za przedsigbiorstwo w ramach grupy FBS, mimo ze nie jest odregbnym podmiotem
prawnym i mogloby otrzymac pomoc paristwa ,0d” FBS.

(*') Sprawa T-196/04 Ryanair Ltd przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. 1-3643.

(*?) Takie jak platnosci lub obnizone oplaty dostgpne w zwiazku z otwarciem nowej trasy lub zwigkszeniem czgstotliwosci lotéw badz
dotacje marketingowe na pokrycie czesci kosztéw marketingu ponoszonych przez przewoznika lotniczego, np. w zwiagzku z otwar-
ciem nowej trasy.

(*3) Zachgty te proponuje si¢ w ramach dwustronnych uméw lub programéw zachet finansowych bazujacych na takich parametrach jak
liczba pasazerow i okreslonych w opublikowanym akcie prawnym, takim jak taryfa oplat.

(**) Wyrok w sprawie Charleroi, pkt 101.

(**) Komisja zajeta podobne stanowisko w decyzji C(2011) 3497 final z dnia 24 maja 2011 r. o wszczeciu formalnego postepowania
wyjasniajacego w sprawie SA.31662 — C[2011 (ex NN/2011) — Rumunia — Migdzynarodowy port lotniczy w Timiszoarze — Wizz
Air (Dz.U. C 270 z 13.11.2011, s. 11). Zob. takze motyw 129, w ktérym Komisja stwierdza, ze ,zgodnie z utrwalonym orzecznic-
twem konieczne jest dokonanie oceny, czy, w podobnych okolicznosciach, prywatny operator portu lotniczego zawartby takie same
lub podobne porozumienia handlowe w porcie lotniczym Timiszoara, w szczegdlnoéci przy uwzglednieniu dostgpnych informacji
oraz rozwoju sytuacji mozliwego do przewidzenia w okresie wniesienia wkladu”.
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racjonalne moze by¢ oferowanie specjalnych zachet finansowych (w tym w postaci dotacji marketingowych)
i specjalnych znizek od publikowanych oplat lotniskowych przewoznikom lotniczym przywozacym do portu
lotniczego duzg liczbe pasazeréw. Takie korzystne warunki mozna obiektywnie uzasadni¢ oczekiwanym dodat-
kowym ruchem oraz dochodami generowanymi przez dzialalno$¢ pozalotnicza zwigzang z takim dodatkowym
ruchem (°%). Uzasadnieniem jest tez okoliczno$¢, ze marza w przeliczeniu na pasazera generowana przez oplaty
lotniskowe uiszczane przez przewoznika lotniczego moze by¢ pokazna w ujeciu bezwzglednym, biorac pod uwage
liczbe pasazer6w, nawet jeSli zostanie zmniejszona poprzez znizki i zachety finansowe.

(186) Ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej w porcie lotniczym moze braé pod uwage liczne
czynniki w celu ustalenia warunkéw oferowanych przedsigbiorstwom lotniczym. Do czynnikéw tych nalezy nie
tylko oczekiwany dodatkowy ruch, ale tez czas, w ktérym negocjowana jest umowa z przewoznikiem lotniczym
(oraz sytuacja portu lotniczego w tym okresie, zwlaszcza pod wzgledem wykorzystania przepustowosci), trasy, na
ktérych przewoznik zamierza operowac (*’), wymogi operacyjne przewoznika w porcie lotniczym, rodzaj ustug
wymaganych w porcie lotniczym oraz ich charakterystyka, presja wywierana przez przewoznikéw w trakcie
negocjacji (°%) itd.

(187) W przypadku ostroznego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej w porcie lotniczym uzasad-
nione moze by¢ oferowanie réznych warunkéw réznym przewoznikom w zakresie oplat lotniskowych i zachet
finansowych, czy to poprzez umowy dwustronne, czy to poprzez programy znizek i zachet finansowych wlaczone
do instrumentéw prawnych okreslajacych oplaty (*%). Do celéw oceny, czy takie znizki i zachety finansowe
zapewniajg korzy$¢ gospodarczg, nalezy ustali¢, czy operator portu lotniczego, podejmujac decyzje o ich ofero-
waniu, mogt w sposéb uzasadniony oczekiwaé, ze bedzie to oplacalne posuniecie, tj. doprowadzi do zwigkszenia
zyskéw (lub zmniejszenia strat) w poréwnaniu z wynikiem osiagnigtym w przypadku dokonania alternatywnego

wyboru.

(188) Ponadto, wbrew sugestiom niektdrych stron trzecich, w przypadku warunkéw oferowanych przez operatorow
portéw lotniczych przewoznikom w ramach uméw dwustronnych (np. specjalnych dotacji na otwarcie nowych
tras) i niewynikajacych z ogélnych programéw znizek lub zachet finansowych wiaczonych do publikowanej taryfy
oplat, ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej nie ma powodéw do zapewniania, aby takie
warunki byly oparte na zbiorze ogélnych i przejrzystych kryteriow majacych zastosowanie do wszystkich prze-
woznikéw. Podczas negocjowania umowy dwustronnej z przewoznikiem lotniczym od ostroznego inwestora
oczekuje sie raczej uwzglednienia wszystkich odnosnych elementéw ustug proponowanych przez przewoznika
niz zbioru weczesniej ustalonych kryteriéw, ktére moga ograniczaé jego swobode negocjacyjna. Dlatego tez uwagi
przedstawione przez niektére ze stron trzecich, dotyczace domniemanego braku przejrzystoici znizek i zachet
finansowych oferowanych przez FBS w tym przypadku sa nieistotne w kontekscie stosowania testu prywatnego
inwestora.

