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DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/633
z dnia 23 lipca 2014 r.

W sprawie pomocy panstwa SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje na rzecz izby
handlowo-przemyslowej Nimes — Uzés — Le Vigan oraz przedsigbiorstw Veolia Transport Aéroport
de Nimes, Ryanair Limited i Airport Marketing Services Limited

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 5078)
(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

uwzgledniajac rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostepu przewoznikow lotniczych
Wspélnoty do wewngtrzwspolnotowych tras lotniczych (%),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag (*) zgodnie z przywotanymi artykutami i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 26 stycznia 2010 r. do Komisji zfozono skarge dotyczaca korzysci, jakie przedsigbiorstwo lotnicze
Ryanair Limited (zwane dalej ,Ryanair”) mialo otrzymywal we wszystkich regionalnych i lokalnych portach
lotniczych we Francji. W odniesieniu do portu lotniczego w Nimes w skardze wskazuje si¢ réwniez na wklady
finansowe, ktérych beneficjentami mialy by¢ kolejne organy zarzadzajace tym portem lotniczym, tj. izba handlowo-
przemystowa Nimes — Uzes — Le Vigan (fr. chambre de commerce et d'industrie, ,CCI") oraz przedsigbiorstwo Veolia
Transport Aéroport de Nimes (,VTAN").

(2)  Pismem z dnia 16 marca 2010 r. Komisja przeslala Francji wersj¢ skargi nieopatrzona klauzulg poufnosci i wezwala
ja réwniez do przedstawienia wyjasnien w odniesieniu do przedmiotowych Srodkéw. Francja przedstawila
odpowiedZ pismami z dnia 31 maja i z dnia 7 czerwca 2010 r.

(3)  Pismem z dnia 2 listopada 2011 r. skarzacy dostarczyt dodatkowe informacje na poparcie swojej skargi. Pismem
z dnia 5 grudnia 2011 r. Komisja przekazala te informacje Frangji i zwrdcita si¢ do niej o udzielenie dodatkowych
informacji. W dniu 22 grudnia 2011 r. Francja wystapila o przedluzenie terminu na udzielenie odpowiedzi, na co
Komisja wyrazita zgode pismem z dnia 4 stycznia 2012 r. Francja przedstawita swoje uwagi i odpowiedzi pismem
z dnia 27 lutego 2012 r.

(4 Pismem z dnia 26 kwietnia 2012 r. Komisja poinformowala Francj¢ o swojej decyzji o wszczeciu postgpowania na
mocy art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) w odniesieniu do ewentualnej pomocy
przyznanej na rzecz CCI, VTAN i Ryanair.

M Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (,TFUE"). W obu przypadkach tre§¢ postanowien jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji
odniesienia do art. 107 i 108 TFUE nalezy rozumieé, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88
Traktatu WE. W TFUE wprowadzono takze pewne zmiany terminologii, na przyklad termin ,Wspdlnota” zastgpiono terminem
,Unia”, ,,wsp()lny rynek" terminem ,,rynek wewnetrzny”, a ,Sad Pierwszej Instancji” terminem ,Sad”. W niniejszej decyzji stosowana
jest terminologia TFUE.

( Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8.

()  DzU.C 241z 10.8.2012,s. 11.

>
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(5)  Pismami z dnia 29 maja i z dnia 28 czerwca 2012 r. Francja wystapila o przedtuzenie dwoéch terminéw na
udzielenie odpowiedzi na wezwania do udzielenia dodatkowych informacji sformulowane w decyzji o wszczeciu
postepowania. W dniu 31 lipca 2012 r. Francja przekazala swoje uwagi, jak réwniez informacje i dokumenty,
ktérych Komisja zazadata w decyzji o wszczeciu postepowania.

(6)  Decyzja Komisji zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej () w dniu 10 sierpnia 2012 r.
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowych srodkéw w terminie
jednego miesigca od daty publikacji decyzji.

(7 Komisji otrzymala uwagi od zainteresowanych stron. W dniu 24 wrze$nia 2012 r. CCI, VTAN i konsorcjum
mieszane do spraw zagospodarowania i rozwoju portu lotniczego Nimes — Ales — Camargue — Cévennes (,SMAN”)
wspélnie przedstawily uwagi. Przedsi¢biorstwo Airport Marketing Services Limited (,AMS”) przedstawilo swoje
uwagi w dniu 3 pazdziernika 2012 r. Réwniez Ryanair przedstawilo szereg swoich uwag w dniu 3 pazdziernika
2012 r. Ponadto w dniach 20 lipca 2012 r., 10 kwietnia 2013 r., 20 grudnia 2013 r., 31 stycznia 2014 r. i 7 lutego
2014 r. Ryanair przedstawilo uwagi ogélne i wspélne dla wszystkich spraw dotyczacych pomocy panstwa
prowadzonych przez Komisje i dotyczacych Ryanair.

(8)  Pismami z dnia 24 czerwca 2012 r., z dnia 3 maja 2013 r. i z dnia 9 stycznia 2014 r. Komisja przekazata Francji
uwagi przedstawione przez zainteresowane strony. Komisja umozliwita Francji odniesienie si¢ do tych uwag. Francja
odpowiedziala na te pisma pismami z dnia 13 lipca 2012 r., z dnia 16 listopada 2012 r., z dnia 3 maja 2013 r.
iz dnia 3 lutego 2014 r. W swoim piSmie z dnia 13 lipca 2012 r. wskazala Komisji, ze otrzymane uwagi nie
wymagaja od Francji odniesienia sig¢, z zastrzezeniem uwag, ktore juz przekazano w odniesieniu do portu lotniczego
w Marsylii. Ponadto Francja poinformowala Komisj¢, Ze nie zamierza odnosi¢ si¢ do uwag oséb trzecich.

(99  Komisja wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacji pismem z dnia 18 pazdziernika 2012 r. Francja
odpowiedziala w dniu 3 grudnia 2012 r.

(10) Komisja ponownie wezwala Francj¢ do udzielenia dodatkowych informacji pismem z dnia 23 grudnia 2013 r.
Francja wniosla o przedtuzenie terminu pismem z dnia 24 grudnia 2013 r. Komisja uwzglednila jej wniosek pismem
z dnia 6 stycznia 2014 r. Francja wniosla o ponowne przedtuzenie terminu pismem z dnia 5 lutego 2014 r. Komisja
uwzglednita jej wniosek pismem z dnia 11 lutego 2014 r. Francja udzielita czgSciowych odpowiedzi pismem z dnia
19 lutego 2014 r. Wobec braku wystarczajacych informacji Komisja skierowala do Frangji przypomnienie pismem
z dnia 19 marca 2014 r. Francja udzielita odpowiedzi pismem z dnia 10 kwietnia 2014 r.

(11)  Komisja ponownie wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacji pismem z dnia 20 marca 2014 r. Francja
udzielita odpowiedzi pismem z dnia 25 kwietnia 2014 r. Wobec braku wystarczajacych informacji Komisja
skierowala do Francji przypomnienie pismem z dnia 13 maja 2014 r. Francja udzielila odpowiedzi pismem z dnia
26 maja 2014 r. Ostatecznie Komisja wezwala do udzielenia dodatkowych informacji pismem z dnia 23 czerwca
2014 r. Francja udzielita odpowiedzi pismem z dnia 1 lipca 2014 r.

(12) Komisja skierowala do Francji i zainteresowanych osob trzecich, ktére przekazaly juz swoje uwagi, pisma
informujace o jej zamiarze dokonania oceny zgodnosci przedmiotowych Srodkéw pomocy z rynkiem wewngtrznym
na podstawie przepisow ,wytycznych dotyczacych pomocy parnistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw
lotniczych” (°) (,nowe wytyczne”). Komisja wezwata adresatéw tych pism do przedstawiania ich ewentualnych uwag
na ten temat. Ponadto w dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano
zaproszenie (°) do przedstawiania uwag na ten temat skierowane do Frangji i zainteresowanych oséb trzecich.

(13)  Air France przedstawilo swoje uwagi na ten temat w dniu 25 kwietnia 2014 r. Ryanair réwniez przedstawilo swoje
uwagi w dniu 27 marca 2014 r., natomiast VTAN w dniu 23 kwietnia 2014 r. Ponadto organizacja pozarzagdowa
Transport & Environment przedstawila swoje uwagi w dniu 12 maja 2014 r. Te rézne uwagi przekazano Frangji,
ktéra nie wyrazita checi odniesienia si¢ do nich.

Zob. przypis 3.

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

()  DzU.C 113 z 15.4.2014, s. 30.

——
>
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2. STAN FAKTYCZNY

2.1.  CHARAKTERYSTYKA PORTU LOTNICZEGO I NATEZENIE RUCHU

(14)  Port lotniczy Nimes-Garons (zwany dalej ,portem lotniczym w Nimes”) znajduje si¢ 12 km na potudnie od Nimes,
stolicy departamentu Gard, w regionie Langwedocja-Roussillon we Frangji. Obstuguje on krajowy i migdzynarodowy
ruch komercyjny. Port lotniczy w Nimes znajduje si¢ w odleglosci okoto 60 km od portéw lotniczych w Montpellier
i Awinionie, 90 km od portu lotniczego Marseille-Provence i 120 km od portu lotniczego Béziers-Cap d’Agde.

(15)  Gléwny pas startowy, o rozmiarach 2040 m x 45 m, moze wedlug Francji przyjmowal statki powietrzne
oznaczone kodem C (A319, A320, A321, B737-800) bez ograniczenn w przypadku tras europejskich. Francja
szacuje teoretyczng przepustowos¢ portu lotniczego na maksymalnie 700 000 pasazerdw.

(16)  Port lotniczy w Nimes byl do 2011 r. lotniskiem o charakterze gléwnie wojskowym, dla ktérego lotnictwo cywilne
bylo jedynie dzialalnoscig uboczng. W ramach tego portu lotniczego znajdowaly si¢ zatem wojskowa baza lotnicza
i baza cywilna. Bazg¢ lotnictwa marynarki wojennej zamknigto w dniu 2 lipca 2011 r. i od tego dnia port lotniczy
w Nimes stal si¢ gtéwnie portem cywilnym, w drugiej kolejnosci wykorzystywanym do celéw wojskowych.

(17) W latach 1965-2000 przewozy pasazerskie realizowano wylacznie na trasie Nimes/Paryz obstugiwanej przez Air
France. Dzialalno$¢ komercyjna na tej trasie ulegla jednak zmniejszeniu po oddaniu do uzytku linii TGV.
W listopadzie 2001 r. Air France przestalo obstugiwac tras¢ Nimes/Paryz. Przedsigbiorstwo Air Littoral wznowilo
obsluge tej trasy i obstugiwalo ja do lipca 2003 r.

(18)  Od czerwca 2000 r. w porcie lotniczym w Nimes operuje przedsi¢biorstwo Ryanair, obstugujace pierwotnie jedno
regularne polaczenie z portem lotniczym Londyn Stansted. W 2005 r. polaczenie z portem lotniczym Londyn
Stansted zastapiono polaczeniem z portem lotniczym Londyn Luton i otwarto nowe polgczenie z Liverpoolem.
W 2006 r. Ryanair otworzylo dwa nowe polaczenia, jedno z Charleroi, drugie z East Midlands. Po 2007 r. znacznie
ograniczono liczbe rotacji do Liverpoolu, natomiast pofaczenie z East Midlands zlikwidowano ostatecznie w 2009
r. Obecnie Ryanair obstuguje w Nimes loty miedzynarodowe do portéw lotniczych Liverpool, Londyn Luton,
Charleroi i Fez.

(19)  Ryanair stato si¢ gtéwnym operatorem w porcie lotniczym w Nimes od 2001 r., a nastgpnie, od 2003 r., jedynym
operatorem $wiadczacym regularne polgczenia z tego portu lotniczego.

(20)  Ruch pasazerski w porcie lotniczym w Nimes w ciggu ostatnich lat podsumowano w tabeli 1 zamieszczonej
W niniejszym motywie.

Tabela 1

Natezenie ruchu w porcie lotniczym w Nimes (w latach 1999-2012) wyrazone jako liczba pasazeréw

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Laczna | 297150 | 277521 | 319378 | 231122 | 134444 | 156 581 | 206 128 | 226 887 | 225701 | 224458 | 180027 | 176 521 | 192474 | 184850 | 195 319
liczba
pasaze-
row

2.2.  OPERATORZY I KOLEJNI WEASCICIELE PORTU LOTNICZEGO

(21)  Obsluge strefy cywilnej portu lotniczego powierzono poczatkowo CCI rozporzadzeniem z dnia 15 marca 1965 r.
(zwanym dalej ,rozporzadzeniem z 1965 r.”) w formie koncesji na eksploatacj¢ infrastruktury publiczne;
przewidzianej na okres 60 lat od dnia 1 stycznia nastepujacego po udzieleniu koncesji, czyli do dnia 1 stycznia 2026
r. Koncesje uzupehialo rozporzadzenie w sprawie zezwolenia na uzytkowanie czasowe okoto 6 ha dodatkowych
terenéw udzielonego w dniu 12 listopada 1986 r. (*). Paristwo zakoriczyto koncesje w dniu 31 stycznia 2006 r. (%)

!

( Rozporzadzenie w sprawie zezwolenia na uzytkowanie czasowe z dnia 12 listopada 1986 r.
() Rozporzadzenie migdzyministerialne z dnia 31 stycznia 2006 r.
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(22) Do rozporzadzenia z 1965 r. dotaczono specyfikacje istotnych warunkéw zaméwienia okreslajaca warunki, zgodnie
z ktérymi CCI musi zapewni¢ budowe lub instalacje, zagospodarowanie, utrzymanie i obstuge obiektéw, budynkéw,
instalacji i wyposazenia. Zgodnie z zezwoleniem na uzytkowanie czasowe majatek stanowigcy wyposazenie lotniska
nalezat do panstwa. Zmiany, ktére nalezato wprowadzi¢ w obiektach i instalacjach, obcigzaly jednak CCIL. CCI miata
uiszczaé roczng oplate koncesyjng w wysokosci 2000 FRF (okoto 300 EUR). W zezwoleniu na uzytkowanie
czasowe usciSla si¢ ponadto, ze port lotniczy ,udostgpnia si¢ Marynarce Wojennej (lotnictwu marynarki wojenne;)
jako gléwnemu korzystajacemu i [CCI] jako korzystajacemu drugorzednemu”.

(23) CCI nalezy do sieci izb handlowo-przemystowych. Francuskie izby handlowo-przemystowe sa podmiotami
publicznymi o charakterze administracyjnym. Zasadniczo izba handlowo-przemystowa reprezentuje ogélne interesy
sektoréw handlu, przemystu i ustug w swoim okregu. Zadania i prerogatywy izb handlowo-przemystowych sa
okreslone w ustawie i podlegaja nadzorowi administracyjnemu i finansowemu ze strony panstwa, za posrednictwem
ministréw wlasciwych ds. finanséw, infrastruktury oraz planowania i administracji terytorialnej, z ktérych kazdy
dziata w zakresie swoich kompetencji. Zgodnie z art. R 712-2 kodeksu handlowego ,nadzér nad regionalnymi
i lokalnymi izbami handlowo-przemystowymi sprawuje prefekt regionu przy udziale osoby odpowiedzialnej za
finanse publiczne w regionie”. Organ sprawujacy nadzor musi w zwigzku z tym otrzymywal niektére wazne
uchwaly nalezace do kategorii okre$lonych w przepisach (dotyczace na przyklad budzetu, zaciggania pozyczek,
udzielania gwarancji osobom trzecim, cesji, objecia lub rozszerzenia udziatu finansowego w spétkach cywilnych lub
handlowych itd.). Czynnosci takie mozna przeprowadzaé tylko po zgloszeniu ich organowi sprawujgcemu nadzér,
ktéry ma prawo sprzeciwu. Na czele izby handlowo-przemystowej stoi zgromadzenie skladajgce si¢ z wybieranych
przedstawicieli przedsigbiorstw danego okregu.

(24)  CCI dysponowala oddzielng rachunkowoscia do celéw zarzadzania strefg cywilng portu lotniczego, a jej obstuga
byla przypisana do oddzielnego rachunku przez caly odnos$ny okres. W celu rozréznienia migdzy dziatalno$cia
o0gdlng CCI i dzialalno$ciag w zakresie zarzadzania portem lotniczym czgs¢ CCI obstugujaca strefe cywilng portu
lotniczego w Nimes jest w niniejszej decyzji zwana ,CCI-port lotniczy”.

(25)  Od dnia 1 lutego 2006 r. odpowiedzialno$¢ za zagospodarowanie, utrzymanie, obstuge oraz rozwdj strefy cywilnej
lotniska powierzono SMAN na mocy umowy z dnia 31 stycznia 2006 r. Zgodnie z ta umowa strefa cywilna portu
lotniczego zostaje udostgpniona SMAN, przy czym panstwo zachowuje prawo wilasno$ci majatku.

(26)  SMAN jest podmiotem publicznym (°) utworzonym w drodze rozporzadzenia prefekta departamentu Gard z dnia
9 grudnia 2005 r. W jego sktad wchodza (*%): rada departamentu Gard (,CGG”), zwigzek gmin aglomeracji Nimes
Métropole (,CANM”) oraz zwigzek gmin aglomeracji Ales Cévennes (,CAAC”). SMAN posiada kompetencje
w zakresie zagospodarowania i utrzymania cywilnej infrastruktury portu lotniczego oraz zarzadzania ta
infrastruktura, w szczegélnosci jej obshugi i rozwoju (*').

(27) W okresie od dnia 1 lutego 2006 r. do dnia 31 grudnia 2006 r. SMAN tymczasowo powierzylo obstuge portu
lotniczego CCI w drodze przekazania obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej (*%). W zwiazku z tym SMAN
okreslito zasady zagospodarowania, rozwoju i utrzymania lotniska oraz zarzadzania nim. Ponadto w porozumieniu
z CCl-port lotniczy SMAN zapewnita przyjecie koniecznych decyzji i niezbedne finansowanie do celéw rozwoju
lotniska zgodnie z zasadami okreslonymi w rozporzadzeniu w sprawie jego utworzenia i w umowie o przekazaniu
obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej zawartej z CCl-port lotniczy. Ze swojej strony CCl-port lotniczy miala
zapewni¢ zmiany wprowadzane w zwigzku z prowadzonymi przez nig pracami, nawet jesli zmiany te dotyczyly
obiektéw lub instalacji potozonych poza obrgbem strefy cywilnej. W umowie o przekazaniu obowiazku $wiadczenia
ustugi publicznej nie przewidziano obowiazku uiszczania przez CCI oplat za uzytkowanie infrastruktury.

() Wladze francuskie uscislaja, Ze forma prawna konsorcjum mieszanego, przewidziana w art. L-5721-1 i nast. oraz art. R 5721-1
i nast. kodeksu ogélnego samorzadu terytorialnego, umozliwia w szczegdlnosci samorzadom terytorialnym i innym podmiotom
publicznym zrzeszanie si¢ w celu korzystania z ustug publicznych $wiadczonych w interesie kazdego z nich.

("% SMAN jest zarzadzane przez komitet konsorcjum ztozony z przedstawicieli cztonkéw. W sklad komitetu wchodzi 5 przedstawicieli

CGG, 7 przedstawicieli CANM oraz 3 przedstawicieli CAAC.

Rozporzadzenie w sprawie utworzenia SMAN z dnia 9 grudnia 2005 r.

()  Umowa o przekazaniu obowiazku $wiadczenia ushugi publicznej z dnia 31 stycznia 2006 r.
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(29)

(30)

GB1)

(32

(33)

(34)

Po zakoficzeniu procedury przetargowej, w ramach ktérej rywalizowaly ze sobg dwie konkurencyjne oferty, SMAN
zadecydowalo nastgpnie zleci¢, w ramach umowy o przekazaniu obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej (,umowa
o przekazaniu”) wchodzacej w Zycie dnia 1 stycznia 2007 r., podwykonawstwo w zakresie obstugi lotniska spélce
Veolia Transport. Ta ostatnia utworzyla posiadang w 100 % sp6tke zalezng Veolia Transport Aéroport de Nimes,
ktora zastgpita spotke dominujgca w wykonywaniu umowy o przekazaniu. Przedmiotem umowy o przekazaniu bylo
powierzenie na wylaczno$¢ podmiotowi przyjmujacemu obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej, na jego wilasne
ryzyko, obstugi, utrzymania i konserwacji strefy cywilnej portu lotniczego, jego terendw, obiektéw, budynkéw,
infrastruktury, sprzetu, sieci, a takze rozwoju ruchu i ustug w zakresie przyjmowania samolotéw cywilnych
w zwigzku z ruchem pasazerskim i ruchem towarowym, szkolen na samolotach cywilnych i dzialalnosci
przedsigbiorstw majacych siedzibe na terenie portu lotniczego. Umowa o przekazaniu zawarta ze spétka Veolia
Transport, pierwotnie na okres 5 lat, zostata przedtuzona do dnia 31 grudnia 2012 r. (*%).

SMAN rozpoczeto nowa procedure przekazania obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej i nowa umowa w sprawie
obstugi zostala podpisana miedzy SMAN a kanadyjska grupa SNC-Lavalin dnia 14 grudnia 2012 r. Nowy podmiot
przyjmujacy obowigzek §wiadczenia ustugi publicznej obstuguje port lotniczy od dnia 1 stycznia 2013 r.

Po podjeciu decyzji o zamknigciu wojskowej bazy lotniczej doszto do bezplatnego przekazania zarzadzania portem
lotniczym na rzecz SMAN od dnia 1 lipca 2011 r.(**) na okres 50 lat. SMAN jest wigc pafistwowym zarzadcg
i organem udzielajgcym koncesji na obstuge portu lotniczego, ktérego whascicielem pozostaje panstwo.

3.  OPIS SRODKOW

3.1.  SRODKI OBJETE FORMALNYM POSTEPOWANIEM WYJASNIAJACYM

Srodki bedace przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego dotycza réznych uméw zawartych z Ryanair
przez kolejne organy zarzadzajace portem lotniczym, bezposrednio i za poSrednictwem spétki zaleznej AMS, w tym
samym odnos$nym okresie oraz wkladow finansowych ze strony réznych podmiotéw i wladz publicznych na rzecz
operatoré6w portu lotniczego od 2000 r. do momentu wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego.

3.2.  WSPARCIE FINANSOWE DLA OPERATOROW PORTU LOTNICZEGO

3.2.1.  FINANSOWANIE KOSZTOW ZWIAZANYCH Z ZADANIAMI UZNAWANYMI ZA ZADANIA PANSTWA W PORCIE
LOTNICZYM W NIMES — KRAJOWY SYSTEM FINANSOWANIA ZADAN PANSTWA WE FRANCUSKICH PORTACH
LOTNICZYCH

W latach 2000-2012 wiadze publiczne finansowaly rézne zadania wykonywane przez kolejne organy zarzadzajace
portem lotniczym w Nimes zwigzane z bezpieczefistwem ruchu lotniczego, ochrong lub ochrong $rodowiska.
Finansowanie to wchodzi w zakres formalnego postgpowania wyjasniajacego.

Francja odniosta si¢ w tej sprawie do ogdlnego systemu finansowania zadaf pafstwa we francuskich portach
lotniczych ustanowionego na mocy przepiséw krajowych i przedstawionego w motywie 36 i nast.

System ten opiera si¢ na dochodach podatkowych, oplatach lotniskowych i mechanizmie dodatkowym. Historig
i warunki stosowania tych mechanizméw oraz zakres zadan finansowanych poprzez ich zastosowanie opisano
w motywie 37 i nast.

Uchwala komitetu konsorcjum z dnia 30 czerwca 2011 r.

Rozporzadzenie ministra obrony z dnia 30 czerwca 2011 r. w sprawie przekazania zarzadzania. W umowie z dnia 30 czerwca
2011 r. zawartej migdzy panstwem i SMAN zawarto ponadto liste skladnikéw majatku udostgpnionych SMAN oraz
wyszczeg6lnienie skladnikéw majatku objetych zezwoleniami na uzytkowanie czasowe ewentualnie z uwzglednieniem praw
rzeczowych przystugujacych osobom trzecim.
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(35) W 1998 r. w wyroku wydanym w sprawie SCARA ('°) Rada Stanu wskazata, 7e zadania dotyczace bezpieczefistwa
i ochrony portéw lotniczych nalezg do zadan panstwa, za ktére odpowiedzialne jest panistwo, dlatego tez ich
kosztami nie moga by¢ obciazani uzytkownicy portéw lotniczych poprzez oplaty. W nastepstwie tego wyroku
ustawg nr 98-1171 z dnia 18 grudnia 1998 r. dotyczacg organizacji niektdrych ushllg transportu lotniczego
i art. 136 ustawy nr 98-1266 z dnia 30 grudnia 1998 r. (ustawa finansowa na 1999 r.) (*®) wprowadzono optaty
lotniskowe obowiazujace od dnia 1 lipca 1999 r. Oplaty te stanowia podatek celowy, tzn. dochdd z tego podatku
mozna przeznaczy¢ wylacznie na finansowanie okreslonych wydatkéw, tj. w tym przypadku kosztéw zadan, ktore
Francja uznaje za zadania panstwa w portach lotniczych. Wspomnianymi wyzej przepisami wprowadzono réwniez
dodatkowy mechanizm finansowania tych zadan. Zakres zadan objetych tymi mechanizmami, warunki dotyczace
oplat lotniskowych i warunki dotyczace dodatkowego mechanizmu przedstawiono kolejno ponizej.

(36)  We francuskich przepisach ustawowych, uszczegdlowionych w przepisach wykonawczych, okreslono wyraznie
zadania kwalifikowalne do finansowania z oplat lotniskowych. Zadania te obejmuja ratownictwo i ochrong
przeciwpozarowa statkéw powietrznych, zapobieganie zagrozeniom zwigzanym ze zwierzetami ('’), kontrole
bezpieczenstwa bagazu rejestrowanego, kontrole bezpieczenstwa pasazeréw i bagazu podrecznego, kontrole
dostepu do strefy o ograniczonym dostepie (*®), srodki kontroli srodowiskowej (*°) oraz zautomatyzowana kontrole
graniczng z wykorzystaniem systemu identyfikacji biometrycznej. Odniesienie do zautomatyzowanej kontroli
granicznej z wykorzystaniem systemu identyfikacji biometrycznej wprowadzono do ustawodawstwa w 2008 r. Poza
tym zakres zadan kwalifikowalnych do finansowania z opflat lotniskowych pozostaje niezmieniony od czasu
wprowadzenia tego systemu i obejmuje zadania okreSlone w wyroku w sprawie SCARA. W réznych aktach
wykonawczych, krajowych i europejskich, uscislono obowiazki operatoréw portéw lotniczych zwiazane
z wykonywaniem tych zadan. Na przyklad w odniesieniu do ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej statkéw
powietrznych przepisy SciSle okreSlaja zasoby ludzkie i materialne, ktére nalezy zapewni¢ w zaleznosci od
charakterystyki portu lotniczego.

(37)  Wszystkie przedsi¢biorstwa lotnicze korzystajace z danego portu lotniczego sg zobowiazane do uiszczania oplaty
lotniskowej. Oplata ta zalezy od liczby pasazeréw i masy ladunkéw oraz przesylek przewozonych przez danego
przewoznika. Wysoko§¢ oplaty lotniskowej na pasazera lub na tone ladunku lub poczty ustala si¢ co roku,
indywidualnie dla kazdego portu lotniczego, w zaleznosci od prognozowanych kosztéw wykonywania zadan
finansowanych za pomoca tego mechanizmu.

(38)  Kazdego roku operatorzy portéw lotniczych sporzadzaja roczna deklaracje kosztéw i natezenia ruchu. W deklaracji
tej przedstawia si¢ dane za poprzedni rok dotyczace stwierdzonego natgzenia ruchu i stwierdzonych kosztow
wykonywania zadai w zakresie bezpieczefistwa i ochrony (*°) oraz wplywéw z tytutu oplaty lotniskowej
i mechanizmu dodatkowego w celu finansowania tych zadan. Deklaracja zawiera ponadto prognozy dotyczace
natezenia ruchu, kosztow i przychodéw zwigzanych z wykonywaniem zadaft dotyczacych bezpieczefistwa i ochrony
w roku biezacym i w dwoch kolejnych latach. Deklaracja ta podlega weryfikacji organéw administracji, ktore
w szczeg6lnosci mogg przeprowadzi¢ kontrole na miejscu. Wysoko$¢ oplaty jest nastepnie ustalana na tej podstawie
i oglaszana w rozporzadzeniu migdzyministerialnym.

(39)  Poniewaz obliczenia wysokosci oplaty dokonuje si¢ na podstawie danych zawartych w prognozie kosztéw i ruchu,
wprowadzono mechanizm dostosowania ex post w celu zapewnienia, aby dochéd z oplat lotniskowych,
powiekszony w stosownych przypadkach o kwote finansowania przyznanego z tytulu mechanizmu dodatkowego
opisanego w motywie 40, nie przekraczal kosztéw faktycznie poniesionych z tytutu realizacji odno$nych zadan.
Wspomniane koszty obejmuja koszty operacyjne i koszty personelu wynikajace z realizacji zadan w zakresie
bezpieczenstwa i ochrony, odpisy amortyzacyjne odpowiadajace inwestycjom realizowanym w ramach tych zadan,
a takze czes¢ kosztow ogélnych zwigzanych z tymi zadaniami (*'). Operatorzy musza prowadzi¢ wieloletni
rachunek przychodéw z oplaty lotniskowej i mechanizmu dodatkowego oraz kosztéw poniesionych z tytulu
wykonywania odno$nych zadan. W przypadku stwierdzenia salda dodatniego nalezy przenies¢ je do lacznego
rozliczenia za poprzednie lata, ktore moze wigc wykazywac saldo dodatnie lub ujemne. Saldo to uwzglednia sie przy
ustalaniu wysokosci oplaty lotniskowej na nastepny rok. Ponadto kazde dodatnie saldo jest obcigzone kosztami
finansowymi lezacymi po stronie operatora.

(") Wryrok Rady Stanu z dnia 20 maja 1998 r., ,Zwiazek niezaleznych przedsiebiorstw lotniczych” (fr. Syndicat des Compagnies
aériennes autonomes, ,SCARA”).

("% Obecnie ujednolicony w art. 1609w ogélnego kodeksu podatkowego.

*) Zagrozenie zwigzane ze zwierzetami obejmuje w szczegdlnosci zagrozenie zwigzane z ptactwem, ktdre wyraza si¢ poprzez kolizje
ptakow ze statkami powietrznymi mogace zagrozi¢ bezpieczenstwu osob i towaréw znajdujacych si¢ na pokladzie statku
powietrznego.

(" Realizacja tego zadania moze obejmowaé np. montaz i utrzymanie ogrodzen ograniczajacych strefe publiczng i strefe zastrzezona
lub wprowadzenie systemu nadzoru wideo w poblizu strefy zastrzezonej.

(") Zadanie to obejmuje w szczegdlnosci pomiary hatasu, w stosownym przypadku skorelowane z torami lotéw statkéw powietrznych,

a takze kontrole jakosci powietrza i wody w poblizu portéw lotniczych.

Zadania kwalifikowalne do finansowania z opfat lotniskowych, jak opisano wyzej.

(") Koszty ogdlne wigza sie zasadniczo z funkcjami wspierajacymi, takimi jak zarzadzanie zasobami ludzkimi, sprawy finansowe,
kontrola finansowa, zakupy, niespecjalistyczne systemy informatyczne, kierownictwo prawne, ustugi ogdlne, dyrekcja generalna,
funkcje ksiggowe i kontrola zarzadzania.
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Od momentu utworzenia mechanizm finansowania za pomoca oplaty lotniskowej musial by¢ uzupelniany
mechanizmem dodatkowym. Koszty w zakresie ochrony i bezpieczenstwa nie s3 bowiem proporcjonalne do ruchu
lotniczego, w przeciwienistwie do przychoddw z oplat lotniskowych. W tym kontekscie okazalo si¢, ze w przypadku
portéw lotniczych o niskim natezeniu ruchu nalezaloby ustali¢ wysoka opfate lotniskows, trudng do przyjecia dla
uzytkownikow, aby zréwnowazy¢ koszty ochrony i bezpieczenstwa. W przypadku tych portéw lotniczych
przewidziano wigc mozliwos$¢ ustalenia oplaty lotniskowej na poziomie nizszym niz poziom wymagany do
pokrycia kosztéw i zastosowania w miarg potrzeb dodatkowego mechanizmu finansowania zadan kwalifikowalnych
do finansowania z oplat lotniskowych.

Stosowano kolejno rézne mechanizmy dodatkowe. Poczatkowo wladze francuskie korzystaly z funduszu celowego,
tj. funduszu interwencyjnego na rzecz portéw lotniczych i transportu lotniczego (,FIATA”), ustanowionego
jednoczesnie z oplatami lotniskowymi wspomniang wyzej ustawa nr 98-1266 z dnia 30 grudnia 1998 r. Fundusz
ten, zasilany czescig kwoty podatku od lotnictwa cywilnego, zastapit fundusz wyréwnawczy na rzecz transportu
lotniczego (,FPTA”"), zarezerwowany pierwotnie do finansowania polaczeni lotniczych stuzacych celom gospodarki
przestrzennej. Zakres zadan finansowanych ze $rodkéw FIATA pokrywal si¢ z zakresem zadan finansowanych ze
srodkéw FPTA i obejmowal dodatkowo zadania finansowane z oplaty lotniskowej w celu uzupelnienia jej
w przypadku malych portéw lotniczych. W praktyce zadania FIATA zasadniczo dzielg si¢ na dwie oddzielne ,sekcje”:
sekcje ,porty lotnicze” stuzacg dodatkowemu pokryciu kosztéw zadan z zakresu ochrony i bezpieczenstwa
w przypadku mniejszych portéw lotniczych oraz sekcje ,transport lotniczy” zapewniajaca dotacje na rzecz polaczen
lotniczych stuzgcych celom gospodarki przestrzennej. Decyzje w sprawie wyplaty dotacji z FIATA w ramach
dodatkowego finansowania realizacji zadan z zakresu ochrony i bezpieczenstwa podejmowano po zasiggnigciu
opinii komitetu zarzadzajacego sekcja ,porty lotnicze” FIATA.

W 20005 r. zlikwidowano FIATA, za$ odpowiednie finansowanie przez dwa lata pochodzito bezposrednio z budzetu
panstwa zgodnie z tymi samymi zasadami funkcjonowania, wymagajacymi w szczegdlnosci opinii komitetu
zarzadzajacego. Od 2008 r. panstwo zastapito ten mechanizm podwyzszona oplata lotniskows, czego skutkiem
bylo ustalenie oplaty na poziomie wyzszym niz niezbedny do pokrycia kosztéw zadan z zakresu ochrony
i bezpieczenstwa w przypadku niektrych portéw lotniczych. Wygenerowana w ten sposob nadwyzka jest
przekazywana matym portom lotniczym, aby uzupehié¢ wplywy z pobieranej na nich oplaty lotniskowej.

Jak wskazano wyzej, w rocznych deklaracjach operatoréw portéw lotniczych, ktére podlegaja weryfikacji organéw
administracji, wykazuje si¢ koszty prognozowane i stwierdzone, a takze przychody prognozowane i stwierdzone
pochodzgce zaréwno z oplat lotniskowych, jak i z mechanizmu dodatkowego. W ten sam sposob roczne
sprawozdania finansowe sporzadzane przez operatoréw, na podstawie ktorych dokonuje si¢ obliczenia salda
faktycznych kosztéw i przychodow, ktore, jezeli jest dodatnie, prowadzi do obnizki oplat i przypisania kosztow
finansowych obcigzajacych operatoréw, uwzgledniaja jednoczesnie kwote uzyskang z oplat lotniskowych i $rodki
finansowe uzyskane w ramach mechanizmu dodatkowego. Mechanizm deklarowania, kontroli i korekty ex post,
ktérego celem jest zapobieganie platnosciom z zasobéw publicznych przewyzszajacym faktycznie poniesione
koszty, ma zatem zastosowanie zaréwno do oplaty lotniskowej, jak i do mechanizmu dodatkowego.

Ten system krajowy ma zastosowanie do portu lotniczego w Nimes. W okresie dzialalnosci bazy lotnictwa
marynarki wojennej zadania wchodzace w zakres mechanizmu opisanego w poprzednich motywach byly jednak
cze$ciowo wykonywane przez operatora tej bazy. W zwiazku z tym poniesionymi kosztami jedynie czg¢ciowo
obciazano operatora cywilnego zgodnie z zasadami przewidzianymi w umowie okreslajacej podzial kosztow
inwestycyjnych i operacyjnych dotyczacych wspdlnie uzytkowanych instalacji i ustug miedzy operatora cywilnego
i operatora wojskowego. To czg$ciowe obcigzenie wynikato z faktu, ze zasadnicza czgs¢ dziatalnosci platformy miata
charakter wojskowy. Czes¢ kosztéw obcigzajacych operatora cywilnego byla nastepnie przedmiotem rekompensaty
w ramach systemu finansowania zadan panstwa opisanego w niniejszej sekcji.

Po zamknigciu bazy lotnictwa marynarki wojennej dnia 1 lipca 2011 . VTAN przejeta wykonywanie ogétu zadan
dotyczacych ochrony i bezpieczeristwa platformy, ktérymi francuskie ustawodawstwo obcigza operatoréw
cywilnych portéw lotniczych, przy czym koszty zwigzane z tymi zadaniami byly przedmiotem rekompensaty
w ramach systemu, o ktérym mowa powyzej.

Ponadto w decyzji o wszczeciu postepowania Komisja wskazala, Ze z uwagi na zasadniczo wojskowy charakter
portu lotniczego w Nimes do lipca 2011 r. niektdre inwestycje dotyczace wspdlnej infrastruktury, w szczegdlnosci
pasa startowego, zostaly zrealizowane w ramach zaméwienia Ministerstwa Obrony.
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3.2.2.  WSPARCIE FINANSOWE NA RZECZ CCI-PORT LOTNICZY

CCl-port lotniczy zapewniala obstuge portu lotniczego w Nimes do dnia 31 grudnia 2006 r.
3.2.2.1. Uregulowania wynikajgce z umowy

Zezwolenie na uzytkowanie czasowe z 1986 r. (*%) przewidywalo uiszczenie przez CCI optaty w wysokosci 2 000
FRF rocznie na rzecz panstwa, bedacego whascicielem infrastruktury. Oprécz tego postanowienia w uregulowaniach
wynikajacych z umowy, ktéra pozostawala w mocy do dnia 1 lutego 2006 r., nie przewiduje si¢ zadnego innego
transferu finansowego na rzecz CCl-port lotniczy.

Od dnia 1 lutego 2006 r. panstwo udostepnito SMAN infrastrukture portu lotniczego strefy cywilnej i przekazato
mu kompetencje w zakresie organizacji dzialalno$ci cywilnej portu lotniczego, z zastrzezeniem prerogatyw
Ministerstwa Obrony. Umowa zawarta dnia 31 stycznia 2006 r. miedzy panistwem a SMAN stanowi, ze SMAN lub
wyznaczony przez nie operator bedacy osoba trzecia realizuje i finansuje zagospodarowanie pol ruchu naziemnego,
przydzielanie miejsc postoju samolotéw oraz strefy sk}adowama sprzetu ze strefy cywilnej ().

W tym kontekscie umowa o przekazaniu obowiazku sw1adczen1a us}ugl publicznej zostala zawarta migdzy SMAN
i CCI'w celu przekazania tej ostatniej zarzadzania operacyjnego (**) portem lotniczym na okres od dnia 1 lutego do
dnia 31 grudnia 2006 r., czyli na czas niezb¢dny do rozpoczecia procedury przetargowej w celu wyboru nowego
operatora. Artykul 6 tej umowy stanowi, ze koszty operacyjne portu lotniczego sa finansowane przez CCI, za$
wydatki inwestycyjne sa finansowane przez SMAN. W celu pokrycia kosztéw operacyjnych portu lotniczego
przew1dz1ano ze operator moze korzysta¢é z wkladéw innych zainteresowanych os6b prawnych prawa
publicznego (**). CCI miata uiszczaé na rzecz SMAN roczng oplate koncesyjng w wysokosci 1 EUR (*°).

3.2.2.2. Inwestycje w strefie cywilnej portu lotniczego

Wiadze francuskie przedstawily ogét inwestycji przeprowadzonych przez CCl-port lotniczy w strefie cywilnej portu
lotniczego w okresie 1970-2006, ktérych kwota catkowita w tym okresie wyniosta 19 447 268 EUR. Inwestycje te
dotyczyly rozbudowy terminalu pasazerskiego. Zmiany objely w szczegdlnosci hale glowna, strefe odprawy, sale
odlotéw, strefe przylotéw podréznych i strefe zastrzezona dla administracji (*’). Ich celem bylo dostosowanie
platformy portu lotniczego do przyjmowania 600 000-800 000 pasazeréw rocznie. Prace te zostaly w calosci
sfinansowane przez CCI-port lotniczy, ktéra skorzystala z finansowania wlasnego i z pozyczki.

Frangja podkreslita ponadto, ze w okresie obstugi przez CCI, do dnia 1 lutego 2006 r., cala platforma portu
lotniczego, z wyjatkiem terminalu pasazerskiego, byla przeznaczona na dzialalno$¢ wojskowa bazy. Zbudowano
i wykorzystywano do celéw lotnictwa wojskowego na przyklad pas startowy i wiez¢ kontrolng. Ta istniejaca
infrastruktura zostala nastgpnie wykorzystana do celéw lotnictwa komercyjnego, jednak w sposob dodatkowy
wzgledem jej wykorzystania do celéw dzialalnosci wojskowej. Ministerstwo Obrony zrealizowalo pewne inwestycje
w ramach tej infrastruktury. Celem tych inwestycji nie byt jednak rozwdéj lub utrzymanie dziatalnosci komercyjnej
portu lotniczego, lecz dzialalnosci wojskowej, w zwiazku z czym nie byly one realizowane ani pokrywane przez
operatora cywilnego. CCI-port lotniczy wnosila natomiast na rzecz operatora wojskowego wklad odpowiadajacy jej
udziatowi w kosztach zwiazanych ze wspélng infrastrukturg (gléwnie z pasem startowym i wieza kontrolna) i ze
$wiadczonymi wspolnymi ustugami (glownie w zakresie Zeglugi powietrznej oraz dzialalnosci stuzb ochrony i strazy
pozarnej) (*%).

3.2.2.3. Dotacje na obstuge portu lotniczego
Gléwne dane ksiegowe i handlowe CClI-port lotniczy za okres 1999-2005 podsumowano w tabeli 2 zamieszczonej
W niniejszym motywie.
Tabela 2
Podstawowe dane dotyczace CCl-port lotniczy (w tys. EUR) (')

1999 2000 2001 2002 2003

Przychody Ryanair [...

Dochody ogdtem

Platnosci na rzecz Ryanair [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...

Artykul 31 umowy koncesyjnej z 1965 r.

Umowa o przekazaniu obowigzku $§wiadczenia ustugi publicznej miedzy panstwem i SMAN z dnia 1 lutego 2006 r., art. 8.
Preambula umowy o przekazaniu obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej migdzy panstwem i SMAN z dnia 1 lutego 2006 r.
Umowa o przekazaniu obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej miedzy panstwem i SMAN z dnia 1 lutego 2006 r., art. 27.
Umowa o przekazaniu obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej miedzy panstwem i SMAN z dnia 1 lutego 2006 r., art. 29.
Uwagi Frangji dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania, s. 8 i 13.

Uwagi Frangji dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania, s. 8.
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1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Koszty ogétem 2933 3217 3746 4318 5171 4553 4957
Wynik -269 -274 -419 -796 -2424 -1887 -643
Aktywa trwale 8956 8333 7714 7145 7 383 6641 8026
Kapital wlasny 3844 3357 2729 1805 -1093 -3491 -4341
Suma bilansowa 10 831 10258 9419 8522 8869 7924 10729

(")  Zgodnie z pismem Frangji z dnia 27 lutego 2012 r. Pozycja ,Przychody Ryanair” odpowiada ptatnosciom przedsiebiorstwa lotniczego na rzecz
operatora, natomiast pozycja ,Platno$ci na rzecz Ryanair” odpowiada platnosciom CCI-port lotniczy na rzecz Ryanair i jego spolki zaleznej AMS.
() Informacje poufne.

(54 W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wskazala, ze zidentyfikowala w bilansach CCl-port lotniczy
odnoszacych si¢ do lat 2000-2006 zapisy rachunkowe dotyczace dotacji na obsluge portu lotniczego, ktorych
kwoty figuruja w tabeli 3 zamieszczonej w niniejszym motywie:

Tabela 3

Kwoty dotacji na obsluge portu lotniczego otrzymanych przez CCI w latach 2000-2006 zidentyfikowane
w decyzji 0 wszczeciu postepowania (w tys. EUR)

Pafistwo Region CGG Gminy Inne Ogotem
2000 8944 13993 22937
2001 28314 15299 43613
2002 46 000 16518 62518
2003 12603 400 331 412934
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Pafistwo Region CGG Gminy Inne Ogotem

2004 3694 39587 43281
2005 500 000 850000 13758 1363758
2006 200 000 200 000
Ogélem 46 000 8944 528 314 898114 667 669 2149 041

(55) Francja udzielifa ponizszych wyjasnien w sprawie tych réznych kwot. W 2005 r. CCl-port lotniczy otrzymala
dotacje w wysokosci 250 000 EUR od CAAC, 600000 EUR od CANM i 500 000 EUR od CGG w celu pokrycia
Swojej straty operacyjnej (*%). W 2006 r. CCI-port lotniczy otrzymala platno$¢ w wysokosci 200 000 EUR ze strony
dziatu ogélnego CCI w celu pokrycia swojej straty operacyjnej (*°). Zdaniem Francji natomiast zadna z pozostatych
kwot wymienionych w tabeli 3 zawartej w poprzednim motywie nie odpowiada wsparciu finansowemu ze strony
podmiotéw prawa publicznego na rzecz dzialalnosci gospodarczej CCl-port lotniczy. Wedlug Francji bowiem:

— kwoty 22937 EUR i 43 613 EUR, odnoszace si¢ odpowiednio do 2000 r. i 2001 r., zostaly przeznaczone na
funkcjonowanie polaczenia wahadlowego miedzy centrum Nimes i portem lotniczym,

— kwota 62 518 EUR, odnoszgca si¢ do 2002 r., odpowiada finansowaniu polaczenia wahadlowego w wysokosci
16 518 EUR oraz dotacji ze Srodkéw FIATA, w kwocie 46 000 EUR, ktora, jak wyjasniono wczesniej, wchodzi
w zakres krajowego systemu finansowania zadan panstwa,

— kwota 412 934 EUR, odnoszaca si¢ do 2003 r. odpowiada finansowaniu polaczenia wahadlowego w wysokosci
12 603 EUR, dotacji ze Srodkéw FIATA wysokosci 14 218 EUR oraz finansowaniu wniesionemu przez pafistwo
w wysokosci 386 103 EUR w celu pokrycia kosztéw zadan panstwa w zakresie ochrony wchodzacemu w zakres
oplaty lotniskowej i FIATA,

— kwota 43 281 EUR, odnoszgca si¢ do 2004 r., odpowiada finansowaniu polaczenia wahadlowego w wysokosci
3694 EUR oraz dotagji ze Srodkéw FIATA w wysokosci 39 587 EUR,

— kwota 13758 EUR, wskazana w kolumnie ,inne” w odniesieniu do 2005 r., odpowiada dotacji ze $rodkéw
FIATA.

(56)  Jezeli chodzi o polaczenie wahadlowe, jest ono obstugiwane przez ustugodawce zewnetrznego przy wsparciu
finansowym réznych podmiotéw prawa publicznego. Nie jest ono pod kontrolg CCI-port lotniczy i nie wchodzi
w zakres jej dzialalnosci.

(57)  Francja uscislita ponadto, ze z wyjatkiem platnosci w kocie 200 000 EUR z 2006 r., wspomnianej w motywie 55,
CCI nie dokonata zadnego transferu migdzy rachunkami dzialu ogdlnego a rachunkami dziatu ds. portu lotniczego
w trakc1e calego okresu trwania koncesji. Podkre$la ona jednak, Ze stosowano zaliczki zwrotne. Przeplywy
i stany (*') tych zaliczek podsumowano w tabeli 4 zamieszczonej w niniejszym motywie.

[N}
P

Dwie pierwsze kwoty sa wskazane tacznie w kolumnie ,gminy i wspélnoty gmin”.
Kwota ta znajduje si¢ w kolumnie ,inne” w powyzszej tabeli.
Ujete po stronie pasywow bilansu CCl-port lotniczy w pozycji ,Zaliczki migdzy dziatami”.
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Tabela 4
Zaliczki ze strony dzialu ogdlnego na rzecz dziatu CCI ds. portu lotniczego (w EUR) (')

Otrzymana zaliczka Stan zaliczki na koniec roku obrotowego
1999 -13157 2740 804
2000 -43669 2697135
2001 0 2697135
2002 420074 3117210
2003 1752663 4869873
2004 1429 624 6299 497
2005 500 000 6799497
2006 2938660 9738157

(') Zgodnie z pismem wladz francuskich z dnia 27 lutego 2012 r.

(58)  Zaliczki dziatu ogdlnego CCI przeksztatcono de facto na dotacje podczas zerwania koncesji na wykonywanie zadan
stuzby publicznej, dnia 31 stycznia 2006 r. (*%). Pafistwo rozwigzato bowiem te koncesje przedterminowo w 2006 r.,
co bylo mozliwe zgodnie z warunkami okreslonymi w umowie koncesyjnej z 1965 r. (**). Zastosowano woéwczas
postanowienia art. 48 umowy koncesyjnej z 1965 r., na mocy ktorego po zakorniczeniu koncesji ,pafistwo zwrdci
izbie handlowej zaliczki wyplacone przez nig z zasobéw whasnych itd.”.

(59)  Ponadto Komisja stwierdzita w decyzji o wszczeciu postepowania, ze w odniesieniu do okresu 2000-2006 CCI-port
lotniczy nie zarejestrowala kosztéw w pozycji ,Wklad w wydatki ogdlne organu zarzadzajacego” w swoich
sprawozdaniach finansowych. W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wysuneta hipoteze, ze dziat ogélny CCI
nie fakturowat kosztéw ogdlnych zwigzanych z wykorzystaniem swoich zasobéw do celéw zarzadzania, na przyklad
administracyjnego lub rachunkowego, dzialem ds. portu lotniczego. W swojej odpowiedzi na decyzj¢ o wszczgciu
postepowania Francja wskazala jednak, ze wszystkie ustugi wspdlne dla poszczegdlnych dzialéw CCIL, w tym CCI-
port lotniczy, byly przedmiotem refakturowania, poniewaz wklad kazdego dzialu byl okreslany na podstawie
schematu podziatu, ktéry z kolei opierat si¢ na wielkosci $wiadczen wykorzystanych przez kazdy dzial CCIL Na
przyklad w odniesieniu do wydatkéw zwigzanych z technologia informacyjng, kazdy dzial ponosit te koszty
w zaleznosci od liczby podlaczonych komputeréw uzywanych przez dany dzial. Francja dostarczyla szczegbltowe
informacje o kwotach odpowiadajacych udzialowi dzialu ds. portu lotniczego w wydatkach ogdlnych w latach
2000-2006, oddzielnie dla kazdego stanowiska (kontrola zarzadzania, zarzadzanie personelem, ksiegowosc,
technologia informacyjna, dostawy materiatéw, ubezpieczenia, przesytki).

3.2.3.  WSPARCIE FINANSOWE NA RZECZ VTAN
3.2.3.1. Uregulowania wynikajqce z umowy i dotacje na obstuge portu lotniczego

(60)  Spolce Veolia Transport powierzono obstuge portu lotniczego w Nimes poczawszy od dnia 1 stycznia 2007 r.
Zakres jej uprawnien i warunki obslugi zostaly okreslone przez SMAN, organ przekazujacy obowiazki, w umowie
o przekazaniu. Jej przedmiotem jest obstuga, utrzymanie i konserwacja strefy cywilnej portu lotniczego oraz rozwdj
ruchu oraz ustug w zakresie przyjmowania samolotéw cywilnych i dziatalnosci przedsigbiorstw majacych siedzibe
na terenie obiektu.

() Od dnia 8 sierpnia 2006 r. CCI zazadata zwrotu zaliczek na kwote ponad 9 min EUR.

() Artykut 46 umowy koncesyjnej z 1965 r.
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(61)  Nastgpnie, zgodnie z art. la umowy o przekazaniu spotka Veolia Transport utworzyla spotke VTAN w celu
wykonywania umowy o przekazaniu. Spéotka dominujagca VTAN, Veolia Transport, ma réwniez uprawnienia
w zakresie prowadzenia innych rodzajéw dziatalnosci komercyjnej ,powigzanych” (**) z zadaniem obstugi portu
lotniczego.

(62) Zgodnie z art. 27 umowy o przekazaniu SMAN dokonuje kazdego roku na rzecz VTAN platnosci wkladu
ryczattowego w celu zapewnienia réwnowagi finansowej obstugi portu lotniczego. Wkiad ten jest wyliczany jako
réznica pomiedzy zobowigzaniem podmiotu przyjmujacego obowiazki w odniesieniu do prognozowanego
poziomu wydatkéw (koszty ogélem plus marza netto przed podatkiem) a zobowigzaniem tego ostatniego na
poziomie prognozowym przychodéw. Wkiad ten jest staly, z wyjatkiem rocznej indeksacji zgodnie z wzorem
przewidzianym w art. 27 ust. 6 umowy o przekazaniu. Zgodnie z umowa o przekazaniu kwote wkladu
ryczaltowego ustalono na [1,2-1,5] mln EUR rocznie bez VAT (warto$¢ EUR z 2005 r.) w scenariuszu odniesienia
odpowiadajgcym warunkom obstugi wystepujacym w drugim kwartale 2006 .

(63) W umowie o przekazaniu przewidziano jednak, ze kwota wkladu ryczaltowego zostanie zmieniona, jezeli VTAN
znalazlaby si¢ w sytuacji ,scenariusza awaryjnego” okreslonego wedtug Scistych kryteriéw ustanowionych w umowie
o przekazaniu. Scenariusz awaryjny odpowiada ograniczeniu dzialalnodci pociggajacemu za sobg zmiang
planowania rotacji samolotéw na pofaczeniach regularnych, prowadzaca do zniesienia drugiej zmiany personelu
portu lotniczego i tym samym do obnizenia prognozowanych wydatkéw. Zgodnie z umowa o przekazaniu
w scenariuszu awaryjnym wklad ryczaltowy miatby zosta¢ obnizony do [1,0-1,3] mln EUR netto rocznie.

(64)  Ponadto w umowie o przekazaniu przewidziano, ze jezeli w odniesieniu do danego roku marza przed podatkiem na
obstudze portu lotniczego jest wyzsza od marzy pierwotnie przewidywanej, tzn. jezeli ekonomiczny wynik
dziatalnoci jest lepszy od wyniku prognozowanego i wigzacego, kwota wkladu ryczaltowego zostanie obnizona
0 [30-45 %] réznicy marzy. Uwzgledniajac wzrost opodatkowania podatkiem od oséb prawnych wynoszacy 10 %
réznicy marzy przed podatkiem, wzoér obnizenia umozliwia réwny podzial nieprzewidzianych pierwotnie zyskow
pomiedzy SMAN i VTAN.

(65  Dnia 27 stycznia 2010 r. zawarto pierwszy aneks do umowy o przekazaniu (,aneks nr 1) w zwigzku z brakiem
mozliwosci pobrania przez VTAN kwoty oplaty zwigzanej z zezwoleniem na u.zytkowanie czasowe zakladu
potozonego w strefie portu lotniczego (zaktad SGAI), co byto informacja nieznanag w momencie sporzadzania oferty
Veolia. Aneksem nr 1 do umowy o przekazaniu zwickszono wklad ryczalttowy o [20 000-50 000] EUR.

(66)  Drugi aneks (,aneks nr 2”) zawarto dnia 20 lipca 2010 r. w celu zobowigzania VTAN do odnowienia agregatu
chlodniczego platformy. Przewidziano w nim, ze SMAN wyplaca na rzecz VTAN rekompensate w wysokosci
niezamortyzowanej warto$ci wyposazenia na koniec okresu przekazania obowigzku $wiadczenia ustugi.

(67)  Trzeci aneks (,aneks nr 3”) do umowy o przekazaniu zawarto dnia 23 marca 2011 r. Wprowadzono w nim
mozliwos¢ zwigkszania wkladu ryczattowego w wysokosci odpowiadajacej kwotom dotacji pobranych przez SMAN
od innych podmiotéw prawa publicznego. Przewidziano w nim ponadto, ze SMAN przekaze VTAN dotacje, ktorg
otrzymalo od samorzadu regionu Langwedocji-Roussillon na podstawie umowy zawartej z tym samorzagdem na
rzecz wspierania rozwoju przeplywow turystycznych powigzanych z tanim ruchem lotniczym. Dotacja ta wynosi [
100 000-300 000] EUR za 2009 r. SMAN uznaje bowiem, Ze VTAN poniosto wowczas wydatki w ramach wsparcia
na rzecz rozwoju przeplywow turystycznych i z tego tytutu chce podwyzszy¢ wklad ryczattowy o kwote otrzymane;j
dotadji.

(68)  Francja wskazala, ze dotacja ta byla przeznaczona na pokrycie kosztéw poniesionych przez VTAN w celu sprostania
ruchowi wywotanemu podjeta w marcu 2009 r. decyzjg Ryanair o zaprzestaniu obstugi lotéw z portu lotniczego
w Nimes do East Midlands i zmniejszeniu liczby rotacji do Liverpoolu i Londynu Luton.

(69)  Zdaniem VTAN poniesione wydatki pokryte z tej dotacji na cele komunikacji spolecznej w zadnym razie nie stuzyly
finansowaniu dodatkowej reklamy spotki zaleznej Ryanair (AMS), lecz stanowily cze$¢ realizacji zadania $wiadczenia
ustugi publicznej w zakresie rozwoju przeplywéw turystycznych i promowania lokalnej gospodarki. Przedsigbior-
stwo VTAN miedzy innymi zatrudnilo kierownika handlowego odpowiedzialnego za rozwéj i komunikacje
marketingowa, a takze podjelo dzialania w dziedzinie rozwoju lotnictwa poprzez liczne spotkania ,B2B”
w siedzibach przedsi¢biorstw lotniczych, szereg kampanii mailingowych i udzial w targach i forach w dziedzinie
transportu lotniczego (na przyklad udzial w targach BMT w Neapolu we Wloszech, ktéry umozliwil nawigzanie
bezposredniego kontaktu z pigcioma wloskimi organizatorami turystyki) z bezposrednim ukierunkowaniem na
klientéw zagranicznych.

(% Art. 1iart. la umowy o przekazaniu.
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(71)

(72)

(73)

Dnia 8 kwietnia 2011 r. podpisano protokoél ustalent migdzy SMAN i VTAN w celu zdefiniowania skoordynowanego
podejscia do zaciagania zobowiazan w zakresie wydatkoéw niezbednych do utrzymania dzialalnosci lotniczej po dniu
1 lipca 2011 r., tj. dniu zaprzestania dzialalnosci bazy lotnictwa marynarki wojennej, co wiazalo si¢ z przegladem
zarzadzania calg platforma.

Od dnia 2 lipca 2011 r. pafstwo przekazalo SMAN czg$C obszaru dawnej strefy wojskowej, a takze zadania
i obowiazki uprzednio wykonywane przez Ministerstwo Obrony. Skutkiem tego przekazania byla zmiana zakresu
zadan powierzonych przedsigbiorstwu VTAN w ramach umowy o przekazaniu. W tej sytuacji dnia 30 czerwca 2011
r. SMAN i VTAN zawarly nowy aneks do umowy o przekazaniu (,aneks nr 4”), ktérego przedmiotem jest z jednej
strony przedtuzenie pierwotnego okresu obowigzywania umowy o przekazaniu o jeden rok, za$ z drugiej strony
zmiana zakresu obowigzkéw podmiotu przyjmujacego obowiazki i zasad wyplacania mu rekompensaty. Poczawszy
od tej daty, przedsigbiorstwo VTAN stalo si¢ odpowiedzialne za dziatalno$¢ dotychczas lezaca w gestii Ministerstwa
Obrony, z wyjatkiem kontroli bezpieczenstwa lotniczego. Musi ono réwniez naby¢ wyposazenie ze strefy wojskowej
i przeprowadzi¢ uznane za niezbedne inwestycje w te infrastrukture.