7.4.2. Zgodnos¢ z prawem krajowym taryfy z 2004 r. i uméw dwustronnych miedzy FBS a poszczegdlnymi przewoZnikami
lotniczymi

(189) Kwestia, czy taryfa z 2004 r. weszta w zycie zgodnie z prawem krajowym, chociaz wazna w §wietle prawa
niemieckiego, jest nieistotna w kontekscie zastosowania testu prywatnego inwestora. W gruncie rzeczy okolicz-
nos¢, ze znizka od ogdlnie obowigzujacych oplat lotniskowych lub zacheta finansowa o réwnowaznym efekcie
zostata udzielona w drodze umowy dwustronnej, a nie poprzez ogdlny program wlaczony do publikowanej taryfy
oplat, jest nieistotna. W rzeczywisto$ci ostrozny inwestor dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej moze
zdecydowa¢ si¢ na udzielenie znizek lub zachet za pomoca dowolnego z tych mechanizméw, a oplacalno$¢ takich
decyzji nie zalezy od wybranego rozwigzania. Dlatego tez kwestia, czy warunki oferowane przez FBS niektérym
przewoznikom lotniczym wynikaly tylko z wdrozenia waznej, obowiazujacej taryfy oplat, czy z uméw dwustron-
nych, jest nieistotna.

(*%) Tj. przychodami pozyskiwanymi przez podmiot zarzadzajacy portem lotniczym w wyniku dodatkowej dzialalnosci handlowej
parkingéw, sklepow, restauracji itd., generowanymi przez dodatkowych pasazerow.

(*’) Rézne trasy moga przyciaga¢ rézne rodzaje pasazeréw, zwlaszcza pod wzgledem zachowan konsumenckich w portach lotniczych,
a tym samym oferowaé portowi lotniczemu odpowiedni potencjat osiagni¢cia przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej. Dlatego tez
dwa rézne zbiory tras moga mie¢ rézny wplyw na przychody operatora portu lotniczego.

(*%) Poniewaz niskokosztowi przewoznicy lotniczy dazg do oferowania swoim klientom mozliwe najnizszych cen biletéw, zwykle
wywieraja wicksza niz tradycyjni przewoZnicy presje na operatoréw portéw lotniczych w celu uzyskania niskich oplat lotniskowych.

(*%) Takich jak programy znizek za liczbe pasazerdw, za czgstotliwo$¢ i za nowa tras¢, uwzglednione w taryfie z 2004 r.
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(190) Ponadto réwnie nieistotna jest kwestia, czy grupa FBS miala prawo, w $wietle przepisow krajowych, zawieraé
umowy dwustronne okreslajace warunki odbiegajace od obowiazujacej taryfy optlat (°9). Jak stwierdzit Sad w wyroku
w sprawie Charleroi: ,[...] To, czy zachowanie si¢ organu odpowiedzialnego za przyznanie pomocy jest zgodne
z prawem krajowym, nie stanowi czynnika, ktéry powinien zosta¢ uwzgledniony w celu rozstrzygniecia kwestii,
czy ten ostatni dzialal zgodnie z zasadg prywatnego inwestora dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej lub
tez przyznal korzys¢ gospodarcza, ktéra bylaby sprzeczna z art. 87 ust. 1 WE” (°)).

7.4.3. Wplyw warunkow oferowanych przewoznikom lotniczym operujgcym z lotniska Tegel

(191) W przedstawionych uwagach niektére z zainteresowanych stron argumentowaly, ze przewoznicy lotniczy operu-
jacy z lotniska Schonefeld byli subsydiowani przez przewoznikéw z lotniska Tegel poprzez niskie oplaty lotni-
skowe oraz inne korzystne warunki. To rzekome subsydiowanie skrosne wynikato z okolicznosci, Ze grupa FBS
réwnowazyla wplyw niskich optat na lotnisku Schonefeld za pomocg wysokich oplat na lotnisku Tegel.

(192) Podmioty przedkladajace te uwagi zakladaly, Ze warunki oferowane na lotnisku Schonefeld nie stanowilyby
pomocy pafnistwa tylko wéwczas, gdyby byly tozsame z warunkami oferowanymi na lotnisku Tegel.

(193) Sytuacja wyglada jednak inaczej. Po pierwsze, lotniska Tegel i Schonefeld réznig si¢ pod wieloma wzgledami
innymi niz oplaty lotniskowe, w szczegélnosci w zakresie charakteru infrastruktury lotniskowej oraz odlegtosci do
centrum miasta. Dlatego tez nie stanowig dla siebie nawzajem idealnych zamiennikéw. Potwierdza to nieudana
préoba przekonania przewoznikéw lotniczych do przeniesienia dzialalnosci z lotniska Tegel na Schonefeld przed
wdrozeniem strategii przewoznikéw niskokosztowych.

(194) Co wigcej, przewoznikéw nie ,zmusza si¢” do operowania z Tegel albo z Schonefeld. Oprécz tych dwdch
wariantéw przewoznicy majg dwie dodatkowe mozliwosci: nie lata¢ ani z lotniska Tegel, ani z Schonefeld lub
lata¢ z tych lotnisk z mniejsza czestotliwoscig (wykorzystujac samoloty i zalogi na trasach innych niz z Berlina,
zwlaszcza ze przewoznicy niskokosztowi dowiedli swojej zdolnosci do szybkiego dostosowywania swoich zdol-
nosci przewozowych do zmieniajgcych si¢ okolicznosci rynkowych). W zwigzku z tym kazda podjeta przez FBS
préba narzucenia przewoznikowi rozwazajacemu rozpoczecie lotéw z lotniska Schonefeld tych samych warun-
kéw, co na lotnisku Tegel, moze po prostu sklonié przewoznika do rezygnagji z takich planéw i podjecia decyzji
o nieobstugiwaniu ani lotniska Schonefeld, ani Tegel lub o ograniczeniu skali dzialalnosci w Berlinie.