W celu uwzglednienia tych nowych kosztéw operacyjnych i dodatkowych wydatkéw inwestycyjnych podmiotowi
przyjmujacemu obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej przyznano specjalny wklad publiczny na prognozowana
kwote [300 000-600 000] EUR za 2011 r. oraz dotacje na wyposazenie. Dotacje na wyposazenie opiewaly na
prognozowana kwote [900 000-1 400 000] EUR (w tym [300 000-500 000] EUR na 2011 r.i [600 000-900 000]
EUR na 2012 r.). Na koniec okresu przekazania obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej nalezy przeprowadzié
korekte w celu uzgodnienia platnosci z wydatkami faktycznie poniesionymi przez VTAN oraz oplatami faktycznie
pobranymi przez SMAN. Francja podnosi, Ze wspomniana wyzej dotacja miala na celu pokrycie inwestycji
wchodzacych z zakres dzialalno$ci panstwa, a takze prac homologacyjngrch w porcie lotniczym, nieprzewidzianych
w momencie przekazania obowigzku §wiadczenia ustug publicznych (*°).

3.2.3.2. Inwestycje w strefie portu lotniczego

Umowa o przekazaniu stanowi, ze operator jest obciazony jedyne czescia inwestycji (*°). Przedsigbiorstwo VTAN
musi wiec finansowaé inwestycje dotyczace przejecia wyposazenia restauracji na kwote [150 000-350 000] EUR,
zagospodarowania sklepéw w porcie lotniczym oraz nabycia sprzetu niezbednego do animacji w strefie
przyjmowania pasazerow. Inwestycje te, na kwote [200 000-400 000] EUR, byly przewidziane na rok obrotowy
2007 i miat by¢ zamortyzowane w okresie obowigzywania umowy o przekazaniu. Zgodnie z aneksem nr 2 (*')
VTAN sfinansowalo odnowienie agregatu chlodniczego portu lotniczego, ktéry organ przekazujacy obowigzek
$wiadczenia ustugi publicznej zobowiazuje si¢ przejac z konicem okresu przekazania obowiazku i za uiszczeniem na
rzecz podmiotu przyjmujacego obowigzek réwnowartosci niezamortyzowanej wartosci tego skladnika majatku.
Ogdlnie rzecz biorac, operator finansuje utrzymanie i odnawianie wyposazenia eksploatacyjnego. Wszystkie
pozostale inwestycje lezg w gestii SMAN i podmiotéw wchodzacych w jego sklad.

Od dnia 2 lipca 2011 r. zakres stosowania umowy o przekazaniu obejmuje réwniez strefe wojskows. Zdaniem
Frangji z faktu przekazania zarzadzania strefg wojskowa wynika obowigzek realizacji prac i zakupéw niezbednych
do zapewnienia cigglosci obstugi platformy, w szczegdélnosci w ramach jej homologacji (tzn. w celu zapewnienia
przeniesienia zarzgdzania dawng strefg wojskowa portu lotniczego w Nimes i zadafi dotychczas realizowanych przez
baze lotnictwa marynarki wojennej, czego skutkiem byla zmiana zakresu obowigzkéw VTAN oraz zasad
przyznawania mu rekompensaty). Prace te zostaly okreslone przez grupy robocze ztozone z przedstawicieli Dyrekgji
Generalnej Lotnictwa Cywilnego, Ministerstwa Obrony, SMAN i VTAN. Jak wskazano w motywie 72, w zamian za te
nowe zobowigzania VTAN miato otrzyma¢ dotacje na wyposazenie prognozowana na kwote [300 000-500 000]
EUR na 2011 r. i [600 000-900 000] EUR na 2012 r., tj. facznie [900 000-1 400 000] EUR.

Wedlug Frangji przez caly okres obowigzywania umowy o przekazaniu VTAN zrealizowalo inwestycje o wartosci [
600 000-900 000] EUR.

3.3.  UMOWY ZAWARTE Z RYANAIR/AMS

Zarys historyczny dziatalno$ci Ryanair w porcie lotniczym w Nimes przypomniano w motywie 18.

Uwagi Frangji dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania, s. 15.
Umowa o przekazaniu z dnia 12 grudnia 2006 r., art. 25.
Aneks nr 2 z dnia 20 lipca 2010 r.
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3.3.1. UMOWY ZAWARTE Z CCI-PORT LOTNICZY

(77)  Wladze francuskie wyjasniaja, ze rejon dzialalnosci wokét platformy, w ktérym stawka bylo ponad 2 000 miejsc
pracy, wpisywal si¢ w ogélng réwnowage, ktéra uwzgledniala wspolistnienie wojska, przedsigbiorstw
przemystowych w dziedzinie lotnictwa (recykling paliwa) i dzialalnoSci w zakresie transportu pasazerskiego.
W tym kontekscie gospodarczym CCI, poczatkowo sama, a nastgpnie wraz z partnerskimi samorzadami
terytorialnymi, starala si¢ utrzymad polaczenia obstugiwane w porcie lotniczym w Nimes. CCI starala sig
w szczeg6lnosci zaradzi¢ zmniejszeniu ruchu rejestrowanemu od czasu zapowiedzi utworzenia linii TGV, ktére
ostatecznie doszto do skutku w czerwcu 2001 r.

(78)  Wiladze francuskie potwierdzily takze, Ze umowy i aneksy zawarte z Ryanair i CCI nie byly przedmiotem Zadnej
formalnej uchwaly z ich strony zezwalajacej na negocjacje. W zwigzku z tym Francja wyjasnia, ze zawarcie umow
z przedsigbiorstwami lotniczymi stanowi biezgcg czynno$¢ administracyjng, w przypadku ktdrej uzyskanie zgody
walnego zgromadzenia nie jest konieczne, poniewaz prezes CCI ma szerokie uprawnienia obejmujgce
w szczegblnosci prawo do podpisywania uméw w imieniu CCI (*%).

3.3.1.1. Umowa z dnia 11 kwietnia 2000 r. migdzy CCI i Ryanair

(79) W pierwszej umowie, podpisanej dnia 11 kwietnia 2000 r. migdzy CCI i Ryanair na okres 10 lat, okresla si¢
wysoko$¢ oplat lotniskowych majacych zastosowanie do Ryanair. Przedsi¢biorstwo lotnicze zobowigzywalo sig
w niej rowniez do codziennej obstugi portu lotniczego w Nimes. Wedlug Francji ustne zobowigzanie miato dotyczy¢
wspolczynnika obciazenia wynoszacego 70 %, ktory w rzeczywistosci przekroczono o 10 punktéw procentowych.

(80)  Zgodnie z umowa z dnia 11 kwietnia 2000 r. Ryanair korzystato ze znizek w odniesieniu do taryf obowigzujacych
dla portu lotniczego w Nimes. Uwzgledniajac charakterystyke i rozklady lotéw, w odniesieniu do przedsigbiorstwa
lotniczego nie zastosowano oplaty postojowej i za o§wietlenie. Ryanair korzystato réwniez z [...]. Oplata pasazerska
i oplata za ladowanie zastosowane w odniesieniu do przedsi¢biorstwa odpowiadaja ogélnej tabeli oplat. Francja
przypomina, Ze identyczna taryfa przystugiwalaby dowolnemu przedsigbiorstwu obstugujacemu taka samg liczbe
lotéw jak Ryanair (*°).

(81) W zamian za znizki przyznane Ryanair w oplacie za obstuge naziemna umowa ta przewidywala kare pienigzna
nakfadana na Ryanair w przypadku nieosiagni¢cia rocznej docelowej liczby pasazeréw. W tym przypadku Ryanair
miat zaplaci¢ kare w wysokosci [...] EUR za brakujgcego pasazera. VTAN przyznato Ryanair korzystniejszg taryfe
w wysokosci [...] EUR, uwzgledniajac znaczng liczbe obstugiwanych lotéw.

(82) Umowa przewidywala rowniez wyplate czesci dochodu z oplat za ladowanie okreslonych w umowie zawartej
z Ryanair z tytulu udziatu w oplatach marketingowych. Oplate t¢ uznawano za cz¢$¢ dochodu z optat za ladowanie
obliczang jako réznica miedzy wysokoscig oplaty za ladowanie uiszczanej przez Ryanair i kwotg [...] EUR, do ktérej
dodawano cz¢$¢ oplaty pasazerskiej w wysokosci [...] EUR na pasazera wspdlnotowego.

3.3.1.2. Zmiany umowy z dnia 11 kwietnia 2000 r.

(83) Umowe z dnia 11 kwietnia 2000 r. zmieniono w nast¢pstwie wymiany pism po raz pierwszy pod koniec 2001
r.(*%, a po raz drugi w marcu 2004 r. (*'). Zmiany te przewiduja podwyzszenie ptatnosci CCI na rzecz Ryanair
w celu rozwijania dodatkowych polaczen.

(84)  Zmiany z 2001 r. przewiduja podwyzszenie oplaty marketingowej placonej przez CCI na rzecz Ryanair ustalonej
odtad na kwotg [...] EUR na pasazera wylatujacego z portu lotniczego w Nimes w ramach polaczen realizowanych
do Londynu do dnia 31 pazdziernika 2002 r., pod warunkiem ze Ryanair wprowadzi drugie polaczenie do Londynu
w okresie letnim.

( Pismo Frangji z dnia 20 marca 2014 r.

(%) Uwagi Francji dotyczace decyzji o wszczeciu postepowantia, s. 56.

(*%)  Pisma z dnia 28 listopada 2001 r., 11 grudnia i 18 grudnia 2002 r., 21 i 24 grudnia 2001 .,z 2 i 5 lutego 2002 1. i 15 lutego 2002
.

(*  Pisma z dnia 10 marca i 16 marca 2004 r.
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Zmiany z 2004 r. przewiduja jednak podwyzszenie oplaty marketingowej o [...] EUR na pasazera, pod warunkiem
otwarcia drugiego polaczenia do Londynu w sezonie letnim (od dnia 29 kwietnia 2004 r.).

3.3.1.3. Umowa z dnia 10 paZdziernika 2005 r. migdzy CCI i Ryanair

W dniu 10 pazdziernika 2005 r. Ryanair i CCI zawarly nowa umowe na pierwotny okres 5 lat z mozliwoscia
przedtuzenia przez 5 lat. Z mocg wsteczng od dnia 1 stycznia 2005 r. ustala si¢ wysoko$¢ oplat lotniskowych
naleznych od Ryanair, ktéra odpowiada ogélnej tabeli oplat obowigzujacej w porcie lotniczym w Nimes,
z wyjatkiem zwolnienia z uiszczania oplaty postojowej, za o$wietlenie i [...]. Ponadto przedsi¢biorstwu wyznacza
sie docelowe poziomy ruchu.

Nowa umowa zawiera réwniez mechanizm udziatlu w rozwoju ruchu. Opiera si¢ on na platnosci przez CCI kwoty
[...] EUR na pasazera wylatujacego z portu lotniczego w Nimes i kwoty [...] EUR za ladowanie przez caly okres
obowigzywania umowy. Przewiduje si¢ klauzule kary umownej w przypadku nieosiggnicia przez Ryanair
docelowego poziomu ruchu uzgodnionego w umowie. Zgodnie z tg klauzulg jezeli liczba przewozonych pasazeréw
miesci si¢ w przedziale [...]-[...] % docelowego ruchu, wysoko$¢ oplaty za pasazera obniza si¢ do [...] EUR przez
caly odnoény rok az do przywrdcenia ruchu. Jezeli liczba przewozonych pasazeréw jest mniejsza niz [...] %
docelowego ruchu, [...].

Zgodnie z t3 umowa Ryanair zobowigzuje si¢ do obstugiwania:
— codziennego polaczenia z portem lotniczym Londyn Stansted przewozacego 40 000 pasazeréw|rok,

— codziennego dodatkowego polaczenia z portem lotniczym Londyn Stansted w okresie letnim, przez 6 kolejnych
miesigcy, przewozacego dodatkowe 22 000 pasazeréw,

— polaczenia z Liverpoolem 4 dni tygodniowo, odpowiadajacego 22 000 pasazerdw,

— dodatkowego polaczenia od kwietnia 2006 r. z portem lotniczym pozostajagcym do ustalenia przewozacego
22 000 pasazerow.

Ponadto umowa przewiduje kary pieni¢zne stosowane z tytutu znizek przyznanych Ryanair w oplacie za obstuge
naziemna, jak rowniez kar¢ w wysokosci [...] EUR za pasazera w przypadku nicosiggnigcia rocznej docelowej liczby
pasazerow.

3.3.1.4. Umowa z dnia 10 paZdziernika 2005 r. migdzy CCI i AMS

W dniu 10 pazdziernika 2005 r. zawarto réwniez umowe na okres 5 lat z mozliwoscia przedluzenia na identyczny
okres miedzy CCI a przedsi¢biorstwem Airport Marketing Services Limited (zwanym dalej ,AMS”), sptka zalezna
nalezacg w calosci do Ryanair. Umowa ta ma réwniez moc wsteczng od dnia 1 stycznia 2005 r. Przedmiotem tej
umowy jest zakup przez CCI powigzanych ustug marketingowych, a mianowicie:

— 5 akapitéw po 150 stéw w sekeji ,5 rzeczy do zrobienia” na stronie poswieconej Nimes jako celowi podréozy
w witrynie internetowej Ryanair,

— obecnos¢ 5 hiperfaczy do stron internetowych wskazanych przez CCI na pasku stanu strony poswigconej Nimes
jako celowi podrézy w witrynie internetowej Ryanair,

— hiperlacze do strony internetowej wskazanej przez CCI w sekgji ,,5 rzeczy do zrobienia” na stronie poswigconej
Nimes jako celowi podrézy w witrynie internetowej Ryanair,

— obecnos¢ przez 7 dni w roku hipertacza do strony internetowej wskazanej przez CCI na stronie startowej
brytyjskiej witryny Ryanair. Wszystkie $rodki, o ktérych mowa powyzej, lub pakiet nr 1, dostarcza si¢ za kwote
[...] EUR netto rocznie,

— od ogloszenia nowych polaczeni z portu lotniczego w Nimes w 2006 1. obecno$¢ przez 26 dni w roku hipertacza
do strony internetowej wskazanej przez CCI na stronie startowej brytyjskiej witryny Ryanair (pakiet nr 2) za
kwote [...] EUR rocznie,
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— od ogloszenia nowych polaczen z portu lotniczego w Nimes w 2007 r. obecno$¢ przez dodatkowe 3 dni w roku
hiperfacza do strony internetowej wskazanej przez CCI na stronie startowej witryny (pakiet nr 3) za kwote [...]
EUR rocznie,

— w 2005 r.: oferta wysylana poczta elektroniczng promujaca Nimes jako cel podrézy za kwote [...] EUR,
— w 2006 r.: oferta wysylana poczta elektroniczng promujaca Nimes jako cel podrézy za kwote [...] EUR,
— w 2007 r.: oferta wysylana pocztg elektroniczng promujaca Nimes jako cel podrézy za kwote [...] EUR.
Umowe te zmieniono dwoma aneksami:

1) aneksem z dnia 30 stycznia 2006 r. (zmiana nr 1), ktérym przedluza si¢ okres obwigzywania umowy migedzy CCI
i AMS do korica faktycznej obstugi portu lotniczego, czyli do dnia 31 grudnia 2006 r., pomimo rozwigzania
koncesji na eksploatacje infrastruktury. W aneksie tym wprowadzono klauzule ,nalezytej starannosci” ze strony
CCI'i AMS w celu podpisania rownowaznej umowy z przyszlym operatorem. Wedlug wiladz francuskich aneks
ten ma by¢ logiczng konsekwencjg tymczasowego przediuzenia obstugi portu lotniczego przez CCI po
wygasnieciu umowy koncesji (*%);

2) aneksem z dnia 17 pazdziernika 2006 r. (zmiana nr 2), ktéry zmniejsza oplate za ustugi marketingowe
$wiadczone na rzecz CCI wobec rzekomej niemozliwosci stworzenia przez CCI wymaganych pomocy
marketingowych. Aneks przewiduje, ze uslugi marketingowe $wiadczone od 2007 r. s3 zgodne z umowa
podstawowa. Swiadczenie ustug marketingowych zawieszono od kwietnia i od lipca 2006 r. do dnia 31 grudnia
2006 r. z powodu niemozliwosci dostarczenia przez CCI pomocy marketingowych, ktére mialy znajdowac si¢ na
stronie Ryanair. Ostatecznie kwoty nalezne od CCI za 2006 r. s3 nast¢pujace:

— [...] EUR, zamiast [...] EUR, z tytutu pakietu nr 1,
— [...] EUR, zamiast [...] EUR, z tytulu pakietu nr 2,
— [...] EUR, zamiast [...] EUR, z tytutu pakietu nr 3,

— w aneksie przewidziano inng oplate w wysokosci [...] EUR za dokumenty fakturowania, ktérej nie
zmieniono.

3.3.2.  UMOWY ZAWARTE Z VTAN (2007-2011)

Francja uscislila, Ze decyzje o podpisaniu poszczegblnych uméw z Ryanair nalezaly wylacznie do dyrektora VTAN
i do jego prezesa, nie byly zatem przedmiotem uchwat lub posiedzen (**).

3.3.2.1. Umowa z dnia 2 stycznia 2007 r. migdzy VTAN i Ryanair

W dniu 2 stycznia 2007 r. Ryanair i VTAN zawarly umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego, w ktorej okresla
si¢ wysoko$¢ oplaty za ladowanie i oplaty pasazerskiej obcigzajacych przedsigbiorstwo lotnicze i w ktdrej przyznaje
si¢ mu oplate za pasazera w ramach programu zachet do rozwoju ruchu. Umowa ta byla wazna w dniach 1
stycznia-31 pazdziernika 2007 r.

3.3.2.2. Umowa z dnia 2 stycznia 2007 r. migdzy VTAN i AMS

Tego samego dnia przedsi¢biorstwo VTAN zawarlo umowe o $wiadczenie ustug marketingowych z przedsiebior-
stwem AMS na zakup ustug marketingowych na kwote [...] EUR. Tak jak w przypadku poprzedniej umowy umowa
ta byla wazna w dniach 1 stycznia—31 pazdziernika 2007 r.

Pismo Frangji z dnia 25 kwietnia 2014 .

Ibid.
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W dniu 1 sierpnia 2007 r. VTAN i AMS podpisaly aneks do umowy, w ktérym porozumialy si¢ co do wyplaty
dodatkowej kwoty [...] EUR obowigzujacej w okresie od dnia 1 wrze$nia 2007 r. do dnia 28 lutego 2008
r. W aneksie tym okresla si¢ warunki utrzymania pofaczenia Ryanair z Charleroi w sezonie zimowym 2007-2008.
Francja uwaza, ze Ryanair narzucito t¢ dodatkowg oplate VTAN, ktére w zwigzku ze swoja pozycja przedsigbiorstwa
wchodzgcego na rynek nie mialo na tyle silnej pozycji, aby negocjowac obnizenie tej oplaty. Francja potwierdzila
réwniez, ze aneks ten nie mé%% zmieni¢ polgczen i czestotliwodci przewidzianych w umowie z dnia 2 stycznia 2007
r. lub oczekiwanego ruchu (*)

3.3.2.3. Umowa z dnia 1 listopada 2007 r. migdzy VTAN i Ryanair/AMS

W dniu 7 listopada 2007 r. zawarto dwie nowe umowy na wstepny okres jednego roku z mozliwoscig trzykrotnego
przedtuzenia w celu dalszego wykonywania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych, ktére dobiegly konica. Chociaz mechanizmy sa podobne, platnosci na rzecz Ryanair i jego
spotki zaleznej wzrosly i osiaggajg kwote [...] EUR.

3.3.2.4. Umowy z dnia 27 sierpnia 2008 r. migdzy VTAN i Ryanair/AMS

W dniu 27 sierpnia 2008 r. dwie nowe umowy, jedna o $wiadczenie ustug portu lotniczego, druga o $wiadczenie
ustug marketingowych, zastapily opisane wezesniej uregulowania wynikajace z umowy od dnia 1 listopada 2008 r.,
na okres jednego roku z mozliwoscig dwukrotnego przedluzenia.

Zgodnie z umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego Ryanair zobowiazuje si¢ do obstugi (**):

— codziennego pofaczenia latem i 4 dni w tygodniu zimg z portem lotniczym Londyn Luton przewozacego |...]
pasazerow|rok,

— polaczenia z Charleroi 4 dni w tygodniu przewozacego [...] pasazerdw.

Nowa umowa zawiera rowniez mechanizm udzialu w rozwoju ruchu lub ,system zachet”. Opiera si¢ ona na
uiszczaniu przez CCI platnoéci w wysokosci [...]. W umowie zawarto réwniez kare w wysokosci [...] EUR za
pasazera, ktérg Ryanair bedzie musiato zaplacié, jezeli warto$¢ docelowa ruchu wyniesie mniej niz [...] pasazeréw.

3.3.2.5. Aneksy do uméw z dnia 27 sierpnia 2008 r.

Dwa ,aneksy” z dnia 25 sierpnia 2009 r. przedtuzyly odpowiednio wykonywanie umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych i umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego do dnia 31 grudnia 2011 r.

Aneksem nr 1 do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 18 sierpnia 2010 r. podwyzszono doraznie
kwote oplaty uiszczanej przez VTAN o [20000-50 000] EUR w celu, wedlug umawiajacych si¢ stron,
ukierunkowania dzialan na nowych turystow. Francja uwaza, Ze jej wniosek wpisuje si¢ w kontekst utrzymania
dobrych stosunkéw handlowych miedzy organem zarzadzajacym portem lotniczym i Ryanair (*°).

Aneksem nr 2 do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 30 listopada 2010 r., w zwigzku
z utrzymaniem przez Ryanair polaczenia do Liverpoolu, podwyzszono doraznie kwote oplaty uiszczanej przez
VTAN o [35000-65 000] EUR. Francja wskazala, ze aneks ten zawarto pod presja wywierang na VTAN przez
Ryanair dotyczaca polaczenia z Liverpoolem. Obcigzenie polgczenia znacznie zmalalo i Ryanair zagrozilo
anulowaniem [...] rejséw na tym polaczeniu i uzaleznito utrzymanie ich czgstotliwosci na poziomie [...] re)séw od
zakupu dodatkowych ustug marketingowych majacych przyczyniaé si¢ do promowania tego polaczenia (*/).

Ibid.

Polgczenie z Liverpoolem bylo wéwczas takze obstugiwane. Francja wyjasnita, ze w latach 2005-2012 nie zaprzestano obstugi tego
polaczenia, ale ze byla to nadal trasa sezonowa. Francja podkresla, ze polgczenie to nie pojawia si¢ w umowie o §wiadczenie ustug
marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r., poniewaz jego status byl niepewny (rozwazano zatem jego zawieszenie), natomiast
funkcjonowalo ono nadal w latach 2008-2011 z mniejsza czestotliwoscig. W zwigzku z tym umowa o $wiadczenie ustug
marketingowych z 2008 r. nie przewidywala zakupu ustugi dla tego polaczenia na stronie Ryanair. W latach 2008-2010
zapewniano ja bez rekompensaty za ustugi marketingowe.

Zob. przypis 42.

Pismo Frangji z dnia 26 maja 2014 r.
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4. PRZYCZYNY, KTORE DOPROWADZILY DO WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJAéNIA]ACE-
GO

(103) Komisja uznala za konieczne wszczecie formalnego postepowania wyjasniajacego w celu zbadania wszystkich
wkladéw finansowych réznych podmiotéw i organéw publicznych na rzecz operatoréw portu lotniczego od 2000
r. do dnia wydania decyzji o wszczeciu postegpowania, w tym w szczeg6lnosci wkladow finansowych opisanych
w sekcji 3.2, i oceng ewentualnej pomocy na rzecz Ryanair przewidzianej we wszystkich umowach migdzy
operatorami portu lotniczego i przedsi¢biorstwem lotniczym lub jego spétkami zaleznymi od 2000 r. do dnia
wydania decyzji o wszczeciu postepowania (25 kwietnia 2012 r.).

(104) Po pierwsze w swojej ocenie wkladéw finansowych na rzecz operatoréw portu lotniczego Komisja podzielila si¢
swoimi watpliwosciami dotyczacymi istnienia korzy$ci gospodarczej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(105) Operatorzy portu lotniczego, jak rowniez Francja, stwierdzili, ze zarzadzanie portem lotniczym w Nimes stanowito
calo$ciowo ustuge Swiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, w zwigzku z czym Komisja ocenita Srodki
wsparcia finansowego na rzecz organdéw zarzadzajacych portem lotniczym w $wietle orzecznictwa w sprawie
Altmark. Komisja ocenita oddzielnie okres obstugi portu lotniczego przez CCl-port lotniczy (2000 r.—1 lutego 2006
r.), okres objety umowg o przekazaniu obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej miedzy CCIi SMAN (1 lutego 2006
r—31 grudnia 2006 r.) i okres obstugi portu lotniczego przez VTAN (lata 2007-2012). Jezeli chodzi o okres obstugi
portu lotniczego przez CCI, Komisja uznala, ze w latach 2000-2006 nie spelniono pierwszego warunku
okreslonego w wyroku w sprawie Altmark i, w zwiazku z tym, ze $rodkéw przyznanych CCIi CCl-port lotniczy nie
mozna uzna¢ za rekompensate z tytutu $wiadczenia ustugi Swiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym w latach
2000-2006.

(106) Jezeli chodzi o okres obstugi portu lotniczego przez VTAN, Komisja uznala, ze wladze francuskie nie wykazaly, ze
port lotniczy w Nimes stanowi wyjatkowy przypadek pozwalajacy uzna¢ zarzadzanie portem lotniczym w calosci za
ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym. Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace spetnienia
w klauzulach umowy o przekazaniu wymogéw zwiazanych z drugim, trzecim i czwartym warunkiem okreslonym
w wyroku w sprawie Altmark.

(107) Jezeli chodzi o zgodno$¢ wkladéw finansowych w $wietle testu prywatnego inwestora, Komisja nie mogla
wykluczyé, ze przedmiotowe wklady finansowe zapewnialy kolejnym operatorom portu lotniczego w Nimes
selektywna korzys¢ przez caly okres objety decyzja, w zwigzku z czym nie mogla wykluczyé¢, ze te wklady finansowe
stanowily pomoc pafistwa.

(108) Ponadto Komisja ocenila réwniez zgodnos¢ Srodkéw przyznanych na rzecz operatoréw portu lotniczego z rynkiem
wewnetrznym w $wietle wytycznych z 2005 r. (*¥) i swojej praktyki decyzyjnej. Jezeli chodzi o pomoc inwestycyjna,
Komisja stwierdzila, ze nie dysponuje dokladnymi informacjami dotyczacymi inwestycji finansowanych przez
wiadze publiczne na rzecz kolejnych operatoréw portu lotniczego. Jezeli chodzi o zgodno$¢ pomocy operacyjnej
z rynkiem wewnetrznym, Komisja uznala, ze $rodki te stanowia pomoc operacyjng, w odniesieniu do ktérej wladze
francuskie nie przedstawily Zadnego uzasadnienia dotyczacego ich ewentualnej zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

(109) Po drugie jezeli chodzi o ocen¢ ewentualnej pomocy przyznanej na rzecz Ryanair, Komisja uznala, Ze umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o §wiadczenie ustug marketingowych zawarte réwnoczesnie nalezy
oceniaé facznie, poniewaz Ryanair i AMS s3 w rzeczywistosci jednym i tym samym beneficjentem przedmiotowych
srodkéw. Komisja uznala, ze w celu ustalenia, czy poszczegblne umowy stanowily pomoc pafistwa, nalezalo
uwzgledni¢ te zasadg i zastosowal test prywatnego inwestora w odniesieniu do poszczegdlnych dat, w ktérych
umowy zostaly zawarte, tj.:

— daty zawarcia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z Ryanair, tj. dnia 11 kwietnia 2000 r.,

— dat pism z okresu od listopada 2001 r. do lutego 2002 r. i z marca 2004 r., ktére zmieniaja umowe
o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartg dnia 11 kwietnia 2000 r. z Ryanair,

— daty zawarcia nowych uregulowan obejmujgcych umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego z Ryanair
i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych z AMS, tj. dnia 10 pazdziernika 2005 r.,

(*  Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnoéci dla
przedsiebiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1).
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— dat obydwu anekséw zmieniajacych umowe o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta z AMS dnia
10 pazdziernika 2005 r., tj. aneksu nr 1 z dnia 30 stycznia 2006 r. i aneksu nr 2 z dnia 17 pazdziernika 2006 r.,

— daty zawarcia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z Ryanair i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych z AMS, . dnia 2 stycznia 2007 r.,

— daty zawarcia umowy o S$wiadczenie ustlug portu lotniczego z Ryanair i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych z AMS, tj. dnia 1 listopada 2007 r.,

— daty zawarcia umowy o S$wiadczenie ustlug portu lotniczego z Ryanair i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych z AMS, 4. dnia 1 listopada 2007 r.,

— daty podpisania aneksow z dnia 25 sierpnia 2009 r., ktére przedtuzaja wykonywanie uméw z dnia 27 sierpnia
2008 r. do dnia 31 grudnia 2011 .,

— dnia 1 sierpnia 2007 r., dnia 18 sierpnia 2010 r. i dnia 30 listopada 2010 r., tj. dat zawarcia anekséw
wprowadzajacych istotne zmiany do uméw o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych z AMS.

(1100 W tym kontekscie Komisja przede wszystkim stwierdzita wstgpnie, na podstawie posiadanych informagji, ze nie
moze wykluczy¢, ze Ryanair/AMS korzystalo z pomocy panstwa w zwiazku z uregulowaniami wynikajacymi
z umowy i uregulowaniami handlowymi z kolejnymi operatorami portu lotniczego. Komisja uznala, ze
przedmiotowy Srodek moze stanowi¢ pomoc panstwa podlegajacg zasadniczemu zakazowi pomocy na podstawie
art. 107 ust. 1 TFUE, wyplacong na rzecz AMS przez operatoréw. Ocena ta opierala si¢ na analizie informacji
przekazanych przez Francje i okoliczno$ci zawarcia tej umowy.

(111) Ponadto Komisja podzielila si¢ swoimi watpliwosciami dotyczacymi faktu, czy operatorzy portu lotniczego,
zawierajac umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $§wiadczenie ustug marketingowych, zachowali
si¢ jak rozwazni prywatni inwestorzy realizujacy polityke strukturalng, globalng lub sektorows i kierujacy sie
zamiarem osiggniecia rentownosci w krétszej lub dluzszej perspektywie. Komisja zauwazyla, ze nie istnieje zZadne
badanie rynku lub Zaden biznesplan dotyczacy poszczegdlnych uméw zawartych z Ryanair/AMS i uzasadniajacy
z ekonomicznego punktu widzenia decyzje portu lotniczego dotyczacy podjecia takich zobowigzafi wobec Ryanair/
AMS.

(112) W celu przeprowadzenia tej analizy Komisja zaproponowala, aby zastosowaé zasade ,single till” w ramach
zarzadzania portem lotniczym, uwzgledniajac zaréwno dochody lotnicze (oplaty lotniskowe i obstuga naziemna),
jak i dochody zwiazane z dzialalno$cig pozalotniczg portu lotniczego (punkty handlowe, parkingi itd.).

(113) Jezeli chodzi o okres obstugi przez CCI, Komisja zauwazyla, ze trudno ustali¢, w jakim stopniu znizki i rabaty
przyznane w odniesieniu do oplat lotniskowych oraz bezplatne $wiadczenie ustug obstugi naziemnej ustalono
w stosunku do kosztéw operacyjnych infrastruktury portu lotniczego, a zatem kosztéw $wiadczenia ustug portu
lotniczego. W tym kontekscie Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace faktu, czy CCl-port lotniczy dzialala jak
rozwazny prywatny inwestor w swoich relacjach z Ryanair.

(114) Jezeli chodzi o okres obstugi przez VTAN, Komisja zauwazyla, ze wydaje si¢, iz wykonywanie nowych uregulowan
wynikajacych z umowy okreslonych od 2007 r. zdecydowanie pogorszylo sytuacje finansowa operatora, na dowod
czego Komisja nie mogla wykluczy¢, ze Ryanair/AMS skorzystato z pomocy pafstwa w zwigzku z przedmiotowymi
uregulowaniami wynikajagcymi z umowy i uregulowaniami handlowymi.

(115) Ponadto Komisja wyrazila watpliwosci dotyczace zgodnosci tych $rodkéw z rynkiem wewnetrznym w $wietle
wytycznych z 2005 .

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(116) Komisja otrzymala uwagi od nastgpujgcych zainteresowanych oséb trzecich: CCI, VTAN, SMAN, Ryanair, AMS
i Transport & Environment.
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5.1.  UWAGI PRZEDSTAWIONE PRZEZ ZAINTERESOWANE OSOBY TRZECIE W ZWIAZKU ZE WSZCZECIEM
FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

5.1.1.  WSPOLNE UWAGI CCI, VTAN I SMAN

(117) Obydwa organy zarzadzajace portem lotniczym przez okres objety decyzja o wszczeciu postgpowania, a mianowicie
CClI i VTAN, przedstawily swoje uwagi wspélnie z SMAN. W zwiazku z tym w dalszej cz¢sci decyzji CCI, VTAN
i SMAN bedg zwane ,Operatorami”.

(118) Operatorzy podkreslajg, ze Veolia Transport i VTAN s3 dwoma réznymi podmiotami. Pierwsze jest
przedsigbiorstwem wybranym w celu obstugi portu lotniczego w Nimes, podczas gdy VTAN zastgpilo Veolia
Transport w celu wykonania umowy o przekazaniu obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej.

5.1.1.1. Przypomnienie zadania zwigzanego ze Swiadczeniem ustug publicznych w zakresie obstugi portu
lotniczego Nimes-Ales-Camargue-Cévennes

(119) Operatorzy przypominajg, ze SMAN jest osoba prawng prawa publicznego. Zadania zwigzane ze $wiadczeniem
ustug publicznych zostaly przyznane SMAN przez panstwo francuskie w ramach przeniesienia uprawniefi na
samorzady terytorialne. Operatorzy twierdzg, ze zgodnie z orzecznictwem francuskiej Rady Stanu (*%), jezeli obstuge
lotniska zapewnia konsorcjum mieszane, istnieje ustuga publiczna nierozigcznie zwigzana z jego dziatalnoscia.
SMAN podjelo pdzniej decyzje o delegowaniu obstugi na CCI, a nastgpnie na VTAN zgodnie z prawem francuskim,
po przeprowadzeniu kontroli zgodno$ci z prawem przez prefekta departamentu Gard, ktéry nie stwierdzit
jakiejkolwiek niezgodnosci z prawem.

5.1.1.2. Srodek 1: ocena wkladéw finansowych na rzecz Operatoréw portu lotniczego
5.1.1.2.1. Istnienie pomocy
5.1.1.2.1.1. Zadania w ramach prerogatyw wladzy publicznej i infrastruktura stuzgca do wykonywania tych zadar

(120) Operatorzy uwazaja, ze ustugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej statkow powietrznych i zapobiegania
zagrozeniom zwigzanym ze zwierzetami nie s3 uslugami zwigzanymi z ochrong, lecz zadaniami panstwa
zwigzanymi z bezpieczefistwem objetymi oplatg lotniskowa, a zatem stanowia dzialalno$¢ niemajaca charakteru
gospodarczego, wykraczajaca poza zakres stosowania europejskich zasad pomocy panstwa.

5.1.1.2.1.2. Finansowanie obstugi

(121) Operatorzy podkreslaja, ze w okresie obstugi prowadzonej przez CCI zaliczek zwrotnych wplacanych przez dzia
og6lny CCI na rachunki portu lotniczego ani systemu refakturowania kosztéw wspdlnych nie mozna uznaé za
dzialania podlegajace ocenie w $wietle przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa. W pierwszym przypadku CCI
zachowuje si¢ jak inwestor prywatny, gdyz dziala w celu zapewnienia swojemu przedsigbiorstwu niezbednych
zasobéw, a w przypadku systemu refakturowania wspdlnych kosztow, poniewaz sg one ustalane w oparciu
o obiektywne kryteria zwigzane z wolumenem ustug $wiadczonych na rzecz kazdego dzialu.

5.1.1.2.1.3. Zgodnos¢ wkladu ryczattowego w Swietle orzecznictwa w sprawie Altmark

(122) Wyraznie okreslone obowigzki $wiadczenia ustugi publicznej: Operatorzy odrzucaja opini¢ Komisji, zgodnie z ktora
rozwoju platformy portu lotniczego, w szczegdlnosci do celéw lotéw komercyjnych, nie mozna uznaé za ustuge
$wiadczong w interesie ogélnym. Uwazaja przeciwnie, ze (i) panstwa czlonkowskie dysponuja szerokim zakresem
swobody w okreslaniu tego, co uznajg za ustuge Swiadczong w ogélnym interesie gospodarczym (UOIG); oraz ze (ii)
,tozwdj ruchu lotniczego” realizuje szersze cele, a mianowicie cele gospodarki przestrzennej, ktére zdaniem
operator6w zostaly juz uznane przez Komisj¢ za cele lezace w interesie ogdlnym.

(123) Ponadto Operatorzy przedstawili badanie wykazujace, ze wplyw portu lotniczego na lokalng gospodarke jest
znacznie wigkszy niz wklad ryczaltowy z uwagi na znaczenie portu lotniczego jako osrodka dzialalnosci.

(124) Operatorzy odnosza si¢ réwniez do treSci umowy o przekazaniu w celu wykazania, ze () umowa o przekazaniu
obejmuje liczne obowiazki zwigzane z utrzymaniem i dostgpnoscig portu lotniczego; oraz ze (if) VTAN jest
odpowiedzialne za zagwarantowanie ciggtoci $wiadczenia ustug publicznych pod rygorem kar poprzez przyjecie na
siebie obowigzkéw, ktdrych prywatny inwestor, zwazywszy na swoj wlasny interes handlowy, nie przyjatby lub nie
przyjatby w tym samym zakresie ani na tych samych warunkach.

(**)  CE dnia 21 lutego 2011 ., Société Ophrys przeciwko CA Clermont Communauté, req. nr 337349.
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(125) Operatorzy twierdzg, ze Komisja blednie interpretuje znaczenie wyrazenia ,rozwdj ruchu lotniczego”. W przeciw-
iefistwie do Komisji, ktdra uznala, ze zadanie to dotyczy rozwoju platformy portu lotniczego, Operatorzy wskazali,
ze w szerszym ujeciu zadanie to odpowiada gospodarce przestrzennej, ktora jest wyraznie okreslonym celem
lezacym w interesie ogélnym. Ponadto zadanie to obejmuje réwniez rozwéj osrodka przemystowego.

(126) Operatorzy podkreslaja rowniez, ze w przeciwienstwie do opinii Komisji, rekompensaty przyznane na rzecz VTAN
nie zaleza od dynamiki dzialalnosci lotniczej. Wkiad ryczaltowy przybiera bowiem forme rekompensaty w stalej
kwocie [1 200 000-1 500 000 ] EUR rocznie w ramach scenariusza odniesienia, przy czym kwota ta moze ulec
zmianie jedynie poprzez jej obnizenie i pod pewnymi obowigzkowymi warunkami.

(127) Ponadto Operatorzy uznaja, ze zarzadzanie portem lotniczym w Nimes, biorac pod uwage jego wielko$¢ i jago role
w kontekscie lokalnym, nalezy uzna¢ w calosci za UOIG, zwazywszy ze Komisja nie wykazala, ze inwestor prywatny
bylby gotowy przyja¢ na siebie takie obowiazki przy braku rekompensaty z tytutu §wiadczenia ustugi publiczne;.

(128) Parametry ustalone uprzednio do celéw okreslenia kwoty rekompensaty: Operatorzy utrzymuja, ze wklad
ryczaltowy wyplacany podmiotowi przyjmujgcemu obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej przez podmiot
przekazujacy mu obowigzek byl staly i podlegal jedynie corocznej indeksacji wedtug wyraznie okreslonego wzoru.
Ponadto wyjasniaja, Ze dorazne podwyzki przewidziane w aneksach zmieniajgcych zostaly wprowadzone w wyniku
zdarzen nieprzewidywalnych w momencie sporzadzenia oferty VTAN.

(129) Sprawiedliwe rekompensowanie kosztéw poniesionych z tytulu obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej:
Operatorzy opieraja si¢ na analizie iloSciowej w celu wykazania, Ze nie dochodzi do nadwyzki rekompensaty na
korzy$¢ operatora portu lotniczego. Tym samym, biorgc pod uwage wielkos¢ portu lotniczego w Nimes, w celu
ustalenia, czy istnieje nadwyzka rekompensaty, nalezy uwzgledni¢ wszystkie koszty ekonomiczne operatora (poza
zadaniami panstwa). W tym kontekscie w latach 2007-2011 wystapila strata w wysokosci prawie [1-3] mln EUR.
Jedynie wigc przy zalozeniu, ze calo$¢ wkladu ryczaltowego zostaje przydzielona na same koszty $wiadczenia ustug
publicznych sensu stricto, operator czerpalby zysk w wysokosci [2-4] mln EUR. Ponadto Operatorzy podkreslajg,
jezeli chodzi o przypisanie wydatkéw na rzecz AMS do zadan w zakresie $wiadczenia ustug publicznych, ze
rekompensata pokrywa jedynie [...] % wydatkéw AMS w kwocie [5-7] mln EUR w okresie 2007-2011
pomniejszonej o koszty Swiadczenia ustug publicznych sensu stricto, co nie wskazuje na wystepowanie nadwyzki
rekompensaty.

(130) Wybor ustugodawcy: Operatorzy opierajg si¢ na niezaleznym badaniu ekonomicznym w celu wykazania, ze
procedura negocjacyjna umozliwita wybér najbardziej efektywnego operatora, (i) poprawiajac efektywnos$é umowy;
i (ii) umozliwiajgc Operatorom przedstawianie bardziej agresywnych ofert. Procedura stosowana w odniesieniu do
Veolia spelnia wedlug nich ostatni warunek w sprawie Altmark, zwazywszy ze prognozowane koszty, ktére
postuzyly do obliczenia kwoty wkladu finansowego, odzwierciedlaja koszty dobrze zarzadzanego portu lotniczego
o wielkosci identycznej z wielkoScig portu lotniczego w Nimes.

5.1.1.2.1.4. Wyjasnienia dotyczgce wydatkéw na rzecz AMS

(131) Przedsigbiorstwo VTAN podkresla, ze Ryanair i AMS s3 dwoma oddzielnymi podmiotami oraz ze z tego powodu ich
stosunki umowne nalezy rozpatrywaé oddzielnie. Ponadto Operatorzy podnosza, ze wszystkie $wiadczenia
przyznane AMS wpisuja si¢ w ramy zadan w zakresie $wiadczenia uslug publicznych przydzielonych
przedsigbiorstwu VTAN. Dla przypomnienia, gléwnym celem tych zadan w zakresie $wiadczenia ustug publicznych
jest rozwoj gospodarczy i turystyczny regionu Nimes.

5.1.1.2.1.5. Finansowanie infrastruktury

(132) Operatorzy potwierdzaja, ze jedyne prace wykonane bezposrednio przez CCI w okresie, w ktérym zapewniala ona
obsluge portu lotniczego w Nimes, dotyczyly rozbudowy i dostosowania terminalu pasazerskiego, tj. dzialan
finansowanych ze $rodkéw wiasnych CCI lub z pozyczek zaciggnietych w jej imieniu. Biorac pod uwage, ze
znakomita wigkszo$¢ tych prac miala miejsce w latach 90., nalezy do nich stosowaé wytyczne z 1994 r., z czego
wynikalby, ze finansowanie tych prac nie wchodzi w zakres kontroli pomocy panstwa prowadzonej przez Komisje.
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(133) Operatorzy przypominaja réwniez, ze zrealizowane inwestycje, z wyjatkiem terminalu pasazerskiego, dotyczyly
bazy lotnictwa marynarki wojennej, za$ dzialalno$¢ komercyjna miata charakter dodatkowy.

(134) W okresie obstugi przez VTAN, gléwne inwestycje, w szczegdlnosci o charakterze wojskowym, mialy na celu
doprowadzenie pasa startowego do zgodnosci z wymogami. Inwestycje te zrealizowano w odpowiedzi na
podstawowe potrzeby bazy lotnictwa marynarki wojennej. Ponadto w latach 2010-2011 zrealizowano inne
inwestycje w celu doprowadzenia strefy przyjmowania pasazeréw do zgodnosci z wymogami, z powodu
nieprzychylnej opinii wydanej przez komisje bezpieczenistwa, ktérej nie mozna bylo przewidzie¢ w momencie
zawarcia umowy o przekazaniu.

(135) Jezeli chodzi o finansowanie niektorych inwestycji lezacych w gestii SMAN, Operatorzy twierdza, ze bylo to jedyne
mozliwe rozwigzanie, zwazywszy na krotki okres obowigzywania umowy o przekazaniu, o wiele krétszy niz ,,okres
amortyzacji inwestycji”. Ponadto twierdza oni, ze pokrycie kosztéw inwestycji w momencie zaproszenia do
skladania ofert pociaggaloby za sobg wystgpienie przez zainteresowane strony o wicle wyzsza rekompensate.
Podsumowujac, Operatorzy twierdzg, ze bezplatne udostepnienie infrastruktury nie przynosi korzysci VTAN,
poniewaz w przypadku braku wsparcia ze strony SMAN na rzecz realizacji niektorych inwestycji koszty z nimi
zwigzane zostalyby bezposrednio wlaczone do kwoty wkladu ryczattowego.

(136) ‘W odniesieniu do dotacji na wyposazenie przyznanej VTAN w nastepstwie likwidacji bazy lotnictwa marynarki
wojennej Operatorzy podnosza, ze inwestycji dotyczacych lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej i tworzenia
systemu automatycznej transmisji parametréw nie mozna uzna¢ za wchodzace w zakres dzialalnosci komercyjnej
portu lotniczego, lecz jego dzialalnosci nalezacg do zadan panstwa.

5.1.1.2.1.6. Wplyw na wymiang handlowg wewngtrz UE i na konkurencje

(137) Operatorzy podnoszg, ze obszar naplywu klientéw regionalnego portu lotniczego jest ograniczony do portéw
lotniczych, do ktérych mozna dotrze¢ samochodem w ciagu maksymalnie 60 minut. Zauwazajg réwniez, ze klienci
tanich linii lotniczych s3 o wiele bardziej wrazliwi na koszty transportu do portu lotniczego.

(138) Jezeli chodzi o port lotniczy w Montpellier, Operatorzy uznaja, ze jego potencjalni pasazerowie nie byliby
zainteresowani przemieszczeniem si¢ do Nimes, biorgc pod uwage dodatkowy czas na dojazd i dodatkowy koszt.
Nastgpnie port lotniczy w Montpellier obsluguje popyt turystyczny zlokalizowany raczej na zachéd od portu
lotniczego, natomiast port lotniczy w Nimes obejmuje inny obszar naplywu klientéw. Ponadto istnienie
identycznych miejsc przeznaczenia dla lotéw z obydwu portéw lotniczych (Londyn i Bruksela) oraz badanie
natezenia ruchu wskazuje na brak presji konkurencyjnej miedzy portem lotniczym w Montpellier i portem
lotniczym w Nimes.

(139) Podobnie, jezeli chodzi o port lotniczy w Awinionie, Operatorzy uwazaja, Ze jego potencjalni pasazerowie nie byliby
zainteresowani przemieszczeniem si¢ do Nimes, biorgc pod uwage dodatkowy czas na dojazd i dodatkowy koszt.
Ponadto obydwa porty lotnicze obsluguja rézne miejsca przeznaczenia (z wyjatkiem Londynu, ale w tym przypadku
port lotniczy przylotu jest inny i polaczenie z Awinionu jest skierowane do innego typu pasazerdw, w szczegdlnosci
pasazeréw biznesowych). Co wigcej, w ankiecie przeprowadzonej wsrdd pasazeréw w 2011 r. podkreslono niskie
znaczenie portu lotniczego w Awinionie wsrdd pozostalych portéw lotniczych odlotu polozonych w regionie.

(140) Jezeli chodzi o port lotniczy w Marsylii, Operatorzy podkreslaja, ze zgodnie z praktyka decyzyjna Komisji,
dziatalno$¢ portu lotniczego kategorii D, takiego jak port lotniczy w Nimes, nie moze faktycznie utrudnial
dziatalnosci portu lotniczego takiego jak port lotniczy w Marsylii, rejestrujacy roczny ruch pasazerski powyzej
7 mln pasazeréw, zwazywszy ze obydwa porty lotnicze nie sg dla uzytkownikéw zamienne. Ponadto niezalezne
badanie ekonomiczne wskazuje, ze spadek liczby pasazeréw w Nimes po otwarciu terminalu low-cost w Marsylii
w 2007 r. jest nizszy od strat zarejestrowanych w okresie poprzedzajacym to otwarcie.

(141) W odniesieniu do finansowania przyznanego na rzecz CCI i VTAN Operatorzy uwazaja, Ze nie moze ono wplywaé
na rynek obstugi portéw lotniczych, zwazywszy ze obszary naptywu klientéw portéw lotniczych w Montpellier,
Awinionie i Marsylii pokrywajg si¢ w bardzo ograniczonym stopniu.
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5.1.1.2.1.7. Zgodnos¢ srodkéw z rynkiem wewngtrznym

(142) Operatorzy uwazajg, ze wszystkie analizowane Srodki sg zgodne z rynkiem wewnetrznym. Biorac pod uwage, ze ich
celem jest realizacja zadan lezacych w ogdlnym interesie gospodarczym, Srodki te spelniajg de facto kryteria UOIG,
a wiec sa zgodne z wytycznymi z 2005 r.

5.1.1.2.1.8. Zgodnos¢ pomocy na finansowanie obstugi w swietle decyzji w sprawie UOIG (°°)

(143) Okres obslugi przez CCI do lutego 2006 r.: pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym, biorgc pod uwage, ze
(i) istnieje pelnomocnictwo przekazujace zadania w zakresie $wiadczenia ustug publicznych (w szczegdlnosci
zezwolenie na uzytkowanie czasowe z 1986 r.); (i) rekompensata jest ograniczona do kosztéw niezbednych do
wykonywania zadan w zakresie $wiadczenia ustug publicznych (istnieja mechanizmy prawne, takie jak okélnik
nr 111 z dnia 30 marca 1993 r. zapewniajace sprawiedliwa rekompensatg); oraz (iii) prowadzone s3 regularne
kontrole w zakresie braku nadwyzki rekompensaty (sprawozdania miesigczne w celu sprawdzenia, czy
przegltosowany budzet zostal wykonany).

(144) Okres obstugi przez CCI od dnia 1 lutego 2006 r. do dnia 31 grudnia 2006 r.. w tym przypadku kryteria UOIG
gospodarczym zostaly rowniez spelnione, biorgc pod uwage, Ze (i) umowa o przekazaniu z dnia 1 lutego 2006 r.
nakfadata wyraznie okreslone obowigzki $wiadczenia ustugi publicznej; ze (i) umowa przewiduje réwniez, ze
rekompensata musi ograniczaé si¢ do kosztéw niezbednych do $wiadczenia ustug publicznych; oraz ze (i)
ustanowiono réwniez regularne kontrole.

(145) Okres obstugi przez VTAN: umowa o przekazaniu spelnia réwniez kryteria, w szczegdlnosci w odniesieniu do
(i) istnienia pelnomocnictwa przekazujacego zadania w zakresie §wiadczenia ustug publicznych; (i) ograniczenia
rekompensaty do niezbednych kosztéw; oraz (i) braku nadwyzki rekompensaty, biorac pod uwage roczne
sprawozdanie dla podmiotu przekazujacego obowiazki zawierajace wyniki ekonomiczne i finansowe za dany rok
obrotowy.

5.1.1.2.1.9. Zgodnos¢ pomocy na finansowanie infrastruktury w swietle wytycznych z 2005 r.

(146) Wyraznie okreslony cel lezacy w interesie ogdlnym: Srodki inwestycyjne odpowiadajg wyraznie okreslonemu celowi
lezacemu w interesie og6lnym, jakim jest rozw6j gospodarczy i turystyczny departamentu Gard, poniewaz zdaniem
Operatoréw wplyw netto przypisany konkretnie portowi lotniczemu w Nimes na lokalng gospodarke stanowi okoto
71 mln EUR na podstawie zaréwno miejsc pracy wygenerowanych przez port lotniczy, jak i przeplywow
turystycznych netto.

(147) Konieczno$¢ i proporcjonalnos¢ inwestycji: wigkszo$¢ inwestycji przeprowadzono w latach 90., a inwestycje
zrealizowane w okresie obstugi przez CCI objetym decyzja o wszczeciu postgpowania byly niewielkie i mialy na celu
doprowadzenie portu lotniczego do zgodno$ci z majacymi zastosowanie normami bezpieczefistwa. Ponadto
inwestycje zrealizowane podczas obstugi przez VTAN polegaly na: naprawie pasa startowego w 2007
r. i doprowadzeniu strefy przyjmowania pasazeréw do zgodnosci z wymogami w latach 2010-2011.

(148) Zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie: Operatorzy utrzymuja, ze zadowalajace perspektywy
istnialy w obydwu okresach obstugi. Tym samym CCI podkresla, Ze w okresie, w ktorym zapewniala ona obstuge,
perspektywy byly pozytywne, bioragc pod uwage, ze natezenie ruchu wzrosto 3,5 razy w ciaggu 20 lat
poprzedzajacych zmiane wielkoSci portu lotniczego. Przedsiebiorstwo VTAN twierdzi rowniez, Ze w momencie
zawarcia umowy o przekazaniu istnialy zadowalajace perspektywy Sredniookresowe.

(149) Réwny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury: ogdlny cennik okreslal poziom oplat do uiszczenia przez
wszelkie przedsigbiorstwa obstugujace loty z portu lotniczego w Nimes.

(150) Brak wplywu na rozwéj wymiany handlowej w stopniu sprzecznym ze wspdlnym interesem: biorac pod uwage, ze
przyznana pomoc nie moze wplywaé na porty lotnicze zlokalizowane na obszarze naplywu klientéw portu
lotniczego w Nimes.

(151) Proporcjonalno$¢ i konieczno$¢ pomocy — efekt zachety: w przypadku braku przedmiotowych $rodkéw port
lotniczy zostalby zamkniety. Ponadto fakt, Ze przetarg na zarzadzanie portem lotniczym zostal ogloszony w 2007
r. wskazuje, ze zaden podmiot gospodarczy nie zaakceptowalby pokrycia kosztéw tych inwestycji.

(%  Decyzja Komisji 2012/21/UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbior-
stwom zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. L 7 z 11.1.2012, s. 3).
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5.1.1.3. Srodek 2: ocena ewentualnej pomocy na rzecz Ryanair i AMS

5.1.1.3.1. Zasoby panstwowe i mozliwo$¢ przypisania panstwu platnosci dokonanych przez VTAN na
rzecz Ryanair i AMS

(152) Okres obstugi przez CCI: Operatorzy podnosza, ze pomoc nie spetnia kryteriéw okreslonych w sprawie Stardust (°*)
w odniesieniu do mozliwosci przypisania do zasobéw panstwowych. Operatorzy utrzymuja, ze jedynym
argumentem wysunietym przez Komisj¢ w celu ustalenia mozliwosci przypisania jest nadzér sprawowany nad
CCI zgodnie z przepisami francuskiego kodeksu handlowego. Ich zdaniem nadzér ze strony wiadz regionalnych jest
ograniczony do pewnych kategorii zobowigzan finansowych, do ktérych w zadnym razie nie naleza umowy
o $wiadczenie ustug i umowy marketingowe zawierane z przedsigbiorstwami lotniczymi. Dlatego kryterium to nie
jest wystarczajace do ustalenia mozliwosci przypisania pomocy do zasobéw parnistwowych. W odniesieniu do reszty
kryteriow cytowanego wyzej orzecznictwa Operatorzy uwazaja, ze (i) nie istniejg powigzania z podmiotem
publicznym; ze (ii) analizowane decyzje zostaly podjete przez CCI w ramach dzialalnosci prowadzonej w konkurencji
z operatorami prywatnymi; oraz Ze (i) nie wykazano zaangazowania pafstwa w analizowane decyzje.

(153) Okres obstugi przez VTAN: Operatorzy przypominajg, Ze nie ma automatycznego zwiazku pomiedzy kwotg wkladu
publicznego przyznanego na rzecz VTAN a umowami wynegocjowanymi przez VTAN z Ryanair i AMS. Jezeli
chodzi 0 mozliwo$¢ przypisania Srodkéw panstwu, Srodek zostal podjety przez przedsigbiorstwo prywatne w taki
sposéb tak, ze kryteria przewidziane w orzecznictwie w sprawie Stardust nie sg spetnione.

5.1.1.3.1.1. Selektywna korzysc

5.1.1.3.1.1.1. Ocena lgczna uméw o Swiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o $wiad-
czenie ustug marketingowych

(154) Operatorzy nie zgadzajg si¢ na laczne rozpatrywania umoéw, jak wskazala Komisja, poniewaz ich zdaniem obydwa
rodzaje uméw zawierajg rézne warunki i cele.

5.1.1.3.1.1.2. Ocena um6w o §wiadczenie ustug marketingowych zawartych z AMS

(155) Okres obstugi przez CCL: Operatorzy uwazaja, ze umieszczanie reklam na specjalistycznych stronach internetowych
jest ustuga o zasadniczym znaczeniu dla rozwoju kazdego regionalnego portu lotniczego. Uwazaja oni, ze
dzialalnos¢ ta jest zgodna z praktyka Komisji i orzecznictwem Trybunalu, biorgc pod uwage, Ze jest to ustuga
wynagradzana po cenie rynkowe;.

(156) Okres obstugi przez VTAN: Operatorzy przypominaja, ze wszystkich platnoici dokonanych na rzecz Ryanair
dokonano w ramach przekazania obowigzku $wiadczenia ustug publicznych powierzonego przedsigbiorstwu VTAN,
w szczegblnosci w celu promowania regionu i jego rozwoju gospodarczego i turystycznego.

5.1.1.3.1.1.3. Ocena um6w o §wiadczenie ustug portu lotniczego zawartych z Ryanair

(157) Operatorzy uwazajg, ze Komisja nie moze oczekiwaé od niewielkiego portu lotniczego, takiego jak port lotniczy
w Nimes, Ze przeniesie wszystkie poniesione koszty na przedsi¢biorstwa lotnicze. W zwigzku z tym proponuja, aby
w celu zmierzenia rentownosci stosunkéw handlowych, uwzglednié jedynie koszty zmienne mozliwe do przypisania
wylacznie przedsigbiorstwu lotniczemu i wykluczy¢ koszty stale, ktére musialby by¢ poniesione w kazdym
przypadku.

(158) W okresie obstugi przez CCL Operatorzy podkreslaja, ze warunki przyznane Ryanair mogly by¢ oferowane
w sposob przejrzysty i niedyskryminacyjny kazdemu przedsigbiorstwu lotniczemu, ktére zaangazowaloby si¢
w sposéb identyczny jak Ryanair.

(") Wryrok w sprawie Francja przeciwko Komisji, C-482/99, EU:C:2002:294.
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(159) W okresie obstugi przez VTAN: Operatorzy uwazaja, ze Komisja nie moze przypisa¢ 100 % wydatkéw na rzecz AMS
do kosztéw przypisywanych do obstugi komercyjnej portu lotniczego w zakresie, w jakim wydatki te zostaly
w calosci lub czgSciowo poniesione w ramach $wiadczenia ustug publicznych przez VTAN na rzecz promowania
terytorium. Dodatkowo Operatorzy przypominaja, ze port lotniczy w Nimes byl pierwszym portem lotniczym
zarzadzanym przez VTAN, dlatego podstawowe znaczenie dla VTAN mialo zapewnienie obecnosci Ryanair, w razie
potrzeby z poczatkowy stratg, w celu umozliwienia grupie uzyskania do§wiadczenia niezbednego do rozwoju jej
dziatalnosci w zakresie zarzadzania portami lotniczymi. Ponadto Operatorzy podkreslaja, ze w tym kontekscie
wladze publiczne (a w szczegblnoéci SMAN) nie odgrywajg zadnej roli w stosunkach handlowych nawigzanych
miedzy Ryanair a VTAN.

5.1.2.  RYANAIR
5.1.2.1. Uwagi Ryanair dotyczqce decyzji o wszczgciu postgpowania

(160) Ryanair przedstawia sprawozdanie sporzadzone przez Oxera, niezalezna firme doradztwa ekonomicznego, w celu
wykazania, ze umowy Ryanair z portem lotniczym w Nimes spelniajg wymogi testu prywatnego inwestora.
W sprawozdaniu tym stwierdzono, ze Srednie platno$ci uiszczone przez Ryanair na rzecz portu lotniczego w Nimes
sa wyzsze od Sredniej kwoty platnosci w poréwnywalnych portach lotniczych, dzialajacych jak inwestorzy prywatni
(Oxera uwzglednita porty lotnicze [...], [...], [...], [...] i [...]).

5.1.2.1.1. Brak pomocy pochodzjcej z ,zasobéw pafistwowych”, brak mozliwos$ci przypisania pafistwu
5.1.2.1.1.1. Umowy z CCI (przed dniem 1 stycznia 2007 r.)

(161) Komisja stwierdza, ze Ryanair i AMS otrzymaly nalezne kwoty, na mocy swoich odno$nych uméw, nie od CCI, lecz
od jednostek panistwowe, takich jak region Langwedocja-Roussillon.

(162) Ryanair uwaza, ze Komisja nie jest w stanie uzasadni¢ swoich stwierdzen dotyczacych przypisania pomocy panstwu
i wykorzystania zasobéw panstwowych, uzywajac argumentéw odnoszacych si¢ do CCL Ryanair twierdzi, ze
w $wietle orzecznictwa Unii (*%) i prawa francuskiego (>’) panstwo francuskie nie wywiera zadnego wplywu
w procesie podejmowania decyzji przez izby handlowe, jako Ze jego rola ogranicza si¢ do kontrolowania pewnych
decyzji (,sprawowania nadzoru”) i jego aprobata nie jest wymagana przy zawieraniu takich uméw jak ,umowa
o $wiadczenie ustug portu lotniczego” i ,umowa o $wiadczenie ustug marketingowych”.

(163) Ryanair wskazuje, Ze wszystkie zasoby CCI nie pochodza z podatkéw, biorac pod uwage, ze CCI dysponuja
wiasnymi $rodkami uzyskiwanymi na przyklad poprzez dzialalno$¢ komercyjng. W konkretnym przypadku portéw
lotniczych CCI muszg finansowaé swoje przedsigwziecia dotyczace portéw lotniczych w sposéb autonomiczny, na
mocy przepiséw francuskiego kodeksu lotnictwa cywilnego.

5.1.2.1.1.2. Umowy z VTAN (po dniu 1 stycznia 2007 r.)

(164) Ryanair twierdzi, ze fakt, iz chodzi o wklady ryczaltowe, wskazuje po prostu na brak powiazania tych wkladow
z konkretnymi platnosciami VTAN na rzecz Ryanair. Podnosi réwniez, ze Komisja nie wykazala przypisania
$rodkéw panstwu, dlatego analiza nie spelnia kryteriéw wymaganych do przypisania danego Srodka panstwu.

(165) Ponadto Ryanair stwierdza, ze zmiana partneréw w ramach uméw (CCI, nastgpnie VTAN) pociggneta za soba
zmiang warunkéw negocjacyjnych, co dowodzi, ze VTAN nie bylo firmg przykrywka dla pafistwa francuskiego.

(**»  Wryrok w sprawie Francja przeciwko Komisji, C-482/99, EU:C:2002:294, pkt 52 i 58.
(**)  Rada Stanu, opinia nr 351 654 z dnia 16 czerwca 1992 r.
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5.1.2.1.2. NiewlaSciwe stosowanie przez Komisje¢ testu prywatnego inwestora

(166) Ryanair uwaza, ze Komisja nie przeprowadzita poréwnania uméw Ryanair z umowami zawartymi z poréwnywal-
nymi prywatnymi i publiczno- prywatnym1 portami lotniczymi i wskazuje, Ze zgodnie z linig orzecznictwa przyjeta
w wyroku w sprawie Chronopost (%) jedynie w przypadku braku inwestora prywatnego stuzacego za punkt
odniesienia mozna odej$¢ od analizy opartej na sytuacji rynkowej na rzecz analizy opartej na kosztach. Zdaniem
Ryanair istnieje szereg portéw lotniczych o cechach podobnych do cech portu lotmczego w Nimes, ktére zachgcane
s do funkcjonowania jak inwestorzy prywatni (*°) i ktére Komisja mogta przyjac za punkt odniesienia w swojej
analizie. Ponadto Ryanair uwaza, ze analiza Komisji oparta na kosztach ogranicza si¢ jedynie do zwyklej wzmianki
o tych ostatnich.

(167) Ponadto Ryanair wyjasnia, Ze w obecnej sytuacji lotnictwa, niektore czynniki moga opiera¢ logike handlowej na
ustalaniu cen wedlug kosztu krancowego (a nawet nizszego). Ryanair wymienia konkretnie nastepujace czynniki:
(i) poziom konkurencji na odno$nym rynku; (ii) znaczenie przyciggnigcia przedsigbiorstw lotniczych do
regionalnego portu lotniczego o ograniczonej sile rynkowej; (iii) wystepowanie sieciowych efektéw zewnetrznych
w portach lotniczych; (iv) korzy$¢ gospodarcza wynikajaca ze zobowiazan przedsigbiorstw lotniczych pod
wzgledem gwarantowanej liczby pasazeréw; (v) prawidlowe zdefiniowanie przychodéw przyrostowych; (vi) historig
i profil europejskich regionalnych portéw lotniczych; oraz (vii) prawidlowe zdefiniowanie kosztéw krancowych.

(168) W odniesieniu do wystepowania sieciowych efektéw zewnetrznych w portach lotniczych, Ryanair utrzymuje, ze s3
one zarazem jednostronne (im wigcej ustanowionych polaczen z danego portu lotniczego, tym bardziej moze
wzrosngl jego atrakcyjno$é) i wzajemne (przedsigbiorstwa lotnicze beda w wigkszym stopniu sklaniaé si¢ ku
podejmowaniu dziatalno$ci w portach lotniczych wyposazonych w dobrg infrastrukture pod wzgledem dojazdu
i w minimum infrastruktury handlowej, poniewaz przyciggna one wigkszg liczbe pasazeréw).

(169) Jezeli chodzi o korzy$¢ gospodarcza wynikajacej ze zobowigzan przedsiebiorstw lotniczych pod wzgledem
gwarantowanej liczby pasazerdw, Ryanair twierdzi, Ze gwarantowane natezenie ruchu i wprowadzenie kar
w przypadku nieosiagniecia zakladanych celéow — jak przewidziano w umowach o uslugi portu lotniczego
podpisanych z Ryanair — pozwoli nie tylko na lepsze planowanie dzialalnosci i przyjecie polityki maksymalnej
redukgji kosztow w w1§kszéym stopniu, niz gdyby nie istnialo Zadne zobowiazanie, ale réwniez na przyciagnigcie
podmiotéw handlowych (°

(170) W odniesieniu do koniecznosci opracowania spdjnego podejscia do definicji przychodéw krancowych wzgledem
definicji kosztow kranicowych Ryanair proponuje zastosowanie zasady finansowania z jednego zrédta (,single-till"),
ktora polega na uwzglednieniu przychodéw generowanych przez dzialalno$¢ lotniczg i pozalotniczg, i z zadowo-
leniem przyjmuje podejscie przyjete w tym wzgledzie przez Komisje. W tym kontekscie Ryanair przedstawia dane
finansowe odnoszacych si¢ do szeregu regionalnych portéw lotniczych malej i Sredniej wielkosci w Zjednoczonym
Krolestwie, ktore mialyby wykazac istnienie wyraznej korelacji miedzy zwickszeniem liczby pasazeréw a wzrostem
przychodéw pozalotniczych. W zwigzku z tym Ryanair uwaza, ze dzialaniem wilasciwym pod wzgledem
biznesowym byloby obnizenie oplat lotniczych stosowanych do przedsi¢biorstw lotniczych, ktére generuja
przychody pozalotnicze, w celu zmaksymalizowania tych przychodéw (zasada finansowania z jednego Zzrédla
uzasadnia wigc obnizke oplat lotniskowych).

(171) W odniesieniu do profilu europejskich regionalnych portéw lotniczych, Ryanair zauwaza, ze zaden z tych portéw
w pierwotnym zalozeniu nie byt inicjatywa komercyjng typu ,inwestor prywatny” (wickszo$¢ z nich powstata wiele
dekad temu jako infrastruktura publiczna majaca spelniaé caly szereg potrzeb, takich jak zastosowania wojskowe,
lotnictwo cywilne lub rekreacyjne itd.). W zwiazku z tym Ryanair jest przekonane, ze prywatny inwestor powinien
uwzgledni¢ zaréwno infrastrukture portu lotniczego, jak i state koszty operacyjne oraz ze decyzja o przyjeciu lub
odmowie przyjecia przedsi¢biorstwa lotniczego w porcie lotniczym nie zmienitaby nic w samym istnieniu lub
w wysokosci poczatkowych kosztéw utopionych, a zatem koszty te nalezy pomingé w analizie decyzji. Ryanair
uwaza, ze zamknigcie portu lotniczego mogloby pociaga¢ za sobg wysokie koszty, biorac pod uwage koniecznosé
wyplacenia odszkodowania z tytulu nieprzestrzegania dlugookresowych uméw handlowych z osobami trzecimi,
a takze istnienie innych kosztéw, takich jak koszty zwigzane ze zwolnieniami pracownikow, koszty Srodowiskowe
zwigzane z odkazaniem terenu portu lotniczego itd.

(% Wyrok w sprawach potaczonych Chronopost/Ufex, C-83/01 P i C-93/01 P, EU:C:2003:388, pkt 38 i 40.

(°)  Ryanair wskazuje, ze port lotniczy w Nimes mozna w uzasadniony sposéb poréwnaé z portami lotniczymi w [...], [...], [...], [...]
il...].

(%) Oznacza to, ze dany port lotniczy mégtby obnizy¢ ryzyko wiazace sie dla niego z cyklem koniunkturalnym i poprawi¢ swoje
przeplywy pienigzne, a tym samym obnizy¢ stope zwrotu wymagang przez zwyklego inwestora prywatnego.
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(172) Ryanair podkresla ponadto, ze stosuje model ekonomiczny inny od modelu stosowanego przez wickszos¢
pozostalych przedsigbiorstw lotniczych. W zwigzku z tym przyjecie Ryanair moze dla portu lotniczego stanowié
koszt nizszy od kosztu, ktéry ponidstby on w przypadku przyjecia innych przewoznikoéw wykorzystujacych szerszy
wachlarz instalacji w porcie lotniczym. Z punktu widzenia prywatnego inwestora wszelka oferta handlowa bedzie
wiec stanowita zwykle poprawe wzgledem wczesniejszej sytuacji, dopoki oczekiwane przychody krancowe portu
lotniczego beda przewyzszal jego koszty krancowe. Ponadto, jak juz wskazano, Ryanair uznaje juz wybudowana
infrastrukture portu lotniczego za koszt utopiony, ktéry nie powinien mie¢ wplywu na dodatkowe wybory
dokonywane przez port lotniczy. Ponadto stale koszty operacyjne (takie jak koszty utrzymania budynkéw terminalu)
réwniez nie powinny by¢ brane pod uwage przy dokonywaniu oceny zgodnosci z testem prywatnego inwestora,
biorgc pod uwage, ze celem tego testu nie jest przyjmowanie za podstawe wyniku wyjatkowo udanej inwestycji, lecz
powinien on opieraé si¢ raczej na minimalnej normie inwestycji wystarczajacej, aby zadowoli¢ prywatnego
inwestora. Ryanair podkresla konieczno$¢ przypisywania kosztéw inwestycyjnych we wlasciwy sposéb,
odzwierciedlajacy uzytkowanie przez przedsiebiorstwo lotnicze instalacji oferowanych przez port lotniczy. Ryanair
wskazuje réwniez, ze do celéw stosowania testu prywatnego inwestora nalezy pordéwnaé warto$¢ biezacg netto
inwestycji w perspektywie dlugoterminowej. Ryanair przedstawito analiz¢ sporzadzong przez firme Oxera, ktéra
potwierdza, ze port lotniczy w Nimes dzialal zgodnie z testem prywatnego inwestora w wyzej przedstawionych
warunkach.

(173) Ponadto Ryanair twierdzi, Ze inwestorzy prywatni nie korzystaja regularnie z biznesplanéw i Ze ono samo z nich nie
korzysta. Komisja myli si¢ zatem, utozsamiajac brak biznesplanu z brakiem mozliwosci dzialania podmiotu
publicznego jako inwestora prywatnego.

(174) Ryanair zdecydowanie kwestionuje uzycie w decyzji o wszczgciu postgpowania terminu ,Ryanair/AMS” na
okreslenie jedynego domniemanego beneficjenta przedmiotowych $rodkéw, a takze wniosek, Ze nalezy dokonaé
tacznej oceny uméw o $wiadczenie ustug marketingowych z AMS i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego
z Ryanair. Ryanair podkresla, ze zasadniczo prowadzona przez nie obstuga polaczen nie podlega zawarciu umowy
marketingowej z AMS oraz ze liczne porty lotnicze obstugiwane przez Ryanair nie zawieraja uméw z AMS zgodnie
z wlasnym postrzeganiem swoich potrzeb marketingowych.

(175) Ryanair odsyla do uméw podpisanych z portem lotniczym (°”) w celu wykazania, ze zostaly one zawarte na zasadzie
niewylacznosci oraz ze z tego powodu $rodki dotyczace Ryanair nie byly selektywne. Ponadto Ryanair zauwaza, ze
spelnienie testu prywatnego inwestora oznacz, iz wszelka pomoc, ktorej istnienie wykazano, musiala zostaé
rozdysponowana w inny sposéb (lub zachowana przez port lotniczy), na rzecz innych uzytkownikéw portu
lotniczego albo na rzecz projektéw nieprodukcyjnych (°%).

(176) Podsumowujac, Ryanair formuluje kilka uwag ogélnych: (i) uwaza, ze ustugi w zakresie bezpieczenstwa i ochrony
przeciwpozarowej stanowia dziatalno$¢ niemajaca charakteru gospodarczego, a wigc nie powinny by¢ uwzgledniane
przy ocenie istnienia pomocy panstwa; (ii) nie wystapito ono o zadne inwestycje w infrastrukture pasa startowego
ani w inne wyposazenie, zatem kosztéw inwestycyjnych nie mozna przypisa¢ do uméw z Ryanair; oraz (iii) Zaden ze
Srodkéw przeznaczonych na rzecz VTAN, opisanych w sekcji 3.1. niniejszej decyzji, nie moze by¢ mu przypisany,
zwazywszy ze nigdy nie wnioskowalo o zaden z odnosnych projektéw inwestycyjnych.

5.1.2.2. Uwagi Ryanair z dnia 10 kwietnia 2013 r.

(177) Ryanair przekazalo dwie noty opracowane przez firme Oxera i analize przeprowadzong przez profesora Damiena
P. McLoughlina.

5.1.2.2.1. Pierwsza nota firmy Oxera - OkreSlenie rynkowej wartosci referencyjnej w analizie
poréwnawczej do celéw testu prywatnego inwestora. Sprawy pomocy panstwa dotyczace
Ryanair, nota opracowana przez firme¢ Oxera dla Ryanair dnia 9 kwietnia 2013 r.

(178) Oxera uwaza, ze metoda Komisji polegajaca na uwzglednianiu wylacznie portéw lotniczych odniesienia potozonych
na tym samym obszarze naptywu klientéw co port lotniczy stanowigcy przedmiot postepowania wyja$niajacego jest
bledna.

°7y  Art. 3 umowy z dnia 10 pazdziernika 2005 r., umowy z dnia 1 listopada 2007 r. i umowy z dnia 27 sierpnia 2008 .

(®)  Ryanair wskazuje na mozliwos¢, ze pomoc zostata wykorzystana w celu ,zaabsorbowania” strat wynikajacych z dawnych transakgji
z Air Liberté i Air Littoral, tj. z przedsigbiorstwami, ktore staly si¢ niewyplacalne, podczas gdy byly dluzne portowi lotniczemu
znaczne kwoty, lub ze skorzystal z niej dawny podmiot zarzadzajacy parkingami portu lotniczego.



27.4.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 113/59

(179) Oxera wskazuje, ze pomoc panstwa przyznana pobliskim portom lotniczym nie miata wplywu na rynkowe ceny
referencyjne uzyskane od portéw lotniczych odniesienia. Mozliwe jest zatem wiarygodne oszacowanie rynkowej
wartosci referencyjnej w ramach testu prywatnego inwestora.

(180) Wynika to z nastepujacych wzgleddw:

— analizy referencyjne stosuje si¢ zwykle w ramach testu prywatnego inwestora w innych dziedzinach niz pomoc
pafistwa,

— przedsigbiorstwa wplywaja wzajemnie na swoje decyzje tylko w zakresie, w jakim ich produkty s3 zamienne lub
uzupelniajgce sig,

— porty lotnicze obstugujace pasazeréw z tego samego obszaru naplywu klientéw niekoniecznie stanowig
konkurencje wzgledem siebie, a konkurencja portéw lotniczych stuzacych za punkt odniesienia w przedstawio-
nych sprawozdaniach z portami publicznymi zlokalizowanymi w ich obszarze naplywu klientéw jest
ograniczona [mniej niz jedna trzecia komercyjnych portéw lotniczych obstugujacych pasazeréw z tego samego
obszaru naplywu klientéw co porty odniesienia nalezy w caloci do panstwa i zaden port lotniczy obstugujacy
pasazeréw z tego samego obszaru naplywu Kklientéw co porty odniesienia nie stanowil przedmiotu
postepowania dotyczacego pomocy panstwa (stan na kwiecien 2013 r.)],

— nawet gdy porty lotnicze odniesienia sa narazone na konkurencje ze strony publicznych portéw lotniczych
polozonych na tym samym obszarze naplywu klientéw, mozna sadzi¢, ze ich zachowanie jest zgodne z testem
prywatnego inwestora (np. jezeli znaczny udzial kapitalowy nalezy do sektora prywatnego lub jezeli portem
lotniczym zarzadza podmiot prywatny),

— porty lotnicze, ktére spelniajg test prywatnego inwestora, nie ustalajg cen ponizej kosztu kraficowego.

5.1.2.2.2. Druga nota Oxera - Zasady stanowigce podstawe analizy rentowno$ci w ramach testu
prywatnego inwestora. Sprawy pomocy panstwa dotyczace Ryanair, nota opracowana przez
firme Oxera dla Ryanair dnia 9 kwietnia 2013 r.

(181) Oxera podkresla, Ze analiza rentownosci, jakg przeprowadzita w swoich sprawozdaniach przedstawionych Komisjj,
jest zgodna z zasadami, ktére zastosowalby inwestor prywatny, i odzwierciedla podejscie, ktére wynika
z wezesniejszych decyzji Komisji.

(182) Zasady, ktore stanowig podstawe analizy rentownosci, s3 nastepujace:
— oceny dokonuje si¢ stopniowo;
— biznesplan ex ante nie jest koniecznie wymagany,

— w przypadku portu lotniczego o niewielkim natezeniu ruchu odpowiednia metodg ustalania cen jest podejscie
oparte na finansowaniu z jednego Zrédla,

— nalezy uwzgledniaé ?flko dochody powiazane z dzialalnoicia gospodarcza dzialajacego portu lotniczego
(decyzja ,Charleroi”) (*°),

— nalezy uwzglednial caly okres obowigzywania umowy, w tym ewentualne przedluzenia,
— nalezy aktualizowac przyszle przeplywy pienigzne, aby oszacowaé rentowno$¢ uméw.

(183) Dodatkows rentowno$¢ uzyskang dzieki umowom zawartym przez Ryanair z portami lotniczymi nalezy ocenia¢ na
podstawie szacunkéw dotyczacych wewnetrznej stopy zwrotu lub pomiaréw opartych na wartosci biezgcej netto.

5.1.2.2.3. Analiza profesora Damiena P. McLoughlina — Konsolidacja marki: Dlaczego i w jaki spos6b mate
marki powinny inwestowa¢ w marketing, nota sporzadzona dla Ryanair dnia 10 kwietnia 2013 r.

(184) Celem dokumentu jest przedstawienie logiki handlowej, ktéra wyjasnia, dlaczego regionalne porty lotnicze decyduja
si¢ na kupowanie od przedsigbiorstwa Airport Marketing Services (AMS) przestrzeni reklamowej na stronach
internetowych Ryanair.

(**)  Decyzja Komisji 2004/393/WE z dnia 12 lutego 2004 r. dotyczaca korzysci udzielonych przez Region Walonii i Brussels South
Charleroi Airport przedsiebiorstwu lotniczemu Ryanair w zwiazku z rozpoczeciem jego dzialalnosci w Charleroi (Dz.U. L 137
z 30.4.2004, s. 1).
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(185) Istnieje wiele solidnych, znanych i regularnie uzywanych portéw lotniczych. Slabsi konkurenci, aby rozwing¢ swoja
dziatalnos$¢, musza przetamywac statyczne zachowanie nabywcze konsumentéw. Mniejsze regionalne porty lotnicze
muszg znalez¢ sposob na przekazywanie w sposob ciagly komunikatow zwiazanych z ich marka jak najszerszemu
gronu odbiorcéw. Tradycyjne formy komunikacji marketingowej wymagaja wydatkow, ktére przekraczaja ich
zasoby.

(186) Reklama za posrednictwem AMS:
— daje mozliwo$¢ dotarcia do duzej czgsci oséb, ktére juz planujg zakup przelotu,

— wiaze si¢ ze stosunkowo niskimi kosztami (ceny wedlug stawek komercyjnych za internetowa komunikacje
marketingowa),

— umozliwia komunikacje marketingowa w punkcie zakupu,
— stwarza mozliwo$¢ reklamy kreatywnej.
5.1.2.3. Uwagi Ryanair z dnia 20 grudnia 2013 r.

(187) Ryanair przedstawilo uwagi dotyczace platnosci na rzecz AMS. Ryanair kwestionuje wstepng oceng Komisji, wedlug
ktorej platnosci na rzecz AMS stanowig koszty portu lotniczego, zwazywszy, ze podejscie to nie uwzglednia
warto$ci ustug $wiadczonych przez AMS na rzecz portu lotniczego. Uwaza ono, ze do celéw analizy zwigzanej
z testem prywatnego inwestora nalezy rozrézni¢ miedzy kupowaniem warto$ciowych ustug marketingowych po
cenie rynkowej a powigzang umowa miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym.

(188) W celu poparcia swojej argumentacji Ryanair przedstawia analizg, w ktérej pordwnano ceny stosowane przez AMS
z cenami proponowanymi na innych stronach internetowych dotyczacych podrézy za Swiadczenie poréwnywalnych
ustug (°°). Analiza prowadzi do wniosku, ze ceny stosowane przez AMS byly nizsze od $redniej lub miescily sie
w $rednim przedziale cen naliczanych przez strony internetowe stuzace za punkt odniesienia.

(189) Wedlug Ryanair sytuacja taka $wiadczy o tym, ze ceny stosowane przez AMS sg zgodne z cenami rynkowymi i Ze
decyzja publicznego portu lotniczego dotyczgca zakupu ustug $wiadczonych przez AMS jest zgodna z testem
prywatnego inwestora. Ryanair przedstawia ponadto dowody na ushugi $wiadczone na rzecz portéw lotniczych
w ramach uméw z AMS, aby wykaza¢ warto$¢ tych ustug dla portéw lotniczych.

(190) Zdaniem Ryanair, jesli Komisja nalegataby na to, by umowy AMS i umowy Ryanair dotyczace ustug portu lotniczego
podlegaly jednemu i temu samemu testowi prywatnego inwestora (podejicie, ktére Ryanair kwestionuje), to nie
nalezy umniejszaé warto$ci ustug $wiadczonych przez AMS na rzecz portéw lotniczych.

(191) Ryanair odnosi si¢ ponadto do wnioskéw wynikajacych z réznych sprawozdan, ktére potwierdzaja, ze
przedsigbiorstwo to dysponuje silng ogdlnoeuropejskg markg, ktéra zwicksza wartos¢ jego ustug reklamowych.

5.1.2.4. Uwagi Ryanair z dnia 17 stycznia 2014 .

(192) Ryanair przedstawilo sprawozdanie opracowane przez firme doradztwa ekonomicznego, dotyczace zasad, ktére —
zdaniem przedsigbiorstwa lotniczego — powinny mieé zastosowanie do kryterium rentownosci inwestora
prywatnego, poniewaz obejmuja zaréwno umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte migdzy Ryanair
a portami lotniczymi, jak i umowy marketingowe zawarte miedzy AMS i tymi samymi portami lotniczymi (*').
Ryanair podkresla, ze nie podwaza to w zaden sposéb jego stanowiska, zgodnie z ktérym umowy z AMS i umowy
w sprawie przewozow lotniczych nalezy rozpatrywaé w ramach oddzielnych testéw prywatnego inwestora.

(193) W sprawozdaniu wskazano, ze w facznej analizie rentownosci przychody generowane przez AMS nalezy wlaczy¢ do
dochodu, podczas gdy wydatki AMS powinny by¢ zaliczone do kosztéw. W tym celu w sprawozdaniu proponuje si¢
metode opartg na przeplywach pienigznych, przewidujaca, ze wydatki dotyczace AMS bedg traktowane jako
dodatkowe koszty operacyjne.

60

Oxera, Are prices set by AMS in line with the market rate?, nota opracowana dla Ryanair dnia 20 grudnia 2013 r..
61
)

Oxera, ,How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?”, nota
opracowana dla Ryanair dnia 17 stycznia 2014 r.

——



27.4.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 113/61

(194) W sprawozdaniu podkreslono, ze dzialalno$¢ marketingowa przyczynia si¢ do tworzenia i wzmocnienia wartosci
marki, co z kolei moze generowaé dodatkowg dziatalnos$¢ i zyski nie tylko w trakcie obowigzywania umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych, ale rowniez po jej zakoficzeniu. Ma to szczegélnie miejsce w przypadku, gdy
dzigki umowie zawartej z Ryanair inne przedsigbiorstwa lotnicze rozpoczynajg dzialalno$¢ na terenie portu
lotniczego, przyciagajac z kolei operatoré6w komercyjnych i przyczyniajac si¢ do zwickszenia pozalotniczych
przychodéw portu lotniczego. Wedlug Ryanair, jezeli Komisja przeprowadzi laczna analiz¢ rentownosci, zyski te
nalezy uwzglednié, traktujac wydatki zwigzane z AMS jako dodatkowe wydatki operacyjne, a dodatkowe zyski
obliczy¢ po odliczeniu od nich platnosci AMS.

(195) Ryanair uwaza ponadto, ze warto$¢ konicowq nalezy uja¢ w ramach dodatkowych zyskow przewidzianych na koniec
trwania umowy dotyczacej przewozéw lotniczych w celu uwzglednienia wartoSci uzyskanej po zakonczeniu
umowy. Warto$¢ konicowa mozna dostosowal na podstawie ostroznego zatozenia co do prawdopodobienstwa
przedluzenia umowy z Ryanair lub uzgodnienia podobnych warunkéw z innymi przedsiebiorstwami lotniczymi.
Ryanair uwaza, ze w mozliwe jest wigc oszacowanie dolnej granicy zyskéw generowanych lacznie w ramach umowy
zawartej z AMS i w ramach umowy dotyczacej przewozéw lotniczych, majac na uwadze niepewny charakter
dodatkowych zyskoéw po zakonczeniu umowy w sprawie przewozéw lotniczych.

(196) Na poparcie takiego podejscia we wspomnianym wyzej sprawozdaniu przedstawiono podsumowanie wynikéw
badan dotyczacych wplywu reklamy na warto$¢ marki. W badaniach tych uznaje si¢, ze reklama moze zwigkszy¢
warto$¢ marki i zapewni¢ wigkszg lojalnos¢ klientéw. Wedlug informacji zawartych w sprawozdaniu reklama na
stronach internetowych Ryanair szczegélnie eksponuje marke w przypadku portu lotniczego. Dodatkowo
w sprawozdaniu stwierdzono, Ze mniejsze regionalne porty lotnicze, ktore chcg zwigkszy¢ ruch, moga
w szczegblnosci wzmocnié warto$¢ marki, zawierajgc umowy reklamowe z AMS.

(197) ‘W sprawozdaniu wskazano, ze preferowanym podej$ciem jest podejScie oparte na przeplywach pienigznych, nie za$
podejscie kapitatowe, w ktérym to przypadku wydatki zwigzane z AMS traktuje si¢ jako wydatki kapitalowe na
warto$ci niematerialne i prawne (tj. warto$¢ marki portu lotniczego). Wydatki marketingowe bylyby zaliczone do
warto$ci niematerialnych i prawnych, a nast¢pnie amortyzowane przez okres uzytkowania tego skladnika aktywoéw
przy przewidywanej wartosci resztkowej w momencie planowanego zakonczenia umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego. W ramach takiego podejscia nie uwzglednia si¢ jednak dodatkowych korzysci, ktére port lotniczy
uzyskuje dzigki zawarciu umowy dotyczacej przewozéw lotniczych z Ryanair; trudne jest réwniez oszacowanie
warto$ci niematerialnych i prawnych z uwzglednieniem wydatkéw zwiazanych z marka i czasu ich uzytkowania.

5.1.3.  AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(198) AMS wskazuje, Ze jest spotka zalezng Ryanair realizujacg faktyczny cel handlowy i utworzong w celu rozwijania
dziatalnosci nienalezacej do dzialalno$ci gléwnej Ryanair. Zasadnicza cz¢$¢ jego dziatalnosci polega na dostarczaniu
przestrzeni reklamowej wysokiej jako$ci na stronach internetowych przedsigbiorstwa lotniczego. AMS uwaza, Ze nie
korzystata z zadnej pomocy panstwa i Ze operatorzy portu lotniczego postgpowali wobec niego zgodnie z testem
prywatnego inwestora.

(199) AMS zauwaza, Ze nie jest jedynym uslugodawcy ustug marketingowych na rzecz Ryanair, poniewaz Ryanair
zaangazowalo ono szereg innych przedsi¢biorstw w celu umieszczania reklam na gérnych pétkach bagazowych lub
w magazynie pokladowym. AMS podkresla ponadto, ze inne przedsigbiorstwa lotnicze réwniez proponujg platne
reklamy na swoich stronach internetowych.

(2000 AMS podnosi, ze co do zasady umowy marketingowe, ktore zawiera z portami lotniczymi s3 negocjowane
i zawierane oddzielnie od uméw pomiedzy Ryanair a tymi samymi portami lotniczymi oraz ze Ryanair samo
zajmuje si¢ wlasna promocja. Ponadto AMS zawiera umowy marketingowe zaréwno z podmiotami publicznymi, jak
i prywatnymi, na przyklad z publicznymi i prywatnymi portami lotniczymi, biurami podrézy, przedsigbiorstwami
wynajmu samochodéw itd., a przestrzei reklamowa dostarczana przez AMS jest oferowana bez dyskryminacji
migdzy reklamodawcami publicznymi i prywatnymi. AMS podkresla, ze jego klienci prywatni, dzialajacy zgodnie
z testem prywatnego inwestora, niewatpliwie tacza warto$¢ handlows z ustugami AMS jako takimi. Na poparcie tego
stwierdzenia, AMS dostarcza sprawozdanie sporzadzone przez niezalezng firme¢ doradcza Mindshare, w ktérym
ocena wartoci opiera si¢ wylacznie na ofercie reklamowej w internecie, nie za$ na ofercie ustug lotniczych Ryanair.

(201) AMS zauwaza, ze przestrzen na stronach internetowych Ryanair jest zasobem ograniczonym, a AMS ani Ryanair nie
zmuszajg portéw lotniczych do kupowania ustug marketingowych. AMS twierdzi, ze Zadna pomoc panstwa nie
moze wynika¢ z uméw zawieranych pomiedzy nig a publicznymi portami lotniczymi, skoro AMS moglaby
z fatwoscig sprzedaé przestrzen dostepng na stronach internetowych prywatnemu przedsi¢biorstwu po
poréwnywalnej cenie.
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(202) AMS kwestionuje poglad Komisji, ze umowy marketingowe nie maja odr¢bnego przedmiotu ani znaczenia oraz
uwaza, ze Komisja nie wskazuje zadnej podstawy prawnej lub faktycznej, kwestionujac handlowe uzasadnienie
decyzji portu lotniczego w sprawie zawarcia umowy z Ryanair. W zwiazku z tym AMS uwaza, ze nie jest w stanie
przedstawi¢ odpowiednich uwag i skorzystaé ze swojego prawa do obrony.

(203) Zdaniem AMS reklama nie jest dla regionalnych portéw lotniczych luksusem, lecz nieodzowng koniecznoscia,
zwazywszy ze strony internetowe Ryanair wykazujg szczegdlnie wysoka oplacalnos¢ w stopniu, gdyz umozliwiaja
optymalne dotarcie do wlasnej grupy odbiorcéw. AMS zwraca szczegdlng uwage na to, ze kiedy Ryanair rozpoczeto
obsluge polaczenia Nimes-Londyn, brytyjscy odbiorcy zazwyczaj nie znali Nimes; marketing byl wigc istotny dla
maksymalnego zwigkszania udzialu pasazeréw przylatujacych.

(204) AMS uwaza, ze umowa zawarta z portem lotniczym w Nimes jest podobna do umoéw, ktére zawarla z innymi
portami lotniczymi i odsyla do orzeczenia sadu administracyjnego w Marsylii z dnia 20 pazdziernika 2009 r.,
w ktorym sad stwierdza, ze umowa zawarta pomiedzy AMS a portem lotniczym umozliwita temu ostatniemu
uzyskanie réwnowaznych do jego wkiadu faktycznych ustug marketingowych. AMS przypomina réwniez, ze
Komisja uznata wartos¢ jego ustug marketingowych w decyzji w sprawie Bratislava (*%).

(205) Ponadto AMS uwaza, ze jego ceny opierajg si¢ na obicktywnych kryteriach przejrzyscie przedstawionych na jego
stronach internetowych. AMS potwierdza, ze ceny stosowane wobec portu lotniczego w Nimes odpowiadaly jego
cennikowi.

5.2, UWAGI PRZEDSTAWIONE PRZEZ ZAINTERESOWANE OSOBY TRZECIE W NASTEPSTWIE PUBLIKAC]l W DZIENNI-

KU URZEDOWYM UNII EUROPEJSKIE] ZAPROSZENIA SKIEROWANEGO DO PANSTW CZLONKOWSKICH I ZAINTERESO-

WANYCH OSOB TRZECICH DO PRZEDSTAWIENIA UWAG DOTYCZACYCH ZASTOSOWANIA NOWYCH WYTYCZNYCH DO
SPRAW W TOKU

5.2.1.  AIR FRANCE

(206) Air France kwestionuje stosowanie nowych wytycznych do spraw dotyczacych pomocy na rzecz obstugi portoéw
lotniczych, nawet jezeli pomoc taka wyplacono przed publikacja wytycznych, z réznych powodéw:

— zdaniem Air France jest to zastosowanie z mocg wsteczng nowych wytycznych, co sprzyja podmiotom
dzialajgcym nieuczciwie poprzez prawne uznanie ich postgpowania, ktére nie bylo zgodne z przepisami
obowiazujacymi w czasie gdy mialo miejsce. Podejscie to jest natomiast krzywdzace dla podmiotéw, ktdre
dzialaly zgodnie z wcze$niejszymi wytycznymi, nie przyjmujac Srodkéw publicznych,

— Air France uwaza ponadto, Ze zastosowanie nowych wytycznych do pomocy na obstuge przyznanej na rzecz
portéw lotniczych przed wejsciem w zycie tych wytycznych jest sprzeczne z ogdélnymi zasadami prawa
i orzecznictwa Unii.

(207)  Air France twierdzi, ze nowe wytyczne bedg sprzyjaly nowym podmiotom na niekorzy$¢ podmiotéw tradycyjnych.
Stwarzajgc bowiem nowemu przedsi¢biorstwu lotniczemu mozliwo$¢ placenia tylko kosztu przyrostowego
zwigzanego z jego dzialalno$cia, wytyczne dyskryminujg tradycyjnych operatoréw portu lotniczego, ktorzy
podlegaja wyzszym oplatom.

(208) Ponadto Air France przypomina, ze o ile warunek niedyskryminujgcego dostgpu do infrastruktury portu lotniczego
moze zdawac si¢ latwy do spelnienia w teorii, praktyka jest zupelnie inna, poniewaz niektére modele obstugi sa
umyslnie dyskryminowane.

5.2.2. VTAN
5.2.2.1. W przedmiocie pomocy na finansowanie obstugi

(209) Przedsi¢biorstwo VTAN stwierdza, ze gdyby Komisja miala uznad, iz wklad ryczaltowy otrzymany przez VTAN za
lata 2007-2012 na podstawie umowy o przekazaniu na obstuge strefy cywilnej portu lotniczego w Nimes nie
spetnia czterech warunkéw zawartych w wyroku w sprawie Altmark ani warunkéw zawartych w decyzji w sprawie
UOIG, VTAN utrzymuje, ze wklad ten nadal bylby zgodny z rynkiem wewnetrznym na podstawie przepisoéw

nowych wytycznych.

(*)  Decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy passtwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika Stowacka
- Umowa miedzy bratyslawskim portem lotniczym a Ryanair (Dz.U. L 27 z 1.2.2011, s. 24), motyw 114.
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(210) VTAN uwaza bowiem, ze wkiad ten spelnia laczne kryteria przedstawione w sekcji 5.1.2 nowych wytycznych.
Uzasadnia to nastgpujacymi faktami:

— port lotniczy w Nimes uczestniczy w rozwoju gospodarczym i turystycznym departamentu Gard i przyczynia
si¢ tym samym do realizacji wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania,

— interwengcja publiczna byla konieczna, tym bardziej ze nowe wytyczne wskazuja, iz porty lotnicze przyjmujace
do 200 000 pasazeréw rocznie moga nie by¢ w stanie pokry¢ znacznej czgsci ponoszonych przez siebie kosztéw
operacyjnych,

— S$rodek zostal przyznany w formie wkladu ryczaltowego ex ante na podstawie prognozowanego bilansu, a zatem
ma on wlasciwy charakter,

— w przypadku braku wkladu poziom dzialalnosci portu lotniczego w Nimes znacznie by si¢ zmniejszyl,

— VTAN wykazuje, ze kryterium proporcjonalnosci pomocy zostalo spelnione, poniewaz intensywno$¢ pomocy
w latach 2007-2011 ksztaltuje si¢ wokét pulapu 80 % niedopasowania poziomu plynnosci do kosztéw
poczatkowej inwestycji dozwolonego w punkcie 130 nowych wytycznych,

— VTAN wyjasnia, ze port lotniczy jest otwarty dla wszystkich ewentualnych uzytkownikéw, co ogranicza
negatywny wplyw na konkurencje i wymiang handlows.

5.2.2.2. W przedmiocie pomocy na finansowanie inwestycji

(211) Jezeli Komisja uznalaby, ze dotacje na wyposazenie przyznane na rzecz VTAN stanowig pomoc pafistwa, VTAN
wnioskuje z wymogéw nowych wytycznych, ze zgodno$¢ tej pomocy bedzie oceniana w $wietle kryteriéw
okreslonych w wytycznych z 2005 r.

5.2.3. TRANSPORT & ENVIRONMENT (T&E)

(212) Ta organizacja pozarzadowa przedstawila uwagi, w ktorych krytykuje nowe wytyczne i wydane dotychczas decyzje
Komisji dotyczace sektora lotniczego ze wzgledu na fakt, Ze maja szkodliwe konsekwencje dla $rodowiska.

6. UWAGI FRAN(JI

6.1. UWAGI PRZEDSTAWIONE PRZEZ FRANCJE W NASTEPSTWIE WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA
WYJASNIAJACEGO

6.1.1. W PRZEDMIOCIE ZGODNOSCI PLATFORMY Z INTERESEM OGOLNYM

(213) Francja podkresla, ze cala dzialalno$¢ portu lotniczego w Nimes (w tym dzialalno$ci w zakresie lotnictwa
komercyjnego) stanowi ustuge $wiadczong w interesie ogélnym, w szczegdlnosci zwigzanym z rozwojem
gospodarczym i turystycznym regionu, a zatem zadnej kwoty przyznanej operatorom portu lotniczego nie mozna
uzna¢ za pomoc panstwa.

(214) Z drugiej strony Francja podnosi, Ze Komisja w swojej analizie stosunkéw umownych nawigzanych pomiedzy
operatorami portu lotniczego a Ryanair/AMS nie uwzglednia cze$ci platnoéci dokonanych w ramach zadan
$wiadczenia uslug publicznych nalezacych do organéw zarzadzajacych, w szczegdlnosci w zakresie promociji
terytorium oraz rozwoju gospodarczego i turystycznego.

(215) Francja zauwaza réwniez, ze baza wojskowa rokowala rozkwit gospodarczy regionu, a po jej zamknieciu w 2011
r. postanowiono utworzy¢ osrodek przemystowy powigzany z portem lotniczym, ktéry mégltby sprzyja¢ powstaniu
nowej struktury przemystowej w regionie Langwedogji-Roussillon. W tym kontekScie Francja zauwaza, ze
dziatalnos¢ ta sama w sobie uzasadnia utrzymanie portu lotniczego w stanie funkcjonowania.
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6.1.2.  SRODEK 1: OCENA WKEADOW FINANSOWYCH NA RZECZ OPERATOROW PORTU LOTNICZEGO

(216) Francja uwaza, ze do wszystkich $rodkéw pomocy na infrastrukture otrzymanych przed wejSciem w zycie
wytycznych z 2005 r. nalezy zastosowaé wytyczne z 1994 r. Ponadto orzecznictwo w sprawie Aéroports de Paris nie
ma zastosowania w niniejszej sprawie, poniewaz dotyczy duzego wezla europejskiego i odnosi si¢ do kwestii
prawnej niezwiazanej z problematyka finansowania portéw lotniczych.

(217) Francja uwaza, ze zastosowanie przez Komisje tej koncepcji spowodowalo brak pewnosci prawa co do majacych
zastosowanie przepisow w okresie od ogloszenia wspomnianego wyzej wyroku do przyjecia nowych wytycznych.
Tym samym, zdaniem Frangji, z kwoty [5-9] mln EUR wplaconych przez podmioty prawa publicznego w latach
2000-2010, z analizy Komisji nalezy wykluczy¢ kwote [0,8—-2] mIn EUR, biorac pod uwage, ze finansowanie to
przyznano przed przyjeciem wytycznych z 2005 r. i zgodnie z wytycznymi z 1994 r.

(218) W kwestii inwestycji zrealizowanych w okresie, w ktérym obsluge zapewniala CCI, Francja wyjasnia, ze cala
platforma portu lotniczego, z wyjatkiem terminalu pasazerskiego, byla przeznaczona na dzialalno$¢ wojskowa bazy
lotnictwa marynarki wojennej, za$ dziatalno$¢ komercyjna miata charakter dodatkowy. Francja wyjasnia, ze do 2004
r. Ministerstwo Obrony czg$ciowo refakturowalo koszty zwiazane ze wspdlna infrastrukturg i wspdlnymi ustugami
na CCI w zaleznosci od udzialu ruchu komercyjnego w catkowitym ruchu portu lotniczego. Nastgpnie baza
lotnictwa marynarki wojennej przedstawiala CCI fakture wyszczegdlniajacg cze$¢ kosztow przypisywanych do
obslugi cywilnej portu lotniczego. Francja wyjasnia ponadto, ze jedyne prace wykonane bezposrednio przez CCI
dotyczyly rozbudowy i dostosowania terminalu pasazerskiego, przy czym zostaly sfinansowane ze $rodkéw
whasnych CCI lub z pozyczek zaciggnigtych w jej imieniu.

(219) W przedmiocie inwestycji zrealizowanych w ramach umowy o przekazaniu zawartej z VTAN, Francja przypomina,
ze umowa ta przewiduje obciazenie operatora jedynie czgscia inwestycji. Francja przypomina réwniez, ze krotki
okres, ktérego dotyczylto przekazanie obowiazkéw (6 lat) nie umozliwial zastosowania alternatywnego rozwigzania
i ze pokrycie kosztéw inwestycji przez SMAN nie moglo przynies¢ korzysci VTAN. Francja wyja$nia ponadto, ze
dotacja na wyposazenie przyznana w nastepstwie likwidacji bazy lotnictwa marynarki wojennej miata na celu
pokrycie inwestycji wchodzacych z zakres dzialalnosci nalezacej do zadan panstwa, a takze prac homologacyjnych
w porcie lotniczym, nieprzewidzianych w momencie zawarcia umowy o przekazaniu.

6.1.2.1. Wyjasnienia dotyczqce infrastruktury stuzgcej wykonywaniu zadasi wladzy publicznej

(220) Francja uwaza, ze ustugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej statkéw powietrznych i zapobiegania zagrozeniom
zwigzanym ze zwierz¢tami sg zadaniami wladzy publicznej, ktére maja zasadnicze znaczenie dla bezpieczenstwa
portéw lotniczych. Francja potwierdza, ze ustugi te s finansowane z wplywéw z oplaty parafiskalnej, tj. oplaty
lotniskowej.

(221) Francja podkresla réwniez, ze zasady finansowania zadan panstwa w porcie lotniczym w Nimes nie sg szczegdlne,
lecz podobne do zasad stosowanych w innych francuskich portach lotniczych. Ich jedyna cecha szczegdlng jest to, ze
w okresie dzialania bazy lotnictwa marynarki wojennej, zadania realizowane przez Ministerstwo Obrony byly
przedmiotem czgsciowego refakturowania kosztéw inwestycyjnych i operacyjnych na operatora cywilnego, ktory byt
finansowany z wplywow z oplaty lotniskowej. Po zamknigciu bazy lotnictwa marynarki wojennej VTAN przejelo
wszystkie zadania dotyczace ochrony i bezpieczefistwa portu lotniczego, co spowodowalo znaczny wzrost
wydatkéw pokrywanych z wplywéw z oplaty lotniskowej.

(222) Francja twierdzi, ze ta przekazana dzialalno$¢ w kazdym przypadku nalezy do zadan w zakresie bezpieczenstwal
ochrony, ktére nie stanowig dzialalnoci o charakterze gospodarczym, a wiec nie s3 objete zakresem stosowania
zasad pomocy pafistwa.

(223) Francgja przypomina réwniez, ze model finansowania francuskich portéw lotniczych z wplywéw z oplaty
lotniskowej i przez ustanowienie pasazerskiej oplaty lotniskowej sa regulowane szczegétowo w przepisach prawa
krajowego. Model ten uwzglednia powigzanie zwyklych wymogéw eksploatacyjnych i wymogéw szczegdtowych
w zakresie ochrony i bezpieczefistwa. W zwiazku z tym Francja wyjasnia, ze finansowanie zadan pafistwa w porcie
lotniczym jest $ciSle regulowane, co uniemozliwia wystapienie jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.
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(224) W odniesieniu do inwestycji dotyczacych wspdlnej infrastruktury zrealizowanych w latach 2000-2011 przez
Ministerstwo Obrony i wspélfinansowanych przez panstwo i samorzady terytorialne zainteresowane zarzadzaniem
strefg cywilng, Francja wyjasnia, Ze finansowanie zadan panstwa w strefie cywilnej i w strefie wojskowej portu
lotniczego zostalo podzielone proporcjonalnie do liczby lotéw. Francja wskazuje réwniez, ze najwazniejsze
inwestycje dotyczyly pasa startowego i mialy zasadniczo wojskowy charakter.

(225 ‘W odniesieniu do kosztéw dotyczacych lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej i tworzenia systemu automatycznej
transmisji parametréw, Francja wskazuje, ze inwestycji tych nie zrealizowano w odpowiedzi na wnioski ze strony
Ryanair. Pierwsza z nich byta bowiem niezbedna do przyciagniecia roéznych przedsigbiorstw lotniczych (nie tylko
Ryanair) do platformy, natomiast przeprowadzenie drugiej inwestycji bylo niezbedne w celu dostosowania portu
lotniczego jako komercyjnej bazy lotniczej oraz wlaczenie Nimes do rejonu kontrolowanego lotniska (TMA —
Terminal Manoeuvring Area) Montpellier.

6.1.2.2. Wyjasnienia dotyczqce finansowania infrastruktury i obstugi (poza zadaniami paristwa)

6.1.2.2.1. Istnienie selektywnej korzysci

6.1.2.2.1.1. Test prywatnego inwestora

(226) Francgja podkresla, ze analize¢ w ramach testu prywatnego inwestora nalezy przeprowadzi¢ jedynie w oparciu
o koszty zmienne wygenerowane przez dzialalno$¢ komercyjng portu lotniczego, zwazywszy ze wszystkie koszty
stale portu lotniczego zostalyby uwzglednione przy realizacji zadan lezacych w interesie ogdlnym.

6.1.2.2.1.2. Analiza w $wietle warunkow okreslonych w wyroku w sprawie Altmark w odniesieniu do okresu zarzgdzania przez
VTAN

(227) Francja podkresla, ze kwoty wplacone przez SMAN na rzecz VTAN w ramach umowy o przekazaniu nie przynosza
zadnej korzySci VTAN, zwazywszy ze wynagrodzenia wyplacone jako wklad ryczaltowy maja na celu jedynie
rekompensate wyraznie okre§lonych obowiazkéw $wiadczenia ustugi publiczne;.

(228) Wyraznie okre$lone obowiazki §wiadczenia ustugi publicznej: Francja podkresla duza swobode, jaka dysponuje przy
okreslaniu dzialan stanowigcych UOIG. W tym wzgledzie Francja podkresla, ze z uwagi na fakt, iz port lotniczy
w Nimes jest portem lotniczym kategorii D, cala dziatalno$¢ portu lotniczego stanowi UOIG zgodnie z wytycznymi
z 2005 r. Francja podkresla, Ze dziatania wyznaczone VTAN mozna uzna¢ za ,okre$lone zadanie”, poniewaz zaden
podmiot gospodarczy nie bylby w stanie zaakceptowaé koncesji na zaproponowanych warunkach.

(229) Francja wspomina réwniez, ze zadanie powierzone VTAN nie zakladalo zajmowania si¢ rozwojem platformy portu
lotniczego, lecz rozwojem gospodarczym i turystycznym regionu, a w szczegblnosci rozwojem osrodka
przemystowego polozonego w poblizu portu lotniczego. Francja zauwaza ponadto, Ze rekompensaty na rzecz
VTAN nie sg zwigzane z rozwojem polaczen komercyjnych, na co wskazuje Komisja. Jest to jedynie wklad
ryczaltowy w stalej kwocie zaleznej od sytuacji ekonomicznej przewidzianej w ,scenariuszu odniesienia” lub
Lscenariuszu awaryjnym”. W zwiazku z tym Francja uwaza, ze inwestor prywatny nie bylby gotowy podja¢ si¢ zadan
przypisanych VTAN na tych samych warunkach w przypadku braku rekompensaty z tytutu $wiadczenia ushugi
publicznej.

(230) Parametry ustalone uprzednio do celéw okreslenia kwoty rekompensaty: zdaniem Francji, zasady regulujace kwote
rekompensaty zostaly wyraznie okre$lone w umowie o przekazaniu. Pobranie dodatkowych kwot z tytulu obstugi
portu lotniczego Francja uzasadnia tym, ze w okresie przekazania obowiazkéw nastapita pewna liczba
nieprzewidzianych wydarzen, w szczegélnosci likwidacja bazy wojskowej, ktorych nie mozna bylo przewidzie¢
w momencie skladania oferty dotyczacej przekazania obowiazkow.

(231) Sprawiedliwe rekompensowanie kosztéw poniesionych z tytulu obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej: Francja
podkresla, ze z zapisoéw ksiggowych VTAN nie wynika istnienie nadwyzki rekompensaty na korzy$¢ operatora portu
lotniczego. Badanie analityczne przeprowadzone przez Francj¢ pokazuje, Ze z uwagi na niewielkie rozmiary portu
lotniczego w Nimes, wszystkie koszty ekonomiczne poniesione przez operatora (z wyjatkiem dzialalnosci objetej
oplatg lotniskows, czyli kosztéw zadan pafistwa) powinny zostaé uwzglednione do celéw oceny istnienia nadwyzki
rekompensaty. Tym samym Francja wskazuje, ze wszystkie koszty zwiazane z zarzadzaniem portem lotniczym
(w tym koszty generowane przez Ryanair/AMS) nalezy uznal za wchodzace w zakres dzialalnoSci zwigzanej ze
$wiadczeniem ustugi publicznej. Na tej podstawie Francja stwierdza brak jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.
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(232) Wyb6r ustugodawcy: Francja podkresla rowniez, ze wyboru organu zarzadzajgcego dokonano zgodnie z zasada
legalnosci, biorac pod uwage, ze otwarte na konkurencj¢ zaproszenie do skladania ofert zostalo opublikowane
w urzedowym biuletynie zaméwien publicznych (fr. BOAMP) i w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Wybrano
ostatecznie ofert¢ Veolia, poniewaz uznano jg za najkorzystniejsza po przeprowadzeniu analizy jej aspektéw
ekonomicznych, ustugowych i finansowych.

6.1.2.2.1.3. Analiza kryterium wplywu na konkurencje

(233) Francja uwaza, ze port lotniczy w Nimes posiada wlasny obszar naplywu klientéw, inny niz obszary naplywu
klientéw portéw lotniczych w Montpellier, Awinionie i Marsylii, stad finansowanie publiczne na rzecz organu
zarzadzajacego portem lotniczym w Nimes nie moze mie¢ wplywu na konkurencje. W tym wzgledzie Francja
podkresla w odniesieniu do obszaru naptywu klientéw regionalnych portéw lotniczych, ze jest on ograniczony do
portéw lotniczych, do ktérych mozna dotrze¢ samochodem w ciggu maksymalnie 60 minut. Francja uwaza
réwniez, ze czas podrézy dzielacy dwa porty lotnicze nie jest jedyng zmienng, jaka nalezy uwzgledni¢ w celu
ustalenia obszaru naptywu klientéw, poniewaz nalezy réwniez wzigé pod uwage koszt podrozy, ktéry jest bardzo
istotng zmienng w przypadku przewazajacego w porcie lotniczym w Nimes ruchu low-cost (zob. opracowana przez
Francje tabela zamieszczona w niniejszym motywie).

Montpellier Awinion Marsylia
Odlegtos¢ (km) 63 68 115
Czas podrézy samochodem 49 min 1 godz. 1 godz. 21 min
Koszt podrézy w obie strony 19 EUR 38 EUR 36 EUR

(234) Jezeli chodzi o port lotniczy w Marsylii, Francja uwaza, ze koszt podr6zy w obie strony do tego portu lotniczego
i czas trwania podrdzy (powyzej 60 minut) s3 wystarczajacymi powodami wylaczenia portu lotniczego w Marsylii
z obszaru naplywu klientéw portu lotniczego w Nimes lub przynajmniej znacznego ograniczenia dziatalnosci tych
dwoch portéw lotniczych, w szczegdlnosci w $wietle proponowanej w Nimes oferty low-cost. Ponadto Francja
podkresla, ze port lotniczy w Nimes jest portem lotniczym kategorii D w rozumieniu wytycznych z 2005 r. oraz ze
zgodnie z praktyka decyzyjna Komisji nie mozna go uznaé za konkurenta portu lotniczego w Marsylii, zwazywszy
ze ten ostatni odnotowuje roczny ruch pasazerski przekraczajacy 7 mln pasazeréw. Francja podkresla rowniez, ze
typologia ruchu jest w przypadku portu lotniczego w Marsylii (duzy odsetek pasazeréw biznesowych) zupeknie inna
niz w porcie lotniczym w Nimes (ruch turystyczny i sezonowy skupiajacy si¢ na atrakcjach miasta Nimes
i terytorium Gard) oraz ze loty do miejsca przeznaczenia Bruksela-Charleroi sg obstugiwane z obydwu portéw
lotniczych, co pokazuje, ze nie sa one dla uzytkownikéw zamienne.

(235 W odniesieniu do portu lotniczego w Awinionie, Francja podkresla, ze koszt podrézy w obie strony wynoszacy
40 EUR uznawany jest za czynnik negatywny dla pasazeréw low-cost. Ponadto dzialalnos¢ portu lotniczego
w Awinionie i portu lotniczego w Nimes nie pokrywa si¢ w zadnej mierze, biorac pod uwage ze miejsca
przeznaczenia obslugiwane z portu lotniczego w Awinionie s3 inne. Argument ten znajduje potwierdzenie
w ankiecie przeprowadzonej wéréd pasazeréw w 2011 r., w ktdrej podkreslono niskie znaczenie portu lotniczego
w Awinionie w§réd pozostalych portéw lotniczych odlotu w regionie (2,55 % liczby pasazeréw wylatujacych
z pozostalych portéw lotniczych w regionie).

(236) ‘W odniesieniu do portu lotniczego w Montpellier, Francja uznaje, Ze obydwa porty lotnicze nie znajduja si¢ na tym
samym obszarze naplywu klientéw, biorac pod uwage ze (i) polaczenia Ryanair z portu lotniczego w Montpellier
odpowiadajg na popyt turystyczny, ktory sytuuje si¢ raczej na zachéd niz na wschdd od portu lotniczego; i ze (ii)
port lotniczy w Nimes obejmuje czgSciowo inny obszar naplywu klientéw niz obszar naplywu klientéw portu
lotniczego w Montpellier (w szczegdlnosci Sewenny, Uzége, potnocno-wschodnia czg$¢ Gard/potudniowa czesé
Ardeche w dolinie Rodanu). Ponadto Francja uwaza, ze brak wplywu na dzialalno$¢ potwierdzaja dwa nastgpujace
fakty: (i) polaczenie do portu lotniczego Bruksela-Charleroi z obydwu portéw lotniczych wskazuje, Ze nie sa one dla
uzytkownikéw zamienne; i (i) ruch w porcie lotniczym w Montpellier jest o wiele wigkszy niz w porcie lotniczym
w Nimes.
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(237) Podsumowujac, Francja podkresla, ze port lotniczy w Nimes jest portem lotniczym kategorii D w rozumieniu
wytycznych z 2005 r. oraz posiada wlasny obszar naplywu klientéw, inny niz obszary naplywu klientéw portéw
lotniczych w Montpellier, Awinionie i Marsylii, stad finansowanie publiczne na rzecz organu zarzadzajacego portem
lotniczym w Nimes nie moze mie¢ wplywu na konkurencje.

6.1.2.2.1.4. Zgodnos¢ z rynkiem wewngtrznym

(238) Francja wskazuje, ze w kazdym przypadku Srodki s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym, poniewaz finansowanie
zostato przeznaczone ogélnie na infrastrukture w pelni przeznaczong do realizacji ustug $wiadczonych w ogélnym
interesie gospodarczym, biorgc pod uwage, ze:

— w okresie obstugi przez CCI do lutego 2006 r.: Francja uznaje, iz jej przepisy wewnetrzne przekazujg izbom
handlowym zadania lezace w interesie ogdlnym, takie jak rozwdj gospodarczy i poprawa atrakcyjnosci
terytorium. W tych ramach miesci si¢ obowigzek zapewniania ciggloici obstugi portu lotniczego w Nimes.
Ponadto Francja wskazuje, ze kryterium, zgodnie z ktérym rekompensata nie moze przekraczaé kosztow
niezbednych do wykonywania zadan $wiadczenia ustugi publicznej, zostalo spelnione, zwazywszy ze
(i) rekompensata ogranicza si¢ do kosztéw zwiazanych z UOIG przewidzianych w okdlniku okreslajacym
zasady finansowe stosujace si¢ do obstugi (**); (ii) CCI dysponowata odrgbnym rachunkiem do celéw zarzadzania
portem lotniczym; oraz (iii) jej rachunki byly regularnie poddawane ocenie prowadzonej przez whasciwe organy,

— w okresie obstugi przez CCI od dnia 1 lutego 2006 r. do dnia 31 grudnia 2006 r.: pomoc jest zgodna, bioragc pod
uwage ze (i) warunki przekazania obowigzkéw zostaly wyraznie okreslone w umowie o przekazaniu
obowigzkéw z dnia 1 lutego 2006 r.; (ii) podmiot przyjmujacy obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej byt
jedynie upowazniony do pobierania dotacji odpowiadajacych poziomowi wydatkéw poniesionych z tytutu
zarzadzania portem lotniczym;, (i) prowadzono oddzielne zapisy ksiggowe; oraz (iv) istnialy kontrole,
poniewaz wlasciwe organy mogly w dowolnym momencie zazadaé przeprowadzenia audytu finansowego,

— w okresie obstugi przez Veolia: Francja odwoluje si¢ do swojej poprzedniej analizy dotyczacej stosowania
warunkéw zawartych w wyroku w sprawie Altmark.