(195) Dlatego tez ostrozny inwestor dzialajagcy w warunkach gospodarki rynkowej nie miat zadnych powodéw, aby przy
ustalaniu wysokosci oplat na lotnisku Schonefeld braé pod uwage warunki panujace na lotnisku Tegel. Zgodnie
z tym samym tokiem rozumowania i uwzgledniajac ograniczone znaczenie gospodarcze oraz ograniczenie lub
zaprzestanie dzialalno$ci na lotnisku Tempelhof, ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej
nie mial réwniez zadnych powodéw, aby przy ustalaniu wysokosci oplat panujacych na lotnisku Schonefeld braé
pod uwage warunki panujace na lotnisku Tempelhof.

7.4.4. Zastosowanie testu prywatnego inwestora do umdw migdzy portem lotniczym a przewoznikami lotniczymi

(196) Komisja zauwaza, ze w przedmiotowej sprawie odno$ne umowy nalezy postrzegal jako element realizacji strategii
przewoznikéw niskokosztowych, ktéra, jak si¢ spodziewano, miala zapewni¢ lotnisku Schonefeld pozytywne
rezultaty w $rednim i dlugim horyzoncie czasowym.

(197) Aby oceni¢, czy ktdras z tych uméw zapewnia korzy$¢ gospodarcza, nalezy przeanalizowaé, czy w dniu zawarcia
umowy ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej spodziewalby si¢, ze umowa doprowadzi
do wyzszych zyskéw niz te, ktére osiggnieto by bez jej zawierania. Wyzszy zysk okresla si¢ jako réznice miedzy
przyrostem przychodéw oczekiwanym w zwiazku z umowg (tj. réznica miedzy przychodami, ktére osiagnigto by
w przypadku zawarcia umowy, a przychodami, ktére osiagni¢to by bez jej zawierania) a przyrostem kosztéw
oczekiwanym w wyniku zawarcia umowy (tj. réznica miedzy kosztami, ktére poniesiono by w przypadku zawarcia
umowy, a kosztami, ktore poniesiono by bez jej zawierania), przy czym uzyskane przeplywy pieni¢zne dyskontuje
si¢ z zastosowaniem wlasciwej stopy dyskontowe;.

(198) Ponadto w niniejszej analizie nalezy uwzgledni¢ wszystkie istotne przyrosty przychodow i kosztéw zwigzane
z transakcjg. Poszczegélnych elementéw (znizki od oplat lotniskowych, dotacje marketingowe, inne zachety
finansowe) nie nalezy ocenia¢ osobno. Istotnie, jak stwierdza si¢ w wyroku w sprawie Charleroi: ,2W ramach
zastosowania kryterium inwestora prywatnego konieczne [...] jest rozpatrzenie transakcji komercyjnej jako calosci,
aby w ten sposéb sprawdzi¢, czy podmiot panistwowy i podmiot kontrolowany przez panstwo, traktowane

(°%) Ten problem odnosi si¢ w szczegdlnoici do umowy z easylet z 2003 r., zawartej w czasie, kiedy obowigzywala taryfa z 2003 r.
i wyraznie odbiegajacej od jej warunkéw (zob. motyw 42). Co wiecej, pierwsza umowe z Ryanair, pierwszg umowe z Germanwings
oraz umowy z Volare i V-Bird zawarto w czasie, kiedy obowigzywala taryfa z 2003 r. i przewidywaly one wyplate dotacji, do
ktérych taryfa nie odnosita si¢ (zob. motyw 48). Podobnie umowy z Aer Lingus, Icelandair i Norwegian Air Shuttle zawarto w czasie
obowigzywania taryfy z 2004 r. i przewidywaly one wyplate przez FBS dotacji na pokrycie czgSci kosztéw marketingowych
poniesionych przez odnosnych przewoznikow, chociaz o takiej dotacji nie bylo mowy w taryfie (zob. motyw 49).

(°1) Wyrok w sprawie Charleroi, pkt 98.
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facznie, zachowywaly si¢ jak dzialajace racjonalnie w warunkach gospodarki rynkowej podmioty gospodarcze.
Komisja ma bowiem obowiazek uwzgledni¢ przy badaniu spornych $rodkéw wszystkie majace znaczenie dla

»

sprawy elementy i ich kontekst [...]" (2.

(199) Oczekiwany przyrost przychodéw musi obejmowaé w szczegdlnosci przychody z oplat lotniskowych, z uwzgled-
nieniem znizek, a takze dodatkowego ruchu spodziewanego w zwigzku z zawarciem umowy oraz przychodéw
z dziatalnosci pozalotniczej, oczekiwanych w zwigzku z dodatkowym ruchem. Oczekiwane przyrosty kosztéw
musza obejmowaé w szczegblnosci wszystkie przyrosty kosztéw operacyjnych i kosztéw inwestycji, ktére nie
mialyby miejsca bez podpisania umowy i poniesienia kosztéw dotacji marketingowych i innych zachet finanso-
wych.