6.1.2.2.1.5. Zgodno$¢ pomocy na finansowanie infrastruktury w $wietle wytycznych z 2005 r.

(239) W kazdym razie Francja uwaza, ze z powodéw przedstawionych wyzej finansowanie inwestycji jest zgodne
z wytycznymi z 2005 1., a w szczegdlnosci (i) $rodki odpowiadaja wyraznie okre$lonemu celowi lezacemu
w interesie og6lnym; (ii) zrealizowane inwestycje sa proporcjonalne do optymalnego uzytkowania infrastruktury;
(ifi) istniata zadowalajgca Sredniookresowa perspektywa przeplywow pasazerdw; (iv) ceny przyznane Ryanair mogg
by¢ stosowane do kazdego innego przedsigbiorstwa lotniczego, ktére przyjmuje zobowigzania podobne do
zobowigzan Ryanair; (v) nie ma wplywu na konkurencj¢ oraz (vi) inwestycje byly konieczne do zapewnienia
przetrwania portu lotniczego.

6.1.2.3. Wyjasnienia dotyczqce finansowania obstugi portu lotniczego

(240) Frangja stwierdza, ze do celéw analizy zgodnosci z zasadami pomocy pafistwa przyznania zaliczek zwrotnych bez
odsetek nie mozna utozsamia¢ z dotacjami. W tym wzgledzie Francja o$wiadcza, ze pierwotnie zaliczki te mialy
zostal zwrécone i ze faktycznie dokonano czgsSciowego zwrotu wyplaconych kwot. Francja zauwaza, ze kwota
niezwrécona na dzien przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania pozostawata niezwrécona w oczekiwaniu na
ogloszenie wyroku.

(241) Francja przypomina, zZe Komisja nie moze analizowaé niektérych zaliczek, ze wzgledu na ich przedawnienie.
Pozostale odnosza si¢ do rekompensaty kosztéw zwigzanych z UOIG i s3 w zwigzku z tym zgodne z rynkiem
wewnetrznym.

6.1.3.  SRODEK 2: OCENA POMOCY EWENTUALNIE PRZYZNANEJ NA RZECZ RYANAIR

(242) Francja uznaje stuszno$¢ podejscia Komisji polegajacego na lacznej analizie przeplywéw finansowych zwigzanych
z umowami o ustugi portu lotniczego i umowami marketingowymi.

() Okélnik nr 111 z dnia 30 marca 1992 r. ustanawiajacy przepisy budzetowe, ksiegowe i finansowe majace zastosowanie do ACFCI,
CRCI, CCI'i GIC.
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(243) Francja przedstawia projekt planu zachet rozwojowych CCI z 2005 r. i podkresla, ze nie zostal on przyjety,
poniewaz nie byl wystarczajacy, aby przekonaé przedsigbiorstwa lotnicze do prowadzenia dzialalnosci w zakresie
lotéw z portu lotniczego. Francja wskazuje réwniez, ze zaden samorzad terytorialny nie zgodzil si¢ na udzial
w finansowaniu planu.

(244) Frangja uwaza, ze pomimo przyznania pewnych dotacji portowi lotniczemu w ramach udzialu w finansowaniu
zarzadzania tym portem, zadna pomoc nie zostala przyznana jako udzial w finansowaniu uméw z Ryanair/AMS.
Francja zauwaza réwniez, ze poziomy platnoici oferowanych Ryanair stosowalyby si¢ do wszystkich
przedsigbiorstw lotniczych prowadzacych dzialalnos¢ w porcie lotniczym.

(245) Francja uwaza, ze w celu obliczenia optacalnosci stosunku umownego nawigzanego przez przedsi¢biorstwo lotnicze
i organ zarzadzajacy portem lotniczym wielkosci portu lotniczego w Nimes oraz uwzgledniajac zadania do
wykonania lezace w interesie ogélnym, Komisja powinna uwzgledni¢ jedynie koszty zmienne, ktére mozna
przypisal przedsigbiorstwu lotniczemu, nie za$ koszty stale i koszty zwigzane z prowadzeniem dzialalnosci
w ramach $wiadczenia ustug publicznych. Po stronie przychodéw Francja wskazuje, ze analiza powinna réwniez
uwzgledniaé wygenerowane dochody pozalotnicze.

(246) Frangja podkresla tez, ze przeplywy finansowe na rzecz AMS nie mogg by¢ uwzgledniane jako strata netto
wykazywana w rachunku zyskéw i strat i przypisywana Ryanair, poniewaz cz¢s$¢ tych wydatkow jest SciSle zwigzana
z prowadzeniem dzialalno$ci w ramach umowy o przekazaniu, w szczegdlnosci w zakresie rozwoju turystycznego
i gospodarczego regionu. Francja wyjasnia tez, ze w momencie zawarcia umowy z Ryanair, Veolia mogla by¢
uznawana za nowy podmiot wchodzgcy na rynek. W zwiazku z tym Veolia musiala zapewni¢ obecno$¢ Ryanair
w porcie lotniczym w celu rozwijania swojej dzialalno$ci. Analiza ta jest identyczna z analiza uméw zawartych
z CCL

(247) Francja uwaza ponadto, ze umowy marketingowe, takie jak umowy zawarte miedzy operatorami portu lotniczego
w Nimes a Ryanair s3 powszechnie stosowane w wigkszosci regionalnych portéw lotniczych, dlatego zacheca
Komisje do przeanalizowania tych praktyk w szerszym kontekscie.

6.2. UWAGI FRANC]I DOTYCZACE UWAG PRZEDSTAWIONYCH PRZEZ ZAINTERESOWANE OSOBY TRZECIE
W NASTEPSTWIE WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

(248) Francja nie odniosta si¢ do uwag przedstawionych przez zainteresowane osoby trzecie w nastepstwie wszczecia
formalnego postepowania wyjasniajacego.

6.3. UWAGI FRAN(CJI DOTYCZACE ZASTOSOWANIA NOWYCH WYTYCZNYCH DO NINIEJSZE] SPRAWY

(249) Francja zauwaza, ze nowe wytyczne sg bardziej elastyczne niz poprzednie w odniesieniu do pomocy operacyjnej. Ich
wsteczne zastosowanie do wszystkich pomocy pozwoli zatem, zdaniem Frangji, traktowaé w sposob bardziej
korzystny sytuacje z przeszlosci w przypadku niektérych portéw lotniczych.

(250) Francja stwierdza jednak, Ze w oparciu o nowe wytyczne pomoc na inwestycje bedzie oceniana w spos6b bardziej
surowy niz wcze$niej, poniewaz wytyczne te przewiduja maksymalna dopuszczalng intensywno$¢ pomocy zalezng
od wielkosci portu lotniczego.

6.4.  UWAGI FRANCJI DOTYCZACE UWAG PRZEDSTAWIONYCH PRZEZ ZAINTERESOWANE OSOBY TRZECIE ODNOSNIE
DO ZASTOSOWANIA NOWYCH WYTYCZNYCH DO NINIEJSZE] SPRAWY

(251) Francja nie odniosta si¢ do uwag przedstawionych przez zainteresowane osoby trzecie dotyczgcych zastosowania
nowych wytycznych do niniejszej sprawy.
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7. OCENA SRODKOW POMOCY

7.1.  SRODKI NA RZECZ RYANAIR/AMS

(252) Dla przypomnienia, $rodkami na rzecz przedsigbiorstw lotniczych analizowanymi w niniejszej decyzji sa
umowy (*%), o ktérych mowa w motywach 79-102 (°°)

7.1.1. ISTNIENIE POMOCY W ROZUMIENIU ART. 107 UST. 1 TFUE

(253) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu zasobow
panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektérym przedsigbiorstwom lub produkeji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym
w zakresie, w jakim wplywa na wymian¢ handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi.

(254) W celu zakwalifikowania $rodka jako pomocy panstwa, spelnione musza zosta¢ nastgpujace warunki: 1)
przedmiotowy Srodek jest finansowany przy uzyciu zasobéw panstwowych i mozna go przypisal pafistwu; 2)
Srodek przynosi korzy$¢ gospodarcza; 3) korzys¢ jest selektywna; i 4) przedmiotowy Srodek zakldca lub grozi
zakl6ceniem konkurencji i moze wplywaé na wymiang handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.1.1.1. Zasoby paristwowe i mozliwo$¢ przypisania srodkéw
7.1.1.1.1. Okres obstugi przez CCI (2000-2006)

(255) Poszczegdlne umowy z Ryanair i AMS bedace przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego i zawarte
przed dniem 31 grudnia 2006 r. zostaly zawarte miedzy przedsi¢biorstwami lotniczymi a CCL

(256) W rozumieniu prawa francuskiego izby handlowo-przemystowe sa podmiotami publicznymi. Na mocy art. L 710-1
kodeksu spotek handlowych ,kazdy podmiot lub izba na szczeblu departamentu wchodzace w sklad sieci izb
handlowo-przemystowych reprezentuja, jako instytucje posredniczace panstwa, interesy sektoréw przemystu,
handlu i ustug wobec wladz publicznych lub wladz zagranicznych. Pelniac role posrednika miedzy poszczeg6lnymi
zainteresowanymi podmiotami, prowadza one swoja dzialalno$¢ bez uszczerbku dla zadan przedstawicielskich
powierzonych organizacjom branzowym lub miedzybranzowym na mocy obowiazujacych przepisow ustawoda-
wezych i wykonawczych oraz dla zadan realizowanych przez samorzady lokalne w ramach swobody administracji,
z ktérej korzystaja. Sie¢ i kazdy podmiot lub izba departamentalna w jej ramach przyczyniaja si¢ do rozwoju
gospodarczego, podniesienia atrakcyjnoéci obszaréw i zagospodarowania przestrzennego oraz do wspierania
przedsiebiorstw i ich zrzeszen, a jednoczesnie wypekniajg, na warunkach okreslonych w drodze dekretu, wszelkie
zadania z zakresu ustug publicznych i $wiadczonych w interesie 0gdlnym, niezbednych do wykonania tych zadan”.

(257) Artykul L 710-1 kodeksu spotek handlowych stanowi réwniez: ,W tym celu i, w stosownych przypadkach, zgodnie
z majgcymi zastosowanie modelami branzowymi, kazdy podmiot lub izba departamentalna nalezgca do sieci moze
pelnié:

1) zadania lezace w interesie ogblnym powierzone na mocy przepiséw ustawodawczych lub wykonawczych;

2) zadania w zakresie pomocy, wsparcia, tworzenia relacji i doradztwa dla podmiotéw zakladajacych lub
przejmujacych przedsiebiorstwa oraz dla przedsigbiorstw, zgodnie z przepisami ustawodawczymi i wykonaw-
czymi obowigzujacymi w dziedzinie prawa ochrony konkurencji;

3) zadania w zakresie wsparcia i doradztwa na rzecz rozwoju przedsigbiorstw na rynku miedzynarodowym
i eksportu ich produktéw w partnerskiej wspotpracy z francuska agencja ds. rozwoju przedsigbiorstw na rynku
miedzynarodowym (fr. Agence frangaise pour le développement international des entreprises);

4) zadania w zakresie ksztalcenia zawodowego wstepnego i ustawicznego poprzez, w szczeg6lnodci, publiczne
i prywatne instytucje edukacyjne, ktére tworzy lub finansuje lub ktérymi zarzadza;

(** Do celéw niniejszej decyzji, ,umowy” oznaczaja rézne odnosne porozumienia, bez wzgledu na ich forme prawng (w tym aneksy,
side letters itd.).

(**)  Komisja wskazuje, ze pierwsza z tych uméw nosi date 11 kwietnia 2000 r. (1. umowa Ryanair/CCl), za§ dochodzenie Komisji
rozpoczeto si¢ od pisma z dnia 16 marca 2010 r., ktére dotyczyto migdzy innymi tego $rodka. Wynika stad, ze okres
przedawnienia przewidziany w art. 15 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajacego
szczegblowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1) zostal
przerwany przed jego uplywem.
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5) zadania w zakresie tworzenia infrastruktury i zarzadzania nia, w szczegdlnosci w odniesieniu do portéw
wodnych i lotniczych;

6) zadania o charakterze handlowym, ktére s3 mu/jej powierzane przez podmiot publiczny lub ktére sa niezbedne
do zrealizowania innych zadaf;

7) wszelkie zadania eksperckie, doradcze lub badawcze wymagane przez wladze publiczne i dotyczace zagadnien
z zakresu przemystu, handlu, ustug, rozwoju gospodarczego, ksztalcenia zawodowego lub zagospodarowania
przestrzeni, bez uszczerbku dla prac, ktorych realizacje podmiot lub izba moze podjaé z wlasnej inicjatywy”.

(258) Art. L 710-1 kodeksu spoétek handlowych stanowi réwniez, ze ,zgromadzenie francuskich izb handlowo-
przemystowych, regionalne izby handlowo-przemystowe, lokalne izby handlowo-przemystowe oraz zwiazki izb
lokalnych i regionalnych sa podmiotami publicznymi nadzorowanymi przez pafistwo i zarzadzanymi przez
wybieranych kierownikéw przedsigbiorstw”.

(259) Przepis ten ulegal zmianom w trakcie analizowanego okresu, tj. w latach 2000-2010. Zawarte w nim podstawowe
zasady pozostaly jednak niezmienione. Przez caly ten okres izby handlowo-przemystowe, takie jak CCI, pozostawaty
podmiotami publicznymi ustanowionymi przepisami prawa, zarzadzanymi przez kierownikéw przedsigbiorstw
wybieranych i nadzorowanych przez panstwo. Z drugiej strony powierzano im, jako instytucjom posredniczacym
panstwa, wykonywanie zadan lezacych w interesie ogdlnym, polegajacych na reprezentowaniu intereséw sektora
przemystu, handlu i ustug wobec innych krajowych i zagranicznych wiladz publicznych, przyczynianiu si¢ do
podnoszenia poziomu atrakcyjnosci regionu i zagospodarowania przestrzennego, jak rdwniez wspieraniu
przedsigbiorstw.

(260) Ponadto opis zadan izb handlowo-przemystowych, zawarty w art. L 710-1 kodeksu handlowego i przytoczony
w motywie 257, wskazuje, Ze racj¢ bytu i gléwny cel izb handlowo-przemystowych stanowi wykonywanie zadan
lezacych w interesie ogdlnym, powierzonych im na mocy ustawy, tj. zasadniczo reprezentowanie intereséw sektora
przemystu, handlu i ustug wobec wiladz publicznych, wspieranie przedsigbiorstw lokalnych oraz w zakresie rozwoju
atrakcyjnosci regionu i zagospodarowania przestrzennego. Dzialalno$¢ przemystowa i handlowa izb handlowo-
przemystowych jest powigzana z wykonywaniem powierzonych im zadan w interesie ogélnym i ma na celu
sprzyjanie ich realizacji.

(261) Ponadto nalezy zauwazy¢, ze przepisy krajowe, w szczegdlnosci art. L 710-1 kodeksu handlowego, przewiduja
specjalny sposob finansowania izb handlowo-przemystowych. Na zasoby izb handlowo-przemystowych skladaja si¢
w szczegélnoci dochody podatkowe (oplata na koszty izb handlowo-przemystowych ustanowiona na mocy
art. 1600 ordynacji podatkowej), dotacje lub Srodki pochodzace z dzialalnosci szkoleniowej i zarzadzania
infrastruktura transportu. Izby handlowo-przemystowe nie musza wigc liczy¢ tylko na swoje dochody komercyjne,
aby pokry¢ swoje wydatki. Potwierdza to wniosek, zgodnie z ktérym dzialalno$¢ przemystowa i handlowa izb
handlowo-przemystowych jest dziatalno$cig dodatkowa w stosunku do wykonywania zadai w interesie ogélnym
i ma na celu przyczynianie si¢ do ich realizacji.

(262) Francja potwierdzila ten wniosek w odniesieniu do CCI. Stwierdzita bowiem: ,[...] Zadaniem wszystkich CCI jest
zatem wspieranie przedsiebiorstw w ich regionie i obywateli na terenie dzialania izby. Oferujg im wsparcie
w roznych dziedzinach: administracji, narzedzi rozwoju i narzedzi informacyjnych, szkolen, tworzenia wspdlnych
struktur, infrastruktury itd. Z makroekonomicznego punktu widzenia rola CCI jest przewidywanie przyszlosci,
ogodlna ocena przyszlosci regionu i obrona jego intereséw przed wladzami publicznymi. [...] W ramach tych zadan
zarzadzanie portem lotniczym Nimes Garons nabieralo sensu, jezeli potraktujemy ten obiekt jako narzedzie stuzace
wzrostowi i rozwojowi dziatalno$ci gospodarczej na terenie dzialania izby. [...] Zawarcie uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych z przedsigbiorstwem low-cost wpisuje si¢ zatem wyraznie w te zadania z jednej strony poprawy
atrakcyjnosci regionu, z drugiej strony rozwoju dziatalnosci lotniczej portu lotniczego w Nimes” (°°).

(*)  OdpowiedZ na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 23 grudnia 2013 r.
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(263) Francja dodata: ,[...] Ponadto CCI regularnie prowadza i finansuja dzialania lobbingowe na rzecz zwigkszenia
atrakcyjnosci ich regionu oraz promowania nowej infrastruktury. Prowadza réwniez dzialania specjalne w zakresie
promogji turystycznej poprzez udzial w réznych regionalnych i departamentalnych strukturach w tej branzy,
w szczegOlnodci za posrednictwem regionalnych i departamentalnych komisji turystyki, o ktérych mowa
w art. L131-4 i L132-3 kodeksu turystyki. [...] Realizacja celu zwickszenia atrakcyjnosci regionu wymaga bowiem
szeregu dzialan stuzacych jednoczesnie przyciggnieciu kapitalu, rynkéw, przedsigbiorstw, utalentowanych oséb,
studentéw oraz turystéw, ktorzy sa zrédlem rozwoju dla przedsigbiorstw i regionu. [...] Atrakcyjnos¢ wynika
réwniez z obecnosci w kontekscie migdzynarodowym. Tanie linie lotnicze poprzez swoje strony internetowe moga
przyczyniaé si¢ do realizacji tego celu. [...] Ponadto sami mieszkancy regionu domagaja si¢ nowych polaczen,
zréznicowania oferty, a w szczegélnosci tanich ustug, aby mie¢ latwiejsze potaczenie z Europg za nizsza ceng” (*/).

(264) Z ustalen tych wynika w sposéb jednoznaczny, ze zasadniczym celem i racjg bytu CCI jest, podobnie jak
w przypadku wszystkich izb handlowo-przemystowych, stuzenie interesom wszystkich przedsigbiorstw lokalnych
i przyczynianie si¢ do rozwoju gospodarczego i zwigkszenia atrakcyjnosci regionu. Cytowane powyzej ustalenia
Francji $wiadczg ponadto o tym, ze w przypadku izby handlowo-przemystowej, takiej jak CCI, dziatalnosé
komercyjna, taka jak zarzadzanie portem lotniczym w Nimes, nie jest prowadzona z mysla o rentownosci, ale w celu
realizowania zadan w interesie 0gdélnym, ktore sg na nig nalozone ustawowo.

(265) W $wietle powyzszego izby handlowo-przemystowe, takie jak CCI, musza by¢ uznane za organy wladzy publicznej,
ktorych wszystkie decyzje, podobnie jak decyzje administracji centralnej panstwa lub samorzadéw lokalnych,
,mozna przypisaé panstwu” w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego pomocy panstwa (**) i ktérych zasoby
stanowia zasoby parnistwowe (*%). Whrew temu, co twierdza Operatorzy w swoich uwagach, nie ma tutaj znaczenia
fakt, ze izbami handlowo-przemystowymi zarzadzaja osoby wybrane przez przedsigbiorcow, dyrektorow
przedsigbiorstw i przedstawicieli przedsigbiorstw. Izby handlowo-przemystowe odzwierciedlaja pod tym wzgledem
samorzady terytorialne, ktorymi zarzadzaja przedstawiciele wladz lokalnych niezalezni od panstwa (w Scistym
znaczeniu tego stowa), a nie urzednicy mianowani przez inne organy wladzy publicznej. Ponadto parlamenty
krajowe skladaja si¢ takze z wybranych przedstawicieli. Parlamenty reprezentujg jednak jedna z wladz publicznych
niezbednych w panistwie demokratycznym. Stopien kontroli sprawowanej przez panstwo (w $cistym znaczeniu tego
stowa) nad dzialalno$cig izb handlowo-przemystowych jest w réwnym stopniu nieistotny, poniewaz organy te sa
same organami wladzy publiczne;.

(266) Sytuacja izb handlowo-przemystowych rézni si¢ zatem od sytuacji ,klasycznych” przedsigbiorstw publicznych,
w odniesieniu do ktérych Trybunat orzekt w wyroku Stardust Marine ("%): ,Nawet w przypadku gdy panstwo jest
w stanie kontrolowa¢ przedsigbiorstwo publiczne i wywiera¢ dominujacy wplyw na jego dzialania, nie mozna
automatycznie zakladal rzeczywistego wykonywania tej kontroli w konkretnym przypadku. Przedsigbiorstwo
publiczne moze dziata¢ w sposéb mniej lub bardziej niezalezny stosownie do stopnia samorzadnosci, jaki zapewnia
mu panstwo. [...] Stad sam fakt, ze przedsigbiorstwo publiczne jest pod kontrolg panstwa, nie wystarczy, by
przypisa¢ panstwu stosowane przez przedsigbiorstwo $rodki, takie jak analizowane $rodki wsparcia finansowego.
Konieczne jest jeszcze przeanalizowanie, czy organy wladzy publicznej nalezy uznac za zaangazowane, w ten czy
inny sposéb, w przyjmowanie tych Srodkéw”.

(267) W przypadku bowiem S$rodka przyjetego przez przedsigbiorstwo publiczne, ktérego gtéwnym celem jest
prowadzenie dzialalno$ci gospodarczej, nalezy ustalié, czy organy wladzy publicznej, ktére kontroluja to
przedsigbiorstwo, na przyklad z tytulu posiadanego udzialu w jego kapitale, sa zrodlem przedmiotowego $rodka.
Sytuacja izby handlowo-przemystowej jest odmienna, poniewaz tego rodzaju podmiot sam nalezy do administracji
publicznej lub tez stanowi ,poSredniczacy organ pafistwa”, a zatem organ wladzy publicznej utworzony na mocy
ustawy w celu dzialania w interesie ogdélnym. Stad, aby ustali¢, czy decyzj¢ izby handlowo-przemystowej mozna
przypisaé pafistwu (w szerokim znaczeniu orzecznictwa dotyczacego pomocy panstwa), nie jest konieczne ustalenie,
czy inny organ wladzy publicznej (na przyklad panistwo w Scistym znaczeniu tego stowa lub samorzad lokalny) byt
zaangazowany w przedmiotowg decyzje. W rzeczywistosci taka decyzja spelnia z koniecznodci kryterium
mozliwosci przypisania pafstwu.

¢y Ibid.

(*®)  Na przyklad wyrok w sprawie Wiochy przeciwko Komisji, C-303/88, EU:C:1991:136, pkt 11 i wyrok w sprawie Compagnie
nationale Air France przeciwko Komisji, T-358/94, EU:T:1996:194, pkt 58-61.

Zob. w tym zakresie decyzja Komisji z dnia 14 lipca 2004 r. w sprawie C 25/2004 Niemcy — DVB-T in Berlin-Brandenburg, pkt 20.
(%) Wyrok w sprawie Stardust Marine, pkt 52.
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(268) Takie podejscie Komisja stosowala juz w swojej praktyce decyzyjnej. Na przyklad odnosnie do izby handlowo-
przemystowej departamentu Var Komisja stwierdzila: ,ze wzgledu na swoj status podmiotu publicznego w $wietle
prawa francuskiego izba prowadzi swoja dzialalno$¢ na okreslonym obszarze geograficznym, zarzadzaja nig
wybierani czlonkowie i ma do dyspozycji Srodki podatkowe pobierane od przedsigbiorstw zarejestrowanych
w rejestrze handlowym i spétek, a zatem nalezy do kategorii »wladz publicznych« w rozumieniu dyrektywy Komisji
2000/52/WE (""). Nie jest zatem konieczne ustalenie mozliwosci przypisania $rodka padstwu w rozumieniu
orzecznictwa Stardust Maritime” ('%). Analiza ta dotyczy réwniez CCI w niniejszej sprawie.

(269) W przedmiocie mozliwosci przypisania panstwu uméw, ktérych dotyczy formalne postgpowanie wyjasniajace,
zawartych przez CCI, Operatorzy twierdzili, ze Komisja powinna wykazaé in concreto udzial panstwa (w Scistym
znaczeniu tego stlowa) w przedmiotowych Srodkach. Ponadto wedlug Operatoréw nadzér sprawowany przez
panstwo (w Scislym znaczeniu tego stowa) nad CCI jest niewystarczajacy, aby istniata mozliwo$¢ przypisania mu
decyzji dotyczacych zawarcia przedmiotowych umoéw. W $wietle powyzszego argument ten jest nieskuteczny,
poniewaz CCI sama jest organem wladzy publicznej, ktérego decyzje mozna niewatpliwie przypisaé pafstwu
w rozumieniu orzecznictwa dotyczgcego pomocy panstwa, niezaleznie od roli, jakg inne organy wladzy publiczne;j,
w szczeg6lnosci panstwo w Scistym znaczeniu tego stowa, odgrywaja w podejmowanych przez izbg¢ decyzjach.

(270) Uwagi Ryanair w tej kwestii sg zasadniczo podobne do uwag CCI. Ryanair zakwestionowalo mozliwo$¢ przypisania
poszczegdlnych przedmiotowych Srodkéw panstwu, twierdzac, ze panstwo (w Scistym znaczeniu tego stowa) nie
miato wplywu na decyzje izb handlowo-przemystowych, mialo jedynie zwykla role nadzorcza, a Srodki takie jak
przedmiotowe umowy nie wymagaly jego zatwierdzenia. Ryanair przytoczylo ponadto opini¢ Rady Stanu, ktéra
miala wykaza¢ niezalezno$¢ izb handlowo-przemystowych wzgledem panstwa w Scislym znaczeniu tego stowa.
Zgodnie z ta opinig fakt, ze izby handlowo-przemystowe ,s3 powiazane z panstwem, poniewaz kazdy podmiot
publiczny musi by¢ technicznie powigzany z osobg prawna, nie powoduje automatycznie podlegania pafistwu”. Ze
wszystkich wzgledow przedstawionych w poprzednich motywach argumentacja ta jest nietrafna, poniewaz nie jest
konieczne doszukiwanie si¢ ewentualnego zaangazowania organéw wiadzy publicznej innych niz CCI w jej decyzje,
skoro wykazano, ze izba handlowa jest cz¢scig administracji publiczne;.

(271) Ryanair argumentowalo ponadto, ze wszystkie zasoby izb handlowo-przemystowych nie pochodza z podatkéw, ale
czg$ciowo z przychodéw uzyskanych z ich dzialalnosci gospodarczej, takiej jak zarzadzanie portami lotniczymi.
Argument ten jest rowniez nieskuteczny. Liczne organy wiadzy publicznej s bowiem w takiej samej sytuacji,
poniewaz prowadza dzialalno$¢ gospodarcza, bezposrednio lub za posrednictwem organdw, ktére kontroluja, (na
przyklad dziatalno$¢ kredytows lub $wiadczenie ustug pocztowych lub ustug transportu) i wykorzystuja przychody
z niej w celu finansowania si¢. Prowadzenie dzialalnosci gospodarczej przez jakikolwiek podmiot nie moze jednak
podwazy¢ jego statusu organu wladzy publicznej. Natomiast, jak wskazano w motywie 261, fakt, ze podmiot jest
przynajmniej czg$ciowo finansowany z obowiazkowych oplat wskazuje, ze podmiot ten nalezy uwazaé za wladze
publiczna.

(272) Podobnie argument CCI, ze zarzadza ona portem lotniczym w Nimes ,zgodnie z testem prywatnego inwestora
w rozumieniu whasciwego orzecznictwa” (°), jest nietrafny, poniewaz przedmiotowe srodki zostaly przyjete przez
podmiot prawa publicznego, a w konsekwencji mozna je niewatpliwie przypisaé panstwu ("%).

(273) Operatorzy zaznaczyli w swoich uwagach: ,decyzje bedace przedmiotem analizy zostaly podjete przez CCI jako
operatora portu lotniczego w Nimes i okreslajg warunki stosunkéw handlowych z przedsi¢biorstwami lotniczymi.
Chodzi zatem w oczywisty sposob o decyzje podjete w ramach dzialalno$ci konkurencyjnej wobec operatoréw
prywatnych. Wystarczy w tym wzgledzie stwierdzi¢, ze obecny operator portu lotniczego w Nimes, VTAN, jest
prywatnym przedsigbiorstwem handlowym”. Argument ten jest nietrafny, poniewaz, jak wskazano powyzej,
przedmiotowe $rodki mozna przypisal w catoici CCl, a nie samej jednostce Swiadczacej ustugi portu lotniczego,
a CCI jest organem wiladzy publicznej, ktérego wszystkie decyzje mozna przypisaé pafstwu w rozumieniu
orzecznictwa dotyczacego pomocy pafistwa.

(") Dyrektywa Komisji 2000/52/WE z dnia 26 lipca 2000 r. zmieniajaca dyrektywe 80/723/EWG w sprawie przejrzystosci stosunkow
finansowych miedzy pafistwami czlonkowskim i przedsiebiorstwami publicznymi (Dz.U. L 193 z 29.7.2000, s. 75).

(*  Zob. decyzja Komisji z dnia 22 czerwca 2006 r. w sprawie N 563/2005 Francja — Pomoc dla przedsigbiorstwa Ryanair na
polaczenie lotnicze obstugujace Tulon i Londyn, pkt 16.

("®)  Uwagi Operatoréw dotyczace decyzji o wszczgciu postepowania, s. 5.

(" Tytulem uzupelnienia Komisja podkresla, ze nie ma powodu, aby rozrézniaé migdzy CCI a specjalng jednostka CCI, ktéra jest
przeznaczona do zarzadzania portem lotniczym do celéw stosowania przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa, majac na uwadze,
ze jednostka zajmujgca si¢ zarzadzaniem portem lotniczym w Nimes nie posiada wlasnej osobowosci prawnej odrgbnej od
osobowosci prawnej CCI i stanowi wylacznie wewnetrzny dzial CCI pozbawiony niezaleznosci decyzyjnej, poza kwestiami
dotyczgcymi codziennego zarzadzania portem lotniczym. Umowe z dnia 11 kwietnia 2000 r., umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 10 pazdziernika 2005 r., jak réwniez zmiang z dnia 30 stycznia
2006 r. podpisal prezes CCI. Jezeli chodzi o wymiang pism z korica 2001 r. i z poczatku 2002 r., i z 2004 ., ktére stanowig zmiany
umowy z dnia 11 kwietnia 2000 r., nie s3 one podpisane przez prezesa CCIL Francja zaznaczyla jednak ,Mozemy zatem stwierdzi,
ze umowy i aneksy zawarte z przedsigbiorstwem Ryanair podlegajg uprawnieniom w zakresie zarzadzania ustugami
przemystowymi i komercyjnymi powierzonym prezesowi [...]" (OdpowiedZ na wezwanie do udzielenia informacji z dnia
20 marca 2014 r.). Ponadto ani Francja ani osoby trzecie nie twierdzily, ze §rodki, ktérych dotyczy formalne postgpowanie
wyjasniajgce, nalezy przypisa¢ wylgcznie tej jednostce.
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(274) Podsumowujac, poszczegdlne umowy zawarte przez CCI i stanowigce przedmiot niniejszej analizy mozna przypisac
panstwu i wigza si¢ one z wykorzystaniem zasobow panstwowych.

7.1.1.1.2. Okres obslugi przez VTAN (2007-2011)

(275) Poszczegdlne umowy objete formalnym postepowaniem wyja$niajagcym zawarte od 2007 r. zostaly zawarte przez
VTAN. Pod wzgledem wlasnosci VTAN jest spotka zalezng grupy z kapitalem prywatnym. Punkt ten przedstawialy
w szczegOlnosci niektore osoby trzecie w celu zakwestionowania zaangazowania zasobow paristwowych
w poszczeg6lnych umowach, jak rowniez mozliwosci przypisania tych Srodkow panstwu.

(276) Argument ten moglby ewentualnie zostaé uwzgledniony w standardowym schemacie koncesji, w ktérym wiasciciel
udzielajgcy koncesji udostepnia swoje aktywa koncesjonariuszowi za sprawiedliwym wynagrodzeniem, bez
jakiejkolwiek ingerencji w polityke handlowa koncesjonariusza i bez finansowania jej realizacji.

(277) Nie jest to jednak schemat majacy zastosowanie w przedmiotowym przypadku. Szereg powodéw przedstawionych
szczegdlowo w kolejnych motywach pokazuje, ze dzialania VTAN wobec Ryanair i AMS nie nalezy rozpatrywaé
odrebnie od dzialania SMAN, grupy podmiotéw prawa publicznego dzialajacych jako organ udzielajacy koncesji
w ramach przyznawania i wdrazania przekazania obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej. Z jednej strony na
polityke handlowa VTAN wobec Ryanair i AMS mialy w znacznym stopniu wplyw ramy okreslone przez SMAN,
ktére doprowadzily VTAN do odejscia od normalnego dzialania operatora portu lotniczego zachowujacego
swobode w zakresie swojej polityki handlowej i kierujacego si¢ perspektywami rentownosci. Z drugiej strony
finansowanie obstugi portu lotniczego, i w zwiazku z tym korzysci przyznanych Ryanair i AMS, ktérych istnienie
zostanie wykazane ponizej, pochodzi z zasobéw panstwowych pochodzacych z SMAN.

(278) Jezeli chodzi o wplyw SMAN na polityke handlowa VTAN wobec Ryanair i AMS, nalezy przede wszystkim
zauwazy¢, ze w umowie o przekazaniu powierza si¢ VTAN nie tylko obstuge portu lotniczego, lecz takze ,rozwdj
ruchu” (). Postanowienie to nie pozostaje bez pokrycia. Francja i Operatorzy uznali, ze w umowie o przekazaniu
powierzono VTAN zadanie ,rozwoju gospodarczego i turystycznego regionu”, ktéry ,wymaga (i) zwickszenia
przeplywéw pasazeréw generujacego przychody i miejsca pracy dla gospodarki regionalnej [...] i (ii) rozwoju strefy
dziatalnosci przylegajacej do portu lotniczego” (*°).

(279) Umowa o przekazaniu ogranicza polityke handlowa VTAN wobec przedsi¢biorstw lotniczych, a tym samym
wywiera na nig wplyw, tym bardziej ze rozwoj ruchu nie jest sam w sobie ostatecznym celem realizowanym przez
prywatnego operatora portu lotniczego zachowujacego catkowita swobode w zakresie swojej polityki handlowej.

(280) Celem realizowanym przez takiego prywatnego operatora jest bowiem zwigkszenie swojej rentownosci. Zwiekszenie
rentownosci nie jest jednak w kazdych okolicznosciach zgodne z rozwojem ruchu. W niekt6érych warunkach
wymogi przedsigbiorstw lotniczych, ktore moga korzystaé z portu lotniczego sprawiaja, ze zawarcie z nimi umowy
przez organ zarzadzajacy portem lotniczym moze pogorszy¢ jego rentowno$¢. W takiej sytuacji prywatny operator
zachowujgcy catkowita swobode w zakresie swojej polityki handlowej wolalby zrezygnowaé z takich umoéw,
i z ruchu, ktéry bytby z nimi zwigzany, zamiast pogarszal swoja rentowno$¢. Przeciwnie, operator zmuszony do
realizacji celu rozwoju ruchu bylby gotowy zawrzeé takie umowy, w szczeg6lnosci jezeli otrzyma od wiasciciela
udzielajacego koncesji dotacje zapewniajaca rownowage finansowa obstugi z rozsadna marzg.

(281) Nalezy zauwazy¢, ze w momencie, w ktérym VTAN stalo si¢ operatorem portu lotniczego, i przez caly okres, na
ktéry zawarto poszczegdlne przedmiotowe umowy, Ryanair byt jedynym przedsigbiorstwem lotniczym oferujacym
regularne loty z portu lotniczego w Nimes. Gdyby VTAN odméwilo zawarcia niekt6rych z tych uméw ze wzgledow
zwigzanych z rentownoscia, narazaloby si¢ na ryzyko, ze Ryanair zamknie polaczenia, zmniejszy czestotliwosci,
a nawet wstrzyma cala dzialalno$¢ w zakresie polaczen z portu lotniczego w Nimes. Taki wybor ze strony VTAN
stalby w oczywistej sprzecznosci z celem zwiagzanym z rozwojem ruchu wynikajacym z umowy o przekazaniu.
Poprzez umowe o przekazaniu SMAN wplynelo na postepowanie VTAN wobec Ryanair i AMS.

73 Art. 1 umowy o przekazaniu.

(%) Uwagi Francji z dnia 27 lipca 2012 r. dotyczace decyzji o wszczeciu postepowania, s. 27-28. Uwagi Operatoréw z dnia
24 wrze$nia 2012 r. dotyczace decyzji o wszczeciu postepowania, pkt 39-40.
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(282) W tym wzgledzie nie nalezy uwzgledni¢ tylko umowy o przekazaniu, lecz takze procedurg przetargowa, ktora
doprowadzila do przyznania obslugi portu lotniczego Veolia Transport. W zawiadomieniu o publikacji zaproszenia
do ubiegania si¢ o zaméwienie SMAN wskazano, ze jednym z przedmiotéw przekazania jest ,zapewnienie
promowania platformy przez rozwdj ruchu, ushug i strefy dzialalnoici” (7). Wyjasniono ponadto, ze jednym
z kryteriow wyboru ofert byla ,polityka rozwoju handlowego”. Zainteresowane przedsigbiorstwa zachgcano zatem
wyraznie do zobowiazania si¢, w ich ofercie, do wdrozenia aktywnej polityki rozwoju ruchu. Zacheta byla tym
wigksza, ze SMAN oferowalo wklad finansowy zapewniajacy rownowage finansowa obstugi. Wklad ten mogt
bowiem zrekompensowa¢ dodatkowe straty, ktére mogly wynika¢ z atrakcyjnych warunkéw handlowych
oferowanych przedsigbiorstwom lotniczym w celu zwigkszenia ruchu.

(283) W poszczegdlnych dokumentach skierowanych do SMAN w ramach procedury przetargowej Veolia Transport
W oczywisty sposob starato si¢ stworzy¢ oferte, ktéra odpowiada celowi rozwoju ruchu ustalonemu przez SMAN.
Veolia Transport wskazuje w szczegdlnosci, ze ,dzieli z samorzadem terytorialnym wole i korzysci ze zwigkszenia
natezenia ruchu w tych sieciach i platformach transportowych” i przedstawia swoje wyniki w zakresie zwigkszenia
natezenia ruchu w innej infrastrukturze transportowej, ktérg zarzadza. Veolia Transport dodaje, ze ,dziata jak
prawdziwy podmiot rozwoju lokalnego” i ze Przyznaje, w porozumieniu z samorzgdem, pierwszenstwo kilku
celom, w tym ,waloryzacji majatku i regionu” ("®).

(284) W tych dokumentach Veolia Transport wykazalo takze wol¢ ,przyciagniecia znacznej liczby dodatkowych
samolotéw i pasazerdw” i uczynienia z portu lotniczego ,pierwszoplanowego podmiotu gospodarki lokalnej
i regionalnej”, Swiadome, ze ,dynamika ruchu lotniczego powoduje i wzmacnia dzialalno$¢ gospodarczg w regionie,
tworzgc okoto stu bezposrednich i porednich miejsc pracy oraz wprowadzajac do gospodarki lokalnej, gtéwnie do
sektora turystyki, okoto 70 mIn EUR rocznie”. Veolia Transport przedstawilo zatem plan marketingowy majacy na
celu ,potwierdzenie i wzmocnienie o$rodka gospodarczego portu lotniczego przez rozwéj wystepujacego w nim
ruchu, bedacego warunkiem niezbednym do utrzymania i wzrostu liczby miejsc pracy oraz do wktadu w gospodarke
wspolnoty, ale takze przez rozwijanie powigzanych dziatan, ktére maja zasadnicze znaczenie dla regionu,
niezaleznie od faktu, czy chodzi o turystyke, czy o rozwdj inwestycji budowlanych, przemystu i ustug”. Plan ten
opiera si¢ w szczeg6lnosci na nastgpujgcych gtéwnych kierunkach: (i) konsolidacja dzialalno$ci Ryanair i jej rozwdj
przez stworzenie piatej trasy, (i) przyciaganie innych przedsigbiorstw przez systematyczny marketing bezposredni
ukierunkowany na przedsigbiorstwa, ktére mogag obstugiwal port lotniczy i oparta na zachetach polityke
przyjmowania niewigzacg si¢ z zadnymi kosztami. W tych ramach Veolia Transport przedstawilo cele w ujeciu
liczbowym dotyczace wzrostu ruchu. Veolia Transport o$wiadcza takze: ,Podsumowujac, potwierdzamy ponownie
nasza wol¢ zapewnienia zarzadzania i promowania platformy w drodze partnerstwa z konsorcjum mieszanym,
majac na celu rozwijanie gospodarczego i turystycznego wplywu portu lotniczego na region” )

(285) Jest zatem jasne, ze na odpowiedZ Veolia Transport na przetarg mial wplyw cel rozwoju ruchu ustalony przez
SMAN, a ogdlniej rzecz biorac cele lokalnego rozwoju gospodarczego realizowane przez SMAN, ktérych Veolia
Transport nie moglo ignorowad, a ktdére nawet podzielalo w momencie przygotowywania swojej oferty. Rozwdj
ruchu, konsolidacja dziatalnosci Ryanair i jej rozwdj, cele, o ktérych Veolia Transport wspomniato w swojej ofercie,
wynikaja bezposrednio z celéw SMAN. Gdyby bowiem SMAN zadowolilo si¢ wybraniem operatora bez ustalania
celu rozwoju ruchu, Veolia Transport nie mialoby zadnego powodu, aby zobowiazac si¢ do realizacji takiego celu
lub do konsolidacji dziatalno$ci Ryanair i jej rozwoju. Zadowolitoby si¢ zaproponowaniem jak najnizszej kwoty
wkladu ryczaltowego w granicach poziomu niezbednego do zapewnienia mu rozsadnego zysku, w taki sposdb aby
uzyska¢ koncesje.

(286) W procedurze przetargowej, takiej jak w niniejszej sprawie, oferta ostatecznie wybranego ustugodawcy wigze go
jednak w sposob oczywisty na caly okres obowigzywania koncesji. Dotyczy to zaréwno prawnego punktu widzenia,
jak i innych wzgledéw. Przedsiebiorstwo, ktére sformulowaloby cele i zobowigzania w odpowiedzi na przetarg
zorganizowany przez samorzad lokalny, a nastepnie podejmowaloby dzialania sprzeczne z tymi celami
i zobowigzaniami, narazaloby si¢ na ryzyko utraty reputacji wéréd samorzadéw lokalnych. Przedsigbiorstwo takie
jak Veolia Transport, ktére w 2007 r. staralo si¢ wejs¢ na rynek zarzadzania portami lotniczymi, nie narazatoby si¢
na takie ryzyko. Na zachowanie VTAN wobec Ryanair/AMS od 2007 r. mial zatem zasadniczo wplyw cel zwigzany
z rozwojem ruchu, ustalony przez SMAN i wynikajacy z faktu, Ze w celu obstugi portu lotniczego wybrato ono
przedsigbiorstwo, ktore ztozylo ofert¢ przygotowana wyraznie po to, aby zrealizowal ten cel.

77y Zalacznik 6.2 do pisma Francji z dnia 27 lipca 2012 r.

(%) Zalacznik 8 do umowy o przekazaniu, s. 15, ktérego wymowny tytul (,ciagle dazenie do zwiekszenia natezenia ruchu”) nalezy
podkresli¢ w ramach niniejszej oceny.
("*)  Pismo Frangji z dnia 19 lutego 2014 r. (tres¢ pisma i zalaczniki 2014-1-3, 2014-1-4 a i b).
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(287) Wplyw ten przejawia si¢ w tym, ze Veolia Transport wiedziato, podczas postepowania przetargowego, ze stosunki
handlowe z Ryanair mogly szkodzi¢ rentownosci obstugi portu lotniczego. W dokumentach, ktére Veolia Transport
przedstawito w ramach tego postepowania, znajduja si¢ na przyklad nastepujace wyjasnienia: ,Ponadto
w perspektywie dlugoterminowej zastgpienie dzialalnosci Ryanair (przedsigbiorstwa korzystajacego na platformie
ze szczegllnie sprzyjajacych warunkow), mogloby zostal z korzyscia zrekompensowane przybyciem przedsie-
biorstw mogacych zaakceptowa¢ warunki ekonomiczne mniej kosztowne dla operatora portu lotniczego [...]” (*%);
,Przejecie ryzyka powyzej poziomu [...] % przez organ przekazujacy obowiazki nalezy tlumaczy¢ strategicznym dla
gospodarki departamentu Gard znaczeniem liczby turystow przywozonych przez RYANAIR; jak juz bowiem
wskazaliSmy w naszej ofercie, wejicie tego przedsigbiorstwa (na szczegdlnie sprzyjajacych warunkach) przynosi
negatywne wyniki ekonomiczne w zakresie zarzadzania portem lotniczym, ale wyraznie pozytywne wyniki dla
lokalnej gospodarki” (*'); ,RYANAIR cechuje si¢ tym, ze wybiera porty lotnicze malej i $redniej wielkosci,
w szczeg6lnosci we Francji, z ktorymi przedsigbiorstwo negocjuje niezwykle korzystne warunki rzeczowe lub
finansowe” (*%); ,W ujeciu ogdlnym, po potaczeniu umowy gléwnej i umowy Airport Marketing Services, saldo
operacji z RYANAIR prowadzi do ujemnych obrotéw (w przedziale [...]-[...] tys. EUR zaleznie od konfiguracji
popytu i natezenia ruchu, co daje Sredni koszt przypadajacy na pasazera wylatujacego z portu lotniczego rzedu [...]-
[...] EUR netto na osobg)” (*). Te rézne stwierdzenia maja potwierdzaé, ze gdyby VTAN miato swobodeg zarzadzania
portem lotniczym jedynie w celu maksymalizowania swoich zyskéw, nie byloby ono gotowe do rozwijania
z Ryanair/AMS stosunkéw handlowych, ktére nawigzala CCI i ktére uznatoby za koszt netto dla portu lotniczego.
Mozna wywnioskowaé z powyzszego, Ze byloby ono gotowe kontynuowac t¢ relacje na podobnych warunkach
jedynie poprzez uwzglednienie celéw SMAN w zakresie rozwoju ruchu, zobowigzan podjetych wobec tego
ostatniego w tym wzgledzie w celu uzyskania funkcji zarzadzajacego portem lotniczym, a takze wkladu

ryczaltowego zapewniajacego rownowage finansowa koncesji.

(288) Nalezy bowiem przypomnieé, ze rentowno$¢ koncesji dla VTAN opiera si¢ na ryczaltowej dotacji na obstuge
placonej przez SMAN, ktére bezposrednio uczestniczy w finansowaniu obstugi portu lotniczego. Istnienie tej dotacji
przyznanej przez SMAN $wiadczy o wplywie SMAN na stosunki handlowe VTAN z Ryanair/AMS. Bez tej dotacji
prawdopodobnie zaden operator nie zaakceptowalby obslugi portu lotniczego w ramach koncesji, ktérej model
ekonomiczny opiera si¢ na celu rozwoju ruchu i relacji z przedsigbiorstwem lotniczym, ktére moga generowaé
marz¢ ujemng na poziomie zarzadzania portem lotniczym. Przyznanie tej dotacji, ktorg mozna przypisaé SMAN,
nalezy zatem do czynnikéw, ktére umozliwity zawarcie poszczeg6lnych uméw bedacych przedmiotem niniejszej
analizy po 2007 r.

(289) Nalezy zauwazy¢ w tym wzgledzie, ze kwota wkladu zostala obliczona (i zaakceptowana przez SMAN) na podstawie
szacunkowego budzetu opracowanego przez Veolia Transport, uwzgledniajacego koszty i przychody zwigzane
z umowami obowiazujagcymi miedzy CCI i Ryanair/AMS oraz najlepsze szacunki VTAN w odniesieniu do ich
renegocjacji. SMAN przyznato zatem na rzecz VTAN wklad przeznaczony na umozliwienie kontynuacji dziatalnosci
Ryanair na warunkach podobnych do warunkéw, na ktérych przedsigbiorstwo to oferowalo swoje ustugi z portu
lotniczego w Nimes, kiedy port lotniczy byl obstugiwany przez CCL

(290) Nalezy ponadto zauwazy¢, ze w umowie o przekazaniu przewidziano pewna modulacje wkladu ryczattowego
w zaleznodci od dzialalno$ci Ryanair. Kwota 1,3 mln EUR rocznie przewidziana w ,scenariuszu odniesienia” miata
wigc zosta¢ obnizona do 1,1 mln EUR w ,scenariuszu awaryjnym”, odpowiadajacym spadkowi dzialalno$ci Ryanair
w celu umozliwienia Ryanair likwidacji drugiej zmiany w porcie lotniczym. Z modulacji tej mozna wyciagna¢ dwa
wnioski. Przede wszystkim modulacja ta ilustruje fakt, ze w $wietle doswiadczenn CCI Veolia Transport i SMAN
spodziewaly si¢ w 2007 r., ze spadek ruchu Ryanair zakonczy si¢ poprawa rentownosci obstugi portu lotniczego.
W przeciwnym razie w scenariuszu awaryjnym przewidzialyby zwiekszenie wkladu ryczaltowego, a nie jego
obnizke. To pokazuje z kolei, ze cele SMAN i warunki umowy o przekazaniu powinny prowadzi¢ VTAN do
przyjecia wzgledem Ryanair polityki handlowej, ktéra w przypadku catkowitej swobody VTAN przy jej okreslaniu,
uznalaby ona za nieprawidlowa i nie prowadzilaby jej.

(291) Drugi wniosek, jaki mozna wysnu¢ z tej modulacji, jest taki, ze stanowi ona dla SMAN dodatkowy sposdb
wplywania na postgpowanie VTAN wobec Ryanair, ostabiajagc zachety VTAN do podejmowania decyzji
powodujacych ograniczenie ruchu Ryanair.

(*")  Zalacznik 2014-1-1 do pisma Frangji z dnia 19 lutego 2013 r., s. 9.
(*')  Zalacznik 2014-1-1 do pisma Frangji z dnia 19 lutego 2014 ., s. 15.
(*)  Zalacznik 2014-1-4 b do pisma Frangji z dnia 19 lutego 2014 r., 5. 13.
(*’)  Zalacznik 2014-1-4 b do pisma Francji z dnia 19 lutego 2014 r., s. 16.
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(292) W zwigzku z powyzszym, jasne jest, Ze poprzez samo postepowanie przetargowe, poprzez cele wyznaczone
w umowie o przekazaniu i poprzez okreslony w niej wklad ryczaltowy SMAN wywieralo decydujacy wplyw na
decyzje podjete przez VTAN wzgledem Ryanair i AMS. Nie mozna zakwestionowal, co podkreslaja Francja
i Operatorzy, ze VTAN dysponowata pewna swobodg negocjowania swoich uméw z Ryanair i AMS (*%). W $wietle
informacji zebranych w dokumentacji sprawy nie mozna bowiem jednoznacznie ustalié, ze SMAN podjelo
szczegbtowe decyzje co do tresci poszczegdlnych uméw. Ponadto, jak podkreslaja zasadniczo Francja, Operatorzy
i Ryanair, nie istnial automatyczny zwiazek miedzy kwota wkladu ryczaltowego a parametrami umoéw
negocjowanych z Ryanair i AMS, tak ze VTAN nie byla pozbawiona wszelkich zachet do ograniczania ,kosztéw
netto” ponoszonych z tytutu uméw zawartych z Ryanair.

(293) W Swietle informacji przedstawionych w niniejszej sekcji ramy okreslone przez SMAN za pomocg postepowania
przetargowego, cele okreslone w umowie o przekazaniu oraz wklad ryczattowy wywarly jednak decydujacy wplyw
na postgpowanie VTAN wobec Ryanair i AMS w stopniu wystarczajagcym, zeby odno$ne umowy mozna bylo uznad,
w rozumieniu orzecznictwa w zakresie pomocy pafistwa, za mozliwe do przypisania pafstwu, pomimo ze pod
wzgledem whasnosciowym VTAN jest czgScia grupy o kapitale prywatnym.

(294) Francja i Operatorzy wskazali, Ze port lotniczy w Nimes byl pierwszym regionalnym portem lotniczym
zarzadzanym przez Veolia Transport. Uznajg oni, Ze status nowego podmiotu na rynku uzasadnial konieczno$¢
zapewnienia przez VTAN obecnosci Ryanair i rozwoju platformy, w razie potrzeby poprzez poczatkows strate,
w celu uzyskania do$wiadczenia niezbednego do rozwoju jego dzialalno$ci w zakresie zarzadzania portami
lotniczymi. Argument ten nie moze jednak uniewaznia¢ wniosku, zgodnie z ktérym bez wkladu ryczaltowego lub
bez docelowego poziomu ruchu wyznaczonego przez SMAN i przekladajacego si¢ na zobowigzania Veolia
Transport w ramach przetargu Veolia Transport nie zaakceptowaloby przyjecia funkcji operatora portu lotniczego
lub, w przypadku jej przyjecia, nie zgodziloby si¢ na podpisanie odnosnych uméw z Ryanair/AMS.

(295) Ani Francja, ani VTAN nie dostarczyly bowiem analizy wykazujacej, Ze w takiej konfiguracji ,koszt netto”
wynikajacy z uméw z Ryanair/AMS nie zostalby zréwnowazony przez przyszle zyski grupy Veolia Transport
plynace z tego pierwszego doswiadczenia w zarzadzaniu portami lotniczymi. Ani Francja, ani VTAN nie wyjasnily
réwniez, dlaczego w takiej konfiguracji VTAN nie moglo dokona¢ wyboru zdobywania podobnego doswiadczenia
w innych portach lotniczych, w ktorych ,koszt netto” bytby nizszy, a nawet ujemny. Argument Francji i Operatoréw
dotyczacy statusu Veolia Transport w porcie lotniczym w Nimes jako nowego podmiotu wchodzacego na rynek nie
podwaza zatem istnienia oczywistego zwigzku miedzy celami okre$lonymi przez SMAN w ramach przetargu
i w umowie o przekazaniu oraz wkladem ryczaltowym z jednej strony a umowami zawartymi przez VTAN
z Ryanair i AMS z drugiej strony.

(296) Do powyzszych rozwazan nalezy doda¢ trzy informacje o mniejszym znaczeniu, ktére moga wzmocni¢ zasadno$é
tego wniosku. Po pierwsze, wedlug Francji VTAN w swoich propozycjach skierowanych do SMAN w ramach
przetargu, ,wskazalo, ze w przypadku powierzenia mu obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej, byloby w $cistym
kontakcie ze SMAN podczas fazy negocjacji z Ryanair, zZeby z czasem informowaé SMAN o postepach
w rozmowach, oraz zaproponowalo SMAN mozliwo$¢ bezposredniego udzialu w negocjacjach w razie potrzeby
i wedtug jego uznania” (*’). Wedlug Francji SMAN nigdy nie wykazato woli zaangazowania si¢ w negocjacje. Sam
fakt, ze mialo takg mozliwo$¢, umozliwial mu jednak wywieranie pewnego wplywu na te negocjacje. Moglo na
przyklad interweniowal, gdyby VTAN usitowalo narzuci¢ Ryanair warunki, ktére moglyby je sktoni¢ do
ograniczenia jego ruchu w porcie lotniczym w Nimes.

(297) Po drugie, zgodnie z art. 28 umowy o przekazaniu, ustalanie oplat lotniskowych nalezy do SMAN. W zwigzku
z tym, nawet jezeli VTAN negocjuje z przedsigbiorstwami lotniczymi pozostale warunki swoich relacji handlowych
z nimi (cena obslugi naziemnej, platnosci za marketing), SMAN wywarlo wplyw na stosunki handlowe miedzy
VTAN i Ryanair, poniewaz umowy zawarte z tym przedsigbiorstwem odsylaja, w kwestii optat lotniskowych, do
ogdlnych oplat portu lotniczego okreslonych przez SMAN.

(%  Zgodnie z art. 11 umowy o przekazaniu ,podmiot przyjmujacy obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej dysponuje catkowita
swoboda negocjowania umoéw, ktére zawiera z lotniczymi uzytkownikami portu lotniczego i ponosi ich konsekwencje,
w szczegdlnosci finansowe...”. W postanowieniu tym przewidziano jednak w sposéb dorozumiany, lecz oczywisty, ze ,calkowita
swobod¢” mozna bylo stosowaé jedynie w ogdlnych ramach okreslonych w umowie o przekazaniu i w ramach zobowigzaf
przedsigbiorstwa Veolia Transport w odpowiedzi na przetarg, ktére mogly, jak wyjasniono powyzej, narzucaé okreslone
postepowanie VTAN i znaczaco na nie wplywac.

(®*)  Pismo Franji z dnia 19 lutego 2014 r.
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(298) Po trzecie, z umowy o przekazaniu wynika, ze zasadnicza cze$¢ inwestycji do zrealizowania w porcie lotniczym
w Nimes lezy w gestii SMAN i tworzacych je samorzadéw. Dzigki temu SMAN wywiera pewien wplyw na obstuge
portu lotniczego, mogac poprawi¢ jakos¢ lub wydajnos¢ infrastruktury portu lotniczego, nadajac jej wigksza
atrakcyjno$¢ dla przedsigbiorstw lotniczych i tym samym sprzyjajac rentownosci obstugi VTAN.

(299) Z powyzszego wynika, ze w znacznej mierze istnieje niezaprzeczalny zwiazek miedzy z jednej strony warunkami
umowy o przekazaniu zawartej przez SMAN z Veolia Transport w zgodnosci z celami SMAN w zakresie rozwoju
ruchu, postepowaniem zwigzanym z zaproszeniem do ubiegania si¢ 0 zamdwienie zorganizowanym przez SMAN
i wkladem ryczaltowym przyznanym przez SMAN a z drugiej strony umowami zawartymi przez VTAN z Ryanair
i AMS. Chociaz zwiazek przyczynowy nie jest absolutny i wylaczny, poniewaz odnosne umowy wynikaja réwniez
po czesci z pewnego marginesu swobody dziatania handlowego, ktorym dysponowalo VTAN, jest on wystarczajaco
silny, aby wykaza¢ wyrazne zaangazowanie wladz publicznych, a w szczegdlnosci SMAN, w przedmiotowe $rodki.
Dlatego nalezy uzna¢, ze $rodki te mozne przypisaé SMAN, a zatem w szerszym rozumieniu mozna przypisac je
panstwu.

(300) Jak wskazano w motywie 288, réwnowaga finansowa obstugi portu lotniczego opierala si¢ na wkladzie
ryczaltowym przyznanym przez SMAN, ktérego kwota zostala ustalona miedzy innymi w zaleznosci od
parametréow stosunkéw handlowych miedzy CCI a Ryanair/AMS w 2006 r., a zatem w sposob umozliwiajacy
kontynuacje dzialalnosci Ryanair na warunkach podobnych do warunkéw, w ktérych przedsigbiorstwo to oferowato
swoje ustugi z portu lotniczego w Nimes, gdy port lotniczy obstugiwata CCIL. Przyznane w tych umowach korzysci,
ktorych istnienie zostanie wykazane w kolejnej sekgji, sfinansowano zatem za pomoca tego wkladu ryczattowego,
a co za tym idzie przy uzyciu zasobéw panstwowych.

(301) Podsumowujac, nalezy stwierdzié, ze poszczegdlne umowy zawarte przez VTAN i stanowigce przedmiot niniejszej
analizy mozna przypisa panistwu i ze zakladaja one uzycie zasoboéw panstwowych.

7.1.1.2. Selektywna korzy$¢ na rzecz Ryanair/AMS

(302) W celu dokonania oceny, czy dany S$rodek panstwowy stanowi pomoc pafistwa, nalezy okresli¢, czy
przedsigbiorstwo bedace Jego beneficjentem odnosi korzys¢ gospodarczg, ktérej by nie uzyskalo w normalnych
warunkach rynkowych (*°).

(303) W celu przeprowadzenia tej analizy nalezy zastosowa¢ do przedmiotowych srodkéw test prywatnego inwestora. Test
ten polega na ustaleniu, czy hipotetyczny inwestor prywatny, bedacy na miejscu Operatoréw i kierujacy sie
osiggnieciem rentownosci, zawartby podobne umowy.