7.5. Ocena umowy z easyJet z 2003 r. (Srodek 2)
(200) Umowe z easyet z 2003 r. zawarto przed wejsciem w zycie taryfy z 2004 r., poczatkowo na okres 10 lat,

z mozliwoscig przedtuzenia o kolejne 10 lat.

(201) Niemcy przedstawily dane dotyczace perspektyw finansowych projektu ex ante, oparte w szczegdlnosci na progno-
zach FBS z dnia 17 grudnia 2003 r., tj. z okresu przed podpisaniem umowy miedzy FBS a easyJet w dniu
19 grudnia 2003 r., zob. motyw 37. Grupa FBS zakladala, Ze umowa spowoduje wzrost zysku z dzialalno$ci
operacyjnej w kazdym roku w latach 2004-2012 oraz ze prég rentownosci operacyjnej zostanie osiagniety
w 2010 .

Tabela 9
Prognozy FBS dotyczace dodatkowych zyskéw uzyskanych dzieki umowie z easyJet z 2003 r. (mln EUR)

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Zysk z dzialalnosci [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
operacyjnej bez
easy]Jet

Dodatkowy zysk [..] [..] [...] [.] [...] [...] [...] [...] [..]

z dziatalnosci
operacyjnej
z easyjet

Skonsolidowany [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

zysk z dzialalnosci
operacyjnej

(202) Komisja jest zdania, Ze powyzsze prognozy i lezace u ich podstaw zalozenia stwarzaly solidna podstawe dla
podpisania umowy z easyjet z 2003 r.

(203) Prognozy ruchu oczekiwanego w zwigzku z umowg z easyJet z 2003 r. przygotowano z uwzglednieniem liczby
samolotéw easyJet, ktore z czasem mialy bazowa¢ na lotnisku Schonefeld, zgodnie z umows, oraz wspélczynnika
obciazenia wynoszacego [...] %, ktory wydaje si¢ prawdopodobny, bioragc pod uwage wspélczynniki obcigzenia
zwykle osiggane przez niskokosztowych przewoznikéw lotniczych.

(204) W planie biznesowym uwzgledniono prognozy dotyczace wszystkich istotnych przyrostow kosztéw i przychodow,
w tym przychodéw z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej, a takze kosztéw wynikajacych z zachet finansowych
oferowanych przedsi¢biorstwu easyJet. W prognozach wzigto pod uwage w szczegdlnosci dodatkowy ruch
i operacje lotnicze oczekiwane w zwigzku z umows, a takze warunki umowy.

(205) W celu przeprowadzenia testu warunkéw skrajnych w odniesieniu do tej strategicznej decyzji grupa FBS osta-
tecznie zlecila firmie audytorskiej [...] (.drugi ekspert”) ocene, czy ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach
gospodarki rynkowej, kierujacy si¢ perspektywami rentownosci, podpisalby w 2003 r. takg umowe. Ocena (,druga
ekspertyza”) obejmowala takze umowy z innymi przewoznikami lotniczymi i zostala ukonczona w 2007 r.

(206) Analiza umowy z easyJet z 2003 r. zawarta w ekspertyzie powstala w oparciu o prognozy FBS wspomniane juz
w motywie 158.

(207) Drugi ekspert zweryfikowal dokladnie zasadno$¢ prognoz FBS dotyczacych kosztéw i przychodéw oraz, na
podstawie informacji dostepnych w chwili zawarcia umowy, wprowadzit korekty w zalozeniach FBS, w kwestiach,

w ktorych uwazal je za nieprawidlowe.

(°2) Wyrok w sprawie Charleroi, pkt 59.
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(208) Przykladowo, drugi ekspert skorygowal plan biznesowy, wlaczajac do niego koszt inwestycji w wysokosci [...] mln
EUR na budowg dodatkowych bramek dla easyJet w Terminalu B. Ponadto wprowadzit korekty odzwierciedlajace
okoliczno$¢, ze prognozy FBS byly oparte na wersji projektu umowy z easyJet roznigcej si¢ nieco od podpisanej
umowy. Drugi ekspert wprowadzil zatem do planu biznesowego korekty w pelni dostosowujace go do warunkéw
podpisanej umowy.

(209) Poza tym drugi ekspert obliczyl warto$¢ biezaca netto (NPV) umowy z easyJet z 2003 r. na lata 2004-2007 na
dzien 30 grudnia 2003 r., na podstawie prognoz FBS skorygowanych w sposéb objasniony powyzej. Warto§é
biezaca netto oczekiwanych wplywéw i wyplywow pienieznych definiuje si¢ jako zdyskontowana sume poszcze-
g6lnych oczekiwanych przeplywéw pienigznych w odnosnym okresie. Warto§¢ biezaca netto to standardowe
narzedzie uzywane przez przedsigbiorstwa do oceny rentownosci projektu. Drugi ekspert obliczyl calkowita
warto§¢ biezaca netto umowy z easyJet 2003 r. na koniec kazdego roku az do wygas$nigcia umowy. W tym
celu drugi ekspert obliczyl stope dyskontows, za pomoca ktdrej nalezalo zdyskontowal przeplywy pieniezne
z zastosowaniem klasycznego kapitatlowego modelu wyceny aktywéw (°3), dzigki czemu stopa dyskontowa rzeczy-
wiscie odzwierciedlata koszty kapitatu poniesione przez FBS w 2003 r.