(304) W celu prawidlowego zastosowania tego testu nalezy najpierw przeanalizowal odpowiedzi na szereg pytan,
a w szczeg6lnoci:

— Czy nalezy ocenia¢ postepowanie CCl-port lotniczy osobno, czy, przeciwnie, nalezy to postgpowanie oceniaé
facznie z postgpowaniem CCI jako calosci? Czy nalezy oceniaé postgpowanie VTAN osobno, czy, przeciwnie,
nalezy to postgpowanie oceniaé facznie z postgpowaniem SMAN?

— Czy nalezy przeanalizowa¢ lacznie, czy tez, przeciwnie, osobno umowe o $wiadczenie ustug marketingowych
i zawartg w tym samym czasie umowe o $wiadczenie uslug portu lotniczego?

— Czy, przeprowadzajac test prywatnego inwestora w odniesieniu do uméw o §wiadczenie ustug marketingowych,
nalezy uznal, ze CCI i VTAN dzialaly odpowiednio jako organy zarzadzajace portem lotniczym w Nimes, czy
jako podmioty nabywajace ustlugi marketingowe w ramach zadania w zakresie lokalnego rozwoju
gospodarczego, niezaleznie od ich funkcji organu zarzadzajacego portem lotniczym?

— Jakich korzysci méglby si¢ spodziewad z podpisania uméw o §wiadczenie ustug marketingowych hipotetyczny
inwestor prywatny?

— Jaka jest trafno$¢, do celéw testu prywatnego inwestora, poréwnania warunkéw uméw o $wiadczenie ustug
portu lotniczego stanowigcych przedmiot formalnego postepowania wyjasniajacego z oplatami lotniczymi
pobieranymi w innych portach lotniczych?

(®%)  Zob. w szczegdlnosci wyrok w sprawie Hiszpania przeciwko Komisji, C-342/96, EU:C:1999:210, pkt 41.
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(305) Po przeanalizowaniu odpowiedzi na te pytania Komisja przeprowadzi test prywatnego inwestora w odniesieniu do
poszczegdlnych przedmiotowych $rodkéw.

7.1.1.2.1. W przedmiocie lacznej oceny postepowania CCI-port lotniczy i CCI jako calosci

(306) Przeprowadzajac test prywatnego inwestora, nalezy uwzgledni¢ zachowanie CCI jako calosci, a nie tylko jej dziatu
odpowiedzialnego za zarzadzanie portem lotniczym. Jak wyjasniono wyzej (zob. przypis 69), CCl-port lotniczy nie
ma osobowosci prawnej odrebnej wzgledem CCI, a poszczegblne umowy zostaly zawarte przez prezesa CCI lub pod
jego kontrola. CCl-port lotniczy nie stanowi odrebnej jednostki o wlasnej autonomii decyzyjnej, poza codziennym
zarzgdzaniem portem lotniczym. Co za tym idzie, do celéw testu prywatnego inwestora, postegpowanie CCI-port
lotniczy i CCI jako cato$ci nalezy oceniaé tacznie w ich stosunkach z przedsigbiorstwami lotniczymi i ich spétkami
zaleznymi.

7.1.1.2.2. W przedmiocie lacznej oceny postepowania VTAN i SMAN

(307) Jak szczegdtowo wyjasniono w analizie mozliwosci przypisania panistwu umoéw zawartych przez VTAN, poprzez
postepowanie przetargowe zorganizowane przez SMAN w 2006 r., poprzez cele wyznaczone w umowie
o przekazaniu i poprzez okreslony w niej wklad ryczaltowy przyznany przez SMAN, SMAN wywieralo decydujacy
wplyw na decyzje, podjete przez VTAN wzgledem Ryanair i AMS.

(308) W zwiazku z tym, do celéw testu prywatnego inwestora, postepowanie VTAN i SMAN nalezy oceniaé facznie w ich
stosunkach z przedsigbiorstwami lotniczymi i ich spétkami zaleznymi.

(309) W tym wzgledzie z wyroku Sadu w sprawie Charleroi wynika, ze w ramach przeprowadzania testu prywatnego
inwestora, zachowanie obu odrgbnych podmiotéw wzgledem oséb trzecich moze, w pewnych okolicznosciach,
wymaga¢ lacznej analizy, jak gdyby obydwa te podmioty stanowily jeden, jezeli istniejg miedzy nimi ,Sciste
powigzania” (*”). W przeciwienstwie do sprawy Charleroi, w niniejszym przypadku nie ma powiazania opartego na
kontroli, w rozumieniu wlasnosciowym, miedzy SMAN i VTAN. Jak wykazano w ust. 275 i nast., migdzy tymi
dwoma podmiotami istniejg jednak wystarczajaco silne powigzania ekonomiczne, mogace wplywa¢ na zachowanie
VTAN wzgledem Ryanair/AMS w sposéb na tyle istotny, aby przedmiotowe $rodki mozna bylo uzna¢ za owoc
zachowania obu tych podmiotéw naraz.

7.1.1.2.3. W przedmiocie lacznej analizy uméw o Swiadczenie ustlug portu lotniczego i umoéw
o $wiadczenie ustug marketingowych

(310) Do celdéw testu prywatnego inwestora Komisja powinna ustali¢, czy umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego
i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nalezy ocenia¢ tacznie.

(311) W swojej decyzji o wszczgciu postepowania Komisja uznala wstepnie, ze do celéw testu prywatnego inwestora
umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego i zawartg réwnocze$nie umowe o $wiadczenie ustug marketingowych
nalezy przeanalizowal lacznie. Takie podejScie pociagaloby za soba w szczegdlnosci uznanie za jeden i ten sam
srodek kazdej z ponizszych grup umoéw:

7.1.1.2.3.1. Okres obstugi przez CCI (2000-2006):

— umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta z Ryanair dnia 10 pazdziernika 2005 r. i umowa
o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta z AMS tego samego dnia (*%),

7.1.1.2.3.2. Okres obstugi przez VTAN (2007-2012):

— umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta z Ryanair dnia 2 stycznia 2007 r. i umowa o $wiadczenie
ustug marketingowych zawarta z AMS tego samego dnia,

() Wryrok z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie Ryanair Ltd przeciwko Komisji, T-196/04, EU:T:2008:585, pkt 88 i pkt 57-60.
(®%)  Ta ostatnia jest pierwsza umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawartg z Ryanair lub AMS wsréd uméw bedacych
przedmiotem niniejszego badania.
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— aneks z dnia 1 sierpnia 2007 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 2 stycznia 2007 r.
i dorozumianej umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego polegajacej na stosowaniu warunkéw umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 2 stycznia 2007 r. do polaczenia Nimes-Charleroi, ktérego obstuga
w okresie zimowym 2007-2008 prowadzona byla wedlug Francji w zamian za zaplate za $wiadczenie
dodatkowych ustug marketingowych przewidzianych w tym aneksie,

— umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta z Ryanair dnia 1 listopada 2007 r. i umowa o $wiadczenie
ustug marketingowych zawarta z AMS tego samego dnia,

— umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta z Ryanair dnia 27 sierpnia 2008 r. i umowa o $wiadczenie
ustug marketingowych zawarta z AMS tego samego dnia,

— aneks z dnia 25 sierpnia 2009 r. do umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 27 sierpnia 2008 r.
i aneks z dnia 25 sierpnia 2009 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r.,

— aneks z dnia 30 listopada 2010 r. do umowy o $§wiadczenie ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r.
i dorozumianej umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego polegajacej na stosowaniu warunkéw umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 27 sierpnia 2008 r. do polaczenia Nimes-Liverpool, ktérego
obstuga prowadzona byla wedlug Francji w zamian za zaplate za S$wiadczenie dodatkowych uslug
marketingowych przewidzianych w tym aneksie (*°).

(312) Francja o$wiadczyla, ze zgadza si¢ z podejSciem przyjetym w decyzji o wszczeciu postgpowania, polegajacym na
analizowaniu wszystkich zawartych uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych w analogiczny sposdob. Niektére zainteresowane osoby trzecie, w szczegdlnosci Operatorzy
i Ryanair, kwestionujg natomiast takie podejscie, uwazajac, ze umowy o $wiadczenie uslug marketingowych
powinny by¢ analizowane oddzielnie.

(313) Informacje zawarte w dokumentacji sprawy potwierdzaja jednak zasadno$¢ podejscia przyjetego w decyzji
0 wszczgciu postepowania, z ktorym zgadza si¢ réwniez Francja. Przede wszystkim kazda umowe o $wiadczenie
ustug marketingowych zawierano w tym samym dniu co umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego, z wyjatkiem
niektorych anekséw do istniejagcych uméw o $wiadczenie ustug marketingowych. Same odnosne aneksy zmieniaty
jednak umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte w tym samym czasie co umowy o $§wiadczenie ustug
portu lotniczego. Ponadto niektére aneksy do uméw o $wiadczenie ustug marketingowych zawarto w zamian za
obsluge przez Ryanair niektérych polaczen lub czestotliwosci. Mialo to na przyklad miejsce w przypadku aneksu
z dnia 30 listopada 2010 r., w ktérym przewidziano dodatkowe platnosci marketingowe, ktére zdaniem Francji byly
zaplatg za obstuge przez Ryanair polaczenia z Liverpoolem. W $wietle ogdlnej argumentacji przedstawionej
w niniejszej sekcji z aneksem tym mozna powigzaé dorozumiang umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego
polegajaca na stosowaniu do odnodnych polaczen lub czgstotliwosci oplat lotniskowych i cennikéw obstugi
naziemnej wynikajacych z istniejacej umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego odpowiadajacej umowie
o $wiadczenie ustug marketingowych zmienionej tym aneksem.

(314) Ponadto obydwa rodzaje uméw byly zawierane przez te same strony. Przedsigbiorstwo AMS jest spotka zalezna
nalezagca w 100 % do Ryanair, a jego kadra zarzadzajaca sklada si¢ z cztonkéw kadry kierowniczej wyzszego
szczebla przedsigbiorstwa Ryanair. AMS dziala zgodnie z interesami Ryanair i pod jego kontrolg, a zyski
wygenerowane przez AMS s3 przeznaczone dla Ryanair w formie dywidendy lub zwigkszenia wartosci spolki.
Ponadto, jak zostanie to uszczegbltowione nizej, poszczegélne umowy o $wiadczenie ustug marketingowych sg
zwigzane z obstugiwaniem przez Ryanair niektérych polaczen lotniczych z portu lotniczego w Nimes. Z uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych wynika bowiem, ze ich Zrédlem jest zobowiazanie Ryanair do obstugiwania
tych polaczen i ze zostaly zawarte w tym samym czasie co umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z Ryanair
odnoszace si¢ do tych samych polaczen. Dlatego fakt, ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zostaly
zawarte przez operatorow portu lotniczego z AMS, a nie z Ryanair, nie stanowi przeszkody, by uzna¢, ze umowa
o $wiadczenie ustug marketingowych i umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte jednoczesnie stanowia
jedna i t¢ samg transakeje, w szczeglnosci do celéw analizy tych uméw w $wietle testu prywatnego inwestora, i Ze
w kontekscie tej analizy nalezy uzna¢ Ryanair i AMS za stanowiace jeden i ten sam podmiot gospodarczy.

(%) Nalezy zauwazy¢, ze aneks z dnia 18 sierpnia 2010 r. trudno jest potaczy¢ z dorozumiang lub wyrazna umowa o $wiadczenie ustug
portu lotniczego. Bedzie on przedmiotem oddzielnej analizy.
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(315) Ponadto inne informacje przedstawione w motywach 313 i 314 wskazuja na istnienie dodatkowych bardzo Scistych
powiazan miedzy kazda umows o $wiadczenie ustug marketingowych a odpowiadajaca jej umowa o $wiadczenie
ustug portu lotniczego. Przede wszystkim Francja sama wskazala na zwigzek mig¢dzy platnosciami marketingowymi
a polaczeniami obstugiwanymi przez Ryanair: ,Pomoc na marketing stanowi integralng cze$¢ mechanizmu rozwoju
linii wprowadzonego przez CCI i odnoéne samorzady. Organom tym chodzito o wprowadzenie o mechanizmu
towarzyszacego, ktérego celem bylo umozliwienie przyciagnigcia nowych pasazeréw z nowymi ustugami. Ponadto
przedsigbiorstwo zobowigzalo si¢ zardwno w odniesieniu do liczby oddawany do dyspozycji samolotéw, jak i do
liczby przewozonych pasazerow. Osiagnigcie tych celow w zakresie obcigzenia umozliwialo zapewnienie
bezposredniego zwrotu odnosnych kwot do lokalnej gospodarki” (°°). Ze stwierdzenia tego wynika, ze ptatnosci
marketingowe byly integralng czescig stosunkéw handlowych miedzy CCI i Ryanair w zakresie obstugi i rozwoju
polaczen. Wynika z niego ponadto, ze ich przedmiotem nie bylo promowanie odwiedzania Nimes i regionu
w sposOb niezréznicowany, lecz konkretnie promowanie korzystania z ustug transportowych Ryanair, jedynego
przedsigbiorstwa oferujacego od 2003 r. regularne loty z portu lotniczego w Nimes. Logika ta ma zastosowanie
réwniez w przypadku VTAN, ktére w sposéb oczywisty prowadzita t¢ sama polityke co CCI z inicjatywy SMAN.

(316) Ponadto Komisja przypomina, ze prognozowane rachunki tworzenia dochodéw, na podstawie ktérych okreslono
wklad ryczaltowy przyznany na rzecz VTAN poczawszy od dnia 1 stycznia 2007 r., uwzgledniaja platnosci na rzecz
Ryanair i AMS, na podstawie kwot ryczaltowych w wysokosci Srednio okoto 1,6 mln EUR rocznie przez caly okres
obowigzywania umowy o przekazaniu, w ramach scenariusza odniesienia. Komisja rozumie zatem, ze platnosci na
rzecz Ryanair/AMS z tytulu uslug marketingowych byly uznawane przez VTAN i SMAN za integralng cz¢$¢ ram
handlowych wspélpracy miedzy portem lotniczym a Ryanair.

(317) Analiza poszczegdlnych uméw o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych przez AMS pokazuje réwniez
bardzo Scisly zwiazek laczacy je z zawartymi rownolegle przez Ryanair umowami o $wiadczenie ustug portu
lotniczego.

(318) Na przyklad umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta miedzy CCI a AMS dnia 10 pazdziernika 2005 r.
zostata podpisana na pie¢ lat, podobnie jak umowa o §wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta tego samego dnia.
Ponadto w przedmiocie umowy przewidziano, Ze ,opiera si¢ na zobowigzaniu” przedsi¢biorstwa Ryanair do obstugi
okreslonych potaczen (') identycznych z potaczeniami, o ktérych mowa w umowie o §wiadczenie ustug portu
lotniczego. Sformulowanie to pokazuje jednoznacznie, Ze najprawdopodobniej umowa o $wiadczenie ustug
marketingowych nie istniataby, gdyby Ryanair nie obstugiwalo polaczen, o ktérych mowa w umowie o $wiadczenie
ustug portu lotniczego.

(319) Ponadto preambula do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych stanowi, ze: ,[...] Airport Marketing Services
jest jedyna spélka, ktora posiada mozliwosci i zdolnosci techniczne, aby docieraé do duzej liczby potencjalnych
pasazeréw RYANAIR celem promowania atrakcji turystycznych i biznesowych regionu” (*). Zdanie to moze
potwierdza, ze zasadniczy celem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie jest ogélnie promowanie Nimes
ijego regionu, lecz, o wiele konkretniej, zwigkszenie sprzedazy biletéw na loty Ryanair do Nimes poprzez promocj¢
tego regionu.

(320) Z drugiej strony, zgodnie z umowa o $wiadczenie ustug marketingowych, ustugi, ktére miala §wiadczy¢ AMS,
polegaja na umieszczaniu komunikatéw i hiperlaczy na podstronie poswigconej Nimes jako celowi podrdzy
w witrynie internetowej Ryanair oraz na umieszczeniu hipertacza do strony wskazanej przez CCI na angielskiej
stronie startowej tej witryny internetowej. Tymczasem podstrona dotyczaca Nimes w witrynie internetowej Ryanair
skierowana jest gtéwnie do oséb, ktére juz zdecydowaly si¢ na skorzystanie z polaczei Ryanair do Nimes lub sg
sklonne z tych ustug skorzystaé. Strona gtéwna tej witryny internetowej jest natomiast z pewnoscia skierowana do
duzo szerszego grona odbiorcow, ale przedmiotem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych jest tylko jej wersja
angielska. Jest to dodatkowa wskazdwka pokazujgca, ze ustugi marketingowe sa tak zaprojektowane, by zapewnié
promocje polaczen Ryanair miedzy Nimes i Londynem, a nie w sposob niezréznicowany — odwiedzanie Nimes
i jego regionu. Gdyby ustugi te mialy na celu promowanie Nimes i jego regionu wsrdd wszystkich turystow
i przedsigbiorcow ewentualnie zainteresowanych regionem, CCI wymagalaby prawdopodobnie hiperlacza do
wybranej strony we wszystkich, a przynajmniej w kilku wersjach jezykowych strony startowej stron Ryanair, a nie
tylko w wersji angielskiej.

%) Pismo Frangji z dnia 27 lutego 2012 r.

") Artykut 1 umowy o $wiadczenie ushug marketingowych, dotyczacy przedmiotu umowy, stanowi w tym wzgledzie, Ze ,niniejsza
umowa opiera si¢ na zobowigzaniu Ryanair do obstugi cotygodniowego polaczenia lotniczego migdzy portem lotniczym w Nimes
i Londynem, a takze dodatkowej czestotliwosci latem [...] i czestotliwosci polaczen 4/7 dni migdzy Nimes a Liverpoolem, a takze
zgodzie Ryanair na ogloszenia kolejnego polaczenia z portu lotniczego w Nimes pod koniec 2005 r.” (nieoficjalne tlumaczenie
tekstu w jezyku angielskim).

() Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,[...] [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential
and technical ability to target large numbers of potential RYANAIR passengers in order to promote the tourist and business
attractions in the region”™.).
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(321) Ponadto w umowie o Swiadczenie ustug marketingowych z dnia 10 pazdziernika 2005 r. wyjasniono w odniesieniu
do samej tej umowy: ,Jako ze podstawa tej umowy jest obecno$¢ RYANAIR w porcie lotniczym w Nimes, umowa
zostanie rozwigzana, jezeli RYANAIR przestanie by¢ obecne w porcie lotniczym w Nimes z jakiegokolwiek powodu
lub jezeli umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 10 pazdziernika 2005 r. miedzy RYANAIR i [CCI]
zostanie rozwigzana” (°’). W postanowieniu tym obowiazywanie obydwu uméw jest wyraznie powigzane, co
ujawnia tym samym zwigzek miedzy tymi umowami.

(322) Podobne elementy odnalezé mozna w innych umowach o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych przez
VTAN i AMS dnia 2 stycznia 2007 r., dnia 1 listopada 2007 . i dnia 27 sierpnia 2008 r. (**). Kazda z tych uméw
zostala bowiem zawarta na okres identyczny z okresem obowigzywania umowy o $wiadczenie ustug portu
lotniczego zawartej odpowiednio tego samego dnia. Ponadto w kazdej z tych uméw wyraznie wskazano, ze jej
,Zzrodtem jest zobowigzanie Ryanair do obstugi” okreslonych polaczen przy okreslonej czestotliwosci, ktore
wskazuje si¢ w identycznej formie w odnosnej umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Ponadto preambuly
do tych uméw stanowia, ze: ,[...] Airport Marketing Services jest jedyna spéika, ktéra posiada mozliwosci
i zdolnosci techniczne, aby dociera¢ do duzej liczby potencjalnych pasazer6w RYANAIR celem promowania atrakcji
turystycznych i biznesowych regionu” (°°).

(323) Z drugiej strony, zgodnie z umowag o $wiadczenie ustug marketingowych, ustugi, ktére miala $wiadczy¢é AMS,
polegaja na umieszczaniu komunikatéw i hiperlaczy na podstronie po$wieconej Nimes jako celowi podrézy
w witrynie internetowej Ryanair oraz na umieszczeniu hipertacza do strony wskazanej przez CCI na angielskiej,
belgijskiej i niderlandzkiej stronie startowej tej witryny internetowej (odzwierciedlajacego w sposéb oczywisty
punkty wylotu dla polaczen Ryanair z portem lotniczym w Nimes), a w niektérych przypadkach — na umieszczeniu
przycisku” na stronie ,Discover Europe” w witrynie internetowej Ryanair. Strona ,Discover Europe” jest fatwo
dostepna we wszystkich wersjach strony startowej witryny Ryanair. Chociaz promuje ona atrakcje réznych miejsc
przeznaczenia za pomocg ,przyciskéw”, zapewnia jednak przede wszystkim promocje lotéw Ryanair do tych miejsc
przeznaczenia. Uslugi marketingowe sa wigc skierowane, rowniez w tym przypadku, w sposéb uprzywilejowany do
osob, ktore sa najbardziej sktonne skorzystaé z ustug Ryanair przy polaczeniach do Nimes.

(324) Jezeli chodzi o aneks z dnia 30 listopada 2010 r., z aneksu tego, z wymiany pism przesylanych poczta elektroniczna
migdzy Ryanair i VTAN, ktéra doprowadzila do zawarcia tego aneksu, a takze z wyjasniei dostarczonych przez
Francje wynika, Ze Ryanair uzaleznilo w sezonie letnim 2011 r. obsluge polaczenia Nimes-Liverpool
z czestotliwoscig trzech rejsow tygodniowo zamiast dwoch od przewidzianej w aneksie dodatkowej platnosci
marketingowej w wysokosci [35 000-65 000] EUR. W wiadomosci e-mail przedstawiciela Ryanair skierowanej do
przedstawiciela VTAN z dnia 29 listopada 2010 r. wskazano w szczegdlnosci: ,Tak, bedzie czgstotliwosc [...] rejsow
na [...], a w zamian dacie nam [...]" (°°). Ta wiadomosci e-mail odzwierciedla Sciste powiazania miedzy Ryanair
i AMS, pokazujac ze Ryanair negocjuje z VTAN warunki, ktore dotycza zaréwno Swiadczenia ustug portu
lotniczego, jak i $wiadczenia ustug marketingowych realizowanych i fakturowanych przez AMS. Réwniez w tym
przypadku nie mozna podawaé w watpliwos¢ istnienia Scistego zwigzku miedzy aneksem a niektérymi
polaczeniami obstugiwanymi przez Ryanair (tu: Nimes-Liverpool). Podobnie jest w przypadku aneksu z dnia
1 sierpnia 2007 r., od ktérego wedtug Francji ,zalezalo utrzymanie polaczenia Ryanair z Charleroi w sezonie
zimowym 2007-2008".

(325) Powyzsze informacje dotyczace poszczegdlnych uméw o $wiadczenie ustug marketingowych wskazuja, ze ustugi
marketingowe przewidziane w poszczegdlnych umowach sg, zaréwno ze wzgledu na okres ich trwania, jak
i charakter, $ciSle zwigzane z ustugami transportu lotniczego oferowanymi przez Ryanair, okre$lonymi w umowach
o $wiadczenie ustug marketingowych i stanowiagcymi przedmiot odpowiadajacych im uméw o $wiadczenie ustug
portu lotniczego. W umowach o $wiadczenie ustug marketingowych stwierdza si¢ wrecz, ze ich Zrddlem jest
zobowigzanie Ryanair do $wiadczenia odnosnych ustug transportu lotniczego. Ustugi marketingowe zdecydowanie
nie sg zaprojektowane tak, aby w sposob ogdlny i niezréznicowany zwigkszy¢ liczbe odwiedzin Nimes i regionu
przez turystow i przedsigbiorcow, lecz sg skierowane do oséb, ktére moga korzystanie z uslug transportowych
Ryanair okre$lonych w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych, a ich zasadniczym celem jest promowanie
tych wlasnie ustug.

(®)  Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,As it is rooted in RYANAIR presence in Nimes airport, this agreement will be
terminated if RYANAIR ceases to be present in Nimes airport for any reason or if the airport services agreement between RYANAIR
and [CCI] dated 10™ October 2005 is terminated”).

%  Pozostate umowy o $wiadczenie uslug marketingowych zawarte przez VTAN i uwzglednione w formalnym postepowaniu
wyjasniajgcym sg jedynie aneksami do tych umoéw gléwnych, a zatem sg réwnie nierozerwalnie powigzane z okreslonymi
polaczeniami obstugiwanymi przez Ryanair i z umowami o §wiadczenie ustug portu lotniczego, ktére te obstuge reguluja.

(®)  Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,[...] [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential
and technical ability to target large numbers of potential Ryanair passengers in order to promote the tourist and business attractions
in the region”).

(%) Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,Yes the [...] frequencies will be there for [...] and in return you will give us

the [...]").
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(326) Umowy o Swiadczenie ustug marketingowych s3 zatem nierozerwalnie zwigzane z zawartymi odpowiednio
umowami o $wiadczenie ustug portu lotniczego i z ustugami transportu lotniczego, ktére stanowig ich przedmiot.
Fakty przedstawione w poprzednich motywach wskazuja ponadto, ze gdyby nie bylo przedmiotowych polaczen
lotniczych (a wigc i dotyczacych ich uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego), umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych nie zostalyby zawarte. Jak wskazano bowiem motywie 321, w umowach o $wiadczenie ustug
marketingowych wskazano wyraznie, ze ich Zrédlem jest zobowigzanie Ryanair do realizacji okre$lonych polaczen,
a ponadto przewidziano ustugi marketingowe, ktérych zasadniczym celem jest zapewnienie promocji tych polaczen.

(327) W zwigzku z tym argument Operatoréw, zgodnie z ktérym te dwa rodzaje uméw nalezy analizowa¢ oddzielnie,
poniewaz ,przedmiot kazdego z nich jest odmienny, a warunki zawarte w jednym w zadnej mierze nie sg zalezne od
warunkéw zawartych w drugim” (°7), jest nieskuteczny. Z powyzszego wyraznie wynika, ze umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych, wraz z umowami o $wiadczenie ustug portu lotniczego, stanowia integralng czesé
stosunkéw handlowych Ryanair i Operatoréw regulujacych obstuge polaczen lotniczych, ktére sa przedmiotem tych
dwoéch rodzajéw uméw.

(328) Ponadto wydaje si¢, ze przed podpisaniem przedmiotowych uméw o §wiadczenie ustug marketingowych Operatorzy
nie zorganizowali przetargu otwartego ani nawet nie przeprowadzi konsultacji z réznymi potencjalnymi
ustugodawcami, by poréwna¢ ich oferty. W ogdlniejszym ujeciu, w przypadku przedmiotowych ustug nie wzigli
pod uwage innych ustugodawcéw niz AMS. Potwierdza to stosunek Scistej zaleznosci istniejacy miedzy umowami
o $wiadczenie ustug marketingowych a polaczeniami lotniczymi obstugiwanymi przez Ryanair z portu lotniczego
w Nimes. Jezeli bowiem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych bylyby naprawde niezalezne od umoéw
o $wiadczenie ustug portu lotniczego, to najprawdopodobniej Operatorzy przeprowadziliby konsultacje z innymi
niz AMS uslugodawcami.

(329) Podsumowujac, w zwigzku z powyzszym w odniesieniu do kazdej umowy o $wiadczenie ustug marketingowych,

w celu ustalenia, czy stanowi ona pomoc panstwa, nalezy przeanalizowal t¢ umowe wraz z odpowiadajaca jej
umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego jako jeden i ten sam Srodek.

7.1.1.2.4. W przedmiocie sposobu stosowania w odniesieniu do operator6w testu prywatnego inwestora
w celu przeprowadzenia analizy uméw o $wiadczenie ustug marketingowych

(330) W celu zastosowania testu prywatnego inwestora w odniesieniu do uméw o $wiadczenie ustug marketingowych
nalezy ustali¢, do jakiego hipotetycznego podmiotu rynkowego nalezaloby si¢ odnies¢, aby przeanalizowal
zachowanie Operatoréw.

(331) Pierwsze rozwiazanie polegaloby na uznaniu, ze Operatorzy zawarli umowy o §wiadczenie ustug marketingowych
jako organy zarzadzajace portem lotniczym (°®) i w konsekwencji poréwnaé ich zachowanie do zachowania
hipotetycznego organu zarzadzajacego portem lotniczym kierujgcego si¢ osiggnigciem rentownosci.

(332) Drugie rozwiazanie polegaloby na uznaniu, ze Operatorzy postapili jak podmioty publiczne, ktérym wyznaczono
zadanie lezace w interesie og6lnym, tj. rozwdj gospodarczy Nimes i jego regionu, i Ze nabyli wspomniane ushugi
marketingowe, aby wykonal to zadanie, niezaleznie od swojej roli organéw zarzadzajacych portem lotniczym
w Nimes. Drugie rozwigzanie znajdowaloby podstawe w tym, Ze na mocy prawa, CCI powierzono takie zadanie
w zakresie rozwoju gospodarczego, podczas gdy zdaniem Francji SMAN powierzylo to zadanie przedsigbiorstwu
VTAN w ramach umowy o przekazaniu. Jak wskazano wyzej, wedlug Francji i Operatoréw, umowa o przekazaniu
nakladala na VTAN zadanie w zakresie ,rozwoju gospodarczego i turystycznego terytorium”.

(333) W ramach tego drugiego podejscia nalezaloby, zgodnie z orzecznictwem, sprawdzi¢ z jednej strony, czy
przedmiotowe ustugi odpowiadaja ,faktycznemu zapotrzebowaniu” nabywcy publicznego (°°), a z drugiej strony,
czy zostaly nabyte po cenie nieprzekraczajacej ,ceny rynkowej” (*°%), tj. czy prywatny inwestor kierujacy sie
osiggnieciem rentowno$ci i majacy zapotrzebowanie na réwnowazne ustugi (niekoniecznie bedac organem
zarzadzajacym portem lotniczym), bylby gotowy zaakceptowaé warunki podobne do warunkéw, jakie
zaakceptowali Operatorzy.

Uwagi Operatoréw dotyczgce decyzji o wszczeciu postgpowania, s. 34.

(*®)  Bez uszczerbku dla ewentualnych celéw publicznej polityki lokalnego rozwoju gospodarczego, ktére operatorzy mogli realizowaé
dzigki zawarciu przedmiotowych umoéw.

() W analizie tej VTAN mozna uznaé za ,nabywce publicznego”, poniewaz wedhug Francji w umowie o przekazaniu powierzono mu
lezace w interesie ogélnym zadanie w zakresie rozwoju gospodarczego i turystycznego.

(") Zob. na przyklad wyrok z dnia 28 stycznia 1999 r. w sprawie BAI przeciwko Komisji, T-14/96, EU:T:1999:12, pkt 75-76 i wyrok

z dnia 5 sierpnia 2003 r. w sprawach polaczonych P & O European Ferries (Vizcaya), SA i Diputacion Foral de Vizcaya przeciwko

Komisji, T-116/01 i T-118/01, EU:T:2003:217, pkt 117.
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(334) Zainteresowane osoby trzecie w swoich uwagach popieraja raczej drugie rozwigzanie, przynajmniej w sposob
dorozumiany. W szczeg6lnosci Ryanair przedstawilo, zwlaszcza w swoim badaniu z dnia 20 grudnia 2013 r,
elementy majace wykazaé, ze cena za ustugi marketingowe AMS nie przekraczala ceny, jaka mozna uznaé za
rynkowq za tego rodzaju ustugi, i dodat do tej argumentacji informacje, ze organy zarzadzajace portami lotniczymi
nie r6znig si¢ od innych rodzajéow klientow AMS.

(335) W odniesieniu do okresu po dniu 31 grudnia 2006 r. Operatorzy dostarczyli podobne informacje, zauwazajac
w szczegblnosci, co nastepuje: ,nalezy przypomnieé, ze w okresie obstugi przez VTAN, calo$¢ lub czg$¢ wydatkow
na rzecz AMS faktycznie poniesiono w ramach $wiadczenia ustugi publicznej przez VTAN na rzecz promodji
terytorium oraz rozwoju gospodarczego i turystycznego”.

(336) Komisja uwaza, ze drugie sposrdd przedstawionych w poprzednich motywach rozwigzan nalezy odrzuci¢, poniewaz
pomija ono nierozerwalny charakter uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i odpowiadajacych im umoéw
o $wiadczenie ustug marketingowych, ktory zostal wykazany wyzej. Rozwiazanie to bowiem polegatoby na uznaniu,
ze Operatorzy podpisali umowy o $wiadczenie ustug marketingowych bez wzgledu na polaczenia lotnicze
oferowane przez Ryanair z portu lotniczego, ktérym zarzadzaja, i ze podpisaliby te umowy nawet wtedy, gdyby nie
bylo przedmiotowych polaczen lotniczych i odpowiadajacych im uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Ze
wzgledow przedstawionych szczegétowo wyzej taka hipoteza jest wysoce nieprawdopodobna.

(337) Ponadto, nawet gdyby to drugie rozwigzanie mialo zosta¢ przyjete, nie doprowadzitoby do wniosku, ze umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych nie stanowig korzysci ekonomicznej dla Ryanair i AMS.

(338) Jak bowiem przypomniano w motywie 333, aby nabycie ustug przez podmiot publiczny nie stanowito korzysci
ekonomicznej dla sprzedajacego, nie wystarczy, ze odbywa si¢ ono po cenie nieprzekraczajacej ,ceny rynkowe;”.
Musi ono ponadto odpowiadaé ,faktycznemu zapotrzebowaniu” nabywcy publicznego.

(339) Nie mozna kategorycznie wykluczy¢, ze w ramach wykonywania zadania rozwoju gospodarczego Nimes i jego
regionu, takie podmioty jak CCI lub VTAN dostrzegaja potrzebe korzystania z ustugodawcéw komercyjnych w celu
realizowania dzialan promocji tego obszaru. W niniejszym przypadku chodzi jednak o dzialalno$¢ promocyjna
ukierunkowang na dzialalno$¢ handlowg dwoch konkretnych przedsigbiorstw, tj. Ryanair i organu zarzadzajacego
portem lotniczym w Nimes.

(340) Podmiot publiczny nie moze uzna¢, ze ustugi marketingowe zapewniajace gléwnie promocj¢ dzialalnosci jednego
przedsigbiorstwa lub kilku konkretnych przedsi¢biorstw naleza do wlasciwych zadan tego podmiotu, polegajacych
na promowaniu lokalnego rozwoju gospodarczego. Jest bowiem logiczne, ze taki podmiot wychodzi z zalozenia, ze
lokalne przedsi¢biorstwa muszg same zapewnic lub finansowacd swoje dziatania marketingowe i Ze ma on ograniczaé
swoje dziatania do ogélnej promocji obszaru i lokalnego sektora gospodarczego, a nie ukierunkowywac je na
konkretne przedsigbiorstwa.

(341) Kazde inne rozwigzanie wigzaloby si¢ z uznaniem, ze podmiot odpowiedzialny za lokalny rozwdj gospodarczy
nabywa ustugi marketingowe, ktérych zasadniczym celem jest promowanie produktéw lub ustug niekt6rych
lokalnych przedsi¢biorstw z uzasadnieniem, ze uslugi te sprzyjaja lokalnemu rozwojowi gospodarczemu i ze sa
nabywane po ,cenie rynkowej”, przy czym jednoczesnie Srodki te nie stanowig pomocy panstwa. Takie podejscie
oznaczaloby obejscie przepisu art. 107 ust. 1 TFUE.

(342) Wynika stad zatem, ze nie mozna uzna¢, Ze ustugi marketingowe nabyte przez Operatoréw od AMS/Ryanair
odpowiadajg ,faktycznemu zapotrzebowaniu” Operatoréw jako podmiotéw realizujacych zadanie w zakresie
lokalnego rozwoju gospodarczego. Wniosek ten potwierdzaja niektére informacje przedstawione przez Francje,
wedlug ktérej, w szczegdlnosci, ,nie jest zapewne powszechng praktyka, ze izby handlowo-przemystowe, ktére nie
zarzadzaja portem lotniczym, kupuja ustugi marketingowe od przedsigbiorstw lotniczych” (**!). Stwierdzenie to
potwierdza ponadto, ze CCI faktycznie nabyla przedmiotowe ustlugi marketingowe, w zwigzku z umowami
zawartymi przed 2007 r., jako organ zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes, a nie jako podmiot odpowiedzialny
za realizacj¢ zadania w zakresie lokalnego rozwoju gospodarczego.

(*°")  Zob. przypis 85.
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(343) W konsekwencji zastosowanie drugiego rozwiazania przedstawionego w motywie 332 doprowadziloby do wniosku,
ze umowy o Swiadczenie uslug marketingowych przynosza korzy$¢ ekonomiczna przedsigbiorstwom, ktore
Swiadczyly te uslugi, oraz przedsigbiorstwom lotniczym, ktore bezposrednio odniosty korzys¢ z uslug
marketingowych. Zgodnie z tym podejsciem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte z AMS stanowig
zatem pomoc dla AMS jako dostawcy ustug marketingowych oraz pomoc dla Ryanair jako bezposredniego
i zasadniczego beneficjenta tych ustug.

(344) Ponadto, jesli dany podmiot dokonuje nabycia w ramach wykonywania swojego zadania lezacego w interesie
ogllnym, na ogét mozna oczekiwal, ze ograniczy wydatki do minimum, organizujgc przetarg, a co najmniej
przeprowadzi konsultacje z kilkoma ustugodawcami i poréwna ich oferty. Ma to réwniez zastosowanie do towarow
lub ustug o charakterze bardzo zréznicowanym, dla ktérych nie ma oczywistych rynkowych cen odniesienia, jak
najwyrazniej ma to miejsce w przypadku uslug marketingowych. Nie wydaje si¢ jednak, aby w przypadku
przedmiotowych ustug marketingowych Operatorzy wzieli pod uwage innych ustugodawcéw niz AMS. Ustalenie to
potwierdza nicodpowiedni charakter drugiego rozwigzania.

(345) Ponadto Francja wskazala, ze francuskie izby handlowo-przemystowe realizujg ,szczegétowe dziatania w zakresie
promodji turystycznej poprzez udzial w réznych regionalnych i departamentalnych strukturach dzialajacych w tej
dziedzinie, w szczegdlnosci poprzez regionalne i departamentalne komisje turystyki” (*°%). Zawarte przez CCI
umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, ktére zdaniem Operatoréw maja na celu w szczegélnosci promocje
atrakgji turystycznych i biznesowych Nimes i jego regionu, zostaly jednak zawarte bezposrednio przez CCI bez
ingerencji lokalnych struktur odpowiedzialnych za promocje turystyki. Stanowi to dodatkowy element
potwierdzajacy, ze CCI zawarla umowy o $wiadczenie ustug marketingowych przed dniem 31 grudnia 2006 r.
przede wszystkim jako organ zarzadzajacy portem lotniczym. Wniosek ten znajduje zreszta jednoznaczne
potwierdzenie w nastgpujacym fragmencie uwag Operatoréw: ,w niniejszym przypadku, decyzje bedace
przedmiotem analizy zostaly podjete przez CCI jako operatora portu lotniczego w Nimes i okreslaja one warunki
stosunkéw handlowych z przedsigbiorstwami lotniczymi”.

(346) Do celow testu prywatnego inwestora nalezy zatem poréwnaé postgpowanie odpowiednio CCI i VTAN
z postepowaniem hipotetycznego inwestora prywatnego kierujacego si¢ osiagnieciem rentownosci, ktéry w ich
miejsce zarzadzalby portem lotniczym w Nimes.

7.1.1.2.4.1. W przedmiocie korzysci, ktérych prywatny inwestor mdgtby oczekiwal w zwigzku z umowami o $wiadczenie ustug
marketingowych, i cena, ktérg bythy gotowy zaplaci¢ za te ustugi

(347) Z powyzszego wynika, ze aby przeprowadzi test prywatnego inwestora w odniesieniu do przedmiotowych uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych, umowy te nalezy analizowaé lacznie z odpowiadag'qcymi im umowami
o $wiadczenie ustug portu lotniczego, poniewaz stanowia z nimi jedna i te samg transakcje (*°%), oraz ze zachowanie
operator6w nalezy analizowal przez pordwnanie z zachowaniem hipotetycznego prywatnego inwestora, ktory

w miejsce operatoréw zarzadzalby portem lotniczym w Nimes.

(348) Analizujagc kazda w ten sposéb okreslong transakcje, nalezy ustali¢ korzysci z ustug marketingowych, jakich
odniesienia spodziewalby si¢ ten hipotetyczny inwestor prywatny, kierujacy si¢ osiagnigciem rentownosci. W tym
zakresie nie nalezy bra¢ pod uwage ogdlnego wplywu, jako takiego, takich ustug na turystyke i dzialalnos¢
gospodarczg regionu. Liczg si¢ wylacznie skutki tych ustug dla rentownosci portu lotniczego, poniewaz tylko one
zostalyby wzigte pod uwage przez hipotetycznego prywatnego inwestora rozwazanego w tej analizie.

(349) Charakter uslug marketingowych wplywa na czestotliwo$¢ korzystania z polgczen lotniczych, stanowigcych
przedmiot uméw o $wiadczenie ustug marketingowych i odpowiadajacych im uméw o $wiadczenie ustug portu
lotniczego, poniewaz celem ustug marketingowych jest promowanie tych polaczen. Nawet jesli wplyw ten przynosi
zyski przede wszystkim przedsigbiorstwu lotniczemu, to przynosi tez korzysci organowi zarzadzajacemu portem
lotniczym. Dla organu zarzadzajacego portem lotniczym wigksza liczba pasazeréw moze bowiem przelozy¢ si¢ na
zwigkszenie przychodéw pochodzacych z niektérych opfat lotniskowych, a takze z przychodéw pozalotniczych,
pochodzacych z dziatalnosci parkingu, punktéw gastronomicznych, innych punktéw handlowych itd.

(%% Ibid.

Dang umowg o $wiadczenie ustug marketingowych nalezy analizowad lacznie z odpowiadajaca jej umowa o Swiadczenie ustug
portu lotniczego, poniewaz razem z nig stanowi jedng i t¢ samg transakcje. Jest natomiast tyle oddzielnych transakeji, ile ,par”
umoéw o $wiadczenie ustug marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego.
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(350) Nie mozna zatem zaprzeczy¢, ze hipotetyczny inwestor prywatny zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes wzialby
pod uwage ten pozytywny wplyw w momencie rozpatrywania zawarcia umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych i odpowiadajacej jej umowy o $wiadczenie uslug portu lotniczego. Postapitby tak, oceniajac
wplyw przedmiotowych polaczen lotniczych na przyszle koszty i przychody oraz przewidujac w tym kontekscie
liczbe pasazerow korzystajacych z tych polaczen, ktéra odzwierciedlalaby pozytywny wplyw tych ustug
marketingowych. Rozwazylby ten wplyw przez caly okres obslugi przedmiotowych polaczen zgodnie z tym, co
przewiduje umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowa o $wiadczenie ustug marketingowych.

(351) W trakcie postgpowania Komisja zgodzila si¢ w tej kwestii, poniewaz kiedy zwrodcila si¢ do Francji o odtworzenie
prognoz przychoddw i kosztéw, jakie inwestor prywatny opracowalby przed zawarciem uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego, zaproponowata uwzglednienie wplywu umoéw
o $wiadczenie ustug marketingowych na spodziewane natezenie ruchu. Jest bowiem normalne, ze kiedy organ
zarzadzajacy portem lotniczym zawiera umowe przewidujaca efektywne dzialania promujace niektére polaczenia
lotnicze, przewiduje stosunkowo wysoki wskaznik wykorzystania miejsc (lub wspétezynnik obciazenia) (%) dla
przedmiotowych polaczen lotniczych i uwzglednia go przy ocenie przysztych przychodéw. W tej kwestii Komisja
odnotowuje opini¢ Ryanair, ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie oznaczaja wylacznie kosztu dla
organu zarzadzajacego portem lotniczym, ale réwniez ewentualne korzysci.

(352) Nalezy ustali¢, czy w przypadku hipotetycznego inwestora prywatnego mozna w rozsadny sposéb oczekiwaé
innych ujetych iloSciowo zyskéw niz te, ktore wynikaja z pozytywnego wplywu na czgstotliwos¢ korzystania
z polaczen lotniczych stanowigcych przedmiot umowy o Swiadczenie ustug marketingowych w okresie realizowania
tych polaczen, jak przewidziano w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych lub umowie o $wiadczenie ustug
portu lotniczego.

(353) Niektore zainteresowane osoby trzecie, w szczegdlnosci Ryanair w swoim badaniu z dnia 17 stycznia 2014 r. (**?),

popieraja te tez¢. Badanie z dnia 17 stycznia 2014 r. opiera si¢ na zalozeniu, Ze ustugi marketingowe nabywane
przez organ zarzadzajacy portem lotniczym mogg wzmocni¢ wizerunek portu lotniczego i w rezultacie trwale
zwigkszy¢ liczbe pasazeréw korzystajacych z tego portu lotniczego w sposéb wykraczajacy poza same polaczenia
lotnicze, o ktérych mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych i umowie o $§wiadczenie ustug portu
lotniczego w okresie obstugi przewidzianym w tej umowie. W szczegdlnosci z badania tego wynika, ze zdaniem
Ryanair charakter uslug marketingowych w sposéb trwaly wplywa pozytywnie na natezenie ruchu w porcie
lotniczym, réwniez po wygasnieciu umowy o $wiadczenie ustug marketingowych.

(354) W tym wzgledzie nalezy najpierw zauwazy¢, ze z zadnego elementu znajdujacego si¢ w aktach sprawy nie wynika,
ze w momencie zawierania uméw o $wiadczenie ustug marketingowych objetych formalnym postepowaniem
wyjasniajagcym Operatorzy przewidywali i z gory obliczyli ewentualne pozytywne skutki uméw o §wiadczenie ustug
marketingowych, wykraczajace poza same polaczenia lotnicze, stanowiace przedmiot tych uméw lub, z punktu
widzenia czasowego, wykraczajace poza okres obowigzywania uméw. Ponadto ani Francja, ani Operatorzy nie
zaproponowali metody, ktéra umozliwitaby ocene ewentualnej wartosci, jaka hipotetyczny organ zarzadzajacy
portem lotniczym w Nimes przypisalby tym pozytywnym skutkom w momencie oceniania celowosci zawarcia
uméw o $wiadczenie ustug marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

(355) Jak wskazano wyzej, ustugi marketingowe nabyte od AMS skierowane byly zatem gléwnie do oséb sklonnych
skorzysta¢ z polaczen lotniczych, o ktorych mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych, czyli jedynych
oferowanych regularnych polaczen lotniczych do Nimes.

(356) Ponadto trwalo$¢ tego wplywu réwniez wydaje si¢ bardzo niepewna. Nie jest wykluczone, Ze promocja Nimes i jego
regionu na stronach internetowych Ryanair mogta zacheci¢ osoby odwiedzajace te strony do kupowania biletéw na
przeloty Ryanair do Nimes w momencie, gdy mialy dostep do tej reklamy lub krétko potem. Jest natomiast mato
prawdopodobne, ze osoby te pamigtaly przez dluzszy czas reklame wyswietlana, gdy odwiedzaly one strony
internetowe Ryanair, i ze wplynela ona na zakup biletéw lotniczych przez te osoby po uplywie kilku tygodni.
Kampania reklamowa moze mie¢ trwaly wplyw, gdy dzialania promocyjne sa realizowane za pomocg jednego lub
kilku no$nikéw reklamowych, z ktérymi konsumenci cz¢sto majg styczno$é przez okreslony czas. Na przyklad
kampania reklamowa w ogélnych kanalach telewizyjnych i w rozglosniach radiowych, na licznych witrynach
internetowych lub tablicach reklamowych rozmieszczonych na zewnatrz lub w miejscach publicznych moze
wywrzec taki trwaly wplyw, jesli konsumenci majg bierny i wielokrotny dostep do tych nosnikéw. Dziatanie
promocyjne ograniczone do niektérych stron tylko w witrynie internetowej Ryanair nie przynosi efektéw raczej
trwajacych dtugo po uplywie okresu dzialan promocyjnych.

("% Wskaznik wykorzystania miejsc lub wspéSlezynnik obcigzenia oznacza proporcje zajmowanych miejsc w samolotach
wykorzystywanych do obstugi danego potaczenia lotniczego.

(*°%)  How should AMS Agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy opearator test? Oxera, 17 stycznia
2014 r.
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(357) Istnieje bowiem duze prawdopodobienistwo, ze w przypadku wiekszoSci osob odwiedzanie stron internetowych
Ryanair nie odbywaja si¢ dos$¢ czesto, aby samo w sobie umozliwialo trwale zapamigtanie promocji regionu
prowadzonej na tych stronach. Spostrzezenie to wzmacniajg znaczaco dwa elementy.

(358) Po pierwsze, zgodnie z warunkami poszczeg6lnych uméw o Swiadczenie ustug marketingowych promocja regionu
Nimes na stronie startowej witryny internetowej Ryanair ograniczala si¢ tylko do umieszczenia hiperlacza do strony
wskazanej przez Operatoréw w ograniczonych, a wrecz bardzo krétkich okresach:

— 7 dni w roku przez piec lat zgodnie z umowg z 2005 r., przedtuzone o 26 i o 3 dni w roku w zaleznosci od
otwarcia odpowiednio trzeciego i czwartego polaczenia przewidzianego w umowie,

— 27 dni na stronie angielskiej i 60 dni na stronie belgijskiej i niderlandzkiej wedtug umowy z dnia 2 stycznia 2007
L.,

— 33 dni na stronie angielskiej i 60 dni na stronie belgijskiej i niderlandzkiej wedlug umowy z dnia 1 listopada
2007 r.,

— 32 dni na stronie angielskiej i 60 dni na stronie belgijskiej i niderlandzkiej wedlug umowy z dnia 27 sierpnia
2008 r.

(359) Zardwno charakter tych akcji promocyjnych (zwykle hiperfacze posiadajace ograniczong warto$¢ promocyjng), jak
i ich krotki czas mogly znacznie ograniczy¢ wplyw tych akcji promocyjnych po ich zakoficzeniu, tym bardziej ze
ograniczaly si¢ one do samych stron internetowych Ryanair i nie byly rozpowszechniane na innych nosnikach.
Inaczej méwigc, nie jest prawdopodobne, zeby te akcje promocyjne mogly wywolaé u oséb, ktére majg z nimi
styczno$¢, trwala pamig¢ odnosnej reklamy i trwale zainteresowanie Nimes i jego regionem.

(360) Po drugie, inne akcje marketingowe przewidziane w umowie zawartej z AMS dotyczyly podstrony poswigconej
Nimes jako celowi podrézy, a takze podstrony ,Discover Europe”, na ktorej przewidziano jedynie umieszczenie
Jprzycisku” i ktéra zawierala rowniez reklame¢ przesylang poczta elektroniczng. Ten ostatni rodzaj dzialalnosci
promocyjnej zasadniczo skierowany jest do ograniczonej z definicji grupy odbiorcéw, niemajacych z nig czestej
stycznosci. Ponadto, jezeli chodzi o strong poswigcong Nimes jako celowi podrézy w witrynie internetowej Ryanair,
moze ona by¢ jeszcze rzadziej odwiedzana przez dang osob¢ niz strona startowa, poniewaz poSwigcona jest
okreslonemu celowi podrézy Ryanair, nie za$ calej jego dziatalnosci. Jest wiec mato prawdopodobne, zeby wywotata
ona u 0s6b majacych do niej dostep trwala pamie¢ o atrakcjach Nimes i jego regionu. Ponadto otwarcie podstrony
dotyczacej Nimes w witrynie internetowej Ryanair jest prawdopodobnie uzasadnione w wigkszosci przypadkow
ewentualnym zainteresowaniem tym miejscem przeznaczenia lub polaczeniami Ryanair z tym miejscem
przeznaczenia. Jest wigc malo prawdopodobne, zeby reklama zamieszczona na tej podstronie wytworzyla nowe
zainteresowanie tym miejscem przeznaczenia wsréd osob, ktore go nie znajg lub nie s3 nim wcale zainteresowane.
Podstrona ,Discover Europe” promuje natomiast duzg liczbe celéw podrdzy za posrednictwem ,przyciskéw”. O ile
bez watpienia umozliwia ona potencjalnym pasazerom dokonywanie w krotkim czasie wyboru sposréd wielu celéw
podrézy, jest malo prawdopodobne, zeby tworzyla trwale zainteresowanie okre$lonym miejscem przeznaczenia
sposrod wszystkich prezentowanych na niej miejsc.

(361) Jezeli zatem stugi marketingowe mogly stymulowaé czestotliwo$¢ korzystania z polaczen lotniczych, o ktérych
mowa w umowach o $wiadczenie uslug marketingowych w okresie realizacji tych ustug, jest bardzo
prawdopodobne, ze taki efekt byl zerowy lub znikomy po tym okresie.

(362) Ponadto z badai Ryanair z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r. wynika, ze korzysci z uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych wykraczajace poza polaczenia lotnicze, o ktérych mowa w tych umowach, i poza okres obstugi
tych polaczen przewidziany w umowie o §wiadczenie ustug marketingowych i umowie o $wiadczenie ustug portu
lotniczego sa nadzwyczaj niepewne i nie mozna ich okresli¢ iloSciowo z zachowaniem poziomu wiarygodnosci,
ktory zostalby uznany za wystarczajacy przez prywatnego inwestora.
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(363) Na przyklad zgodnie z badaniem z dnia 17 stycznia 2014 r. ,[...] przyszle zysk1 Erzyrostowe po planowanym
wygasnigciu umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego sa z natury niepewne” (") Ponadto w badaniu tym
proponuje si¢ dwie metody oceny ex ante pozytywnych skutkéw uméw o $wiadczenie us}ug marketingowych, tj.
podejscie ,oparte na przeptywach pienigznych” i podejicie ,kapitatowe”.

(364) Podejscie oparte na przeplywach pienigznych polega na oszacowaniu zyskéw z uméw o $wiadczenie ustug
marketingowych i z uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego w postaci przyszlych przychodéw
wygenerowanych dla organu zarzadzajacego portem lotniczym przez ustugi marketingowe i umowe o $wiadczenie
ustug portu lotniczego po odliczeniu odpowiednich kosztéw. Podejscie kapitalowe polega na uznaniu poprawy
wizerunku marki portu lotniczego dzigki ustugom marketingowym za aktywa niematerialne, nabyte po cenie
okreslonej w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych.

(365 W badaniu podkresla si¢ jednak, ze podejscie kapitatowe przysparza wielu trudnosci, wskazujgc na przyklad na brak
wiarygodnos$ci wynikow, jakie mozna otrzymac si¢ ta metods, i preferuje si¢ podejscie oparte na przeptywach
pienigznych. W badaniu wskazano w szczeg6lnosci, ze ,w podejiciu kapitatowym nalezy uwzglednic jedynie odsetek
wydatkow marketingowych, ktory mozna przypisaé do aktywow niematerialnych i prawnych portu lotniczego.
Okreslenie odsetka wydatkéw marketingowych majacych na celu generowanie przyszlych dochodéw portu
lotniczego (czyli inwestycji w podstawe wartosci niematerialnych i prawnych portu lotniczego) moze by¢ jednak
trudne, w odréznieniu od wydatkéw generujacych obecne dochody portu lotniczego” (/). Podkreslono w nim
réwniez, ze ,w celu wprowadzenia w zycie podejscia kapitatowego konieczne jest oszacowanie Sredniego czasu,
podczas ktérego port lotniczy mdglby zatrzymaé klienta z powodu kampanii marketingowej AMS. W praktyce
oszacowanie $redniego czasu zatrzymania klientéw w wyniku kampanii AMS byloby bardzo trudne w zwigzku
z brakiem wystarczajacych danych” (*°%).

(366) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. zaproponowano natomiast praktyczne zastosowanie podejscia opartego na
przeplywach pienieznych. Zgodnie z tym podej$ciem zyski z uméw o $§wiadczenie ustug marketingowych i z uméow
o $wiadczenie ustug portu lotniczego trwajacych po zakonczeniu umowy o $wiadczenie ustug marketingowych
przyjmuja forme ,wartosci koncowe;j” obliczonej na dzien zakoniczenia umowy. Te warto$¢ konicowa oblicza si¢ na
podstawie zyskow przyrostowych oczekiwanych w odniesieniu do uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego
i uméw o $wiadczenie ustug marketingowych podczas ostatniego roku stosowania umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego. Zyski te wystepuja nadal w nastegpnym okresie trwajagcym przez czas réwny czasowi trwania
umowy o $wiadczenie uslug portu lotniczego, z dostosowaniem w zaleznosci od stopy wzrostu rynku transportu
lotniczego w Europie. Zyski te sa rowniez dostosowywane w zaleznosci od wspélczynnika prawdopodobiefistwa
odzwierciedlajacego zdolno$¢ umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych do generowania zyskéw portu lotniczego po zakoficzeniu tych uméw. W badaniu z dnia
31 stycznia 2014 r. stwierdza sig, ze ta zdolno$¢ do wygenerowania trwalych zyskéw wynika z szeregu czynnikéw
Wleee obejmu aécych wigksza renome i silniejsza marke, a takze zewnetrzne czynniki sieciowe i powracajacych
pasazerow , nie podajac wigcej szczegdtow w tym zakresie. Ponadto metoda ta uwzglednia stope dyskontows
odzw1erc1edla]ch koszt kapitatu.

(367) Jezeli chodzi o wspélczynnik prawdopodobiefistwa, w badaniu zaproponowano poziom 30 %, ktéry uznano za
ostrozny. Niemniej w badaniu, majacym bardzo teoretyczny charakter, nie przedstawiono zadnego powaznego
uzasadnienia na ten temat, ani ilociowego, ani jakoSciowego. Uzasadnienia tego wspolczynnika wynoszacego 30 %
nie oparto na zadnym elemencie faktycznym wlasciwym dla dzialalnosci Ryanair lub dla rynkéw transportu
lotniczego lub rynkéw ustug portu lotniczego. Nie wykazano Zadnego zwigzku miedzy tg stopg a czynnikami,
o ktérych pokrétce wspomniano (popularno$é, silna marka, efekty zewnetrzne sieci i stali pasazerowie), i ktore maja
przeduzy¢ korzysci z uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o $wiadczenie ustug marketingowych po
ich zakonczeniu. Ponadto badania tego nie oparto na szczegdlnej zawartosci ustug marketingowych okreslonych
w poszczegdlnych umowach z AMS w celu przeanalizowania, w jakim stopniu ustugi te moglyby wplywaé na
wspomniane wyzej czynniki.

(368) Ponadto nie wykazano, ze po zakonczeniu umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych zyski uzyskiwane przez organ zarzadzajacy portem lotniczym w ostatnim roku ich
stosowania moga wystepowaé nadal w przyszlosci z jakimkolwiek stopniem prawdopodobiefistwa. Badanie nie
uzasadnia réwniez znaczenia zastosowania stopy wzrostu rynku transportu lotniczego w Europie dla oceny skutkow
umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych dla danego portu
lotniczego.

(*°)  Nieoficjalne tlumaczenie tekstu oryginatu w jezyku angielskim: ,[...] future incremental profits beyond the scheduled expiry of the
Airport Service Agreement are inherently uncertain”.

Nieoficjalne tlumaczenie tekstu oryginatu w jezyku angielskim: ,The capitalisation approach should only take into account the
proportion of marketing expenditure that is attributable to the intangible asset base of an airport”. However, it may be difficult to
identify the proportion of marketing expenditure that is targeted towards generating expected future revenues for the airport (i.c.,
an investment in the intangible asset base of the airport) as opposed to generating current revenues for the airport”.

("% Nieoficjalne thumaczenie tekstu oryginatu w jezyku angielskim: ,In order to implement the capitalisation-based approach, it is
necessary to estimate the average length of time that an airport would be able to retain a customer due to the AMS marketing
campaign”. In practice, it would be very difficult to estimate the average period of customer retention following an AMS campaign
due to insufficient data”.

,[...] including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities and repeat passenger”.

(107)

(109)
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(369) Inwestor prywatny oceniajacy swoja korzy$¢ z zawarcia umowy najprawdopodobniej nie wziglby wiec pod uwage
,warto$ci koficowej” obliczonej metodg zaproponowana przez Ryanair.

(370) Z badania z dnia 31 stycznia 2014 r. wynika wiec, Ze metoda przeplywéw pienieznych moglaby dac jedynie bardzo
niepewne i bardzo mato wiarygodne wyniki, podobnie jak metoda kapitatowa.

(371) Ponadto ani Francja, ani zadna zainteresowana strona nie przedstawila takich elementéw, ktére wskazywalby, ze
metoda zaproponowana przez Ryanair w tym badaniu, lub jakakolwiek inna metoda, majaca na celu uwzglednienie
w sposéb policzalny zyskéw generowanych po wygasnigciu uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych, bylaby rzeczywiscie stosowana przez organy zarzadzajace regionalnymi
portami lotniczymi poréwnywalnymi z portem lotniczym w Nimes. Ponadto Francja nie skomentowala w Zaden
sposdb badan z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r., a zatem nie potwierdzita sformutowanych w nich wnioskéw.