(210) Uzyskane biezace warto$ci netto przedstawiono w ponizszej tabeli:

Tabela 10

Biezaca warto$¢ netto przeplywow pienieznych oczekiwanych w zwiazku z umowg z easyJet z 2003 r.

taczna
warto$¢
biezaca netto
na koniec
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024
roku (warto$é
na dzien
30 grudnia
2003 r.):

Wartos¢ (ESR) I I G I I 0 I I P PO S Y 00 I P I GO I I I I P (0 PSY E0Y C0Y I GO I C0 I I E00 I I EO O B OO
biezgca
netto

(mln EUR)

Zrédlo: Druga ekspertyza.

(211) Wszystkie powyzsze wartosci biezgce netto sg dodatnie i potwierdzaja racjonalno$¢ zawarcia umowy z easyJet
z 2003 r.

(212) Drugi ekspert zauwazyt w swoim sprawozdaniu, ze w 2003 r. decydujac o podpisaniu umowy grupa FBS nie brala
pod uwage wplywu, jaki na lotnisko BER miataby umowa w pierwotnym ksztalcie, tj. zawarta na 10 lat z mozli-
woscig przedtuzenia o kolejne 10 lat. Jak stwierdzil drugi ekspert, umowa z easyJet z 2003 r. w swojej poczat-
kowej wersji miala nadal obowigzywa¢ po otwarciu BER, planowanym na 2011 r. Ponadto we wspomnianej
umowie ustanowiono warunki wyraznie bardziej korzystne od przewidywanych oplat ogdlnych planowanych
dla BER po otwarciu. Zdaniem drugiego eksperta wystepowato zatem ryzyko, Ze istnienie umowy z easy]et
z 2003 r. moze skloni¢ innych przewoznikéw lotniczych do wywarcia na FBS znacznej presji w celu zmniejszenia
réznicy miedzy oplatami obowiazujacymi na lotnisku BER a oplatami uzgodnionymi z easyjJet. W 2003 r. bylo to
jednak bardzo niewielkie ryzyko, niemozliwe do przewidzenia z jakakolwiek doza pewnosci, a tym bardziej do
okreslenia ilosciowego, ze wzgledu na szybko zmieniajaca si¢ sytuacje na rynku niskokosztowych przewoznikéw
lotniczych. W rzeczywistoéci ryzyko to nigdy si¢ nie ziScito. Umowa zmieniajgca z easylet z 2007 r., majgca
wygasngé wraz z otwarciem BER, zastapila umowe z easyjet z 2003 r.

(213) Dlatego tez druga ekspertyza potwierdza, ze ostrozny inwestor dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej
zawarlby umowe z easyjet z 2003 r.

(214) Podsumowujac, umowa z easyJet z 2003 r. nie wigzala si¢ z pomoca pafistwa.

(®3) W kapitalowym modelu wyceny aktywow stope dyskontows ,ra” oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:
ra = rrf + Ba (rm — rrf)
gdzie:
rrf = stopa zwrotu z bezpiecznych papieréw wartosciowych,
rm = oczekiwana stopa zwrotu z rynku,
Ba = wspolczynnik beta aktywa.
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7.6. Ocena uméw z innymi przewoznikami lotniczymi (Srodek 3)

(215) Decyzje FBS o zawarciu uméw z Ryanair, Germanwings, Volare, Icelandair, Norwegian Air Shuttle i Aer Lingus
zostaly rowniez podjete w oparciu o prognozy ex ante przyrostu ruchu oraz przyrostu kosztéw i przychodéw,
wskazujgce na oplacalno$¢ zawarcia wspomnianych uméw.

(216) W odniesieniu do kazdej z uméw prognozy oczekiwanego ruchu obliczono na podstawie operacji lotniczych
oczekiwanych w zwiazku z planowang dzialalnoscia przewoznika oraz uzasadnionych zalozen dotyczacych jego
wspolczynnika obcigzenia. Wspomniane prognozy uwzgledniaja wszystkie prognozy dotyczace odnosnych kate-
gorii przyrostu kosztéw i przyrostu przychodéw, w tym przychody z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej oraz
koszty zachet finansowych oferowanych przewoznikom przez FBS.

(217) Tak jak w przypadku umowy z easyJet z 2003 r., drugi ekspert poddal prognozy ex ante FBS testowi warunkéw
skrajnych. W wyniku testu stwierdzono, ze podpisanie uméw z przedmiotowymi przewoznikami lotniczymi nadal
skutkowaloby przyrostem przychodéw wigkszym niz przyrost kosztéw w kazdym roku obowigzywania kazdej
z uméw (pomimo innych, bardziej konserwatywnych wnioskow). Drugi ekspert doszed! do tego wniosku po
przeprowadzeniu analizy dla kazdej umowy na podstawie wspomnianych skorygowanych prognoz, w pehni zgod-
nych z metodyka opisang w sekcjach 7.4.4 i 7.5. Swéj przeglad i korekty drugi ekspert oparl wylacznie na danych
i prognozach dostepnych grupie FBS w czasie, kiedy oceniala ona mozliwo$¢ zawarcia umowy.

(218) Wartosci biezace netto ex ante obliczone przez drugiego eksperta dla o$miu z dziewieciu odnosnych uméw na czas
ich zawarcia, za okres, w ktérym mialy obowiazywa¢, przedstawiono w tabeli 11 ponizej:

Tabela 11

Wartosci biezace netto uméw miedzy FBS a poszczegdlnymi przewoznikami niskokosztowymi

Warto$¢ biezgca netto
w okresie obowigzy-
Przewoznik/Umowa Okres, w ktérym umowa miata obowigzywaé wania umowy
(EUR)
Ryanair (pierwsza umowa) 1 maja 2003 r. — 30 kwietnia 2004 r. [...]
Ryanair (druga umowa) 1 maja 2003 r. — 30 kwietnia 2008 r. [...]
Germanwings (pierwsza umowa) 26 pazdziernika 2003 r. — 31 pazdziernika [-..]
2006 r.
Germanwings (druga umowa) 1 maja 2004 r. — 30 kwietnia 2008 r. [...]
Volare 26 pazdziernika 2003 r. — 31 marca [...]
2007 1.
Icelandair 6 czerwca 2004 r. — 31 marca 2009 r. [...]
Norwegian Air Shuttle 29 marca 2004 r. — 31 marca 2009 r. [...]
Aer Lingus 30 marca 2004 r. — 31 marca 2009 r. [...]

Zrédlo: Druga ekspertyza.

(219) Jak wynika z powyzszej tabeli, wszystkie wartosci biezace netto s3 dodatnie. Dlatego tez dla ostroznego inwestora
dzialajacego w warunkach gospodarki rynkowej, kierujacego si¢ perspektywa rentownosci, racjonalne byloby
przyjecie warunkéw omawianych uméw w dniu ich podpisania.

(220) Nie obliczono wartosci biezacej netto dla umowy z V-Bird (°4). Drugi ekspert wskazal, ze dla tej umowy nie jest
dostepny plan biznesowy ex ante. Niemniej jednak warunki umowy sg bardzo podobne do warunkéw umowy
z Volare. Obie umowy podpisano niemal jednoczesnie, na podobne okresy (odpowiednio, trzy i pél oraz cztery
lata). Przewidywaly one zastosowanie taryfy z 2003 r. w celu ustalenia oplat lotniskowych, a takze wyplate tej
samej zachety w kwocie ([...] mln EUR) na rzecz Volare i V-Bird. Warunki dzialalnoéci okreslone w obu umowach
odnosily si¢ do bardzo podobnej liczby operacji lotniczych i tego samego typu samolotéw. Co wigcej, w czasie,
kiedy zawierano te umowy, uzasadnione bylo zalozenie, ze obaj przewoznicy bedg si¢ cechowaé podobnym

(¢4 Jest to jedyna umowa z niskokosztowym przewoznikiem lotniczym objeta formalng procedura wyjasniajaca, lecz niewyszczeg6l-
niona w tabeli 11.
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wspétczynnikiem obciazenia. Przyrost ruchu w zwigzku z obiema umowami byl zatem poréwnywalny. Poza tym
w przypadku obu uméw mozna bylo oczekiwal podobnego wzrostu kosztéw operacyjnych ponoszonych przez
FBS. Ze wzgledu na podobiefistwa migdzy tymi dwiema umowami uzasadnione bylo stwierdzenie, ze umowa z V-
Bird spelniala warunki testu prywatnego inwestora.

(221) W kazdym razie w dniu 8 paZzdziernika 2004 r. przedsi¢biorstwo V-Bird zawiesito dziatalno§¢ i ztozyto wniosek
o ogloszenie upadlosci, ktéry przyjeto w dniu 18 pazdziernika 2004 r. Na poczatku stycznia 2005 r. przedsigbior-
stwo V-Bird uleglo likwidacji. Nie istnieje juz zatem zadne przedsigbiorstwo mogace czerpaé korzysci,
bezposrednie lub posrednie, z ewentualnej pomocy panstwa zwigzanej z umowa z V-Bird.

(222) W Swietle powyzszego zadna z uméw wyszczegdlnionych w tabeli 6 nie wigze si¢ z pomoca pafistwa.
7.7. Ocena umowy najmu z easyJet z 2004 r. (Srodek 4)

(223) Niektére z zainteresowanych stron wyrazily poglad, ze umowa najmu z easyJet z 2004 r. umozliwita przedsi¢bior-
stwu easyJet wylaczne uzytkowanie Terminalu B na lotnisku Schonefeld oraz uniemozliwita dostep do Terminalu
B innym przewoZnikom.

(224) Jak wspomniano w motywie (55), od 2004 r. do 2007 r. przedsiebiorstwo easyJet wynajmowato okolo [...] m?
przestrzeni biurowej i punkty odpraw, czyli [...] calkowitej powierzchni Terminalu B. Publiczne obszary Terminalu
B (korytarze, hole, kawiarnia) dostgpne byly takze dla pasazeréw innych przewoznikéw lotniczych niz easyJet,
w zwigzku z fizycznym polaczeniem miedzy Terminalem B a Terminalem A.

(225) Przydzielanie poszczegdlnym przewoznikom obszaréw odpraw oraz udzielanie im prawa do ekspozycji marki
i reklamowania si¢ w bezposrednio przylegtych obszarach stanowig normalne praktyki biznesowe w europejskich
i migdzynarodowych portach lotniczych, rozwiazania takie s3 wigc powszechnie spotykane.

(226) Zwlaszcza w przypadkach gdy przewoznik lotniczy lub sojusz przewoznikéw przewozi znaczna liczbe pasazerow
z lub do danego portu lotniczego, z operacyjnego (a zatem z biznesowego) punktu widzenia racjonalne jest
skupienie takiej dzialalnosci w pojedynczym terminalu. W ten sposéb optymalizuje si¢ procesy operacyjne
zaréwno portu lotniczego, jak i przewoznika.