(372) Dodatkowo, jak wskazano wyzej, ustugi marketingowe stanowigce przedmiot formalnego postepowania
wyjasniajacego sa wyraznie skierowane do osob zamierzajacych skorzystac z polaczen, o ktérych mowa w umowach
o Swiadczenie ustug marketingowych. Jesli polaczenia te nie zostana wznowione po zakoficzeniu umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego, mato prawdopodobne jest, aby ustugi marketingowe mogly nadal wywieraé
pozytywny wplyw na natezenie ruchu w porcie lotniczym po tym zakoriczeniu. Tymczasem ocena
prawdopodobienstwa, ze przedsigbiorstwo lotnicze chce kontynuowal obstuge polaczenia po uplywie okresu,
przez ktéry zobowigzalo si¢ obstugiwal je w umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego, jest dla organu
zarzadzajacego portem lotniczym bardzo trudne. W szczegdélnosci tanie linie lotnicze pokazaly, ze bardzo
dynamicznie zarzadzajg otwieraniem i zamykaniem polaczen w celu uwzglednienia warunkéw rynkowych, ktére
czesto podlegajg bardzo szybkim zmianom. Podczas zawierania transakgji takiej, jak transakcje bedgce przedmiotem
badania w formalnym postepowaniu wyja$niajagcym, ostrozny prywatny inwestor nie uwzglednialby zatem zamiaru
przedtuzenia przez przedsigbiorstwo lotnicze odnodnych polaczent po zakonczeniu umowy.

(373) Ponadto, tytulem uzupetnienia, nalezy wskazac, ze wartos¢ koncowa obliczona zgodnie z metoda zaproponowana
przez Ryanair w badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. jest dodatnia (a zatem ma pozytywny wplyw na przewidywana
rentowno$¢ umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych) jedynie
w przypadku, gdy oczekiwany zysk przyrostowy z tych uméw podczas ostatniego roku obowigzywania umowy
o S$wiadczenie ustug portu lotniczego jest dodatni. Metoda polega bowiem na wyjsciu od zysku przyrostowego
spodziewanego w ostatnim roku wykonywania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i stworzeniu na jego
podstawie prognoz na przyszlo$¢ przy jednoczesnym zastosowaniu do niego dwéch wspdélczynnikéw. Pierwszy
wspotezynnik odpowiada ogdlnemu wzrostowi europejskiego rynku transportu lotniczego, ktéry odzwierciedla
spodziewany wzrost natezenia ruchu. Drugi wspélczynnik wynosi 30% i odzwierciedla schematycznie
prawdopodobienistwo, ze wykonanie uméw, ktére si¢ zakonczyly, sprzyja zawieraniu podobnych umoéw
w przysztosci, co moze generowac podobne przeplywy finansowe. W zwiazku z tym jezeli przyrostowy przyszly
zysk oczekiwany podczas ostatniego roku stosowania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego jest ujemny,
warto$¢ koficowa rowniez bedzie ujemna (lub co najwyzej réwna zero), wyrazajac tym samym fakt, ze zawarcie
umoéw podobnych do umoéw, ktdre wlasnie si¢ skonczyly, moze, tak jak te ostatnie, pogarsza¢ co roku rentownosé
portu lotniczego.

(374) W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. rozpatrzono bardzo lakonicznie taki przypadek, ograniczajac si¢ do
stwierdzenia w przypisie, bez dodatkowych komentarzy lub wyja$nien, ze: ,[...] nie mozna wyliczy¢ zadnej wartosci
koﬁcowe{’, Jeéli zyski przyrostowe netto z kwot zaplaconych AMS s3 ujemne w ostatnim roku analizowanego
okresu” (''%). Tymczasem, jak zostanie wykazane w dalszej czeici, wszystkie umowy stanowigce przedmiot niniejszej
sprawy powodujg, ze biezaca warto$¢ netto prognozowanych przeplywéw przyrostowych jest ujemna w kazdym
roku, a nie tylko ogdtem. W przypadku tych uméw ,wartos¢ koncowa” obliczona metodg zaproponowang przez
Ryanair bylaby zatem zerowa, a nawet ujemna. Uwzglednienie takiej wartosci koncowej nie podwazaloby zatem
wniosku, zgodnie z ktérym poszczegdlne umowy wiazg si¢ z korzyscia gospodarczg.

(375) Podsumowujac, z powyzszego wynika, ze jedyna korzyscig, ktdrej ostrozny prywatny inwestor oczekiwalby
w zwigzku z umowg o $wiadczenie ustug marketingowych i ktérg uwzglednialby w ujeciu ilosciowym, oceniajac
korzy$¢ zawarcia takiej umowy facznie z umows o $wiadczenie ustug portu lotniczego, bylby pozytywny wplyw
ustug marketingowych na liczbe pasazeréw korzystajacych z polaczen, o ktérych mowa w przedmiotowych
umowach, w okresie obstugi tych polaczen przewidzianym w umowach. Inne ewentualne korzysci zostalyby
ocenione jako zbyt niepewne, aby mogly by¢ uwzglednione w sposéb policzalny i w rzeczywistoéci z zadnego
elementu nie wynika, ze zostaly one uwzglednione przez Operatoréw.

("' W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r., w przypisie 17, nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,[...] no terminal value
can be calculated if incremental profits net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration”.
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7.1.1.2.4.2. W przedmiocie trafnosci poréwnania warunkéw umow o Swiadczenie ustug portu lotniczego stanowigcych
przedmiot formalnego postgpowania wyjasniajgcego z optatami lotniczymi pobieranymi w innych portach
lotniczych

(376) Zgodnie z nowymi wytycznymi do celéw stosowania testu prywatnego inwestora zasadniczo mozna wykluczy¢
istnienie pomocy na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli cena
fakturowana z tytulu ustug portu lotniczego odpowiada ,cenie rynkowe;j” lub jezeli mozna ,wykaza¢ za pomoca
analizy ex ante”, czyli w oparciu o informacje dostgpne w momencie przyznania Srodka i o przewidywalne w tym
momencie zmiany sytuacji, ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym wywrze
stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego (*'') i wpisze si¢ w globalng strategie majaca na celu
zapewnienie portowi lotniczemu rentownosci co najmniej w perspektywie dlugookresowe;.

(377) Ponadto zgodnie z nowymi wytycznymi, ,oceniajac porozumienia zawarte miedzy portami lotniczymi
a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni tez, w jakim stopniu badane porozumienia mozna uwazaé
za stanowigce cz¢$¢ realizacji 0gdlnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiagnigcia rentownosci
przynajmniej w perspektywie dtugoterminowej” (*'?).

(378) W odniesieniu do pierwszego podejscia (poréwnanie z ,ceng rynkowa”), Komisja watpi jednak, czy jest obecnie
mozliwe okre$lenie odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ushugi
Swiadczone przez porty lotnicze i uwaza, ze analiza ex ante rentowno$ci przyrostowej stanowi najwlasciwsze
kryterium do celéw oceny porozumieri zawartych przez porty lotnicze z poszczegblnymi przedsigbiorstwami
lotniczymi (*'%).

(379) W kontekscie tej analizy Komisja przypomina, Ze po przyjeciu nowych wytycznych, zaréwno Francja, jak
i zainteresowane strony, zostaly wezwane do zgloszenia uwag dotyczacych stosowania w niniejszej sprawie
przepiséw zawartych w tych wytycznych. W niniejszej sprawie ani Francja, ani zainteresowane strony nie
zakwestionowaly co do zasady podejscia Komisji, zgodnie z ktérym skoro niemozliwe jest okreslenie
odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone przez porty
lotnicze na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych, analiza ex ante rentownosci przyrostowej stanowi najwlasciwsze
kryterium do celéw oceny porozumient zawartych przez te obie strony.

(380) Nalezy zauwazy¢, ze zasadniczo stosowanie testu prywatnego inwestora poprzez odniesienie do $redniej ceny
przyjetej na innych podobnych rynkach moze okazaé si¢ rozstrzygajace, jezeli taka ceng rynkowa mozna w sposéb
uzasadniony zidentyfikowa¢ lub wywnioskowa¢ z innych wskaznikoéw rynkowych. Metoda ta nie moze jednak by¢
réwnie miarodajna w przypadku ustug portu lotniczego. Struktura kosztéw i przychodéw moze bowiem r6znic si¢
znaczaco w poszczeg6lnych portach lotniczych. Koszty i przychody zaleza bowiem od poziomu rozwoju portu
lotniczego, liczby obstugujacych go przedsigbiorstw lotniczych, zdolnosci pod wzgledem ruchu pasazerskiego, stanu
infrastruktury i powigzanych inwestycji, ram regulacyjnych, ktére moga rézni¢ si¢ w poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich, a takze od przeszlych strat portu lotniczego i zobowiazan zaciagnietych przez port lotniczy
w przesztosci (1),

(381) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego komplikuje wszelkie analizy o charakterze SciSle poréwnawczym.
Jak pokazuje niniejszy przypadek, praktyki handlowe stosowane pomigdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami
lotniczymi nie opieraja si¢ na wykazie cen upublicznionych w odniesieniu do poszczegdlnych ustug. Wspomniane
stosunki handlowe wykazuja bowiem duzga réznorodnos¢. Obejmuja one podzial ryzyka w zakresie natezenia ruchu
oraz obowigzkéw handlowych i obowiazkéw finansowych, rozpowszechnianie mechanizméw zachety, a takze
zmienny rozklad ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwigzku z tym transakcje te sg niezbyt poréwnywalne
w oparciu o cen¢ za rotacje lub za pasazera.

(382) Ryanair uwaza, ze test prywatnego inwestora moze by¢ zastosowany przy przyjeciu za punkt odniesienia niekt6rych
europejskich portéw lotniczych. Z tego tytulu uwaza, Ze niektére europejskie porty lotnicze moga zastapi¢ port
lotniczy w Nimes z uwagi na ich podobiefistwo i dostarcza badanie (*'*) poréwnawcze oplat lotniskowych
placonych przez Ryanair w porcie lotniczym w Nimes i oplat lotniskowych na rzecz portéw lotniczych uznanych za
poréwnywalne oraz stwierdza na tej podstawie, ze oplaty uiszczane w Nimes nie s3 znaczaco nizsze.
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Nowe wytyczne, pkt 53.

Nowe wytyczne, pkt 66.

Nowe wytyczne, pkt 59, 61 i 66.

Decyzja 2011/60/UE, motywy 88 i 89.

Badanie z dnia 25 czerwca 2012 r. przeprowadzone przez firmg Oxera.
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(383) Metoda przyjeta przez Ryanair we wspomnianym wyzej badaniu jest jednak nieskuteczna, poniewaz ogranicza si¢
do ustug i platnosci wynikajacych z uméw o $wiadczenie ustlug portu lotniczego, nie uwzgledniajac umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych. Tymczasem, jak wykazano wyzej, obydwa rodzaje uméw sg nierozerwalnie
zwigzane i nalezy je rozpatrywa¢ lacznie podczas przeprowadzania testu prywatnego inwestora. W zwiazku z tym
nie mozna uwzgledni¢ wnioskéw analizy poréwnawczej dostarczonej przez przedsi¢biorstwo Ryanair.

(384) Ponadto Ryanair nie wskazalo, w jaki spos6b porty lotnicze przez nie wymienione s3 w wystarczajgcym stopniu
poréwnywalne w zakresie wielkosci ruchu, rodzaju ruchu, rodzaju i poziomu ustug lotniskowych, obecnosci duzego
miasta w poblizu portu lotniczego, liczby mieszkancéw w obszarze cigzenia, poziomu dobrobytu w strefie
sasiadujacej, a takze istnienia innych stref geograficznych, ktére moglyby przyczynia¢ si¢ do przyciagania
pasazeréw (). Ani Francja, ani zadna zainteresowana osoba trzecia nie przedstawily portéw lotniczych do celéw
poréwnania, ktére bylyby w wystarczajacym stopniu poréwnywalne z portem lotniczym w Nimes pod wzgledem
poszczegdlnych wspomnianych kryteriéw.

(385 W takich warunkach Komisja uwaza, Ze w niniejszym przypadku nalezy zastosowaé ogdlnie zalecane w nowych
wytycznych podejscie w zakresie stosowania testu prywatnego inwestora do stosunkéw miedzy portami lotniczymi
a przedsigbiorstwami lotniczymi, tj. analiz¢ ex ante rentownosci przyrostowe;.

(386) Podejscie to uzasadnione jest faktem, Ze organ zarzadzajacy portem lotniczym moze mie¢ obiektywny interes
w zawarciu transakcji z przedsigbiorstwem lotniczym, jezeli moze w rozsadny sposéb spodziewal sie, ze ta
transakcja zwigkszy jego zyski (lub zmniejszy straty) w poréwnaniu z sytuacja alternatywna, w ktdrej transakcja taka
nie zostataby zawarta (*'”), a to niezaleznie od wszelkich poréwnan z warunkami oferowanymi przedsigbiorstwom
lotniczym przez inne organy zarzadzajace portami lotniczymi lub tez z warunkami oferowanymi przez ten sam
organ zarzgdzajacy innym przedsigbiorstwom lotniczym.

(387) W odniesieniu do ostatniego punktu Komisja stwierdzita w nowych wytycznych, Ze ,zréznicowanie cen stanowi
standardowa praktyke handlowa, o ile jest zgodne ze wszystkimi odpowiednimi przepisami dotyczacymi
konkurencji oraz ze wszystkimi odpowiednimi przepisami sektorowymi. Takie zréznicowane strategie ustalania cen
powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem prywatnego
inwestora” (''®) (przypisy pominieto).

(388) Nalezy ponadto przypomnie¢, ze Francja i Operatorzy podkreslili, ze port lotniczy w Nimes byt pierwszym
regionalnym portem lotniczym zarzadzanym przez Veolia Transport. Uwazaja oni, Ze status nowego podmiotu na
rynku uzasadnial konieczno$¢ zapewnienia przez VTAN obecnosci Ryanair i rozwoju platformy, w razie potrzeby
poprzez poczatkowa strate, w celu uzyskania do§wiadczenia niezbednego do rozwoju jego dziatalnosci w zakresie
zarzadzania portami lotniczymi. Uwzglednienie tego argumentu oznaczaloby faktycznie zignorowanie podejicia
opartego na rentownosci przyrostowej przewidzianego w wytycznych i zaakceptowanie tego, ze VTAN moglo
zawieraé umowy prowadzace do ujemnej rentownosci przyrostowej, przy czym postegpowanie to nie przyniostoby
Ryanair korzysci gospodarczej.

(389) Argument ten nalezy zatem oddali¢. Przede wszystkim, jak wskazano wyzej, ani Francja, ani VTAN nie dostarczyly
analizy wykazujacej, ze w takiej konfiguracji ,koszt przyrostowy netto” dla Veolia Transport wynikajacy z uméw
z Ryanair/AMS, wykazany w dalszej czgsci, nie zostalby zréwnowazony przez przyszle zyski grupy Veolia Transport
plynace z tego pierwszego dos$wiadczenia w zarzadzaniu portami lotniczymi. Nie ma réwniez informacji
$wiadczgcych o tym, ze Veolia Transport nie mogla zdoby¢ tego pierwszego do$wiadczenia w innym porcie
lotniczym, w ktérym koszt netto bytby nizszy.

(390) Ponadto nalezy przypomnieé, ze postepowania VTAN wzgledem Ryanair/AMS nie nalezy ocenia¢ oddzielnie, lecz
w polaczeniu z postepowaniem SMAN. Jest to tym istotniejsze, Ze ,kosztu przyrostowego netto” uméw zawartych
z Ryanair i AMS nie miato w rzeczywistosci ponosi¢ VTAN, lecz SMAN, poprzez wklad ryczaltowy, ktory zapewnia
réwnowage obstugi i rozsadny zysk dla VTAN. Pod wzgledem rentownosci SMAN nie mialo jednak zadnego
interesu w sprzyjaniu zawieraniu uméw umozliwiajacych grupie Veolia Transport zdobycie pierwszego
doswiadczenia w zarzadzaniu portami lotniczymi w celu rozwoju dzialalnosci w tej dziedzinie. Ewentualne
zainteresowanie Veolia Transport rozwojem tej dzialalno$ci nie moze prowadzi¢ do wniosku, ze SMAN wraz
z VTAN postapily tak jak postapitby inwestor prywatny kierujacy si¢ osiagnigciem rentownosci.

'16) " Nowe wytyczne, pkt 60.

(") Innymi stowy, jezeli oczekiwana rentownos¢ przyrostowa tej transakgji jest dodatnia.
(*'®)  Nowe wytyczne, pkt 62.
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(391) Nalezy ponadto zauwazy¢, ze w swoich uwagach o stosowaniu testu inwestora prywatnego do poszczegélnych
przedmiotowych uméw, niektdre zainteresowane osoby trzecie odniosly si¢ do tego, czy warunki oferowane Ryanair
zostalyby, czy nie zostalyby zaoferowane pozostalym przedsigbiorstwom lotniczym, ktére moglyby korzystaé
z portu lotniczego w Nimes. Argument ten jest nietrafny. Z punktu widzenia organu zarzadzajacego portem
lotniczym kierujacego si¢ osiggnieciem rentownosci obiektywne czynniki moga uzasadnia¢ zaoferowanie réznych
warunkéw réznym przedsigbiorstwom lotniczym. Mozna w tym wzgledzie wskazaé na przyklad oczekiwana
wielko$¢ ruchu, liczbe i rodzaj polaczen i powiazanych czestotliwosci lub rodzaj ustug wymaganych przez
przedsigbiorstwo. Stopien, w jakim warunki oferowane Ryanair przez CCI i VTAN zostaly lub mogly zostaé
zaproponowane innym przedsiebiorstwom lotniczym jest zatem bez znaczenia w kontekscie testu prywatnego
inwestora.

(392) W S$wietle wszystkich powyzszych informacji Komisja uwaza, ze w niniejszym przypadku nalezy zastosowaé ogdlnie
zalecane w nowych wytycznych podejscie w zakresie stosowania testu prywatnego inwestora do stosunkéw miedzy
portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, tj. analize ex ante rentownosci przyrostowej. Podejicie to
uzasadnione jest tym, ze organ zarzadzajacy portem lotniczym moze mie¢ obiektywny interes w zawarciu transakcji
z przedsigbiorstwem lotniczym, jezeli moze w rozsadny sposéb spodziewac sig, ze ta transakcja zwiekszy jego zyski
(lub zmniejszy straty) w poréwnaniu z sytuacjg alternatywna, w ktérej transakcja taka nie zostataby zawarta (*'°),
a to niezaleznie od wszelkich poréwnan z warunkami oferowanymi przedsigbiorstwom lotniczym lub tez
z warunkami oferowanymi przez inne organy zarzadzajace.

7.1.1.2.4.3. Whniosek dotyczgcy zasad stosowania testu prywatnego inwestora

(393) Z powyzszego wynika, ze aby zastosowal kryterium prywatnego inwestora do przedmiotowych uméw, Komisja
musi przeanalizowaé kazda umowe o $wiadczenie ustug marketingowych facznie z odpowiadajaca jej umowa
o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz ustali¢, czy hipotetyczny prywatny inwestor kierujacy si¢ osiaggnieciem
rentownosci i zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes zawarlby te umowy. W tym celu nalezy ustali¢ taka
rentowno$¢ przyrostowa umow, jaka oszacowalby inwestor prywatny w momencie zawierania umow, oceniajac
w odniesieniu do calego okresu obowigzywania uméw nastepujace czynniki:

— dodatkowy przyszly ruch oczekiwany po wykonaniu tych uméw, mogacy uwzgledniaé wplyw ustug
marketingowych na wspoélczynnik obcigzenia polaczen bedacych przedmiotem uméw,

— przyszle przychody przyrostowe oczekiwane z tytulu wdrozenia tych uméw, w tym przychody pochodzgce
z oplat lotniczych i ustug obstugi naziemnej wygenerowane dzigki polaczeniom okreslonym w tych umowach,
a takze przychody pozalotnicze pochodzace z dodatkowego ruchu wynikajacego z wdrozenia tych umdw,

— przyszle koszty przyrostowe oczekiwane w zwiazku z wykonaniem tych uméw, w tym koszty eksploatacyjne
i ewentualne koszty przyrostowe inwestycji zwigzanych z polaczeniami, o ktérych mowa w tych umowach,
a takze koszty ustug marketingowych.

(394)  Z wyliczen tych muszg wynika¢ przyszle roczne przeplywy odpowiadajace réznicy miedzy przychodami i kosztami
przyrostowymi, w razie potrzeby poddane aktualizacji z zastosowaniem stopy odzwierciedlajacej koszt kapitatu dla
organu zarzadzajacego portem lotniczym. Dodatnia warto$¢ biezaca netto wskazuje zasadniczo, ze przedmiotowe
umowy nie zapewniaja korzysci gospodarczej, podczas gdy ujemna warto$¢ biezaca netto wskazuje na obecnosé
takiej korzysci.

(395) Nalezy zauwazy¢, ze w takiej ocenie argumenty Ryanair i Operatoréw, zgodnie z ktérymi cena ustug
marketingowych nabytych przez Operatordw jest réwna temu, co mozna uznaé za ,ceng rynkowg” za takie ustugi
lub nizsza od tej ceny, sa pozbawione znaczenia. Hipotetyczny inwestor prywatny kierujacy si¢ osiagnieciem
rentownosci nie bylby gotowy naby¢ takich uslug, nawet za ceng¢ nieprzekraczajaca ,ceny rynkowej”, jesli
przewidywalby, ze mimo pozytywnego wplywu tych ustlug na czestotliwos¢ korzystania z odno$nych polaczen
lotniczych koszty przyrostowe generowane przez umowy przekraczalyby biezaca warto$¢ netto przyrostowych
przychodéw. W takim bowiem przypadku ,cena rynkowa” przekraczalaby ceng, jaka bytby on gotowy zaplacié, co
doprowadzitoby go do uzasadnionej rezygnacji z przedmiotowych ustug.

(*'")  Innymi stowy, jezeli oczekiwana rentowno$¢ przyrostowa tej transakji jest dodatnia.



L 113/92 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 27.4.2016

(396) Z tych samych powodéw fakt, Ze ceny przewidziane w umowie o Swiadczenie ustug portu lotniczego moga by¢
wyzsze niz ceny naliczane przez organy zarzadzajace portami lotniczymi poréwnywalnych nawet w niewielkim
stopniu lub réwne tym cenom, bylby bez znaczenia dla niniejszej oceny, poniewaz nie mozna oczekiwaé, ze ceny te
wygeneruja przychody przyrostowe wystarczajace do pokrycia kosztow przyrostowych.

7.1.1.2.5. Zastosowanie testu prywatnego inwestora

(397) Do celéw oceny przedmiotowych uméw i uwzgledniajac powyzsze uwagi, nalezy przypomnied, ze zaréwno samo
wystepowanie, jak i znaczenie elementéw pomocy w tych umowach, musza zostal ocenione z uwzglednieniem
sytuacji istniejacej w momencie ich zawarcia (**°), a écislej, z uwzglednieniem dostepnych w tym czasie informacji
i przewidywalnych wowczas zmian sytuacji.

(398) W trakcie postepowania Komisja wezwatla Francje do przedstawienia szacunkéw dotyczacych rentownosci, kosztéw
i przychodéw przyrostowych zwigzanych z poszczegélnymi umowami, ktore mogly zostaé uzyskane na etapie
poprzedzajacym zawarcie tych umow. Jedyne dane przedstawione przez Francje w odpowiedzi na to wezwanie
wynikaja z biznesplanu sporzadzonego przez Veolia Transport we wrzesniu 2006 r. (,.biznesplan VTAN”), kilka
miesiecy zanim zostalo nowym operatorem portu lotniczego, w celu oceny réwnowagi nowego przekazania
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej. Ten biznesplan nie byt zwigzany z jedng umowg lub kilkoma odrgbnymi
umowami, ale opisywal szczegétowo prognozowane koszty i przychody zwiazane z calg obstuga portu lotniczego
przez caly okres obowigzywania nowego przekazania obowiazku $wiadczenia ushugi publicznej (2007-2011).

(399) Ponadto Francja przedstawila tres¢ badania przeprowadzonego dla VTAN przez firme doradztwa ekonomicznego
(,badanie VTAN"), ktérego celem bylo oszacowanie, na podstawie biznesplanu VTAN, w jakim stopniu dodatkowy
ruch powstaly na skutek nowej umowy wplywa na poszczegdlne pozycje kosztéw i przychodéw, z wyjatkiem
kosztéw ponoszonych z tytutu uméw o $wiadczenie ustug marketingowych.

(400) Jezeli chodzi o przychody organu zarzadzajacego portem lotniczym, z badania VTAN wynika, Ze przez swoja
strukture przychody lotnicze, ktére pochodza z oplat lotniskowych i z ustug obslugi naziemnej, réznia sig
w zaleznosci od dodatkowego ruchu, podobnie jak przychody pozalotnicze o charakterze komercyjnym (zwigzane
z dzialalnoscig punktéw handlowych, restauracji i parkingéw potozonych w strefie portu lotniczego). Natomiast
zmiany ruchu nie wplywajg na przychody pozalotnicze z koncesji (zwykle stale czynsze pobierane przez organ
zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes od réznych przedsigbiorstw obecnych na terenie portu lotniczego), nie
nalezy zatem uwzglednia¢ ich w analizie dodatkowej.

(401) Jezeli chodzi o koszty, z badania wynika, ze zmiany ruchu nie maja zadnego wplywu na niektére pozycje wydatkéw,
takie jak koszty ponoszone przez centrale i koszty strukturalne, natomiast inne, takie jak zakupy, sa bezposrednio
zwigzane z ruchem. Jezeli chodzi o wydatki na utrzymanie i na naprawy, z badania wynika, ze w zwigzku
z korzystaniem z infrastruktury w sposob niezréznicowany przez Ryanair i przez innych uzytkownikéw portu
lotniczego (szkole lotniczg, przedsigbiorstwa prowadzgce dzialalno$¢ na terenie portu lotniczego, s1u2b%f ochrony
ludnosci) odpowiednie koszty s3 w wigkszosci stale, a zatem nie zmieniaja si¢ w zaleznosci od ruchu (**'). Wedtug
badania czes¢ tych wydatkow, nieznaczna, ale nie zerowsg (szacowang na 8 % wszystkich wydatkéw na utrzymanie
i na naprawy), mozna jednak przypisaé¢ Ryanair.

(402) Jezeli chodzi o koszty personelu, w badaniu uwzgledniono fakt, Ze czg$¢ z nich byla niezalezna od ruchu, jedynie
koszty zwigzane z miejscami pracy przy przyjmowaniu samolotéw i pasazeréw oraz cze$¢ kosztéw zwigzanych
z miejscami pracy w administracji mozna przypisac ruchowi obstugiwanemu przez Ryanair. W badaniu stwierdzono
zatem, ze przez caly objety nim okres koszty personelu, ktore mozna przypisal Ryanair, stanowig [40-50] %
catkowitych kosztéw personelu.

("*%  Zob. na przyklad wyrok z dnia 19 pazdziernika 2005 r. w sprawie Freistaat Thiiringen przeciwko Komisji, T-318/00, EU:

T:2005:363, pkt 125 i wyrok w sprawie Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (EDF), C-124/10 P, EU:C:2012:318,
kt 85, 104 i 105.

*2h %\/obec braku jednej lub kilku uméw wsrdéd uméw bedacych przedmiotem niniejszego badania przedmiotowe koszty musiatyby
zatem zosta¢ poniesione, aby utrzymac infrastrukture w dobrym stanie. Komisja uwaza, ze w przypadku scenariusza skrajnego,
w ktorym Ryanair zdecydowatoby si¢ calkowicie opusci¢ port lotniczy ze wzgledu na warunki komercyjne zaproponowane przez
organ zarzadzajacy portem lotniczym przy okazji negocjowania umowy, organ zarzadzajacy portem lotniczym utrzymaltby
dziatalnos¢ portu lotniczego przynajmniej przez pewien czas, aby nadal obstugiwaé swoich pozostatych klientéw (stuzby ochrony
ludnosci, szkole lotniczg, przedsigbiorstwa prowadzace dzialalnos¢ na terenie portu lotniczego) i stara¢ si¢ pozyskaé nowe rejsowe
przedsiebiorstwa lotnicze obstugujace polaczenia regularne i gotowe otworzy¢ tam polaczenia. W zwigzku z tym, w ramach
stosowania testu prywatnego inwestora w odniesieniu do poszczegdlnych przedmiotowych uméw, Komisja uwaza, ze prywatny
inwestor zarzadzajgcy portem lotniczym zamiast CCI lub VTAN wykluczylby ze swojej oceny kosztéw przyrostowych wigkszo$é
wydatkéw na utrzymanie i na naprawy infrastruktury, uznajgc, Ze wobec braku umowy koszty te i tak nalezaloby ponies¢. Taka
sama logika ma zastosowanie w odniesieniu do wszystkich kosztéw koniecznych do utrzymania portu lotniczego w dobrym stanie
technicznym nawet wobec braku jakiegokolwiek regularnego ruchu lotniczego, takich jak na przyklad czes¢ kosztéw kadry
zarzgdzajacej i administracji.
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(403) W badaniu zajeto si¢ réwniez podatkami placonymi przez organ zarzadzajacy portem lotniczym. Zauwazono, ze
podatek gruntowy, ktory zalezy jedynie od powierzchni obszaru, ktérym zarzadza operator portu lotniczego, jest
niezalezny od ruchu, podczas gdy podatek od dzialalno$ci gospodarczej zalezy w szczeg6lnosci od obrotéw, a zatem
od ruchu, a podatek od wynagrodzen jest bezposrednio zwigzany ze wspomnianymi wyzej kosztami personelu.
Ponadto w badaniu uznano, ze [40-50] % kosztéw badan marketingowych, finansowanych przez organ
zarzadzajacy portem lotniczym, ktére dotyczg réwnoczesnie komercyjnego ruchu pasazerskiego, rozwoju portu
lotniczego dzigki nowym polaczeniom lub nowej dzialalnosci i rozwoju osrodka przemystowego, mozna przypisaé
ruchowi obstugiwanemu przez Ryanair.

(404) W badaniu oszacowano zatem, w odniesieniu do kazdej pozycji przychodéw i kosztéw z biznesplanu VTAN,
warto$¢ procentows, ktéra nalezy zastosowal w celu okreSlenia czeSci, ktérg mozna przypisaé ruchowi
obslugiwanemu przez Ryanair, réznigca si¢ w zwigzku z tym w zaleznosci od ruchu. W badaniu uwzgledniono
ponadto prognozy dotyczace ruchu ujetego w biznesplanie VTAN i odjeto od nich, pozycja po pozyciji,
prognozowane koszty i przychody przyrostowe na pasazera przez caly okres.

(405) Komisja uwaza, ze biznesplan VTAN i badanie VTAN zawierajg wiarygodne informacje, ktére mozna uwzglednic
przy stosowaniu testu prywatnego inwestora. Informacje zawarte w dokumentacji pokazuja bowiem, ze biznesplan
VTAN jest wynikiem bardzo doglebnej analizy, tym wiarygodniejszej, Ze ten biznesplan mial postuzy¢ jako
podstawa do okreSlenia wkladu ryczaltowego, ktéry mial zapewni¢ réwnowage finansowa obstugi. Ponadto
niniejsze postgpowanie nie moglo mie¢ wplywu na ten biznesplan, poniewaz Komisja podjela dzialania na
podstawie skargi otrzymanej dopiero w styczniu 2010 r. Badanie tego biznesplanu i dotyczacych go dokumentéw
nie ujawnia nieostroznych lub nierealistycznych zalozen wérdd zalozen, na ktérych oparlo si¢ Veolia Transport przy
jego opracowywaniu. Badanie VTAN opiera si¢ takze na rozsadnych zalozeniach. Komisja uwzglednita je zatem
w swojej analizie, co zostanie wskazane ponizej.

(406) Z wyjatkiem biznesplanu VTAN jedyng oceng ekonomiczna w ujeciu liczbowym dostarczong przez Francje jest
badanie korzysci gospodarczych zwiazanych z portem lotniczym w Nimes przeprowadzone w 2006 r. Badanie to
dotyczy zasadniczo wplywu gospodarczego dzialalnosci portu lotniczego, a w szczegdlnosci polaczen, ktore
Ryanair obstuguje z tego portu lotniczego, na gospodarke regionu. Nie jest zatem istotne do celow stosowania testu
prywatnego inwestora, w ramach ktérego liczy si¢ jedynie rentownos¢ portu lotniczego.

(407) Zdaniem Ryanair brak biznesplanu w momencie zawierania umoéw, takich jak umowy objete formalnym
postepowaniem wyjasniajgcym, nie moze zosta¢ wykorzystany jako dowdd nieprzestrzegania testu prywatnego
inwestora.

(408) Komisja uwaza, Ze brak biznesplanu lub ogélniej jakiejkolwick analizy rentownosci w ujeciu liczbowym
przeprowadzonej przed zawarciem umowy stanowi wazng przestanke przemawiajaca za wnioskiem, zgodnie
z ktérym umowy zawarte przez CCI z Ryanair i AMS nie spelniaja testu prywatnego inwestora, tym bardziej ze
w odniesieniu do tych uméw ani Francja, ani CCI nie byly w stanie dostarczy¢ jakiejkolwiek analizy rentownosci
w ujeciu liczbowym, chocby niepelnej, przeprowadzonej przed zawarciem uméw.

(409) Uwaga ta dotyczy réwniez w znacznym stopniu VTAN, ktére faktycznie przygotowalo rzetelny i szczegélowy
biznesplan dotyczacy calej obstugi portu lotniczego, jednak pdzniej, w Swietle informacji zawartej w dokumentacji,
nie przeprowadzilo zadnej szczegdlnej analizy rentownosci poszczegdlnych uméw zawartych z Ryanair i AMS
przed ich zawarciem, mimo ze mogla wykorzysta¢ w tym celu wspomniany wyzej biznesplan (**2).

(410) Wedlug Francji ,operator poczatkowo podejmowatl swoje decyzje na podstawie perspektyw wzrostu ruchu, ktore
pozwalaly na planowanie uruchomienia nowych ustug, wykraczajac poza bezposrednie korzysci gospodarcze
mogace z nich wynika¢ dla portu lotniczego, w $wietle spodziewanych korzysci gospodarczych dla regionu” (**%)
Fakt ten stanowi dodatkowa wskazéwke sugerujacg, ze umowy z Ryanair i AMS nie spelniaja testu prywatnego
inwestora.

("*®) W biznesplanie przedstawiono prognozowane przychody i koszty odpowiadajace calej dziatalnosci portu lotniczego oraz
prognozowane wyniki tej dzialalnosci. W zwigzku z faktem, Ze dotyczy on calej dzialalnosci, nie zawiera analizy prognozowanej
rentownosci okre§lonych uméw. W celu przeprowadzenia analizy rentownosci poszczegdlnych uméw VTAN moglo okresli¢
prognozowane przychody i koszty przyrostowe tych uméw na podstawie niektorych informacji z biznesplanu, takich jak na
przyklad przychody pozalotnicze przewidziane dla catego portu lotniczego.

("*%)  Zob. przypis 85.
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(411) Wyrazng wskazéwke w tym wzgledzie stanowi fakt, ze zanim Veolia Transport stalo si¢ operatorem portu
lotniczego uznawalo, ze ruch obslugiwany przez Ryanair moze pogorszy¢ rentowno$¢ portu lotniczego. Jak
wskazano wyzej, w dokumentach, ktére Veolia Transport przedstawilo w ramach procedury przetargowej, wskazuje
sie, ze: ,Ponadto w perspektywie dlugoterminowej zastgpienie dziatalnosci Ryanair (przedsigbiorstwa korzystajacego
na platformie ze szczegdlnie sprzyjajacych warunkéw), mogloby zosta¢ z korzyscig zrekompensowane przybyciem
przedsigbiorstw mogacych zaakceptowaé warunki ekonomiczne mniej kosztowne dla operatora portu lotniczego
[...]I”("**; ,Przejecie ryzyka powyzej poziomu [...] % przez organ przekazujacy obowiazki nalezy ttumaczy¢
strategicznym dla gospodarki departamentu Gard znaczeniem liczby turystéw przywozonych przez RYANAIR; jak
juz bowiem wskazaliSmy w naszej ofercie, wejcie tego przedsigbiorstwa (na szczeg6lnie sprzyjajacych warunkach)
przynosi negatywne wyniki ekonomiczne w zakresie zarzgdzania portem lotniczym, ale wyrazZnie pozytywne wyniki
dla lokalnej gospodarki” (**%); ,RYANAIR cechuje si¢ tym, ze wybiera porty lotnicze malej i sredniej wielkosci,

w szczeg6lnosci we Francji, z ktorymi przedsigbiorstwo negocjuje niezwykle korzystne warunki rzeczowe lub

finansowe” (**°); ,W ujeciu ogélnym, po polaczeniu umowy gléwnej i umowy Airport Marketing Services, saldo

operacji z RYANAIR prowadzi do ujemnych obrotéw (w przedziale [...]-[...] tys. EUR zaleznie od konfiguracji
popytu i natezenia ruchu, co daje Sredni koszt przypadajacy na pasazera wylatujacego z portu lotniczego rzedu [...]-

[...] EUR netto na osobe)” (**).

(412) Jak zostanie wyjasnione w dalszej czesci, te r6zne wskazania znajdujg potwierdzenie w dokonanej przez Komisje
ocenie analizy rentownosci, jakg przeprowadzilby hipotetyczny inwestor prywatny.

(413) W toku postepowania Komisja wezwala Francje do odtworzenia w ujeciu liczbowym analizy rentownosci, jaka
inwestor prywatny przeprowadzilby przed zawarciem umoéw z Ryanair i AMS, opierajac si¢ na obiektywnych
informacjach znanych Operatorom w momencie zawierania uméw i na przewidywalnych zmianach sytuacji.

(414 W odpowiedzi na to wezwanie Francja przedstawila odtworzenie prognozowanych kosztéw i przychodow
przyrostowych zwigzanych z poszczeg6lnymi umowami zawartymi z Ryanair i AMS. Jezeli chodzi o okres obstugi
przez CCI, analiza ta opiera si¢ w duzej mierze na danych odnotowanych ex post, tj. po zawarciu uméw. Metoda
przyjeta przez Francj¢ polegala na obliczeniu $rednich jednostkowych kosztéw i przychodéw na pasazera,
przyjmujac za punkt wyjscia koszty eksploatacyjne i przychody portu lotniczego odnotowane w latach 2000-2006.
W analizie kazdej umowy Francja zastosowala te dane, mnozac je przez dodatkowy prognozowany ruch dla kazdej
umowy, tj. ruch wygenerowany przez dang umowe, jakiego mozna si¢ bylo spodziewaé¢ w momencie zawierania
umowy. Poniewaz analiza ta w duzej mierze opiera si¢ na danych kosztowych i przychodowych stwierdzonych po
zawarciu poszczegélnych uméw, a niekoniecznie na danych przewidywalnych w momencie zawierania umoéw,
metoda ta nie moze odzwierciedla¢ oceny rentownosci, jakg przeprowadzilby inwestor prywatny przed zawarciem
tych uméw.

(415) Ponadto w odniesieniu do kosztéw metoda przyjeta przez Francje polega na uwzglednieniu catkowitych kosztéw
jednostkowych, tj. wszystkich kosztéw eksploatacyjnych portu lotniczego przypadajacych na pasazera, a nie
kosztéw przyrostowych, tj. kosztéw wygenerowanych konkretnie przez kazda umowe. Koszty przyrostowe moga
jednak by¢ inne niz catkowite koszty jednostkowe i na 0gét zdecydowanie nizsze ze wzgledu na znaczny udziat
kosztéw stalych portu lotniczego. Wykorzystanie catkowitych kosztéw jednostkowych stanowi zatem drugi staby
punkt metody zaproponowanej przez Francje. Dodatkowo prowadzi to do zdecydowanego pogorszenia
rentownosci  poszczegélnych uméw, dzialajac tym samym na niekorzy$¢ zainteresowanych przedsigbiorstw
lotniczych.

(416) W zwigzku z tym Komisja przeprowadzila swoja wlasng analize, odtwarzajac koszty i przychody przyrostowe
w odniesieniu do poszczegdlnych uméw, oceniajac je tak jak zrobilby to ex ante prywatny inwestor, zgodnie z testem
prywatnego inwestora. Przyjete zaloZenia i wyniki analizy przedstawiono ponize;j.

7.1.1.2.5.1. Ramy czasowe

(417) Dokonujac oceny celowosci zawarcia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego lub umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych, prywatny inwestor wybralby jako horyzont czasowy swojej oceny okres obowigzywania umowy
lub uméw.
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Zalacznik 2014-1-1 do pisma Francji z dnia 19 lutego 2014 r., s. 9.

Zalgcznik 2014-1-1 do pisma Francji z dnia 19 lutego 2014 r,, s. 15.

Zalgcznik 2014-1-4 b do pisma Francji z dnia 19 lutego 2014 r., s. 13.

Zalgcznik 2014-1-4 b do odpowiedzi Francji z dnia 19 lutego 2014 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 23 grudnia
2013 r, s. 16.
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(418) Przyjecie dluzszego okresu nie wydaje si¢ uzasadnione. W momencie zawierania uméw ostrozny inwestor prywatny
nie liczytby bowiem na przedluzenie tych uméw po zakoriczeniu ich wykonywania, na takich samych warunkach
lub na warunkach odmiennych, tym bardziej ze tanie linie lotnicze, takie jak Ryanair, byly i s3 znane z bardzo
dynamicznych zmian swojej dzialalno$ci w zakresie otwierania i zamykania polgczen czy tez zwigkszania i redukdji
ich czestotliwosci.

(419) Ponadto nalezy zauwazy¢, ze dla niektérych umoéw data rzeczywistego rozpoczecia dziatalnosci okreslonej
w umowie nie jest tozsama z datg zawarcia umowy. W tym przypadku za punkt wyjscia przyjeto date faktycznego
rozpoczecia dziatalnosci, a nie date zawarcia umowy.

(420) Nalezy réwniez zauwazy¢, ze w ramach stosowania testu prywatnego inwestora brak obslugiwania niektérych
polaczen przez Ryanair przez caly okres przewidziany w niektérych umowach, nie zostal uwzgledniony, poniewaz
informacja ta nie byla znana ani przewidywalna w momencie zawierania umoéw.

(421) W dalszej czesci Komisja opisze zalozenia przyjete w celu przeprowadzenia analizy uméw zawartych z Ryanair|
AMS w zakresie ruchu, przychodéw i kosztéw przyrostowych, a nastepnie przedstawi wyniki tej analizy.

7.1.1.2.5.2. Prognozowany ruch przyrostowy i liczba rotacji

(422) Analiza przeprowadzona przez Komisje opiera si¢ na ruchu przyrostowym (tj. liczbie dodatkowych pasazeréw), jaki
prywatny inwestor zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes na miejscu Operatoréw moglby przewidzie¢ przy
zawieraniu uméw. W odniesieniu do umowy z 2000 r., na przyklad, chodzi o okrelenie liczby pasazeréw, ktorej
organ zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes méglby sie spodziewaé w 2000 r. na obstugiwanym przez Ryanair
polaczeniu Nimes—Londyn w okresie wykonywania umowy.

(423) Przyrostowe prognozowane natezenie ruchu ustalono na podstawie liczby polaczen i czgstotliwosci okreslonych
w poszczegdlnych umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego i uslug marketingowych oraz liczby
wynikajagcych stad rocznych rotacji.

(424) Ponadto Komisja uwzglednita zdolno$¢ przewozowg samolotéw uzytkowanych przez Ryanair, czyli, w zaleznosci od
uméw, Boeingéw 737-200, Boeingéw 737-300 i Boeingdw 737-800.

(425) Jezeli chodzi o umowy zawarte od pazdziernika 2005 r., ktore obejmowaly ustugi marketingowe $wiadczone przez
AMS, Komisja wysunela hipoteze dotyczaca wspétezynnika obcigzenia wynoszacego 85 % na lot. Jest to hipoteza na
korzys$¢ Ryanair, gdyz wspotczynnik wynoszacy 85 % jest wartoScig wysoka. Wspolezynnik ten jest zreszta nieco
wyzszy niz $rednia wartos¢ w przypadku lotow obstugiwanych przez Ryanair w ramach jego sieci ('*®) i nie
mniejszy niz wspétczynnik obcigzenia proponowany przez Francje w odniesieniu do réznych uméw w jej
odtworzeniu analiz rentownosci. Komisja uznaje jednak, ze wysoki wspolczynnik obciazenia mozna przyjaé, nawet
jezeli jest to sprzyjajace zalozenie, w celu odzwierciedlenia mozliwego korzystnego wpltywu ustug marketingowych
na nat¢zenie ruchu w ramach polgczen lotniczych, o ktérych mowa w poszczeg6lnych umowach, przy braku innych
elementéw umozliwiajgcych ilosciowe okreslenie przewidywanego wplywu tych ustug na wspélczynnik obcigzenia.

(426) Natomiast w przypadku uméw zawartych przed pazdziernikiem 2005 r. Komisja przyjela nizsze wspélczynniki
obcigzenia. Hipotezy przyjete w tym wzgledzie opisano szczeg6towo ponizej w analizie kazdej z przedmiotowych
uméw. W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze umowa z kwietnia 2000 r. i jej poszczegélne zmiany nie
przewidywaly Swiadczenia ustug marketingowych przez Ryanair lub jego spotki zalezne, ale dzialania w zakresie
public relations o ograniczonym zasiegu (rozpowszechnianie komunikatéw prasowych, organizacja konferencji
prasowych...), wchodzace w zakres obowiazkéw CCIL.

(427) Niektore umowy zawieraly wskazania co do spodziewanej liczby pasazerow na przewidzianych pofaczeniach.
Niemniej, w zwiazku z faktem, ze wskazania te nie sa wiazace, nie musialyby zostaé uwzglednione przez
racjonalnego prywatnego inwestora przeprowadzajacego analize rentowno$ci. Komisja nie wzigta ich wiec pod
uwage i przyjela dla wszystkich uméw zawartych od 2005 r. hipoteze wspélczynnika obcigzenia na poziomie 85 %
(co stanowi warto$¢ wyzsza niz w ww. wskazaniach).

(**%  Zob. http://corporate.ryanair.com/investors/traffic-figures|.
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(428) Ponadto niektore umowy zawieraly zobowigzanie przedsigbiorstwa lotniczego co do minimalnej liczby pasazerow
podrézujacych na danych trasach. Inwestor prywatny prawdopodobnie liczylby jednak na liczbe pasazerow wyzsza
niz minimalna gwarantowana przez przedsigbiorstwo lotnicze. Prawdopodobnie zalozylby, ze przedsigbiorstwo
lotnicze przewidzialo pewien margines bezpieczefistwa migdzy minimalnym natezeniem ruchu, do ktérego sie
zobowigzalo, a natezeniem ruchu, ktérego mozna rozsadnie si¢ spodziewac. Komisja zdecydowata zatem nie bra¢
pod uwage w swojej ocenie tych obowiazkowych wartosci minimalnych. Te wartosci minimalne s3 na 0gét nizsze od
zalozen dotyczacych dodatkowego natezenia ruchu przyjetych przez Komisje.

7.1.1.2.5.3. Przychody przyrostowe (umowy zawarte z Ryanair i AMS)

(429) Dla kazdej transakgcji stanowigcej przedmiot analizy Komisja starala si¢ okreslic przychody dodatkowe, czyli
przychody uzyskane w wyniku transakcji, zgodnie z tym, co przewidywalby inwestor prywatny.

(430) Zgodnie z zasada ,single till” Komisja uznaje w tym wzgledzie, ze nalezy wzigé pod uwage przychody lotnicze
i pozalotnicze.

(431) Przychody lotnicze skladajg si¢ z wplywow z poszczegdlnych oplat uiszczanych przez przedsigbiorstwo lotnicze na
rzecz organu zarzadzajacego portem lotniczym, czyli:

— ,oplaty za ladowanie”, ktéra odpowiada ustalonej kwocie za rotacje,
— ,oplaty pasazerskiej”, ktora odpowiada ustalonej kwocie na wylatujacego pasazera,

— oplaty uiszczanej z tytulu uslug obslugi naziemnej, ktéra ma forme¢ kwoty za jedna rotacje ustalonej
w poszczegdlnych umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

(432) Oplata za ladowanie i oplata pasazerska stosowane przez Operatoréw sa z zasady oplatami regulowanymi za dostep
do infrastruktury portu lotniczego, ktoérych wysoko$¢ jest ustalana w procesie konsultacji dla wszystkich
przedsiebiorstw lotniczych uzytkujacych port lotniczy i publikowana. W odniesieniu do tych poszczegélnych uméw
Komisja przyjela jako prognozowane kwoty jednostkowe oplaty za ladowanie i oplaty pasazerskiej oplaty publiczne
obowigzujace w momencie zawierania uméw, uwzgledniajgc zawarte w umowach wskazéwki dotyczace sposobu
obliczania oplat majacych zastosowanie do Ryanair oraz indeksacj¢ na poziomie 2 % rocznie, poniewaz mozna
racjonalnie przewidzie¢, ze oplaty regulowane beda podnoszone kazdego roku w celu uwzglednienia inflacji. System
regulowanych oplat lotniskowych nie przewiduje automatycznej indeksacji, lecz mozliwos¢ dostosowywania oplat
wraz z uplywem czasu przez organ zarzadzajacy po przeprowadzeniu konsultacji w tej sprawie. W momencie
zawierania poszczegélnych przedmiotowych uméw nie istniala zatem mozliwos¢ przewidzenia z pewnoscig
przyszlej zmiany tych oplat regulowanych. W tych warunkach Komisja uwaza, ze prywatny inwestor przyjalby
proste i logiczne zalozenie, zgodnie z ktérym oplaty beda podnoszone kazdego roku, aby uwzgledni¢ inflacje,
przyjmujac stope inflacji Wynoszca 2%, ktéra odpowiada wskaznikowi ustalonemu przez Europejski Bank
Centralny (,EBC”) dla strefy euro (**?).

(433) Oplata za obstuge naziemna nie jest natomiast regulowana, lecz ustalana w ramach dwustronnych negocjacji.
W poszczegdlnych umowach o §wiadczenie ustug portu lotniczego zawartych z Ryanair przybiera ona forme kwoty
stalej za rotacje, bez indeksacji, z wyjatkiem przypadkéw, w ktdrych oplaty tej nie przewidziano. Komisja przyjela
wiec w swojej analizie kwote wynikajaca z kazdej umowy.

(434) W celu obliczenia dochodu z trzech oplat lotniczych, ktorych prywatny inwestor méglby oczekiwaé dzigki kazdej
umowie, Komisja wykorzystata okreslone w kazdej umowie prognozy dotyczace liczby rotacji (w przypadku oplaty
za ladowanie i oplaty za obsluge naziemna) oraz dodatkowego ruchu (w przypadku oplaty pasazerskiej)
i pomnozyla je przez kwoty jednostkowe optat okreslone powyzej.

(**°)  Celem EBC jest utrzymanie stabilnych cen i inflacji rocznej ,na poziomie niewiele ponizej 2 % w $rednioterminowej perspektywie”.
Nieoficjalne thumaczenie tekstu oryginalnego w jezyku angielskim: ,In the pursuit of price stability, the ECB aims at maintaining
inflation rates below, but close to, 2 % over the medium term”. Zob. http:/[www.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html.
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(435 W odniesieniu do przychodéw pozalotniczych, jezeli chodzi o umowy zawarte przez VTAN, Komisja wybrala
podejScie zaproponowane przez Francje, polegajace na wykorzystaniu kwoty dodatkowych przychodéw
pozalotniczych na pasazera (**%) wynikajacej z wspomnianego wyzej badania VTAN. Jak wyjasniono wyzej,
badanie to i biznesplan VTAN, z ktérego ono wynika, stanowig akceptowalne podstawy analizy prognozowanej
rentownosci.

(436) Jezeli chodzi o umowy zawarte przez CCI, Komisja musiata przyja¢ inne podejScie, poniewaz, zgodnie z wiedzg
Komisji, przed zawarciem tych uméw CCI nie przygotowala zZadnej prognozy przychodéw pozalotniczych. Komisja
oparla si¢ na przekazanych przez Francje danych dotyczacych komercyjnych przychodoéw pozalotniczych calego
portu lotniczego stwierdzonych w okresie 1999-2006. Komisja uwaza, ze dane te stanowig najbardziej wiarygodna
podstawe, zwazywszy ze w odréznieniu od przychodéw z koncesji, ktére sa stale, przychody komercyjne zmieniaja
sie w zaleznosci od ruchu, i to w sposéb niemal proporcjonalny. Komisja uwaza za prawdopodobne, ze inwestor
prywatny ustalitby kwote przyrostowych przychodéw pozalotniczych na pasazera w momencie zawierania
poszczegdlnych umoéw, opierajac si¢ na lacznych komercyjnych przychodach pozalotniczych portu lotniczego na
pasazera za okres wystarczajgco dlugi, aby uznal go za reprezentatywny, i poprzedzajacy bez]i)oérednio zawarcie
danej umowy. Komisja zastosowala okres trzech lat, gdy dane byly dostepne za ten okres (**"). Jezeli dane byly
dostepne jedynie za krétszy okres (na przyklad za jeden rok w przypadku umowy z kwietnia 2000 r.), Komisja
przyjmowata ten krétszy okres. Ponadto Komisja uwzglednita inflacjg, stosujac indeksacje na poziomie 2 % (**?).

(437) W tabeli 5 zamieszczonej w niniejszym motywie przedstawiono laczne komercyjne przychody pozalotnicze portu
lotniczego stwierdzone w okresie 1999-2011 w odniesieniu do poszczegélnych lat oraz w odniesieniu do kazdego
roku $rednia kwote jednostkowa przychodéw pozalotniczych na pasazera w trzech poprzednich latach, lub
w najdluzszym poprzednim okresie, w odniesieniu do ktérego dane sa dostepne, jezeli okres ten jest krotszy niz trzy

lata.
Tabela 5
Pozalotnicze przychody komercyjne ogétem i na pasazera
Pozalotnicze przvehod Srednia kroczgca w poprzednich 3
Rok taczna liczba pasazeréw k ’¢ prey I Y latach (lub w krétszym okresie
omercyjne ogotem wedlug dostgpnych danych)

1999 297150 [600 000-800 000]

2000 277521 [400 000-600 000] [2-4]

2001 319378 [800 000-1 000 000] [2-4]

2002 231122 [600 000-800 000] [2-4]

2003 134 444 [400 000-600 000] [2-4]

2004 156 581 [400 000-600 000] [2-4]

2005 206128 [1 000 000—1 200 000] [2-4]

2006 226 887 [400 000-600 000] [2-4]

(**9) W badaniu VTAN dodatkowe przychody pozalotnicze na pasazera okreslono na kwote [2-4] EUR.

(**Y)  Inwestor prywatny wybralby odnosny okres z uwzglednieniem kilku czynnikéw, przede wszystkim efektu wyréwnania, na jaki
pozwala stosunkowo dlugi okres, utrudnieni zwigzanych z bardzo dlugim okresem, takich jak mozliwe zmiany preferencji
pasazer6w i sposoboéw dokonywania przez nich wydatkéw na przestrzeni bardzo dlugiego okresu. Zastosowanie Sredniej
przychodéw pozalotniczych na pasazera tylko z jednego roku spowodowaloby wigc, ze otrzymana kwota bylaby nazbyt
uzalezniona od szczegdlnych okolicznosci danego roku, co uzasadnia wyb6r dhuzszego okresu. Okres pigcioletni natomiast wydaje
si¢ zbyt dlugi, poniewaz mozliwe jest, Ze zachowania pasazeréw w zakresie wydatkow pozalotniczych zmieniaja si¢ istotnie
w trakcie takiego okresu. W zwiazku z tym rozsadne jest wybranie okresu trzyletniego.

("*%)  Zob. motyw 432 odnosnie do uzasadnienia indeksacji na poziomie 2 %.
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(438) Przyjete hipotezy sa korzystne dla Ryanair. Stwierdzono bowiem, ze kwota przyrostowych przychodow
pozalotniczych na pasazera wynikajaca z zastosowania tej metody jest wyzsza niz kwota wynikajaca z biznesplanu
VTAN.

7.1.1.2.5.4. Koszty przyrostowe (umowy zawarte z Ryanair i AMS)

(439) Koszty przyrostowe, ktorych mozna oczekiwaé ex ante w ramach kazdej transakcji (obejmujacej w stosownych
przypadkach umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych)
dokonanej przez inwestora prywatnego zarzadzajacego portem lotniczym w miejsce Operatoréw, nalezg do trzech
nastepujacych kategorii:

— koszty nabycia ustug marketingowych,

— zachety finansowe odpowiadajace zwrdconej na rzecz Ryanair przez operatora portu lotniczego, zgodnie
z umowg o $wiadczenie ustug portu lotniczego, czeSci wplywéw z oplat lotniskowych, zaleznie od kryteriéw
takich jak natezenie ruchu,

— przyrostowe koszty inwestycyjne zwigzane z inwestycjami realizowanymi z powodu transakgji,

— przyrostowe koszty eksploatacyjne, tj. koszty eksploatacyjne (personel, zakupy rézne), ktére moze powodowaé
realizacja transakdji.

(440) Jezeli chodzi o koszty w ramach uméw o $§wiadczenie ustug marketingowych i ,zachet finansowych”, Komisja wziela
pod uwage kwoty przewidziane w poszczegdlnych umowach o $wiadczenie ustug marketingowych i w mecha-
nizmach zachet finansowych przewidzianych w poszczegdlnych umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

(441) Podobnie jak w przypadku prognoz ruchu prognozowane platnosci za ustugi marketingowe niekoniecznie
odzwierciedlaja kwoty faktycznych platnosci, zwazywszy ze niektére zdarzenia, ktére mialy miejsce po zawarciu
uméw, mogly spowodowaé odchylenie od kwot pierwotnie przewidywanych. Ma to miejsce w szczegdlnosci
w przypadku, gdy umowa byla przedmiotem wczesniejszego rozwigzania. Zdarzenia te nie powinny jednak by¢
brane pod uwage przy stosowaniu testu prywatnego inwestora, poniewaz wystapily po zawarciu uméw.

(442) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty inwestycyjne, zaden nie zostal uwzgledniony, poniewaz Zaden element sprawy
nie wskazuje, iz prywatny inwestor spodziewalby si¢, ze bedzie musial zrealizowaé pewne inwestycje w wyniku
umowy lub uméw bedacych przedmiotem formalnego postgpowania wyjasniajacego.

(443) Jezeli chodzi o przyrostowe koszty eksploatacyjne przewidywalne w momencie zawierania poszczegblnych uméw,
w zwiazku z brakiem biznesplanu dla kazdej umowy stanowia one kategori¢ najtrudniejsza do przeanalizowania.
W szczegblnosci w odniesieniu do kosztéw operacyjnych nie mozna przyjaé podejicia takiego jak to przyjete
w przypadku przychodéw pozalotniczych, ktore w odniesieniu do okresu przed 2007 r. polegalo na przyjeciu za
punkt wyjscia facznych przyrostowych komercyjnych przychodéw pozalotniczych portu lotniczego i obliczeniu na
ich podstawie przychodéw na pasazera.

(444) Podejécie takie oznaczatoby bowiem uznanie tgcznych kosztéw eksploatacyjnych portu lotniczego, w przeliczeniu
na liczbe pasazeréw, za koszty przyrostowe. Znaczna czg$¢ kosztéw eksploatacyjnych portu lotniczego jest
tymczasem stala, co oznacza, ze faczne koszty eksploatacyjne na pasazera moga by¢, w wigkszosci przypadkéw,
znacznie wyzsze od kosztow przyrostowych.

(445 W celu oszacowania przyrostowych kosztéw eksploatacyjnych Komisja musi oprzeé si¢ na elementach analizy
organu zarzadzajacego portem lotniczym, gdyz nie jest w stanie sama oszacowac sposobu, w jaki dana umowa
moze wplyna¢ na rézne pozycje kosztéw portu lotniczego.