(227) Dlatego tez udzielajagc przewoznikowi wylacznego prawa do uzytkowania wszystkich punktow odpraw i prze-
strzeni biurowej w terminalu operator portu lotniczego nie musi zapewniaé mu korzysci gospodarczej. O korzysci
gospodarczej moze by¢ mowa ewentualnie tylko wowczas, gdy operator portu lotniczego udziela przewoznikowi
prawa do wylacznego uzytkowania okre$lonych obszaréw w zakresie wykraczajgcym poza jego potrzeby (w ten
sposob uniemozliwiajac innym przewoznikom wykorzystanie dostepnej przepustowosci) lub gdy naliczany jest
wyjatkowo niski czynsz. Jak wykazano ponizej, umowa najmu z easyjet z 2004 r. nie spelnia zadnego z tych
warunkow.

(228) Od czasu rozpoczecia dziatalnosci na lotnisku Schonefeld przez easyjet jest to wyraznie dominujgcy tam prze-
woznik lotniczy. Od 2004 r. do 2007 r. przewoznik easyjet przewozit od [...] % do [...] % wszystkich pasazeréw
na lotnisku Schonefeld. W 2003 r. przewidywano, ze easyJet stanie si¢ zdecydowanie najwickszym przewoznikiem
pod wzgledem wielkosci ruchu. Istotnie, ze wzgledu na umowne zobowigzanie easyJet do zalozenia na lotnisku
Schonefeld bazy dla okreslonej liczby samolotéw grupa FBS mogla oczekiwaé odpowiednio duzej liczby pasazerow
od momentu rozpoczecia dziatalnosci przez easyjet.

(229) Wedlug Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego przepustowos$¢ Terminalu B wynosita 600 000
pasazerOw rocznie, a zatem znacznie mniej niz liczba pasazerdw, ktorych przewoznik easyJet mial zgodnie
z oczekiwaniami przewozi¢ na lotnisko Schonefeld i z niego od 2004 r. ([...] mln (®°)). Jest zatem oczywiste,
ze poprzez umowe najmu z easyJet z 2004 r. grupa FBS nie angazowala si¢ w zadnego rodzaju ,blokowanie
przepustowosci” majagce na celu uniemozliwienie innym przewozZnikom konkurowania z easylet na lotnisku
Schonefeld. W 2006 r. w Terminalu B obstuzono [...] mln pasazeréw, tj. wigcej niz wynosi dwukrotno$¢ jego
teoretycznej przepustowosci, bez zadnych powaznych modyfikacji technicznych. Zdolnos¢ do obstuzenia tak wielu
pasazeréw wynikala w szczegdlnosci z wykorzystania terminalu przez pojedynczego przewoznika, co pozwolilo
na optymalizacje przeplywéw pasazerdw.

(230) W odniesieniu do czynszu bezcelowe jest poréwnywanie oplat w réznych portach lotniczych ze wzgledu na
réznice w ich przepustowosci, warunkach rynkowych i jakoSci urzadze. Czynsz placony przez easyjet byt
w rzeczywistoSci zgodny z siatkg oplat czynszowych FBS, bez zadnej znizki.

(231) W Terminalu B przewoznik easyjet placit [...] EUR za m? hali odpraw oraz [...] EUR za m? przestrzeni biurowej.
Podobne oplaty uzgodniono z innymi przewoznikami lotniczymi korzystajacymi z podobnych urzadzen w pozo-
statych terminalach. Przewoznik Germanwings, przyktadowo, réwniez pacit [...] EUR za m? hali odpraw w Termi-
nalu A. Aeroflot placit [...] EUR za m? przestrzeni biurowej w Terminalu A. W Terminalu B Condor wynajmowat
biura przed easg]et i placil nizszy czynsz za lokale tego samego rodzaju. Podczas gdy przewoznik easyjet placit
[...] EUR za m? przestrzeni biurowej, Condor uiszczat oplate w wysokosci zaledwie [...] EUR za mZ.

(°%) Druga ekspertyza, tabela 2, s. 22.
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(232) Tego rodzaju poréwnanie jest wlasciwe dla oceny, czy z umowy najmu z easyJet z 2004 r. wynikala korzys¢
gospodarcza. Istotnie, inaczej niz w przypadku umowy regulujacej calo$¢ dzialalnosci przewoznika w porcie
lotniczym i jego podstawowe stosunki finansowe z portem lotniczym (%), umowa najmu dotyczgca punktéw
odpraw i przestrzeni biurowej odnosi si¢ do zapewnienia dostepu do urzadzen, ktére mozna zasadniczo uznaé za
wzglednie standardowe, przynajmniej w obr¢bie danego portu lotniczego. Ponadto w takich umowach czynsze
odpowiadajg za niewielkie kwoty w poréwnaniu z oplatami lotniskowymi, dotacjami marketingowymi i innymi
zachetami finansowymi. Dlatego tez operatorzy portéw lotniczych nie maja zadnej powaznej motywacji do
ustalania czynszu na specjalnym poziomie ani do narzucania najwyzszych mozliwych czynszéw w negocjacjach
z przewoznikami. W komercyjnym interesie operatora lezy raczej skupienie dzialalno$ci danego przewoznika
lotniczego w jednej lokalizacji w celu zapewnienia efektywnos$ci operacyjnej z korzyécig dla klienta, zwlaszcza
gdy, tak jak w przypadku FBS, operator stara si¢ przyciagna¢ przewoznikéw i skloni¢ ich do intensyfikacji ruchu.

(233) Dlatego tez wbrew argumentom stron trzecich niekoniecznie byloby wskazane przydzielanie miejsca przewoz-
nikom lotniczym na podstawie zaproszenia do skladania ofert. Wydaje si¢, ze taka praktyka jest bardzo rzadko
spotykana w europejskich portach lotniczych. Postgpowanie oczekiwane ze strony racjonalnego operatora portu
lotniczego, kierujacego si¢ perspektywa rentownosci, polega na znalezieniu wiasciwych obszaréw dla kazdego
z gtéwnych przewoznikéw obecnych w porcie lotniczym, pod wzgledem przepustowosci i innych parametréw,
i naliczaniu czynszu na uzasadnionym poziomie, zgodnie ze zwyczajowa praktyka portu lotniczego.