(446) Ot6z jedyne szacunki ex ante, na ktérych Komisja moze si¢ oprzeé, znajduja si¢ w biznesplanie VTAN, na podstawie
ktérego w badaniu VTAN uzyskano faczny przyrostowy koszt eksploatacyjny wynoszacy [2-4] EUR na pasazera.
Wobec braku lepszych danych Komisja uwaza, ze liczba ta jest akceptowalna miara wplywu dodatkowego ruchu na
koszty eksploatacyjne portu lotniczego. Liczbe t¢ uzyskano na podstawie biznesplanu VTAN, ktéry z powodow
przedstawionych juz powyzej stanowi zroédlo wiarygodnych danych ex ante, oraz na podstawie badania VTAN. Jak
wyjasniono wyzej, badanie VTAN zawiera precyzyjna i wiarygodna oceng stopnia, w jakim poszczegdlne pozycje
kosztéw eksploatacyjnych portu lotniczego zmieniajg si¢ w zaleznosci od ruchu. Komisja wykorzystala zatem te
dane w swojej ocenie uméw zawartych z Ryanair i AMS.
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(447) Przedsiebiorstwo VTAN zawieralo umowy w okresie 2007-2010, czyli po realizacji biznesplanu VTAN i przez do$¢
ograniczony okres po niej nastgpujacy. Zastosowanie wspomnianego wyzej szacunkowego przyrostowego kosztu
cksploatacyjnego na pasazera jest wigc w szczegdlnosci wskazane w przypadku tych umow.

(448) Wobec braku lepszych rozwiazan jest ono réwniez mozliwe do przyjecia w przypadku umow zawartych przez CCI,
nawet jezeli realizacja biznesplanu VTAN nastgpila pézniej. W szczegdlnosci dotyczy to uméw z pazdziernika 2005
r. zawartych zaledwie kilka miesigcy przed realizacja biznesplanu VTAN. Komisja uznaje bowiem, ze inwestor
prywatny nie szacowalby w bardzo odmienny sposéb przyrostowych kosztéw operacyjnych na pasazera
w pazdzierniku 2005 r. i we wrzesniu 2006 r., gdyz jest bardzo malo prawdopodobne, ze struktura kosztéw
organu zarzgdzajacego portem lotniczym zmienia si¢ zasadniczo w okresie krotszym niz jeden rok.

(449) Jezeli chodzi o umowy zawarte w latach 2000-2004, sa one bardziej oddalone w czasie od opracowywania
biznesplanu VTAN. Wobec braku lepszego alternatywnego rozwiazania Komisja uwaza jednak, ze przyrostowy
koszt operacyjny wynoszacy [2-4] EUR na pasazera, skorygowany w celu uwzglednienia inflacji szacowanej na
podstawie prognoz na 2 % rocznie, jest réwniez odpowiedni do celéw analizy starszych umow.

(450) Nalezy zauwazy¢, ze w przypadku kazdej umowy zawartej przez CCI, przyrostowy koszt operacyjny proponowany
przez Francj¢ ([5—7] EUR na pasazera), obliczony jako $rednia kosztéw eksploatacyjnych na pasazera odnotowanych
w latach 2000-2006, jest zdecydowanie wyzszy niz przyrostowy koszt na pasazera przyjety przez Komisje, ktory
Komisja uwaza za wlasciwszy w $wietle powyzszych rozwazan.

(451) W zwigzku z tym w odniesieniu do kazdej umowy przyrostowy koszt operacyjny na pasazera jest mnozony przez
przewidywane przyrostowe natezenie ruchu, aby oceni¢ w odniesieniu do kazdego roku laczny przyrostowy koszt
operacyjny zwigzany z umowsa.

7.1.1.2.5.4.1. Szczegbélowe informacje dotyczgce poszczegdlnych umoéow

(452) Komisja przedstawi ponizej wyniki swojej analizy poszczegblnych uméw opracowanej zgodnie z opisang wyzej
metoda. Przedstawione zostana réwniez szczeg6lne cechy wiasciwe dla kazdej z umoéw i istotne dla tej analizy.

7.1.1.2.5.4.1.1 . Umowa z dnia 11 kwietnia 2000 r.

(453) Umowa ta dotyczyla obstugi codziennego polaczenia z Londynem obstugiwanego przez samolot Boeing 737-200
skonfigurowanego na 130 miejsc siedzacych. Zdaniem Francji Ryanair ustnie zobowigzalo si¢ wobec CCI do
osiggnigcia wspdlczynnika obcigzenia wynoszacego 70 %. Komisja uwaza, ze inwestor prywatny mogl oczekiwad
nieco wyzszego wspolczynnika, zakladajgc w sposob rozsadny, ze Ryanair moglo przewidzie¢ ,margines
bezpieczenstwa” migdzy tym ustnym zobowigzaniem a faktycznie spodziewanym wspoétczynnikiem. Poniewaz
Ryanair nie mialo jednak Zadnego wczesniejszego doswiadczenia w obstudze polaczen do Nimes, a umowa nie
przewidywata dzialan marketingowych poréwnywalnych do dziatan realizowanych nastepnie przez AMS, Komisja
uwaza, Ze zastosowanie wspo6lczynnika wynoszacego 85 % przyjetego w odniesieniu do uméw zawartych po 2005
r. nie jest wlaSciwe. Opowiedziala si¢ wiec za wspdlczynnikiem wynoszacym 75 %. Komisja zauwaza, ze
wspolczynnik ten jest niemal rownowazny wspotczynnikowi odnotowanemu w okresie 2000-2002.

(454) Komisja wlaczyla do swojej analizy przyrostowe natezenie ruchu wynikajace ze wspotczynnika wynoszacego 75 %,
zastosowane do codziennego polgczenia obstugiwanego samolotem ze 130 miejscami, a takze przychody
przyrostowe i przyrostowe koszty eksploatacyjne z nimi zwiazane, zgodnie z zasadami przedstawionymi powyzej.
W tabeli 6 zamieszczonej w niniejszym motywie przedstawiono wyniki tej analizy.
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(455 W tabeli 6 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ dodatnich
rocznych przeplywow przyrostowych kazdego roku do czasu zakoficzenia umowy z 2000 r., a zatem spodziewalby
si¢ dodatniej rentownosci przyrostowe;.

(456) Ponadto w 2000 r. Air France obstugiwalo nadal regularne podlaczania z portu lotniczego w Nimes. Zdaniem
Francji CCI dazyla wowczas do dywersyfikacji dzialalnosci komercyjnej portu lotniczego i w tym kontekscie
rozpoczela rozmowy z wieloma tanimi liniami lotniczymi, takze po przeanalizowaniu dzialalnosci w zakresie
przewozow towarowych i czarterowych. Komisja uwaza w tym kontekscie, ze zawarcie umowy z dnia 11 kwietnia
2000 r. mozna uzna¢ za dzialanie wpisujace si¢ w ramy og(’)lne;' strategii CCI majacej zapewni¢ portowi lotniczemu
rentowno$¢, przynajmniej w perspektywie dhugoterminowej (**%).

(457) Z powyzszego wynika, Ze umowa z dnia 11 kwietnia 2000 r. nie stanowi przyznania korzysci gospodarczej na rzecz
Ryanair, a zatem nie stanowi ona pomocy panstwa na jego rzecz.

7.1.1.2.5.4.1.2 . Wymiana pism z kofica 2001 r. i z poczgtku 2002 r.

(458) Umowe z dnia 11 kwietnia 2000 r. zmieniono w ramach wymiany pism miedzy CCI i Ryanair z dnia 28 listopada
2001 r.,, z dni 11, 18, 21 i 24 grudnia 2001 r.,, z dni 2, 5 i 15 lutego 2002 r. (,wymiana pism z kofica 2001
r. i z poczatku 2002 r.").

(459) Z tej wymiany pism i dotyczacych jej wyjasnien dostarczonych przez Francje wynika, ze wymiana ta stanowi
transakcje, ktéra polegala na zmianie umowy z dnia 11 kwietnia 2000 r. poprzez podwyzszenie platnosci
marketingowych o [...] FRF (czyli [...] EUR) na wylatujacego pasazera poczawszy od dnia 1 stycznia 2002 r. do
zakoficzenia umowy oraz podwyzszenie jeszcze tych platnosci o dodatkows kwote [...] FRF (czyli [...] EUR) na
pasazera wylatujacego w okresie od dnia 29 kwietnia do dnia 31 pazdziernika 2002 r. (,sezon letni 2002 r.”) pod
warunkiem Zze Ryanair zwigkszy czestotliwo$¢ dzienng, dodajac jeden rejs w ramach polgczenia z Londynem
w trakcie tego okresu.

(460) Zdaniem Frangji ta zwieszona czgstotliwos¢ o drugi rejs odpowiada 185 dodatkowym lotom mozliwym w trakcie
sezonu letniego 2002 r., ktére dzigki wykorzystaniu samolotu skonfigurowanego dla 148 pasazeréw
i wspolczynnika obcigzenia wynoszacego 75 %, w przyblizeniu odpowiadajacego wezesniej obstugiwanemu
ruchowi, moga zapewni¢ dodatkowy ruch szacowany na 41 070 pasazeréw. Zalozenie wspélczynnika obcigzenia
wynoszacego 75 % wydaje sie rozsadne, poniewaz odpowiada ono ruchowi obstugiwanemu we wcze$niejszym
okresie, a w wymianie pism z koica 2001 r. i z poczatku 2002 r. nie przewidziano dodatkowych dzialan
marketingowych ze strony Ryanair lub CCI mogacych znaczgco zwigkszy¢ ruch.

(461) Ten dodatkowy ruch odpowiadajacy czestotliwosci zwieszonej o drugi rejs w sezonie letnim 2002 r. jest jedynym
przyrostowym nat¢zeniem ruchu zwigzanym z wymiang pism z konica 2001 r. i z poczatku 2002 r., poniewaz nie
przewidziano w nich zmiany, poza sezonem letnim 2002 r., czgstotliwosci jednego rejsu dziennie przewidzianej
w umowie z dnia 11 kwietnia 2000 r. w odniesieniu do pofaczenia Nimes-Londyn. Komisja wlgczyta wigc do swojej
analizy to przyrostowe nat¢zenie ruchu, a takze przychody przyrostowe i przyrostowe koszty eksploatacyjne z nimi
zwigzane, zgodnie z zasadami przedstawionym powyzej. W odniesieniu do przyrostowych przychodéw lotniczych
wzigla pod uwage oplaty lotniskowe majace zastosowanie w 2001 r. W odniesieniu do przyrostowych kosztéw
marketingowych Komisja wlaczyla do swojej analizy ogélny wzrost o [...] EUR na pasazera wylatujacego do czasu
zakoficzenia umowy z 2000 r., a takze dodatkowy wzrost przewidziany na sezon letni 2002 r. w odniesieniu do
ogotu pasazeréw (a nie tylko w odniesieniu do ich liczby odpowiadajacej dodatkowej czestotliwosci). W tabeli 7
zamieszczonej w niniejszym motywie przedstawiono wyniki tej analizy.

(***  Nowe wytyczne, pkt 66.
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(462) W tabeli tej pokazano, ze inwestor prywatny spodziewalby si¢ ujemnych rocznych przeplywéw przyrostowych do
czasu zakoniczenia umowy z 2000 r., zmienionej poprzez wymiang pism z konica 2001 r. i z poczatku 2002
r. W zwiazku z tym transakcja przeprowadzona w formie wymiany pism z konca 2001 r. i z poczatku 2002
r. stanowi przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair.

7.1.1.2.5.4.1.3 . Wymiana pism z 2004 r.

(463) Warunki umowy z dnia 11 kwietnia 2000 r. ponownie zmieniono, tym razem jednak na krétszy okres, w drodze
wymiany pism i wiadomosci e-mail z dnia 10 i z dnia 16 marca 2004 r. (,wymiana pism z 2004 r.”).

(464) Z tej wymiany pism i dotyczacych jej wyjasnient dostarczonych przez Francje wynika, ze wymiana ta doprowadzita
do zmiany umowy z dnia 11 kwietnia 2000 r. poprzez podwyzszenie platnosci marketingowych o [...] EUR na
pasazera w okresie od dnia 29 kwietnia do dnia 31 paZdziernika 2004 r. (,sezon letni 2004 r.”) pod warunkiem ze
Ryanair zwigkszy czestotliwo$¢ dzienng, dodajg jeden rejs w ramach polaczenia z Londynem w trakcie tego okresu.

(465) Zdaniem Frangji ta zwieszona czgstotliwo$¢ o drugi rejs odpowiada 185 dodatkowym lotom mozliwym w trakcie
sezonu letniego 2004 r., ktére dzigki wykorzystaniu samolotu skonfigurowanego dla 148 pasazeréow
i wspotczynnika obcigzenia wynoszacego 75 %, moga zapewni¢ dodatkowy ruch szacowany na 41 070 pasazerdw.
Proponowane przez Frangje zalozenie wspolczynnika obcigzenia wynoszacego 75 % wydaje si¢ rozsadne, poniewaz
w wymianie pism z 2004 r. nie przewidziano dodatkowych dzialan marketingowych ze strony Ryanair lub CCI
mogacych znaczaco zwigkszy¢ ruch w poréwnaniu z ruchem weze$niej obstugiwanym.

(466) Ten dodatkowy ruch odpowiadajacy czestotliwosci zwigkszonej o drugi rejs w sezonie letnim 2004 r. jest jedynym
przyrostowym natezeniem ruchu zwigzanym z wymiang pism z 2004 r. Komisja wlaczyta wigc do swojej analizy to
przyrostowe natgzenie ruchu, a takze przychody przyrostowe i przyrostowe koszty eksploatacyjne z nimi zwigzane,
zgodnie z zasadami przedstawionym powyzej. W odniesieniu do przyrostowych kosztéw marketingowych Komisja
wlaczyla do swojej analizy dorazng podwyzke przewidziang na sezon letni 2004 r. w odniesieniu do ogdlu
pasazeréw (a nie tylko w odniesieniu do ich liczby odpowiadajacej dodatkowej czestotliwosci). W tabeli 8
zamieszczonej w niniejszym motywie przedstawiono wyniki tej analizy.

Tabela 8
Podsumowanie odtworzenia analizy rentownosci ex ante w odniesieniu do wymiany pism z 2004 r.

2004
Laczna liczba pasazerow przylatujacych i wylatujacych [0-50 000]
Liczba rotacji rocznie [150-200]
Oplata za lgdowanie [...]
Oplata pasazerska [...]
Dochody z obstugi naziemnej —
Przychody lotnicze ogétem [...]
Przychody pozalotnicze [...]
Przychody ogélem [...]
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2004
Koszty operacyjne (personel, zakupy rdzne itd.) [...]
Koszty marketingowe [...]
Koszty ogétem [...]
Przeplywy przyrostowe (przychody minus koszty) -[100 000-150 000]

(467) W tabeli tej pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych rocznych przeplywéw przyrostowych
w 2004 r. W zwigzku z tym transakcja przeprowadzona w formie wymiany pism z 2004 r. stanowi przyznanie
korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair.

7.1.1.2.5.4.1.4 . Umowy z 2005 r.

(468) Na mocy umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 10 pazdziernika 2005 r. i umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych zawartej tego samego dnia (,umowy z 2005 r.”), Ryanair zobowiazalo si¢ do obstugi:

— polaczenia z Londynem o czgstotliwosci jednego rejsu dziennie, do ktérego w sezonie letnim 2005 r. miat zostaé
dodany dodatkowy rejs dziennie na sze$¢ miesigcy,

— polaczenia z Liverpoolem o czestotliwosci czterech rejséw tygodniowo,

— poczawszy od kofica marca 2006 r., trzeciego polaczenia, ktérego uruchomienie miato zosta¢ ogloszone przed
koncem 2005 r., obstugujacego co najmniej [0-50 000] pasazeréw wylatujacych rocznie,

— poczawszy od konca kwietnia 2006 1., czwartego polgczenia, ktérego uruchomienie mialo zosta¢ ogloszone
przed konicem 2005 r., obstugujacego co najmniej [0-50 000] pasazeréw wylatujacych rocznie.

(469) Umowy te zastapily umowe z dnia 11 kwietnia 2000 r., rozwiazang przed uplywem pierwotnego okresu
obowigzywania, ustanawiajgc catkowicie odmienne warunki umowne. W preambule umowy o $wiadczenie us}u§
portu lotniczego z 2005 r. wskazano, ze Ryanair, po prowadzeniu ,ostroznej eksperymentalnej obstugi” (**%)
codziennego polaczenia z Londynem, rozwaza ustanowienie stalej dzialalnosci w Nimes i zwickszenie liczby
polaczen z tego portu lotniczego ,pod warunkiem Ze proponowane przez [CCI] warunki techniczne i finansowe
beda do przyjecia w sposéb zapewniajacy rentownosé obstugi polaczen” ('*°) (wyttuszczenie dodano).

(470) Fragment ten sugeruje, ze gdyby CCI nie zaakceptowala warunkéw uméw z 2005 r., Ryanair zagrozitoby jej
zaprzestaniem calej swojej dzialalnoci w zakresie polaczen z portu lotniczego w Nimes, uzasadniajac to faktem, ze
obsluga polaczenia z Londynem nie byla rentowna. Inwestor prywatny niewatpliwie potraktowalby te grozbe
powaznie, tym bardziej Ze umowa z kwietnia 2000 r. nie zawierala wyraZnego i nieodwolalnego zobowigzania ze
strony Ryanair do zapewnienia obstugi polaczenia z Londynem przez dziesi¢¢ lat przewidzianych w umowie.
W zwiazku z tym inwestor prywatny na miejscu CCI najprawdopodobniej uznatby, ze gdyby nie zawarl
przedmiotowych uméw, Ryanair zaprzestaloby prowadzenia calej swojej dzialalnosci w zakresie polaczen z portu
lotniczego w Nimes.

(>"  Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,a prudent experimental operation”).
(") Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,provided that both technical and financial conditions proposed by FNI were
acceptable, so as to make the operation of the routes viable”). FNI jest to kod IATA oznaczajgcy port lotniczy w Nimes.
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471)

(472)

Ruch przyrostowy zwiazany z umowami z 2005 r. odpowiada wigc ruchowi oczekiwanemu na wszystkich
polaczeniach i czgstotliwodciach przewidzianych w tych umowach. W przypadku kazdego z tych polaczen
iz powoddw przedstawionych wyzej, w szczegdlnosci uwzgledniajac ustugi marketingowe oferowane przez Ryanair,
przyjeto wspdlczynnik obcigzenia wynoszacy 85 %. Czestotliwo$¢ trzeciego i czwartego polaczenia nie byla znana
przy zawieraniu umoéw, dlatego Komisja okreslita je proporcjonalnie do minimalnej liczby pasazeréw, do jakiej
Ryanair zobowigzato si¢ w umowach z 2005 . (**%), w celu odtworzenia zalozen, na ktérych opieratby si¢ inwestor
prywatny.

Komisja wlaczyta do swojej analizy to przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe z nimi
zwigzane, zgodnie z zasadami przedstawionym powyzej. Wlaczyta do niej réwniez koszt odpowiadajacy ,zachetom”
finansowym przewidzianym w art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 10 pazdziernika 2005 r.,
czyli platnoé¢ CCI na rzecz Ryanair w wysokosci [...] EUR na pasazera wylatujacego i [...] EUR na rotacjg.
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Tabela 9
Podsumowanie odtworzenia analizy rentownoSci ex a:t: iv odniesieniu do uméw z dnia 10 pazdziernika 2005 r.
2005 2006 2007 2008 2009

Laczna liczba pasazeréw przylatujacych| [200 000- [250 000- [250 000- [300 000- [300 000~
i wylatujacych 250 000] 300 000] 300 000] 350 000] 350 000]
Liczba rotacji rocznie [750-800] [800-850] [850-900] [900-950] [900-950]
Oplata za lgdowanie [...] [...] [...] [...] [...]
Oplata pasazerska [...] [...] [...] [...] [...]
Dochody z obstugi naziemnej [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody lotnicze ogdlem [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody pozalotnicze [...] [...] [...] [...] [...]
Przychody ogélem [...] [...] [...] [...] [..-]
Kgs)zty operacyjne (personel, zakupy rézne [...] [...] [...] [...] [...]
1td.
Koszty marketingowe [...] [...] [...] [...] [...]
Zachety finansowe [...] [...] [...] [...] [...]
Koszty ogétem [...] [..-] [...] [...] [...]
Przeplywy przyrostowe (przychody mi-| -[150000- | -[250000- | -[200000- | -[100000- —[50 000-
nus koszty) 200 000] 300 000] 250 000] 150 000] 100 000]

(136)

W przypadku czwartego polaczenia liczba pasazeréw wyszczegdlniona w umowie ([0-50 000] pasazeréw wylatujgcych) jest
identyczna z liczbg przewidziang w przypadku polaczenia z Liverpoolem. Réwniez czgstotliwo$¢ identyczna z czgstotliwoscia
polaczenia z Liverpoolem (cztery rejsy tygodniowo) zostala zatem przyjeta w przypadku czwartego polaczenia. W odniesieniu do
trzeciego polaczenia, w przypadku ktdrego minimalng liczbe [0-50 000] pasazeréw wylatujacych przewidziano w umowie, to
samo rozumowanie prowadzi do przyjecia zalozenia czgstotliwoéci trzech rejséw tygodniowo.
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(473) W tabeli tej pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych rocznych przepltywéw przyrostowych do
czasu zakoficzenia uméw z 2005 r. W zwigzku z tym transakcja przeprowadzona w drodze uméw z 2005
r. stanowi przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.

7.1.1.2.5.4.1.5 . Aneks z dnia 30 stycznia 2006 r.

(474) Z aneksu z dnia 30 stycznia 2006 r. i z wyjasnien Francji wynika, ze aneks ten jedynie potwierdzil utrzymanie
w mocy uméw z 2005 r. (ktére mialy zakonczy¢ sie dopiero z koncem 2009 r.) az do momentu, w ktérym CCI
zaprzestanie obstugi portu lotniczego w Nimes. Aneks ten nie stanowil wigc przyznania dodatkowej korzysci
Ryanair/ AMS w poréwnaniu z korzyscia wynikajaca z uméw z 2005 r. Aneks z dnia 30 stycznia 2006 r. nie stanowi
zatem pomocy panstwa.

7.1.1.2.5.4.1.6 . Aneks z dnia 17 paZdziernika 2006 r.

(475) Z aneksu z dnia 17 pazdziernika 2006 r. i z wyjasnien Francji wynika, ze aneks ten ograniczyl wolumen ustug
marketingowych $wiadczonych w 2006 r. z powodu niemozliwosci dostarczenia przez CCI materialéw
marketingowych, ktére mialy zosta¢ umieszczone na stronie Ryanair, a takze z powodu zawieszenia $wiadczenia
ustug marketingowych przez ponad pél roku. Sytuacja ta jest spowodowana faktem, ze CCI nie byla w stanie
dostarczy¢ tekstéw, ktore mialy zosta¢ zamieszczone na stronach internetowych Ryanair. Ustugi marketingowe
ulegly wiec op6Znieniu i zostaly zrealizowane w trakcie drugiego péirocza 2006 r., co pociagnelo za sobg obnizenie
kwoty z tytulu $wiadczonych ustug za 2006 r.

(476) Poniewaz wspomniane opdznienie mozna przypisaé CCI i poniewaz otrzymata ona od AMS obnizke platnosci
marketingowych wynikajacych z ich umowy z 2005 r., CCI zachowala si¢ w teks sytuacji jak inwestor prywatny.
Aneks z dnia 17 pazdziernika 2006 r. nie stanowi przyznania korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair, a zatem nie
stanowi on pomocy panstwa.

7.1.1.2.5.4.1.7 . Umowy z dnia 2 stycznia 2007 r.

(477) Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta dnia 2 stycznia 2007 r. i umowa o $wiadczenie ustug
marketingowych zawarta tego samego dnia (,umowy z dnia 2 stycznia 2007 1), s3 pierwszymi umowami
zawartymi przez VTAN z Ryanair/AMS. W przypadku braku tych uméw Ryanair mialoby swobodg zaprzestania
calej dzialalno$ci w Nimes. Ruch przyrostowy zwigzany z umowami z dnia 2 stycznia 2007 r. odpowiada wiec
ruchowi oczekiwanemu na wszystkich polgczeniach i przy czestotliwo$ciach przewidzianych w tych umowach, czyli
w okresie od dnia 2 stycznia do dnia 31 paZzdziernika 2007 r.:

— polaczenie z Londynem o czgstotliwosci jednego rejsu dziennie,

— polaczenia z Liverpoolem o czgstotliwosci czterech rejséw tygodniowo,
— polaczenie z Charleroi o czgstotliwosci czterech rejséw tygodniowo,
— polaczenie z East Midlands o czgstotliwosci trzech rejsow tygodniowo.

(478) Stosujac, z powodéw przywolanych wyzej, wspélczynnik wynoszacy 85 %, Komisja wlaczyla do swojej analizy to
przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe z nimi zwigzane, zgodnie z zasadami
przedstawionym powyzej. Wlaczyla do niej réwniez koszt odpowiadajacy ,zachgtom” finansowym przewidzianym
w art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 2 stycznia 2007 r., czyli platnos¢ VTAN na rzecz

Ryanair za pasazera wylatujacego, ktéra wzrasta stopniowo wraz z liczbg pasazerdw.

Tabela 10

Podsumowanie odtworzenia analizy rentownoSci ex ante w odniesieniu do uméw z dnia 2 stycznia 2007 r.

2007
Laczna liczba pasazerow przylatujacych i wylatujacych [250 000-300 000]
Liczba rotacji rocznie [750-800]

Oplata za lgdowanie [...]
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2007
Oplata pasazerska [...]
Dochody z obstugi naziemnej [...]
Przychody lotnicze ogélem [...]
Przychody pozalotnicze [...]
Przychody ogélem [...]
Koszty operacyjne (personel, zakupy rozne itd.) [...]
Koszty marketingowe [...]
Zachety finansowe [...]
Koszty ogétem [...]
Przeplywy przyrostowe (przychody minus koszty) -[700 000—750 000]

(479) W tabeli 10 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych
przeplywow przyrostowych w wysokosci [...] EUR w okresie od dnia 2 stycznia do dnia 31 pazdziernika 2007
r. W zwigzku z tym transakcja przeprowadzona w drodze uméw z dnia 2 stycznia 2007 r. stanowi przyznanie
korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.

7.1.1.2.5.4.1.8 . Aneks z dnia 1 sierpnia 2007 r.

(480) W aneksie z dnia 1 sierpnia 2007 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 2 stycznia 2007 r.
(,aneks z dnia 1 sierpnia 2007 r.") przewidziano platno$¢ ze przez VTAN dodatkowej oplaty marketingowej na
rzecz AMS w wysokosci [...] EUR za okres od dnia 1 wrze$nia 2007 r. do dnia 28 lutego 2008 r. Zdaniem Frangji:
,w aneksie tym okresla si¢ warunki utrzymania polaczenia Ryanair z Charleroi w sezonie zimowym 2007-2008. Dla
VTAN szczegdlnie istotne bylo utrzymanie tego polaczenia, poniewaz (i) Ryanair bylo jego gtéwnym operatorem/
klientem VTAN i (i) koncesja portu lotniczego w Nimes byla pierwsza koncesja, jakiej udzielono grupie Veolia.
Ryanair »narzucito« te dodatkowa oplate w wysokosci [...] EUR przedsigbiorstwu VTAN, ktdre ze wzgledu na swoja
sytuacjg przedsigbiorstwa wchodzacego na rynek nie mialo na tyle silnej pozycji, aby negocjowaé obnizenie tej
oplaty”.

(481) Z wyjasnien tych wynika, Ze prywatny inwestor zarzadzajacy portem lotniczym w Nimes spodziewalby si¢, ze
w przypadku braku zawarcia tego aneksu Ryanair zlikwiduje cztery rejsy tygodniowo w ramach polaczenia
z Charleroi w sezonie zimowym 2007-2008. Zalozenie to bytoby tym bardziej prawdopodobne, ze umowy z dnia
2 stycznia 2007 r. koniczyly si¢ z dniem 31 pazdziernika 2007 r., zatem VTAN nie mialo zadnej gwarancji, Ze
Ryanair bedzie obstugiwalo polaczenie z Charleroi po tej dacie.
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(482) Przyrostowe natezenie ruchu zwigzane z aneksem z dnia 1 sierpnia 2007 r. odpowiada wiec ruchowi
o czestotliwosci czterech rejséw tygodniowo w przedmiotowym okresie, ktora w alternatywnej sytuacji zostalyby
,utracone”. Stosujac, z powodéw przywolanych wyzej, wspélczynnik wynoszacy 85 %, Komisja wlaczyla do swojej
analizy to przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe z nimi zwigzane, zgodnie
z zasadami przedstawionym powyzej. Wlaczyta do niej réwniez koszt odpowiadajacy ,zachetom” finansowym
przewidzianym w art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 2 stycznia 2007 r., czyli platnosé
VTAN na rzecz Ryanair za pasazera wylatujacego, ktéra wzrasta stopniowo wraz z liczbg pasazeréw.

Tabela 11

Podsumowanie odtworzenia analizy rentownosci ex ante w odniesieniu do aneksu z dnia 1 sierpnia 2007 r.

Sezon zimowy 2007-2008

Laczna liczba pasazeréw przylatujacych i wylatujacych [0-50 000]
Liczba rotacji rocznie [100-150]
Oplata za lgdowanie [...]
Oplata pasazerska [...]
Dochody z obstugi naziemnej [...]
Przychody lotnicze ogélem [...]
Przychody pozalotnicze [...]
Przychody ogélem [...]
Koszty operacyjne (personel, zakupy rézne itd.) [...]
Koszty marketingowe [...]
Zachgty finansowe [...]
Koszty ogétem [...]
Przeplywy przyrostowe (przychody minus koszty) -[150 000-200 000]

(483) W tabeli 11 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych
rocznych przeplywow przyrostowych wynoszacych -[150 000-200 000] EUR w sezonie zimowym 2007-2008.
W zwigzku z tym aneks z dnia 1 sierpnia 2007 r. stanowi przyznanie korzy$ci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.

7.1.1.2.5.4.1.9 . Umowa z dnia 1 listopada 2007 .

(484) Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowa o $wiadczenie ustug marketingowych, zawarte dnia
1 listopada 2007 r. na okres jednego roku (,umowy z dnia 1 listopada 2007 r.”), stanowily kontynuacje
zakofczonych uméw z dnia 2 stycznia 2007 r. W przypadku braku tych uméw Ryanair mogloby zaprzesta¢ calej
swojej dziatalnosci w Nimes. W zwigzku z tym ruch przyrostowy zwigzany z tymi umowami odpowiada wszystkim
polaczeniom i czgstotliwosciom przewidzianym w tych umowach, tj.:
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— polaczenie z Londynem o czgstotliwosci jednego rejsu dziennie w sezonie letnim i czterech rejséw tygodniowo
w sezonie zimowym,

— polaczenie z Liverpoolem o czgstotliwosci czterech rejsow tygodniowo w sezonie letnim i dwdch rejséw
tygodniowo w sezonie zimowym,

— polaczenie z Charleroi o czgstotliwosci czterech rejséw tygodniowo przez caty rok (**7),

— polaczenie z East Midlands o czgstotliwosci dwoch rejsow tygodniowo w sezonie letnim.

(485) Stosujac, z powodéw przywolanych wyzej, wspotezynnik wynoszacy 85 %, Komisja wiaczyla do swojej analizy to
przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe z nimi zwigzane, zgodnie z zasadami
przedstawionym powyzej. Wiaczyta do niej réwniez koszt odpowiadajacy wspomnianym wyzej ,zachgtom”
finansowym przewidzianym w art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 1 listopada 2007 r., czyli
platno$¢ VTAN na rzecz Ryanair za pasazera wylatujacego, ktéra wzrasta stopniowo wraz z liczbg pasazeréw.

Tabela 12

Podsumowanie odtworzenia analizy rentownosci ex ante w odniesieniu do uméw z dnia 1 listopada 2007 r.

Zima 2007-2008 Lato 2008 r.
Laczna liczba pasazerdw przylatujg- [50 000-100 000] [100 000-150 000]
cych i wylatujacych
Liczba rotacji rocznie [250-300] [400-450]
Oplata za lgdowanie [...] [...]
Oplata pasazerska [...] [...]
Dochody z obstugi naziemnej [...] [...]
Przychody lotnicze ogélem [...] [...]
Przychody pozalotnicze [...] [...]
Przychody ogélem [...] [...]
Koszty operacyjne (personel, zakupy [...] [...]
rdzne itd.)
Koszty marketingowe [...] [...]
Zachety finansowe [...] [...]
Koszty ogétem [...] [...]
Przeplywy przyrostowe (przycho- - [700 000-750 000] - [800 000-850 000]
dy minus koszty)

(**’) W odniesieniu do potaczenia z Charleroi nalezy zauwazy¢, ze nawet jezeli w ramach aneksu z dnia 1 sierpnia 2007 r. VTAN
zgodzito si¢ na dodatkowe platno$ci marketingowe w wysokosci [...] w zamian za kontynuowanie obstugi tego polgczenia
w sezonie zimowym 2007-2008, w $wietle informacji zawartych w dokumentacji wydaje si¢, ze Ryanair nie zobowigzalo si¢
oficjalnie wobec VTAN do kontynuowania obstugi polaczenia w sierpniu 2007 r. Tym samym w listopadzie 2007 r. Ryanair mialo
swobode przerwania tej dziatalnosci.
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(486) W tabeli 12 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych
przeplywow przyrostowych. W zwigzku z tym umowy z dnia 1 listopada 2007 r. stanowia przyznanie korzysci
gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.

7.1.1.2.5.4.1.10. Umowy z dnia 27 sierpnia 2008 r.

(487) Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowa o $wiadczenie uslug marketingowych, zawarte dnia
27 sierpnia 2008 r. na okres jednego roku i majace zastosowanie od dnia 1 listopada 2008 r. (,umowy z dnia
27 sierpnia 2008 r.”), stanowily kontynuacje zakonczonych uméw z dnia 1 listopada 2007 r. W przypadku braku
tych uméw Ryanair mogloby zaprzesta¢ calej swojej dzialalnosci w Nimes. W zwiazku z tym ruch przyrostowy
zwigzany z tymi umowami odpowiada wszystkim polaczeniom i czgstotliwosciom przewidzianym w tych
umowach, tj.:

— polaczenie z Londynem o czgstotliwosci jednego rejsu dziennie w sezonie letnim i czterech rejséw tygodniowo
w sezonie zimowym,

— polaczenie z Charleroi o czgstotliwosci czterech rejséw tygodniowo przez caly rok.

(488) Stosujac, z powodéw przywolanych wyzej, wspolczynnik wynoszacy 85 %, Komisja wlaczyla do swojej analizy to
przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe z nimi zwigzane, zgodnie z zasadami
przedstawionym powyzej. Wiaczyla do niej réwniez koszt odpowiadajacy ,zachetom” finansowym przewidzianym
w art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 27 sierpnia 2008 r., czyli platno$¢ VTAN na rzecz
Ryanair za pasazera wylatujacego, ktéra wzrasta stopniowo wraz z liczbg pasazerdw.

Tabela 13
Podsumowanie odtworzenia analizy rentownosci ex ante w odniesieniu do uméw z dnia 27 sierpnia 2008
r.

Zima 2008-2009 Lato 2009 r.
Laczna liczba pasazeréw przylatujg- [50 000-100 000] [50 000-100 000]
cych i wylatujacych
Liczba rotacji rocznie [200-250] [250-300]
Oplata za lgdowanie [...] [...]
Oplata pasazerska [...] [...]
Dochody z obstugi naziemnej [...] [...]
Przychody lotnicze ogdtem [...] [...]
Przychody pozalotnicze [...] [...]
Przychody ogélem [...] [...]




27.42016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskicj L113/111
Zima 2008-2009 Lato 2009 r.
Koszty operacyjne (personel, zakupy [...] [...]
rozne itd.)
Koszty marketingowe [...] [...]
Zachety finansowe [...] [...]
Koszty ogétem [...] [...]
Przeplywy przyrostowe (przycho- -[450 000-500 000] -[500 000-550 000]
dy minus koszty)

(489) W tabeli 13 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, Ze prywatny inwestor spodziewalby sie¢ ujemnych
rocznych przeplywéw przyrostowych. W zwigzku z tym umowy z dnia 27 sierpnia 2008 r. stanowig przyznanie
korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.
7.1.1.2.5.4.1.11. Umowy z dnia 25 sierpnia 2009 r.

(490) Dnia 25 sierpnia 2009 r. VTAN zawarto z Ryanair i AMS dwie umowy (,umowy z dnia 25 sierpnia 2009 r."),
w formie anekséw przedtuzajacych do dnia 31 grudnia 2011 r. stosowanie uméw z dnia 27 sierpnia 2008 r., ktore
zakonczyly si¢ z dniem 1 listopada 2009 r. W przypadku braku uméw z dnia 25 sierpnia 2009 r. Ryanair mogloby
zaprzesta¢ prowadzenia calej swojej dziatalnosci w Nimes. W zwigzku z tym ruch przyrostowy zwigzany z tymi
umowami odpowiada wszystkim polaczeniom i czestotliwosciom przewidzianym w umowach z dnia 27 sierpnia
2008 r.

(491) Stosujac, z powodéw przywolanych wyzej, wspélczynnik wynoszacy 85 %, Komisja wlaczyla do swojej analizy to

przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe z nimi zwigzane, zgodnie z zasadami
przedstawionym powyzej. Wigczyta do niej réwniez koszt odpowiadajacy wspomnianym wyzej ,zachgtom”
finansowym przewidzianym w art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 27 sierpnia 2008 r.

Tabela 14

Podsumowanie odtworzenia analizy rentownosci ex ante w odniesieniu do uméw z dnia 25 sierpnia 2009 r.

Zima 2011-2012

Zima 2009-2010 Lato 2010 r. Zima 2010-2011 Lato 2011 r. (do dnia
31.12.2011 1)
taczna liczba pasazeréw przylatujacych [50 000— [50 000— [50 000- [50 000- [0-50 000]
i wylatujacych 100 000] 100 000] 100 000] 100 000]
Liczba rotacji rocznie [200-250] [250-300] [200-250] [250-300] [50-100]

Optata za lgdowanie

Oplata pasazerska

Dochody z obstugi naziemnej

Przychody lotnicze ogélem

Przychody pozalotnicze

Przychody ogélem
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Zima 2011-2012
Zima 2009-2010 Lato 2010 r. Zima 2010-2011 Lato 2011 r. (do dnia
31.12.2011 1)

Koszty operacyjne (personel, zakupy rézne [...] [...] [...] [...] [...]

itd.)

Koszty marketingowe [...] [...] [...] [...] [...]

Zachety finansowe [...] [...] [...] [...] [...]

Koszty ogétem [...] [...] [...] [...] [...]

Przeplywy przyrostowe (przychody mi-| -[450 000- -[500 000- -[450 000- -[450 000- -[150 000-

nus koszty) 500 000] 550 000] 500 000] 500 000] 200 000]

(492)

(493)

(494)

(495)

W tabeli 14 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych
rocznych przeplywéw przyrostowych. W zwigzku z tym umowy z dnia 25 sierpnia 2009 r. stanowig przyznanie
korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.

7.1.1.2.5.4.1.12. Aneks z dnia 18 sierpnia 2010 r.

Przedmiotem aneksu z dnia 18 sierpnia 2010 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia
2008 r. (,aneks z dnia 18 sierpnia 2010 r.”) bylo dorazne podwyzszenie platnoci marketingowych VTAN o [20 000
-50 000] EUR w poréwnaniu z warunkami umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r.,
przedluzonej aneksem z dnia 25 sierpnia 2009 r. Podwyzka ta nie byta uwarunkowana zadnym zobowigzaniem
Ryanair w zakresie otwarcia nowych polaczen, zwigkszenia czgstotliwosci, braku zamknigcia polaczen lub braku
zmniejszenia czestotliwosci.

Zdaniem Francji, ,aneks z dnia 18 sierpnia 2010 r. dotyczy doraznych zmian (dodatkowa platnos¢ z tytulu
doraznych ustlug marketingowych) i bardzo niskich kwot, ktére nie moga wplyna¢ na zmiang polaczen
i czestotliwodci przewidzianych w pierwotnej umowie (umowa z dnia 27 sierpnia 2008 r.) ani oczekiwanego
natezenia ruchu [...]. Jego podpisanie wpisuje si¢ w kontekst utrzymania dobrych stosunkéw handlowych miedzy
organem zarzadzajagcym i Ryanair, réwniez bardzo istotnych dla VTAN, poniewaz (i) Ryanair bylo gléwnym
operatorem/klientem VTAN i (i) koncesja portu lotniczego w Nimes byla pierwsza koncesja, jakiej udzielono grupie
Veolia. Aneks mozna wigc utozsami¢ z pewnym gestem handlowym, ktéry nie narusza ogdlnej struktury konces;ji”.

Dorazne uslugi marketingowe przewidziane w tym aneksie nie powodowaly zwigkszenia ruchu na odno$nych
polaczeniach. Francja nie wysunela zreszta tego argumentu, zadowalajac si¢ okreleniem tego aneksu jako ,gestu
handlowego” ze strony VTAN. Podwyzszenie platnosci marketingowych stanowilo zatem dla VTAN koszt
przyrostowy netto, przy czym w zamian nie mozna bylo oczekiwac zadnego przychodu przyrostowego. Koszt ten
stanowi zatem ujemny przeplyw przyrostowy w wysokosci [- 50 000-0] EUR dla 2010 r. W zwigzku z tym aneks
z dnia 18 sierpnia 2010 r. stanowi przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.
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Tabela 15

Podsumowanie odtworzenia analizy rentowno$ci ex ante w odniesieniu do aneksu z dnia 18 sierpnia 2010
r.

2010 2011

Laczna liczba pasazeréw przylatujacych i wylatujacych

Liczba rotacji rocznie

Oplata za lgdowanie

Oplata pasazerska

Dochody z obstugi naziemnej

Przychody lotnicze ogélem

Przychody pozalotnicze

Inne (dochody finansowe)

Przychody ogélem — —

Koszty operacyjne (personel, zakupy rézne itd.)

Koszty marketingowe [0-50 000]

Zachety finansowe

Koszty ogétem [0-50 000] —

Przeplywy przyrostowe (przychody minus koszty) -[0-50 000] —

7.1.1.2.5.4.1.13. Aneks z dnia 30 listopada 2010 r.

(496) Przedmiotem aneksu z dnia 30 listopada 2010 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia
2008 r. (,aneks z dnia 30 listopada 2010 r.”) bylo dorazne podwyzszenie platnosci marketingowych VTAN o
50 000 EUR w poréwnaniu z warunkami umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r.,
przedluzonej aneksem z dnia 25 sierpnia 2009 r. Z aneksu z dnia 30 listopada 2010 r., z wymiany pism
przesylanych pocztg elektroniczng migdzy Ryanair i VTAN, ktéra doprowadzita do zawarcia tego aneksu, a takze
z wyja$nient dostarczonych przez Francje¢ wynika, Ze Ryanair uzaleznito w sezonie letnim 2011 r. obstuge polaczenia
Nimes-Liverpool z czestotliwoscig trzech rejséw tygodniowo zamiast dwoéch od dodatkowej platnosci
marketingowej w wysokosci [35000-65 000] EUR. W wiadomosci e-mail przedstawiciela Ryanair skierowanej do
przedstawiciela VTAN z dnia 29 listopada 2010 r. wskazano w szczegdlnosci: ,Tak, bedzie czestotliwos¢ |[...] rejsow
na [...], a w zamian dacie nam [...]" (**%).

(497) Przyrostowe natezenie ruchu powiazane z aneksem z dnia 30 listopada 2010 r. odpowiada zatem jedynie
czestotliwodci jednego rejsu tygodniowo. Stosujgc, z powodéw przywolanych wyzej, wspélezynnik wynoszacy
85 %, Komisja wlaczyla do swojej analizy to przyrostowe natezenie ruchu, a takze przychody i koszty przyrostowe
z nimi zwigzane, zgodnie z zasadami przedstawionym powyzej.

("’ Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim (,Yes the [...] frequencies will be there for [...] and in return you will give us

the [...]").
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Tabela 16
Podsumowanie odtworzenia analizy rentownoéczioelxoante w odniesieniu do umowy z dnia 30 listopada
r.
Lato 2011 r.
Laczna liczba pasazerow przylatujacych i wylatujacych [0-50 000]
Liczba rotacji [0-50]
Oplata za lgdowanie [...]
Oplata pasazerska [...]
Dochody z obstugi naziemnej [...]
Przychody lotnicze ogélem [...]
Przychody pozalotnicze [...]
Przychody ogélem [...]
Koszty operacyjne (personel, zakupy rézne itd.) [...]
Koszty marketingowe [...]
Koszty ogétem [...]
Przeplywy przyrostowe (przychody minus koszty) -[0-50 000]

(498) W tabeli 16 zamieszczonej w poprzednim motywie pokazano, ze prywatny inwestor spodziewalby si¢ ujemnych
rocznych przeplywéw przyrostowych w wysokosci -[0-50 000] EUR. W zwiazku z tym aneks z dnia 30 listopada
2010 r. stanowi przyznanie korzy$ci gospodarczej na rzecz Ryanair/AMS.

7.1.1.3. Zaklocenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg miedzy paristwami cztonkowskimi

(499) Jezeli przyznana przez dane panstwo pomoc finansowa wzmacnia pozycje przedsigbiorstw w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych w ramach wymiany handlowej wewnatrz Unii nalezy uznad, ze pomoc ta wplywa na
te inne przedsigbiorstwa. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (**°) do uznania danego $rodka za $rodek
zakldcajacy konkurencje wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach
otwartych na konkurencje.

(5000 Od czasu wejécia w zycie z dniem 1 stycznia 1993 r. trzeciego pakietu liberalizacji transportu lotniczego (**°)

przewoznicy lotniczy z Unii moga bez przeszkdd realizowal loty na trasach wewngtrz Unii i korzystal

z nieograniczonego zezwolenia na kabotaz.

(**°)  Wryrok z dnia 30 kwietnia 1998 r. w sprawie Het Vlaamse Gewest (Region Flamandzki) przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich,
T-214/95, EU:T:1998:77.

(**%  Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 1), (EWG) nr 2408/92 (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, s. 8)
i (EWG) nr 2409/92 (Dz.U. L 240 z 24.8.1992, 5. 15).
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(501) Korzysci uzyskane przez Ryanair/AMS w ramach poszczegdlnych uméw bedacych przedmiotem niniejszej analizy,
co do ktérych istnienie takiej korzysci zostalo wykazane powyzej, wzmocnily zatem pozycje tych przedsigbiorstw
w stosunku do wszystkich innych przewoznikéw lotniczych w Unii, bedacych faktycznymi lub potencjalnymi
konkurentami Ryanair na obstugiwanych przez nie trasach. W zwigzku z tym wspomniane umowy i aneksy
zaklocily lub grozity zakloceniem konkurencji i wplynely na wymiane handlows wewnatrz Unii.

7.1.1.4. Wniosek dotyczgcy wystepowania pomocy pafistwa na rzecz Ryanair/ AMS

(502) Nastepujace umowy spelniaja faczne warunki okreslone w art. 107 ust. 1 TFUE i stanowig pomoc panstwa na rzecz
Ryanair/ AMS:

— wymiana pism z kofica 2001 r. i z poczatku 2002 r. i wymiana pism z marca 2004 r., ktérymi wprowadzono
istotne zmiany do umowy zawartej przez CCI z Ryanair dnia 11 kwietnia 2000 r.,

— umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i uslug marketingowych z dnia 10 pazdziernika 2005 r. zawarte
przez CCI z Ryanair/AMS,

— umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 2 stycznia 2007 r. zawarte przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— aneks z dnia 1 sierpnia 2007 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych z dnia 2 stycznia 2007 r.,

— umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 1 listopada 2007 r. zawarte przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r. zawarte przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— aneksy zmieniajgce do uméw z dnia 27 sierpnia 2008 r., zawarte dnia 25 sierpnia 2009 r., dnia 18 sierpnia
2010 r. i dnia 30 listopada 2010 .

(503) Pozostale umowy bedace przedmiotem niniejszej analizy nie stanowia pomocy pafstwa.

7.1.2.  NIEZGODNOSC POMOCY PANSTWA Z PRAWEM

(504) Poniewaz pomoc panstwa okre$lona powyzej zostata wdrozona bez zgody Komisji, stanowi ona pomoc niezgodna
Z prawem.

7.1.3.  ZGODNOSC Z RYNKIEM WEWNETRZNYM

(505) Przedmiotowa pomoc stanowi pomoc operacyjna. Tego rodzaju pomoc moze by¢ uznana za zgodna z rynkiem
wewnetrznym tylko w wyjatkowych i wlasciwie uzasadnionych przypadkach.

(506) Z orzecznictwa Trybunatu wynika ponadto (**'), ze Francja powinna byta wskaza¢ podstawe prawna pozwalajaca na
uznanie przedmiotowej pomocy za zgodng z rynkiem wewnetrznym i wykazal, ze warunki zgodnosci pomocy
zostaly spelnione. W decyzji o wszczeciu postgpowania i w wezwaniu do udzielenia dodatkowych informagji
Komisja wezwala zatem Francje do wskazania mozliwe podstawy prawne zgodnosci pomocy i do wskazania, czy
majgce zastosowanie warunki zgodno$ci pomocy zostaly spetnione, w szczeg6lnosci, jezeli przedmiotowa pomoc
mialby by¢ uznana za pomoc na rozpoczecie dziatalnosci w celu otwarcia nowych polaczen. Francja nigdy nie
utrzymywala jednak, ze analizowane $rodki stanowia pomoc na rozpoczecie dzialalnoici zgodna z rynkiem
wewnetrznym i nigdy nie zaproponowala innych mozliwych podstaw zgodnoSci ani rozumowania, ktére
pozwolitoby uznaé t¢ pomoc za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Ponadto zadna zainteresowana osoba trzecia nie
probowata wykaza¢ zgodnosci tych $rodkéw z rynkiem wewnetrznym.

(507) Komisja uwaza jednak, ze nalezy zbada¢, w jakim stopniu przedmiotowa pomoc mozna uznaé za zgodng z rynkiem
wewnetrznym z tytulu jej ewentualnego wkladu w otwarcie nowych polaczen lub nowych czestotliwosci. Nalezy
jednak podkreslié, ze analiza ta ma charakter dodatkowy, poniewaz w zwigzku nieprzedstawieniem przez paistwo
cztonkowskie lub zainteresowane osoby trzecie elementéw wykazujacych zgodnos¢ pomocy $rodki te nalezy uznaé
za niezgodne.

(**")  Zob. wyrok w sprawie Wochy przeciwko Komisji, C-364/90, EU:C:1993:157, pkt 20.
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(508) W odniesieniu do takiej pomocy w nowych wytycznych wskazano: ,Jezeli chodzi o pomoc na rozpoczecie
dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych, Komisja bedzie stosowala zasady okreslone w niniejszych wytycznych
do wszystkich zgloszonych $rodkéw pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, wzgledem ktérych musi podjaé decyzje
poczawszy od dnia 4 kwietnia 2014 r., nawet w przypadku $rodkéw zgloszonych przed ta data. Zgodnie
z zawiadomieniem Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem
do niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie
stosowala zasady obowigzujace w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad
okreslonych w niniejszych wytycznych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla
przedsigbiorstw lotniczych przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.” (**?).

(509) Wytyczne z 2005 r. stanowia, Ze ,Komisja zbada zgodnos§¢ wszelkiej pomocy na finansowanie infrastruktury
portéw lotniczych lub pomocy na rozpoczecie dzialalnoSci przyznanej bez zgody Komisji, a tym samym
z naruszeniem art. 88 ust. 3 Traktatu na podstawie niniejszych wytycznych, jezeli zaczgto przyznawaé pomoc po ich
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. W pozostatych przypadkach Komisja zbada zgodnosé
w oparciu o zasady majace zastosowanie w chwili rozpoczecia przyznawania pomocy” (*+?).

(510) Komisja przypomina, ze przedmiotowa pomoc zostala przyznana po czgsci, aby stymulowaé uruchomienie nowych
polaczenr lotniczych lub zwigkszy¢ czestotliwosé polaczenn istniejacych, lub tez utrzymal polaczenia, ktore
w przeciwnym przypadku moglyby zosta¢ wstrzymane. Jest to zatem pomoc operacyjna, ktérej celem jest promocja
ruchu lotniczego z regionalnego portu lotniczego. W zwiazku z tym nalezy przypomnie¢, ze pomoc operacyjna
rzadko uznawana jest za zgodng z rynkiem wewngetrznym, poniewaz zazwyczaj zakloca warunki konkurencji
w sektorze, w ktérym jest przyznawana.

7.1.3.1. Srodki przyznane przed wejsciem w zycie wytycznych z 2005 r.

(511) Niektore z przedmiotowych rodkéw zostaly przyznane przed publikacjg wytycznych z 2005 r. dnia 9 grudnia 2005
r. (***). Co do zgodnosci §rodkéw pomocy przyznanych przed ta datg nalezy stwierdzi¢, ze punkt 85 wytycznych
z 2005 r. oraz punkt 173 nowych wytycznych odsylaja do zasad obowiazujacych w chwili udzielenia pomocy.

(512) Przed przyjeciem wytycznych z 2005 r. Komisja przyjeta wytyczne w 1994 1. (**%). Wytyczne te nie dotyczyly jednak

w sposéb szczegblny zagadnienia pomocy operacyjnej majacej na celu promocje¢ ruchu lotniczego z regionalnych
portéw lotniczych. Zagadnienie to pojawilo si¢ bowiem stopniowo w zwigzku z postgpujacym przepelnieniem
niektérych duzych europejskich portéw lotniczych i rozwojem dziatalnosci tanich linii lotniczych, ktérych w 1994
r. jeszcze faktycznie nie bylo. Komisja uwaza w zwigzku z tym, ze wytyczne z 1994 r. réwniez nie majg
zastosowania do niniejszego przypadku. Komisja zasadniczo musi zatem oceni¢ zgodno$¢ przedmiotowych
srodkéw pomocy bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(513) W zwiazku z tym nalezy zauwazy¢, ze z biegiem czasu Komisja dopracowala sposéb oceny tego rodzaju pomocy,
przy czym niektdre punkty pozostaly niezmienione. Te niezmienne punkty wynikaja z ogdlnych zasad dotyczacych
zgodnosci pomocy w $wietle wspomnianego wyzej przepisu Traktatu.

(514) W decyzji dotyczacej portu lotniczego w Manchesterze z czerwca 1999 r. (**) Komisja uznata, ze obnizki oplat

lotniskowych udzielone w sposéb niedyskryminujacy i ograniczony w czasie jako $rodki majace na celu promocje
nowych tras, s3 zgodne z zasadami pomocy pafistwa.

(("™) Nowe wytyczne, pkt 174.

(***)  Punkt 85 wytycznych z 2005 .

(") Zob. sekgja 3.2.2.1.

(**?)  Wytyczne Komisji dotyczace stosowania art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy paiistwa w sektorze
lotnictwa (Dz.U. C 350 z 10.12.1994, s. 5).

("*%)  Decyzja w sprawie NN 109/98 Zjednoczone Krdlestwo, Manchester Airport.
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(515) Nastepnie w decyzji z lutego 2004 r. dotyczacej portu lotniczego w Charleroi ('*’) Komisja wyjasnita, ze ,pomoc
operacyjna przeznaczona na wsparcie uruchomienia nowych polaczen lotniczych lub zwigkszenie czgstotliwosci
niektorych polaczen moze by¢ narzedziem niezbednym do rozwoju malych regionalnych portéw lotniczych.
Wspomniane $rodki moga postuzy¢ do przekonania zainteresowanych przedsigbiorstw, aby podjely ryzyko
inwestycji w nowe polaczenia lotnicze. Aby uzna¢ tego rodzaju pomoc za zgodng na podstawie art. 87 ust. 3
lit. ) Traktatu nalezy ustali¢, czy ta pomoc jest konieczna i proporcjonalna w stosunku do wyznaczonego celu i czy
nie wplywa na wymiane handlowa w stopniu sprzecznym ze wspolnym interesem” (**5). Komisja zidentyfikowala
zatem niektére warunki, ktdre nalezy spelni¢ w celu uznania pomocy operacyjnej za zgodna, tj. w szczegélnosci:

— pomoc musi stanowi¢ wklad w realizacje celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
polega]qcego na rozwoju regionalnego portu lotniczego poprzez zwigkszenie nat¢zenia ruchu netto na nowych
trasach (!

— pomoc musi by¢ niezbedna w tym znaczeniu, ze nie dotyczy trasy juz obstugiwanej przez to samo lub inne
przedsiebiorstwo lub trasy podobnej (**7),

— pomoc musi wywolywac efekt zachety w tym znaczeniu, ze musi przyczyniac si¢ do rozwoju dzialalnosci, ktéra
po okreslonym czasie stanie si¢ rentowna, co sprawia, ze pomoc jest ograniczona w czasie ("),

— pomoc musi by¢ proporcjonalna, tj. jej kwota musi by¢ zwiazana ze zwigkszeniem natgzenia ruchu netto (*>?),

— pomoc musi by¢ przyznana w sposéb przejrzysty i niedyskryminujacy oraz nie moze laczy¢ sie z innymi
rodzajami pomocy.

(516) W wytycznych z 2005 r. i w nowych wytycznych bardzo dokladnie okreslono te zasady zgodnosci, jednak pozostaje
faktem, ze Komisja moze uzna¢ pomoc operacyjna przyznana przedsigbiorstwom lotniczym za zgodng z rynkiem
wewnetrznym, o ile pomoc ta przyczynia si¢ do rozwoju mniejszych portéw lotniczych poprzez zwigkszenie
natezenia ruchu netto na nowych trasach; jest niezbedna w t¥m znaczeniu, ze nie dotyczy trasy juz obstugiwanej
przez to samo lub inne przedsigbiorstwo lub tras;r podobnej (“>°); jest ograniczona w czasie, a po}qczeme na ktore
pomoc jest przyznana, moze sta¢ si¢ rentowne (-~ °); kwota pomocy jest zwiazana ze zwigkszeniem natezenia ruchu
netto i pomoc jest przyznana w sposéb przejrzysty i niedyskryminujacy oraz nie faczy si¢ z innymi rodzajami

pomocy ( 155 ).

(517) Ponadto w pkt 301 decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wskazala, ze zamierza zbada¢ zgodnos¢ tej pomocy
w $wietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE i Zadna zainteresowana osoba trzecia ani Francja nie sprzeciwily si¢ temu
podejsciu.

(518) Podsumowujac, Komisja uwaza, ze w niniejszym przypadku w $wietle wyzej wymienionych ogélnych zasad nalezy
przeanalizowad zgodno$¢ nastepujacych Srodkow:

— wymiany pism z kofica 2001 r. i z poczatku 2002 r. i wymiany pism z marca 2004 r., ktérymi wprowadzono
istotne zmiany do umowy zawartej przez CCI z Ryanair dnia 11 kwietnia 2000 r.,

— umoéw o $wiadczenie ustug 1portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 10 pazdziernika 2005 r. zawartych
przez CCI z Ryanair/AMS (°°

Decyzja 2004/393/WE. Decyzja ta zostala uniewazniona wyrokiem z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie Ryanair Ltd przeciwko
Komisji (wyrok ,Charleroi”), T-196/04, EU:T:2008:585, ale $wiadczy ona o zmieniajacym si¢ sposobie oceny przez Komisje tego
rodza]u pomocy.

((")  Decyzja Charleroi, motyw 279.

(‘") Zob. motywy 283-297.

(:°")  Zob. motywy 288-309.

(\°7)  Zob. motywy 311-317.

(%) Zob. motywy 318-325.

(%) Zob. pkt 71-75 i pkt 79 lit. b) i ¢) wytycznych z 2005 r. oraz pkt 139, 140, 141 i 151 nowych wytycznych.
(%) Zob. pkt 79 lit. b), d) i i) wytycznych z 2005 r. oraz pkt 147 nowych wytycznych.

(>°)  Zob. pkt 79 lit. g) i h) i pkt 80 wytycznych z 2005 r. oraz pkt 150, 152 i 153 nowych wytycznych.

("°°)  Umowy te przewidujg stosowanie z mocg wsteczng od dnia 1 stycznia 2005 r.
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(519) Komisja zbada zatem zgodnos¢ tych srodkéow w $wietle wymienionych wyzej kryteriow.

(5200 Wklad w rozwéj mniejszego portu lotniczego poprzez zwigkszenie natg¢zenia ruchu netto na nowych trasach: jak
wyjasniono powyzej, z jednej strony wymiana pism z kofica 2001 r. i z poczatku 2002 r., a z drugiej strony
wymiana pism z 2004 r. zwigzane sg z dorazng obstuga dodatkowej czestotliwosci polgczenia z Londynem
w sezonie letnim. W zwigzku z tym spowodowaly one zwigkszenie ruchu z portu lotniczego w Nimes.