(234) Z powyzszych wzgledow wysoko§¢ czynszu nie zapewnia korzySci gospodarczej, jesli, ogdlnie rzecz biorac,
odpowiada wysokosci czynszu naliczanego pozostalym przewoznikom w porcie lotniczym. Sytuacja taka wyste-
puje w przypadku umowy najmu z easyJet z 2004 r.

(235) Ponadto ze strony operatora portu lotniczego racjonalne jest zawarcie takich uméw na czas odpowiadajacy
okresowi obowigzywania ,gléwnej” umowy regulujacej dziatalno$¢ przewoznika w porcie lotniczym. Sytuacja
taka wystepuje w przypadku umowy najmu z easylet z 2004 r.

(236) W odniesieniu do urzadzeii obstugi bagazu, systemy stosowane w Terminalu A i Terminalu B s3 identyczne
z technicznego punktu widzenia, z jednym wyjatkiem: system w Terminalu B obejmuje wbudowane urzadzenie
rentgenowskie. Zostalo ono zainstalowane na Zadanie niemieckiej policji federalnej. W przeciwnym razie wycofano
by koncesje dla Terminalu B. Wyposazenie techniczne systemu obstugi bagazu w Terminalu B nie zapewnia
przewoznikowi easyJet Zadnej korzysci operacyjnej, takiej jak szybszy czy bardziej plynny zatadunek/roztadunek
bagazu. Umozliwia ono raczej prowadzenie zintegrowanych kontroli rentgenowskich, co nie ma jednak wptywu na
procedury przewoznika w zakresie odprawy.

(237) W rzeczywistoéci zintegrowany system bezpieczefistwa powoduje trudnosci operacyjne dla easyJet. W przypadku
wykrycia problemu z bagazem pasazera, ktéry wymaga kontroli recznej, pasazer musi zostaé wezwany do obszaru
bezpieczefistwa w Terminalu B. Do tego czasu jednakze pasazer znajduje si¢ juz w hali odlotéw i musi zostaé
poinformowany i sprowadzony z powrotem. Jest to klopotliwa procedura, ze wzgledu na ktéra najpdzniejszy czas
odprawy stosowany na lotnisku Schonefeld wobec pasazeréw w Terminalu B wynosi co najmniej 30 minut przed
startem. Przewoznik easyJet stosuje obecnie limit 40 minut, gdyz w przeciwnym razie nie ma gwarancji, ze proces
zostanie ukonczony na czas. W Terminalu A natomiast nie ma takich ograniczen. Limit 20 minut przed startem
stanowi powszechng praktyke i nie sprawia probleméw technicznych.

(238) Kolejna trudno$¢ ma zwigzek z okolicznoscia, ze systemy obstugi bagazu w Terminalu B i Terminalu A réznig si¢
od siebie awaryjnoscig. Ze wzgledu na zintegrowana technologie bezpieczenstwa i wigkszg zlozonos¢, ktdrg ona za
soba pociaga, system obstugi bagazu w Terminalu B dzialal przez [...] % czasu pracy w okresie od maja do
grudnia 2004 r., natomiast system w Terminalu A byl sprawny przez [...] % tego czasu.

(239) W $wietle powyzszego stwierdza si¢, Ze zadne z postanowien umowy najmu z easyjet z 2004 r. nie zapewnialo
przewoznikowi easyJet korzysci gospodarczej. W zwigzku z tym wspomniana umowa nie stanowi pomocy
panstwa,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Nastepujace $rodki, ktére Niemcy wdrozyly w stosunku do przedsigbiorstw, o ktérych mowa w lit. a)-l), nie stanowia
pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej:

a) umowa o kontroli i przeniesieniu zyskéw zawarta w dniu 6 sierpnia 1992 r. przez Berlin Brandenburg Flughafen
Holding GmbH i Berliner Flughafen-Gesellschaft mbH;

b) umowa zawarta w dniu 19 grudnia 2003 r. migdzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a easyJet Airline Company
Ltd;

(%6) Tak jak w przypadku umowy z easyJet z 2003 r.
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¢) umowa zawarta w dniu 31 marca 2003 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Ryanair Limited;

d) umowa zawarta w dniu 28 kwietnia 2004 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Ryanair Limited;

€) umowa zawarta w dniu 14 paZzdziernika 2003 r. migdzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Germanwings GmbH;
f) umowa zawarta w dniu 23 grudnia 2004 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Germanwings GmbH;
g) umowa zawarta w dniu 22 pazdziernika 2003 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Volare Airlines S.p.A.;
h) umowa zawarta w dniu 3 listopada 2003 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a V-Bird Airlines B.V.;

i) umowa zawarta w dniu 6 czerwca 2004 r. migdzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Icelandair Reykjavik Airport;
j) umowa zawarta w dniu 17 maja 2004 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Norwegian Air Shuttle AS;
k) umowa zawarta w dniu 13 maja 2004 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a Aer Lingus Limited;

) umowa najmu zawarta w marcu 2004 r. miedzy Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH a easyJet Airline Company Ltd
w odniesieniu do uzytkowania niektérych obszaréw i urzadzen w Terminalu B lotniska Schonefeld.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 20 lutego 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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