(521) Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i $wiadczenie ustug marketingowych, zawarte, odpowiednio,
z Ryanair i AMS dnia 10 pazdziernika 2005 r., ktére weszly w zycie dnia 1 stycznia 2005 r. s3 natomiast zwigzane
z otwarciem trzech nowych polaczen, ale réwniez z utrzymaniem istniejacego polaczenia z Londynem. Umowy te
przyczynily sie zatem do zwigkszenia natezenia ruchu netto z portu lotniczego w Nimes, majac jednoczesnie na celu
utrzymanie istniejacego polaczenia z Londynem.

(522) Pomoc nie dotyczy trasy juz obstugiwanej przez to samo lub inne przedsigbiorstwo lub trasy podobnej: wymiana
pism z konfica 2001 r. i z poczatku 2002 r. i wymiana pism z 2004 r. dotyczyly polaczenia juz obstugiwanego, tj.
polaczenia Londyn-Nimes. Ta wymiana pism miala jednak na celu umozliwienie doraZnego zwigkszenia
czestotliwodci poprzez wprowadzenie drugiego rejsu w ramach tego samego polaczenia. Natomiast umowy
z 2005 r. nie dotyczyly jedynie otwarcia nowych polaczen, lecz takze utrzymania juz istniejacego polaczenia
z Londynem. Nie spelniaja one zatem kryterium, zgodnie z ktérym $rodek nie powinien dotyczy¢ juz obslugiwanej
lub podobnej trasy.

(523) Srodki pomocy sg ograniczone w czasie i dotyczg tras, ktére mogg staé si¢ rentowne: z jednej strony wymiana pism
z kofica 2001 r. i z poczatku 2002 r., a z drugiej strony wymiana pism z 2004 r. mialy na celu umozliwienie
doraznej obstugi drugiego rejsu w ramach czgstotliwosci potaczenia z Londynem, odpowiednio w sezonie letnim
2002 r. i w sezonie letnim 2004 r. Z informacji zawartych w dokumentacji nie wynika, ze obstuga drugiego rejsu
dziennie w ramach czestotliwosci polaczenia z Londynem w okresie letnim mogla z korica 2001 r. i z poczatku
2002 r. lub w 2004 r. sta¢ si¢ rentowna bez przyznania pomocy. Wydaje si¢ bowiem, ze przedmiotowg pomoc
przyznano w celu zapewnienia doraznej obslugi tego drugiego rejsu w trakcie jednego sezonu, nie za$§ w celu
utrzymania go w kolejnych sezonach letnich. Ani wymiana pism z konica 2001 r. i z poczatku 2002 r., ani wymiana
pism z 2004 r. nie spelniaja zatem kryterium, zgodnie z ktérym pomoc nalezy przyzna¢ na polaczenia, ktére moga
sta¢ si¢ rentowne.

(524) Ponadto Komisja zauwaza, Ze mimo wezwania, jakie skierowala do Francji w tym zakresie, Francja nie dostarczyla
zadnych analiz rentownosci w odniesieniu do poszczegdlnych polaczen i czgstotliwosci stanowigcych przedmiot
wymiany pism z kofica 2001 r. i z poczatku 2002 r., wymiany pism z 2004 r. i uméw z 2005 r., ktére Ryanair
przedstawito w celu uzasadnienia stusznosci przyznania przedmiotowej pomocy. W zwigzku z tym z informacji
zawartych w dokumentacji sprawy wynika, ze z punktu widzenia organéw, ktére przyznaly przedmiotowa pomoc,
nie istniata jakakolwick wyrazna perspektywa ewentualnej rentownosci tych polaczen i czgstotliwosci bez pomocy
w mniej lub bardziej odleglym terminie. Nalezy ponadto zauwazy¢, ze umowy z 2005 r. dotyczyly réznych
polaczen, z ktdrych czg$¢ nie byla nawet jeszcze zidentyfikowana w momencie zawierania umoéw, co potwierdza, ze
odnosne organy nie dysponowaly zadnymi informacjami mogacymi da¢ im pewno$¢ co do rentownosci tych
polaczen i czestotliwosci. Komisja podkresla ponadto, ze w badaniach przedstawionych przez wiladze francuskie
dotyczgcych korzysci gospodarczych istnienia polaczen lotniczych obstugiwanych przez Ryanair analizuje sig
charakterystyke klientéw Ryanair i mozliwy wplyw tych polaczen na rozwdj regionu, ale nie ma w nich prognoz
dotyczacych przyszlej rentownosci tych polaczen lub innych polaczen, ktére Ryanair mogloby obstugiwaé
w przyszlosci. Przeciwnie, analiza uméw zawartych z Ryanair wykazuje, ze pomoc przyznana na rzecz Ryanair
w odniesieniu do tych polgczen musiata zostaé z czasem zwigkszona, nawet po rozwigzaniu uméw zawartych
w latach 2001-2005, wlasnie w celu zapewnienia, aby byly one na tyle rentowne dla Ryanair, Ze przedsigbiorstwo to
je utrzyma.

(525 W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, Ze wymiana pism z konica 2001 r. iz poczatku 2002 r., wymiany pism
z 2004 r. ani umowy z 2005 r. nie spelniajg kryterium, zgodnie z ktérym $rodki musza by¢ ograniczone w czasie
i dotyczyc¢ tras, ktore moga stac si¢ rentowne.

(526) Kwota Srodkow jest zwigzana ze zwigkszeniem natezenia ruchu netto: kwoty pomocy wynikajace z wymiany pism
z konica 2001 r. i z poczatku 2002 r. sg zwigzane ze zwigkszeniem nat¢zenia ruchu, poniewaz $rodki te mialy na
celu umozliwienie obstugi drugiego rejsu dziennie w ramach czestotliwosci polaczenia z Londynem. Nie jest tak
natomiast w przypadku umowy z 2005 r., ktéra dotyczyla zarazem otwarcia nowych polaczen i utrzymania
wezesniej istniejacego juz polaczenia z Londynem.
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(527) Pomoc przyznano w sposéb przejrzysty i niedyskryminujacy oraz nie laczyla si¢ ona z innymi rodzajami pomocy:
wedlug Frangji, do ktdrej Komisja zwrdcila si¢ z zapytaniem dotyczacym przestrzegania tego kryterium, CCI chce
podkreslié, ze poczynila ona znaczace starania na rzecz przyciagniecia innych przedsigbiorstw lotniczych niz
Ryanair na tych samych warunkach. CCI poczawszy od 1997 r. zaczela poszukiwaé przedsiebiorstw lotniczych
w celu zlagodzenia spadku natezenia ruchu spowodowanego przez utworzenie polaczenia TGV. Wedtug CCI
przedsigbiorstwa lotnicze obslugujace polaczenia regularne nie wyrazily zainteresowana, co doprowadzito do
negogjacji CCI z tanimi liniami lotniczymi.

(528) Wedtug Francji CCI podkresla, ze nawigzala pierwsze kontakty z Ryanair w 1997 r., co doprowadzito do otwarcia
pierwszego polaczenia Nimes-Londyn Stansted w czerwcu 2000 r. Po otwarciu w Nimes polaczenia TGV w polowie
2001 r. i po zamknieciu polaczenia Paryz-Nimes obstugiwanego przez Air France CCI dazyla do utrzymania tego
polaczenia i nawigzala kontakty z Air Littoral, ktére przejeto obstuge do lipca 2003 r.

(529) Ponadto w 2001 r. i w kolejnych latach CCI spotykala si¢ z przedsiebiorstwami easyJet, Buzz, Volare, My Travel
i FlyBe, jednak mimo zachgcajacej obecnosci Ryanair na platformie, zadne z tych przedsigbiorstw ostatecznie nie
zdecydowalo si¢ na prowadzenie tam dziatalnosci. Wedlug Francji CCI podkresla, Ze rozmowy prowadzono na tych
samych warunkach co w przypadku z Ryanair oraz ze warunki te proponowano wszystkim ewentualnie
zainteresowanym przedsigbiorstwom.

(530) Z wyjasnient i pozostatych informacji zawartych w dokumentacji sprawy wynika, ze pomoc wynikajgca z wymiany
pism z konca 2001 r. i z poczatku 2002 r., wymiany pism z 2004 r. i uméw z 2005 r. byla przedmiotem
dwustronnych negocjacji, bez zachowania przejrzystosci i bez zastosowania procedury zapewniajacej brak
dyskryminacji, takiej jak przetarg publiczny. Przedmiotowa pomoc nie spelnia zatem kryterium przejrzystosci
i niedyskryminagji.

(531) W $wietle powyzszego Komisja uznaje, Ze pomoc pafstwa wynikajaca z wymiany pism z lutego 2002 r. i z marca
2004 r., ktérymi wprowadzono istotne zmiany do umowy zawartej przez CCI z Ryanair dnia 11 kwietnia 2000 r.
oraz uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych zawartych przez CCI z Ryanair/ AMS dnia
10 pazdziernika 2005 r., nie jest zgodna z rynkiem wewngtrznym.

7.1.3.2. Srodki przyznane po wejsciu w Zycie wytycznych z 2005 .

(532) Ryanair uwaza, ze wytyczne z 2005 r. nie stanowig wiarygodnych ram odniesienia dla oceny domniemanej pomocy
panstwa na rzecz Ryanair (*°7). Komisja uznaje jednak, ze skoro wytyczne te stanowily ramy odniesienia, ktore
stosowano od ich wejScia w zycie do przyjecia nowych wytycznych, wlasnie te ramy nalezy zastosowal do
przedmiotowych $rodkéw. Komisja jest bowiem zobowiazana do przestrzegania wytycznych, ktére przyjmuje, chyba
ze sg sprzeczne z Traktatem, co nie zostalo ani wskazane, ani wykazane przez Francj¢ ani przez Ryanair.

(533) W wytycznych z 2005 r. wyja$niono, ze pomoc operacyjna przyznana na rzecz przedsigbiorstw lotniczy (podobnie
jak pomoc na uruchomienie nowych polaczen) moze by¢ uznana za zgodna ze wspdlnym rynkiem jedynie w drodze
wyjatku i na SciSle okreslonych warunkach, w regionach Europy znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji gospodarczej,
takich jak regiony korzystajace z odstepstwa od art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, regionach peryferyjnych i w regionach
o stabym zaludnieniu (**®). Poniewaz port lotniczy w Nimes nie znajduje sie w tego rodzaju regionie, odstepstwo to
nie ma do niego zastosowania.

(534) Port lotniczy w Nimes nalezy do kategorii D (maly regionalny port lotniczy) w rozumieniu wytycznych z 2005
r.(**°). Male porty lotnicze nie dysponujg zazwyczaj liczba pasazeréw niezbedna dla osiggnigcia wielkosci
krytycznej i progu rentownosci. W zwiazku z tym Komisja zauwaza, Ze przedsigbiorstwa lotnicze nie zawsze sg
gotowe, bez zachet w tym zakresie, do podejmowania ryzyka otwarcia tras z nieznanych i nieprzetestowanych
portéw lotniczych.

137) " Uwagi Ryanair dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania.

(*°®  Wrytyczne z 2005 r., pkt 27.
(**)  Wrytyczne z 2005 r., pkt 15.
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(535) Dlatego zgodnie z wytycznymi z 2005 r. Komisja akceptuje fakt, Ze pomoc publiczna bedzie czasowo wyplacana
przedsigbiorstwom lotniczym na okre$lonych warunkami, jezeli zacheci je to do otwarcia nowych tras lub
zwickszenia czestotliwosci polaczen z regionalnych portéw lotniczych i umozliwi przyciagniecie takiej liczby
pasazeréw, ktéra w ograniczonym okresie umozliwitaby osiagnigcie progu rentownosci. Komisja dotozy staran, by
tego rodzaju pomoc nie przynosila korzysci duzym portom lotniczym, ktére sa juz wystarczajaco otwarte na ruch
migdzynarodowy i na konkurencje (*°°)

(536) Szczegdtowe warunki zgodnosci okreslono w pkt 79 wytycznych z 2005 r.

(537) Komisja uwaza, ze w §wietle wytycznych z 2005 r. nalezy przeanalizowa¢ zgodnos¢ nastepujacych srodkéw pomocy
panstwa:

— uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 2 stycznia 2007 r. zawartych przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— anekséw do uméw z dnia 2 stycznia 2007 r. zawartych dnia 1 sierpnia 2007 r.,

— uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 1 listopada 2007 r. zawartych przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— umoéw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r. zawartych przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— anekséw zmieniajacych do umoéw z dnia 27 sierpnia 2008 r., zawartych dnia 25 sierpnia 2009 r., dnia
18 sierpnia 2010 r. i dnia 30 listopada 2010 r.

(538) Komisja nie uwaza, ze przyznane $rodki mozna uznaé za zgodne z Traktatem. Komisja uwaza bowiem, ze wicle
warunkéw zgodnosci nie zostato spelnionych, a w szczegdlnosci:

(539) Rentownos$¢ w ograniczonym okresie i stopniowe zmniejszanie w czasie (kryterium d)), brak biznesplanu (kryterium

i) oraz czas trwania i intensywno$¢ srodka (kryterium f)) (‘®'): zaden z przedmiotowych $rodkéw nie zostat
opracowany w taki sposéb pod wzgledem jego struktury, aby gwarantowal kwote pomocy stopniowo zmniejszajacg
si¢ i ograniczong do okre$lonego odsetka kosztéw kwalifikowalnych, o ktérych nie wspomina si¢ w odnosnych
umowach ani, wedlug wiedzy Komisji, w zadnym innym dokumencie, ktérym VTAN lub SMAN dysponowalyby
w momencie zawierania uméw. Kryterium dotyczace stopniowego zmniejszania i maksymalnej intensywnosci nie

zostalo zatem spelnione przez zaden ze Srodkéw.

(540) Ponadto Francja wskazala, ze Ryanair nie przedlozylo VTAN ,biznesplanu wykazu{'%cego rentowno$¢ polaczenia
przez znaczacy okres po wygasnieciu zachet finansowych/ptatnosci marketingowej” (*°%). W zwigzku z powyzszym
i wobec braku jakichkolwiek innych informacji przemawiajgcych za teza przeciwna, Komisja stwierdza, ze
przedmiotowa pomoc nie zostala przyznana na polaczenia, ktére mogly staé si¢ rentowne bez tej pomocy.
Nastgpowanie po sobie $srodkéw pomocy na rzecz polaczen z Londynem (od konica 2001 r. i na poczatku 2002 r.),
Liverpoolem (od 2005 r.), Charleroi i East Midlands (od 2006 r.) sugeruje zresztg, ze Ryanair nie obstugiwaloby tych
polaczen, gdyby zaprzestano ich dotowania.

(541) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze zaden z przedmiotowych $rodkéw nie spelnia wspomnianych wyzej
warunkow.

(542) Zwiazek z nowymi polaczeniami lub dodatkowymi rotacjami (zwigkszonymi czestotliwo$ciami) w ramach
istniejacych polaczen (kryterium c)): Komisja stwierdza, Ze przedmiotowe umowy nie zostaly zawarte jedynie w celu
otwarcia nowych pofaczen lub zwigkszenia czestotliwosci.

(543) ‘W umowach z dnia 2 stycznia 2007 r. nie przewidziano bowiem otwarcia polaczen lub zwigkszenia czestotliwosci
w ramach istniejacych polaczen wzgledem tego, co przewidziano w umowach z 2005 r.

(544) W przypadku aneksu z dnia 1 sierpnia 2007 r. Francja potwierdzila, Ze okre$lono w nim warunki utrzymania
polaczenia Ryanair z Charleroi w sezonie zimowym 2007-2008. Nie byt on wiec zwigzany z otwarciem nowego
polaczenia lub zwigkszeniem czgstotliwosci.

(%% Wytyczne z 2005 r., pkt 71 i 74.

(1) Pomoc stopniowo zmniejszajaca si¢ moze zosta¢ przyznana na okres najwyzej trzech lat. Kwota pomocy w poszczegdlnych latach
nie moze przekroczy¢ 50 % kosztéw kwalifikowalnych przypisanych do danego roku, a w calym czasie trwania pomocy kwota
pomocy nie moze przekroczy¢ Srednio 30 % kosztéw kwalifikowanlych.

(**3)  Pismo Frangji z dnia 25 kwietnia 2014 r., pkt 103.
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(545) Umowy z dnia 1 listopada 2007 r. réwniez nie przewidywaly otwarcia polaczen, lecz czestotliwosci réwne tym
przewidzianym w umowach z dnia 2 stycznia 2007 r. lub mniejsze od nich, w zaleznosci od sezonéw, z wyjatkiem
polaczenia z Londynem, w przypadku ktérego zwigkszono czestotliwosé, dodajac jeden lot dziennie w sezonie
letnim. Podobnie umowy z dnia 27 sierpnia 2008 r. dotyczyly jedynie dwéch polaczen sposrdd czterech objetych
poprzednimi umowami (Londyn i Charleroi), z czestotliwo$ciami identycznymi z tymi przewidzianymi w umowach
z dnia 1 listopada 2007 r. Zmiany z 2009 r., ktére byly zwyklym przedluzeniem tych umoéw, réwniez nie
spowodowaly otwarcia nowych polaczen lub zwigkszenia czgstotliwosci.

(546) W odniesieniu do aneksu nr 1 z dnia 18 sierpnia 2010 r. Francja potwierdzila, Ze bardzo niska kwota odpowiadajaca
$wiadczonej ustudze nie mogla zmieni¢ polaczen i czestotliwosci przewidzianych w umowie ani oczekiwanego
ruchu. Zdaniem Francji jego zawarcie wpisuje si¢ w kontekst utrzymania dobrych stosunkéw handlowych miedzy
organem zarzqdzaj%cﬁym portem lotniczym a Ryanair i mozna uzna¢ za gest handlowy, ktéry nie narusza ogdlnej
struktury koncesji (' ).

(547) W odniesieniu do aneksu nr 2 z dnia 30 listopada 2010 r. Francja potwierdzila, ze umowe te zawarto ,pod presja
wywierana na VTAN przez Ryanair dotyczaca polaczenia z Liverpoolem” (*®%). Francja dostarczyta wiadomosci e-
mail przesylane migdzy Ryanair i VTAN z dni 23 i 29 listopada 2010 r., ktére wykazuja, ze Ryanair zagrozito
zmniejszeniem czestotliwosci poprzez anulowanie dwéch lotéw w ramach tego polaczenia (zmniejszajac ich liczbe
z czterech do dwdch) i uzaleznilo utrzymanie czestotliwosci latem 2011 r. (okres od marca 2011 r. do pazdziernika
2011 r) od zakupu dodatkowych ustug marketingowych, w celu zapewnienia pomocy w promowaniu tego
polaczenia, na kwote [35 000-65 000] EUR. W przypadku braku doraznego podwyzszenia wkladu, Ryanair moglo
zaprzestaé obstugi pofaczenia z Liverpoolem. Aneks ten nie byl zatem zwigzany z otwarciem nowych polgczen lub
zwiekszeniem czestotliwosci, lecz jedynie z zachowaniem juz istniejacego polaczenia.

(548) W zwigzku z tym zadnego z przedmiotowych $rodkéw nie przyznano w celu otwarcia nowych polaczen lub
zwigkszenia czestotliwosci w ramach istniejgcych polaczen.

(549) Rekompensata dodatkowych kosztéw przy rozpoczynaniu dziatalnosci (kryterium e)) ('°%): Komisja uznaje, ze
w przypadku przedmiotowych Srodkéw kryterium to nie zostalo spelnione. Wyplacone przez Operatoréw kwoty
nie s3 bowiem traktowane jako kwoty majace stanowi¢ cze$¢ dodatkowych kosztéw przy rozpoczynaniu
dziatalnosci, ktére, zgodnie z wiedzg Komisji, nigdy nie byly przedmiotem szacunkéw przedstawianych Operatorom
przez Ryanair/AMS. Wynika stad zreszty, ze nie mozliwe jest spelnienie warunku dotyczacego maksymalnej
intensywnos$ci pomocy.

(550) Zwiazek z rozwojem linii (kryterium g)) (*°°): ,incentive scheme” przewidziany w umowach podpisanych z Ryanair
poczawszy od dnia 10 pazdziernika 2005 r. nie jest zwigzany z rozwojem polaczen, lecz z oczekiwanymi przez
Ryanair poziomami nat¢zenia ruchu pod wzgledem liczby pasazeréw. Na przyklad umowa o $wiadczenie ustug
portu lotniczego z dnia 1 stycznia 2007 r. dotyczy czterech polaczent z portu lotniczego w Nimes — z Londynem,
Liverpoolem, Charleroi i East Midlands. W ramach incentive scheme przewidziano jednak znizki przyznawane
w zaleznosci od liczby wylatujacych pasazeréw (*%7), bez wskazywania konkretnego celu ich podrézy (*°%). Analiza
pozostalych uméw pod tym wzgledem bylaby analogiczna do powyzszej. W ogdlniejszym ujeciu, jak wykazano
wyzej, zadnej z przedmiotowych uméw nie zawarto wylacznie w celu otwarcia nowych polaczen lub zwigkszenia
czestotliwosci. Kwoty pomocy, ktére z nich wynikaja, nie s3 wigc zwigzane z rozwojem okreslonych polaczen.
W zwiazku z tym Komisja uznaje, Ze zaden z przedmiotowych $rodkéw nie spelnia tego kryterium.

(551) Niedyskryminacyjne przyznawanie Srodkow (kryterium h)): Zdaniem Francji ,VTAN wyja$nia, ze przed zawarciem
poszczegdlnych uméw nie podawalo do publicznej wiadomosci swojego zamiaru przyznania zachet finansowych
lub opfacania ustug marketingowych na rzecz Ryanair. VTAN zlozylo jednak te same propozycje wszystkim
przedsigbiorstwom lotniczym i tym samym umozliwito wszystkim zainteresowanym przedsigbiorstwom lotniczym
proponowanie ich ushug, tak jak zrobito to Ryanair” (*°°). W zwiazku z tym Zaden z przedmiotowych $rodkéw nie
spelnia warunku niedyskryminacji przewidzianego w wytycznych z 2005 r. Propozycje skladane na zasadzie
bezposrednich negocjacji niektérym przedsigbiorstwom wybranym wedlug uznania operatora portu lotniczego nie
wystarczajg do spelnienia tego warunku.

163

Zob. i .
s ob. przypis 38

Pismo Frangji z dnia 20 marca 2014 r., s. 8.

(%) Kwota pomocy musi by¢ ci§le zwiazana z dodatkowymi kosztami rozpoczecia dziatalnosci, ktére wynikaja z uruchomienia nowej

trasy lub zwigkszenia czgstotliwosci rejséw i ktérych operator lotniczy nie ponositby w optymalnym rytmie dziatalnosci.

Platno$¢ pomocy musi by¢ zwigzana z rzeczywistym wzrostem liczby przewozonych podréznych.

Art. 8 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 1 stycznia 2007 r.

("% Jedynymi miejscami przeznaczenia, w przypadku ktérych uwzglednia sie liczbe pasazeréw, sa Charleroi i East Midlands (art. 8 ust. 2
umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego z dnia 1 stycznia 2007 r.).

(**%)  Pismo Frangji z dnia 25 kwietnia 2014 r., pkt 102.
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(552) W s$wietle wszystkich wyzej przedstawionych informacji Komisja uznaje, ze zaden z niezgodnych z prawem
srodkéw pomocy przyznanych na rzecz Ryanair/ AMS w ramach uméw bedacych przedmiotem niniejszej analizy nie
spelnia wszystkich kryteriow przewidzianych w wytycznych z 2005 r. W zwigzku z tym pomoc wynikajaca
z nastepujacych Srodkéw jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym:

— uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 2 stycznia 2007 r. zawarte przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— anekséw do umow z dnia 2 stycznia 2007 r., z dnia 1 sierpnia 2007 r.,

— uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 1 listopada 2007 r. zawarte przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych z dnia 27 sierpnia 2008 r. zawarte przez
VTAN z Ryanair/AMS,

— anekséw zmieniajacych do uméw z dnia 27 sierpnia 2008 r., zawartych dnia 25 sierpnia 2009 r., dnia
18 sierpnia 2010 r. i dnia 30 listopada 2010 r.

7.2. OCENA WSPARCIA FINANSOWEGO NA RZECZ CCI-PORT LOTNICZY I VTAN

(553) Komisja przeanalizuje w tej czesci poszczegdlne Srodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz CCl-port lotniczy
oraz VTAN, opisane w sekgji 3.2.

7.2.1.  WYSTEPOWANIE POMOCY PANSTWA W ROZUMIENIU ART. 107 UST. 1 TFUE

(554) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobéw
panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez sprzyjanie
niektéorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym
w zakresie, w jakim wplywa na wymian¢ handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi.

(555) Zakwalifikowanie $rodka jako pomocy panistwa zaklada, ze spelnione sa lacznie nastepujace warunki:

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

— przedmiotowy Srodek zostaje przyznany przy uzyciu zasobow panstwowych i mozna go przypisaé panstwu,

— dany $rodek pomocy musi zapewniaé swojemu beneficjentowi lub beneficjentom selektywna korzys¢,

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

(556) W celu ustalenia, czy wspomniane wyzej dotacje stanowig pomoc panstwa nalezy najpierw sprawdzié, czy ich
kolejni beneficjenci, tj. CCl-port lotniczy i VTAN, byli przedsigbiorstwami, tj. prowadzili dzialalno$¢ gospodarcza
w momencie przyznania tych Srodkéw. W zwiazku z tg kwestig Komisja przeprowadzi nastepnie analiz¢ dotacji
otrzymanych przez CCl-port lotniczy i VTAN w ramach krajowego systemu finansowania zadan panstwa we
francuskich portach lotniczych oméwionego w motywie 32 i nast. Ponadto Komisja zbada, w jakim stopniu obstuga
portu lotniczego w Nimes mogla stanowi¢ w odno$nym okresie ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie
gospodarczym. Po przeprowadzeniu tych trzech wstepnych analiz i wykorzystujac ich wyniki, Komisja oceni kazdy
ze Srodkéw bedacych przedmiotem niniejszego badania w celu okreslenia, czy stanowi on pomoc panstwa.
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7.2.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dzialalno$ci gospodarczej

(557) Jak wyjasnita Komisja w nowych wytycznych (7%, od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (dnia
12 grudnia 2000 r.) obstuge i budowe infrastruktury portéw lotniczych nalezy uznawal za zadanie wchodzgce
w zakres kontroli pomocy pafistwa. Natomiast ze wzgledu na brak pewnosci przed wydaniem tego wyroku organy
publiczne mogly w uzasadniony sposéb uznaé, ze finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowilo
pomocy panstwa, a zatem organy te nie musialy zglasza¢ takiego Srodka Komisji. Wynika z tego, ze na podstawie
przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa Komisja nie moze obecnie kwestionowaé $rodkéw finansowania
przyznanych przed dniem 12 grudnia 2000 r.

(558) Ponadto, jak réwniez stwierdzono w nowych wytycznych (*’!), nie kazdy rodzaj dziatalnosci wykonywanej przez
port lotniczy ma charakter gospodarczy. Dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa
w wykonywaniu jego prerogatyw wladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i na ogét nie wchodza
w zakres stosowania zasad pomocy pafistwa.

(559) Jezeli chodzi o CCI-port lotniczy, $rodki bedace przedmiotem decyzji o wszczeciu postepowania obejmuja dotacje
otrzymane w ramach krajowego systemu finansowania zadan panstwa we francuskich portach lotniczych (,dotacje
na wykonywanie zadan pafstwa”), rozne dorazne dotacje na obstuge portu lotniczego otrzymane od réznych
podmiotéw prawa publicznego i od dziatu ogélnego CCI w latach 2000-2006, zaliczki zwrotne przyznane CCI-port
lotniczy przez dziat ogélny CCI w latach 2002-2006 (,zaliczki zwrotne”) i domniemane niefakturowanie kosztow
ogllnych ponoszonych przez dzial ogdélny CCI okreslonych w nowych wytycznych w odniesieniu do zgodnosci
pomocy operacyjnej przyznanej na rzecz dzialu ogdlnego CCI w zwigzku z obsluga portu lotniczego w latach
2000-2006.

(560) Z wyja$nien przedstawionych przez Frangje, streszczonych w motywach 55-57, wynika, ze z wyjatkiem niektérych
dotacji przyznanych z FIATA, ktore naleza do dotacji na wykonywanie zadan panstwa i bedg przedmiotem badania
w dalszej czgsci, jedynie dotacje w wysokosci 250 000 EUR, 600 000 EUR i 500 000 EUR otrzymane w 2005
r. i dotacja w wysokosci 200 000 EUR otrzymana od dziatu ogélnego CCI w 2006 r. (,dorazne dotacje na obstuge
portu lotniczego”) przeznaczono na finansowanie dzialalno$ci gospodarczej portu lotniczego. Dotacje byly
przeznaczone na pokrycie straty operacyjnej wynikajacej z braku réwnowagi miedzy kosztami eksploatacyjnymi
i przychodami pochodzacymi z udostgpnienia infrastruktury portu lotniczego pasazerom i przedsigbiorstwem
lotniczym. W zwiazku z faktem, Ze dotacje te przyznano po dniu 12 grudnia 2000 r. i przeznaczono na
finansowanie dzialalno$ci gospodarczej portu lotniczego, w Swietle poje¢ przedsigbiorstwa i dzialalnosci
gospodarczej, mozna uznaé, ze wchodzg one w zakres stosowania przepiséw dotyczacych pomocy panstwa.
Podobnie jest, jezeli chodzi o zaliczki zwrotne przyznane takze po dniu 12 grudnia 2000 r. i przeznaczone na
zapewnienie rownowagi rachunku tworzenia dochodéw portu lotniczego.

(561) Jezeli chodzi o domniemane niefakturowanie kosztéw ogdlnych ponoszonych przez dzial ogélny CCI w zwigzku
z obstugg portu lotniczego w latach 2000-2006, bylo to przypuszczenie wysuniete przez Komisje w decyzji
0 wszczeciu postepowania. Jak wskazano w motywie 59, Francja przedstawita jednak informacje pokazujace, ze
w rzeczywisto$ci dziat ogdlny CCI refakturowal na CCl-port lotniczy cz¢s$¢ swoich kosztéw ogdlnych, ktére mozna
przypisa¢ dziatalnosci portu lotniczego na podstawie obiektywnego klucza podzialu kosztéw. Dzialanie to jest
zgodne z dzialaniem prywatnego inwestora kierujacego si¢ perspektywami rentownosci w swoich relacjach ze
spotka zalezng lub dzialem korzystajacym z jego ustug ogélnych. W zwiazku z tym hipoteza wysunicta w decyzji
o wszczgciu postegpowania dotyczaca domniemanego niefakturowania niektorych kosztéw ogdlnych dziatu
ogodlnego CCI okazuje si¢ bledna pod wzgledem faktycznym, a system fakturowania kosztéw ogdlnych stosowany
przez CCI nie obejmuje korzysci na rzecz CCl-port lotniczy. Nie ma zatem potrzeby dokladniejszego rozpatrywania
tego ,Srodka” w niniejszej decyzji. Podobnie informacje dostarczone przez Francje na temat inwestycji
zrealizowanych w porcie lotniczym w Nimes, gdy zarzadzata nim CCI, o ktérych mowa w motywie 51, pokazuja,
ze CCl-port lotniczy sama ponosila koszty inwestycji, ktorych realizacja i finansowanie ja obcigzaly. W niniejszej
ocenie nie trzeba zatem przeprowadzaé analizy dotacji inwestycyjnych na rzecz CCl-port lotniczy.

(562) W odniesieniu do Srodkéw na rzecz VTAN chodzi gléwnie o wklad ryczattowy ustalony w umowie o przekazaniu,
z pézniejszymi zmianami. Ten ryczaltowy wklad byl przeznaczony na pokrycie straty operacyjnej wynikajacej
z braku réwnowagi miedzy kosztami eksploatacyjnymi i przychodami pochodzacymi z udostepnienia infrastruktury
portu lotniczego pasazerom i przedsigbiorstwem lotniczym, z uwzglednieniem kosztow niektérych inwestycji
obcigzajacych VTAN na podstawie umowy o przekazaniu wraz z aneksami. W zwigzku z faktem, ze wklad
ryczaltowy utworzono i zmieniono po dniu 12 grudnia 2000 r. i przeznaczono na finansowanie dzialalnosci
gospodarczej portu lotniczego, wchodzi on w zakres stosowania przepisow dotyczacych pomocy panistwa.

(7% Nowe wytyczne, pkt 28 i 29.
(") Nowe wytyczne, pkt 34 i 35.
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(563) Pozostale $rodki na rzecz VTAN bedace przedmiotem formalnego postgpowania wyjasniajacego obejmuja specjalny
wklad publiczny wyplacany za 2011 r. w celu uwzglednienia nowych kosztéw eksploatacyjnych natozonych na
VTAN w nastepstwie zamkniecia BAN (,specjalny wkiad publiczny”) i dotacje na wyposazenie za lata 2011 i 2012
(,dotacje na wyposazenie”). Te r6zne $rodki, przyznane po dniu 12 grudnia 2000 r., przeznaczono przynajmniej
cze$ciowo na finansowanie obstugi portu lotniczego (w tym jego dzialalno$ci komercyjnej w zakresie udostepniania
infrastruktury portéw lotniczych), jak réwniez inwestycje nieodlgcznie zwigzane z dziatalnoscig komercyjng portu
lotniczego. Srodki te, w $wietle pojec przedsigbiorstwa i dzialalno$ci gospodarczej, mozna zatem uznaé za
wchodzace w zakres stosowania przepiséw dotyczacych pomocy panstwa.

(564) W zwiazku z tym w dalszej czesci Komisja zbada dotacje na wykonywanie zadan wladzy publicznej, jak réwniez:
— w odniesieniu do okresu obstugi przez CCI dorazne dotacje na obstuge portu lotniczego i zaliczki zwrotne,

— w odniesieniu do okresu obstugi przez VTAN wklad ryczaltowy, specjalny wklad publiczny i dotacje na
wyposazenie.

7.2.1.2. Dotacje zwigzane z zadaniami wladzy publicznej

(565) Jak przypomniala Komisja w nowych wytycznych, Trybunal orzekl, ze dzialania wchodzace zwykle w zakres
kompetencji panstwa w wykonywaniu jego prerogatyw wladzy pubhcznej nie maja charakteru gospodarczego ina
og6t nie wchodzg w zakres stosowania zasad pomocy panistwa (*”?). Wedtug nowych wytycznych (*”%) w porcie
lotniczym dzialalnos¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe celng, straz
pozarng w ramach ochrony przeciwpozarowej statkéw powietrznych, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa
cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem
koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi dziatalno$¢ o charakterze pozagospodarczym.

(566) Ponadto w nowych wytycznych wyjasniono, ze aby finansowanie nie stanowilo pomocy panstwa, finansowanie
publiczne dzialalnosci pozagospodarczej powinno by¢ SciSle ograniczone do rekompensowania kosztow
ponoszonych z tytutu takiej dzialalnosci i nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji pomiedzy
portami lotniczymi. W kwestii tego drugiego warunku w wytycznych wyjasniono, ze jezeli normalnym
rozwigzaniem na mocy danego porzadku prawnego jest to, ze jedne cywilne porty lotnicze musza ponosi¢ pewne
koszty nieodlacznie zwigzane ze swojg dzialalnoscia, a inne cywilne porty lotnicze nie musza ponosic¢ tych kosztéw,
to te ostatnie porty moga uzyskiwac korzys¢, nawet jezeli koszty te dotycza dzialalnosci, ktora na ogdt uznaje si¢ za
dziatalnos¢ pozagospodarcza (**).

(567) Drzialalno$¢ finansowana w ramach ogélnego systemu finansowania zadain panstwa we francuskich portach
lotniczych, opisanego w motyww 32 i nast., obejmuje dzialania zwigzane z ochronq lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji (*”°), zadania w zakresie porzadku publicznego (*”°), ratownictwo i ochrone
przeciwpozarowg statkow pow1etrznych (*”7), bezpieczenstwo ruchu lotnlczego (*”®), a takze ochrone $rodowiska
cztowieka i $rodowiska naturalnego (*”°). Zgodnie z prawem mozna uznaé, ze dziatania te wchodzg w zakres
kompetencji panstwa w ramach wykonywania jego prerogatyw wiadzy publicznej. W zwigzku z tym Francja moze
zgodnie z prawem uznad, iz zadania te sg zadaniami pafstwa, czyli nalezacymi do dziatalno$ci pozagospodarczej,
w Swietle przepisow dotyczacych pomocy panstwa. Moze zatem takze przewidzie¢ finansowanie publiczne majace
na celu rekompensate kosztéw ponoszonych przez organy zarzadzajace portami lotniczymi z tytutu wykonywania
tych zadan, o ile przepisy krajowe nakladajg ich wykonywanie, i pod warunkiem Ze finansowanie to nie prowadzi do
nadwyzki rekompensaty ani do dyskryminacji miedzy portami lotniczymi.

("”%)  Wyrok w sprawie Komisja przeciwko Wtochom, C-118/85, EU:C:1987:283, pkt 7 i 8 i wyrok w sprawie Bodson przeciwko
Pompes funébres des régions libérées, C-30/87, EU:C:1988:225, pkt 18.

Nowe wytyczne, pkt 35.

Nowe wytyczne, pkt 36 i 37.

(7%} Do tej kategorii nalezy kontrola bezpieczenstwa bagazu rejestrowanego, kontrola bezpieczefistwa pasazeréw i bagazu podrecznego
i kontrola publicznego dostepu do strefy zastrzezone;j.

Do tej kategorii nalezy automatyczna kontrola graniczna z wykorzystaniem systemu identyfikacji biometrycznej.

(77)  Jak wskazano powyzej, te trzy kategorie wyraznie okreslono w nowych wytycznych jako przyktady dzialalnosci niebedacej
dziatalnoscig gospodarczg.

Do tej kategorii nalezy zapobieganie zagrozeniom zwigzanym ze zwierz¢tami.

Do tej kategorii naleza kontrole §rodowiskowe.
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(568) Z opisu umieszczonego w motywie 32 i nast. wynika, Ze system przewidziany w przepisach francuskich opiera si¢
na Scistych mechanizmach kontroli kosztow, zaréwno ex ante, jak i ex post, zapewniajacych, aby organy zarzadzajace
portami lotniczymi poprzez oplaty lotniskowe i mechanizm dodatkowy otrzymywaly wylacznie kwoty niezbedne
do pokrycia kosztow.

(569) Ponadto system ten ma zastosowanie do wszystkich francuskich cywilnych portéw lotniczych, zaréwno pod
wzgledem obszaru zadan bedacych przedmiotem rekompensaty, jak i pod wzgledem mechanizméw finansowania.
W ten sposob spelniony jest warunek odnoszacy si¢ do braku dyskryminacji. Chociaz zgodnie z przepisami
francuskimi wykonywanie zadan pafistwa powierza si¢ organom zarzadzajacym portami lotniczymi, finansowanie
tych zadan obcigza pafistwo, a nie te organy zarzadzajgce. Zgodnie z francuskim porzadkiem prawnym
rekompensata kosztéw zwigzanych z tymi zadaniami ze Srodkéw publicznych nie prowadzi do zmniejszenia
kosztéw ponoszonych zwykle przez organy zarzadzajace portami lotniczymi.

(570) Ten system krajowy mial zastosowanie do portu lotniczego w Nimes od 2000 r. W zwiazku z tym finansowanie
otrzymane w ramach tego systemu nie stanowi pomocy pafstwa na rzecz CCI-port lotniczy lub VTAN. Wniosek ten
ma zastosowanie miedzy innymi do dotacji, ktére CCI-port lotniczy otrzymata ze Srodkéw FIATA i o ktérych mowa
w motywie 55.

7.2.1.3. Zasoby paristwowe i mozliwo$¢ przypisania srodkéw paristwu

(571) Poszczegdlne Srodki, ktére pozostajg do zbadania, zostaly przyznane przez wspélnoty terytorialne (CGG, CAAC
i CANM), SMAN (ktére stanowi konsorcjum wspdlnot terytorialnych) i CCL

(572) W rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE zasoby wspdlnot terytorialnych stanowig zasoby panistwowe ('*°). Ponadto
dziatanie takich wspdlnot, podobnie jak $rodki podejmowane przez whadze centralne, wchodza w zakres stosowania
tego artykutu, jezeli spetniono warunki okreslone w tym postanowieniu (**'). W zwigzku z tym decyzje wspélnot
terytorialnych, takich jak CGG, CAAC i CANM, nalezy uznaé za decyzje, ktére mozna przypisaé panstwu

(w szerszym znaczeniu) w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego pomocy panstwa.

(573) Co za tym idzie wniosek ten odnosi si¢ do konsorcjum wspdlnot terytorialnych, takich jak SMAN. Ponadto, jak
wskazano w sekcji 2.2, wplywy do budzetu SMAN pochodza z wkladéw wspélnych terytorialnych, ktére je tworza.
Zasoby SMAN obejmujg w szczegdlnosci: (i) sktadki cztonkéw; (i) dotacje; (iii) dochody z darowizn i zapiséw; (iv)
dochody z pozyczek; (v) dochody z oplat uiszczanych przez organy zarzadzajace i Operatordw; i (vi) bardziej
ogolnie wszystkie dochody bezposrednie i posrednie zwigzane z wykonywaniem uprawnien okreslonych w statucie
SMAN. Ponadto SMAN jest zarzadzane przez komitet konsorcjum zlozony wylacznie z przedstawicieli
reprezentujacych wspdlnoty terytorialne, ktére sg jego czlonkami. W zwiazku z tym zasoby SMAN sa zasobami
panstwa i wszystkie jego decyzje mozna przypisal paistwu w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego pomocy
panstwa.

(574) Jezeli chodzi o $rodki przyznane przez dzial ogdélny CCI na rzecz CCl-port lotniczy, jak ustalono powyzej
w sekgji 7.1.1.1 Zasoby pafistwowe i mozliwos¢ przypisania srodkéw, CCI jest organem wiladzy publicznej, ktérego
wszystkie zasoby nalezy uznal za zasoby panstwa i ktérego wszystkie decyzje mozna przypisal pafstwu
w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego pomocy panstwa.

(5750 W zwiazku z tym wszystkie Srodki stanowiace przedmiot niniejszej analizy mozna przypisa¢ pafstwu i sa
finansowane przy uzyciu zasoboéw pafnistwowych.

7.2.1.4. Selektywna korzys¢ gospodarcza

(576) W celu dokonania oceny, czy dany $rodek pafistwowy stanowi przyznanie korzySci na rzecz przedsigbiorstwa
zgodnie z art. 107 ust. 1, nalezy okresli¢, czy dane przedsiebiorstwo odnosi korzys¢ gospodarczg, ktéra pozwala mu
unikna¢ kosztow, ktore w normalnych warunkach powinny obcigzy¢ jego wlasne zasoby finansowe lub czy odnosi
korzys¢, ktérej by nie uzyskato w normalnych warunkach rynkowych (*#2), czy tez przedmiotowy $rodek mozna
uzna¢ za rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug publicznych spelniajgcg warunki okre§lone w wyroku w sprawie
Altmark.

(%) Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych Région Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 i T-279/08, EU:T:2011:209,
y ) P p y g
pkt 108. ’ ’
181y Wyrok Trybunatu z dnia 6 marca 2002 r. w sprawach polaczonych Territorio Historico de Alava — Diputacién Foral de Alava, T-
Y y P pota y p
127/99, T-129/99 i T-140/99, EU:T:2002:59, pkt 142.
("8?)  Wyrok w sprawie Francja przeciwko Komisji, C-301/87, EU:C:1990:67, pkt 41.
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7.2.1.4.1. Pojecie ustugi $wiadczonej w og6lnym interesie gospodarczym i stosowanie wyroku w sprawie
Altmark

7.2.1.4.1.1. Stosowanie pojecia ustugi swiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym

(577) Nalezy zastanowi¢ sie, czy poszczegdlne Srodki, ktore pozostaja do zbadania, mozna uznal za rekompensaty
z tytulu $wiadczenia ustlug publicznych, przyznane w celu wykonywania autentycznej ushugi $wiadczonej
w ogblnym interesie gospodarczym (,UOIG").

(578) W tym wzgledzie nalezy przypomnieé, ze w wyroku wydanym w sprawie Altmark Trybunat Sprawiedliwosci orzekl,
ze rekompensaty przyznawane z tytutu $wiadczenia ustugi publicznej nie stanowig pomocy paristwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE, gdy spelnione sg facznie cztery kryteria. Po pierwsze, przedsigbiorstwo bedace beneficjentem
musi rzeczywiscie by¢ obcigzone obowigzkiem $wiadczenia ustugi publicznej i zobowigzania te powinny by¢
wyraznie okre$lone. Po drugie, parametry, na podstawie ktérych oblicza si¢ rekompensate, zostaly uprzednio
ustalone w obiektywny i przejrzysty sposéb. Po trzecie, rekompensata nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia
catosci lub czeci kosztéw poniesionych w celu wykonania obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej, przy
uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsadnego zysku. Po czwarte, jezeli wybér przedsigbiorstwa,
ktéremu powierzono obowiazek $wiadczenia ustugi publicznej, nie zostal w danym przypadku dokonany w ramach
procedury udzielania zamdéwien publicznych, pozwalajacej na wylonienie kandydata zdolnego do $wiadczenia tych
ustug po najnizszym koszcie dla samorzadu, poziom koniecznej rekompensaty nalezy ustali¢ na podstawie analizy
kosztéw, jakie poniostoby przecigtne przedsigbiorstwo, prawidlowo zarzadzane i odpowiednio wyposazone
w niezbedne $rodki. Do celéw stosowania tych warunkéw pierwszym punktem, ktéry nalezy zbada, jest istnienie
autentycznej UOIG.

(579) Francja, wraz z Operatorami, uwaza, ze zarzadzanie portem lotniczym w Nimes w calosci, w $wietle jego rozmiaréw
i lokalnej roli, nalezy uznaé za UOIG. Wedlug Francji: ,Nawet jezeli przyjmiemy, ze Langwedocja-Roussillon nie jest
odizolowanym regionem i ze dostep do niego nie jest uzalezniony od polaczen lotniczych z portu lotniczego
w Nimes, co mozna zakwestionowad, jak wykazano w pkt 2 ponizej, nie zmienia to faktu, w zwigzku z powyzszym,
ze zarzadzanie portem lotniczym w Nimes wigze si¢ z obowiazkiem $wiadczenia szeregu ustug publicznych i ze
komisja nie wykazala, zZe prywatny inwestor bylby gotowy przyja¢ na siebie takie obowiazki w tym samym zakresie
lub na tych samych warunkach w przypadku braku rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych. W tym
wzgledzie nie ma znaczenia fakt, Ze port lotniczy znajduje si¢ w odizolowanym regionie. Wytyczne Komisji
i utrwalone orzecznictwo przyznajg pafstwom czlonkowskim zakres uznania przy okreslaniu obowigzku
$wiadczenia ustugi publiczne;. Decydujqcym kryterium w przypadku ustalania istnienia UOIG jest stwierdzenie, czy
podmiot gospodarczy, ze wzgledu na swoj wlasny interes gospodarczy, podjalby si¢ Swiadczenia przedmiotowej
ustugi w tym samym zakresie lub na tych samych warunkach” (**%).

(580) Rozumowanie to stanowi oczywisty blad w ocenie. Do celéw analizy $rodka, w ktérym zarzadzanie portem
lotniczym stanowi UOIG, wazne jest zajecie si¢ potrzebg interesu ogdlnego, ktdrg zaspakaja taka dziatalno§é. W tym
wzgledzie wielko$¢ portu lotniczego takze nie jest wlasciwym kryterium.

(581) Jak juz Komisja wskazala w swojej praktyce decyzyjnej: ,rozwdj gospodarczy nie [...] wystarczy, aby uzasadni¢
uznanie uslugi za [UOIG]. Uznanie to musi by¢ uzasadnione Wzglgdaml Swiadczenia ustugi publicznej
wykraczajacymi poza ogélny interes rozwoju dziatalnosci gospodarczej” (**%). Traktat zawiera juz szczegdlowq
klauzule zgodnosci dotyczacg pomocy przeznaczonej na rozwéj dziatan gospodarczych (art. 107 ust. 3 lit. ¢)),
natomiast zgodnie z orzecznictwem Trybuna}u UOIG stanowia ustugi o szczegdlnym charakterze w stosunku do
innych rodzajéw dzialalnosci %ospodarczej (**%), a przedsiebiorstwa, ktérym powierzono wykonywanie UOIG,
wykonuja ,okreslone zadanie” ( Zasadniczo powierzenie ,okreSlonego zadania z zakresu ustug publicznych”
oznacza $wiadczenie ustug, ktorych dane przedsigbiorstwo, ze wzgledu na swoéj wilasny interes gospodarczy, nie
podjetoby sie lub nie podjetoby si¢ w tym samym zakresie lub na tych samych warunkach (**”). Stosujac kryterium
interesu ogdlnego, panstwa czlonkowskie lub Unia mogg powiaza¢ konkretne zobowigzania z takimi ustugami.

Uwagi Frangji dotyczgce decyzji o wszczgciu postgpowania.
Zob. decyzja N 381/04 Francja, Projekt sieci telekomunikacyjnych o duzej przepustowosci w Pyrénées Atlantiques (DORSAL) (Dz
U. C 162 z 2.7.2005, s. 5, pkt 53).
p
(**%)  Zob. wyrok w sprawie Merci convenzionali porto di Genova, C-179/90, EU:C:1991:464, pkt 27; wyrok w sprawie GT-Link A/S, C-
242[95, EU:C:1997:376, pkt 53 i wyrok w sprawie Corsica Ferries France SA, C-266/96, EU:C:1998:306, pkt 45.
(**%)  Zob. w szczegélnosci wyrok w sprawie BRT przeciwko SABAM, C-127/73, EU:C:1974:25.
(") Komunikat Komisji w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytulu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4, pkt 46 i 47).
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(582) Ponadto Komisja wskazata w nowych wytycznych, co nastgpuje: ,jezeli chodzi o porty lotnicze, Komisja uwaza, ze
w nalezycie uzasadnionych przypadkach mozna uznaé, ze ogdlne zarzadzanie portem lotniczym stanowi ustuge
$wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym. [...] Komisja uznaje, Ze taka sytuacja moze zaistnie¢ tylko
wowczas, gdy cze$¢ obszaru potencjalnie obstugiwanego przez port lotniczy, z wylaczeniem tego portu lotniczego,
bylaby odizolowana od reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jej rozwoju spofecznym i gospodarczym. W tego
rodzaju ocenie nalezy nalezycie uwzgledni¢ inne rodza{'e transportu, a w szczegdlnosci koleje duzych predkosci lub
polaczenia droga morska obstugiwane przez promy” (**%).

(583) Wklad portu lotniczego w Nimes w lokalng dynamike gospodarczg, na ktdry Francja polozyla szczegdlny nacisk
w uzasadnieniu swojej tezy dotyczacej istnienia autentycznej UOIG, nie jest sam w sobie istotnym czynnikiem,
dopdki rozpatruje si¢ go niezaleznie od przyczyniania si¢ tego portu lotniczego do dostgpnosci regionu. Jest
bezsporne, ze poprawiajac dostepno$¢ regionu, w szczegdlnosci gdy przerywa jego izolacje, port lotniczy moze
mie¢ pozytywny wplyw na lokalny rozwéj gospodarczy. Samego faktu, ze obecno$¢ i dzialalnos¢ portu lotniczego
tworza bezposrednie i posrednie miejsca pracy i stymulujg dzialalno$¢ przedsigbiorstw lokalnych, nie mozna jednak
uzna¢ za istotne kryterium do celéw ustalenia istnienia autentycznej UOIG.

(584) Jezeli chodzi o wklad portu lotniczego w Nimes w dostepnos¢ regionu, Francja uznala w szczegdlnosci, ze port
lotniczy w Montpellier jest polozony zaledwie 63 km od portu lotniczego w Nimes, co odpowiada zaledwie
49 minutom podrézy droga. Uznala réwniez, ze Nimes jest obstugiwane przez pociag duzych szybkosci (TGV) od
2001 r. Miasto to facza zatem, na przyklad, z Paryzem i z Lyonem czgste polaczenia kolejowe, podczas ktdrych czas
przejazdu wynosi odpowiednio okolo 3 godziny i 1,5 godziny. Francja nie uwzglednita tych polaczen kolejowych
w swoich argumentach dotyczacych istnienia UOIG. Jezeli chodzi o sie¢ drogowa, Nimes lezy w bezposrednim
sasiedztwie autostrad A9 i A54, ktére lacza je bezposrednio z duzymi metropoliami poludniowo-wschodniej
Frangji, w szczeg6lnosci z Lyonem, Marsylig i Montpellier. W $wietle tych informacji nie mozna twierdzié, ze czgsé
obszaru potencjalnie obstugiwanego przez port lotniczy w Nimes bylaby, z wylaczeniem portu lotniczego Nimes,
odizolowana od reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jego rozwoju spolecznym i gospodarczym.

(585) W odniesieniu do portu lotniczego w Montpellier Francja stwierdzita: ,o ile powyzsze informacje wskazujg, ze port
lotniczy znajduje si¢ na tym samym obszarze naptywu klientéw co port lotniczy w Nimes z uwagi na czas dojazdu
do obydwu portéw lotniczych wynoszacy ponizej 60 minut i koszt podrézy w dwie strony nieprzekraczajacy
20 EUR, nalezy jednak podkresli¢, ze polaczenia Ryanair z portu lotniczego w Montpellier, obecnie cztery,
odpowiadajg popytowi turystycznemu, ktéry sytuuje si¢ raczej na zach6d niz na wschéd od portu lotniczego
(polaczenie z Hahn jest tu przyktadem, podczas gdy Ryanair zlikwidowalo swoje potaczenia z Niemcami z Marsylii)
oraz ze port lotniczy w Nimes obejmuje czgSciowo inny obszar naplywu klientéw niz obszar naplywu klientéw
portu lotniczego w Montpellier (w szczegdlnosci Sewenny, Uzege, péinocno-wschodnia czg$é departamentu Gard|
poludniowa czg$¢ departamentu Ardeche, w dolinie Rodanu). W zwiazku z tym dysponuje on wlasnym obszarem
naptywu klientéw. Nalezy ponadto odnotowaé, ze 51 % pasazeréw tanich linii lotniczych przemieszcza si¢ na
odleglos¢ ponizej 50 km od swojego portu lotniczego”.

(586) Francja uznala zatem, ze istniejg informacje, ktére moga sugerowaé, ze port lotniczy w Nimes znajduje si¢ w tym
samym obszarze naptywu klientéw co port lotniczy w Montpellier. W tych warunkach nie mozna twierdzi¢, ze
obecnos$¢ portu lotniczego w Nimes moze zapobiegaé izolacji, ktéra moglaby szkodzi¢ rozwojowi spolecznemu
i gospodarczemu czedci obszaru obstugiwanego przez ten port lotniczy, tym bardziej, ze, jak wskazano powyzej,
Nimes jest obstugiwane przez TGV. Ponadto Francja nie przedstawila zadnej informacji pozwalajacej na ocene
rozmiaréw takiej hipotetycznej szkody. Fakt, ze obszary naplywu klientéw portéw lotniczych w Nimes
i w Montpellier nie pokrywaja si¢ dokladnie, nie jest wystarczajagcym argumentem. Obszary naplywu klientow
dwoch odrebnych portéw lotniczych, niezaleznie od tego, jak bliskich, nie pokrywaja si¢ nigdy dokfadnie. Ponadto
fakt, ze 51 % pasazerdéw tanich linii lotniczych przemieszcza si¢ na odleglto$¢ ponizej 50 km od swojego portu
lotniczego nie dowodzi, ze z wylgczeniem portu lotniczego w Nimes podrézni, ktérzy chca udaé si¢ do obszaru
naplywu klientéw tego portu lotniczego lub go opuscié, nie byliby gotowi, w duzej mierze, korzystaé z lotéw, ktére
rozpoczynaja si¢ lub koficza w porcie lotniczym w Montpellier.

(587) Ponadto Francja przedstawita poglad, zgodnie z ktérym zadanie w zakresie rozwoju ruchu lotniczego, powierzone
VTAN na podstawie umowy o przekazaniu, ,mozna uznaé za obowigzek S$wiadczenia ustugi publicznej
w rozumieniu orzecznictwa w sprawie Altmark”. Wedlug Francji zadanie to dotyczy ,rozwoju gospodarczego
i turystycznego regionu”, ktéry wymaga, wedlug Francji, (i) zwigkszenia przeplywéw pasazeréw generujacego
przychody i miejsca pracy dla gospodarki regionalnej [...] i (ii) rozwoju strefy dzialalnosci przylegajacej do portu
lotniczego”. Jezeli chodzi o te strefe dziatalnosci, Francja wymienia kilka znajdujacych si¢ na niej przedsigbiorstw
i wskazuje, ze ,w tym o$rodku przemystowym zadaniem VTAN jest rozwijanie dzialalno$ci zwigzanej z lotnictwem
i wzmacnianie dziatalno$ci przemystowej lub handlowej tworzacej miejsca pracy dla regionu” (**?).

(**®)  Nowe wytyczne, pkt 72.
Uwagi Francji dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania.
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(588) Argumentu tego nie mozna przyjaé, poniewaz, jak przypomniano wyzej, sam wklad dzialalnosci w rozwdj lokalnej
gospodarki jako taki nie wystarcza do uzasadnienia uznania tej dzialalno$ci za UOIG. Ponadto rozwdj komercyjny
portu lotniczego wynikajacy z ustanowienia nowych polaczen lotniczych lub rozwéj dzialalnosci pozalotniczej nie
mogg same w sobie spetnia¢ kryterium interesu ogdlnego uzasadniajacego ich uznanie za UOIG. W szczegdlnosci
Komisja uwaza, ze rekompensowanie przez organy publiczne kosztéw netto wynikajacych ze $wiadczenia UOIG nie
powinno wplywa¢ na zachety gospodarcza organu zarzadzajacego portem lotniczym do nawigzywania stosunkow
handlowych z przedsigbiorstwami lotniczymi.

(589) W zwiazku z powyzszym, w $wietle argumentéw przedstawionych przez Francje i biorac w szczegélnosci pod
uwage blisko$¢ portu lotniczego w Montpellier oraz obstuge Nimes przez TGV, Komisja uwaza, ze Francja popelnila
oczywisty blad w ocenie twierdzac, ze zarzadzanie portem lotniczym w Nimes w calodci stanowi UOIG.
W szczeg6lnosci dziatalno$ci organu zarzgdzajacego portem lotniczym w Nimes, polegajacej na przyjmowaniu
komercyjnych lotéw pasazerskich w tym porcie lotniczym, nie mozna uzna¢ za autentyczng UOIG. Wynika z tego,
ze o ile poszczegdlne Srodki wsparcia finansowego bedace przedmiotem niniejszej analizy mialy na celu
sfinansowanie obstugi calej dzialalnoSci portu lotniczego, nie mozna ich uznaé za rekompensate finansowa
przyznang w celu zarzadzania autentyczng UOIG. Nie spelniaja one zatem lacznych warunkéw okreslonych
w wyroku w sprawie Altmark.

(590) Ponadto nawet przy zalozeniu, ze zarzadzanie portem lotniczym w Nimes w sposéb uzasadniony mozna by
w calosci lub czgsciowo uznaé za UOIG, przedmiotowe Srodki i tak nie spetnialyby lacznych warunkéw okreslonych
w wyroku w sprawie Altmark. Nie spelniaja bowiem pierwszego, drugiego i czwartego warunku tego wyroku, co
zostanie dalej wykazane w $wietle komunikatu w sprawie stosowania regul w dziedzinie pomocy panstwa
w odniesieniu do rekompensaty z tytutu UOIG (*°) (zwanego dalej ,komunikatem dotyczacym UOIG’). Komisja
uznaje, ze w przypadku portu lotniczego w Nimes nalezy przeprowadzi¢ analize tych warunkéw okreslonych
w wyroku w sprawie Altmark, rozrézniajgc podmioty, ktére faktycznie prowadzily te dziatalno§¢ gospodarczg

w okresie 2000-2012.
7.2.1.4.1.2. Wyraznie okreslony obowigzek przedsigbiorstwa w zakresie $wiadczenia ustugi publicznej (pierwszy warunek)

(591) Poniewaz Francja popelnita oczywisty blad w ocenie uznajac zarzadzania portem lotniczym w catosci za UOIG oraz
bioragc pod uwage, ze Srodki bedgce przedmiotem niniejszej analizy postuzyly do sfinansowania catosci obstugi
portu lotniczego, pierwszy warunek okreslony w wyroku w sprawie Altmark nie jest spelniony.

(592) Ponadto zgodnie z komunikatem dotyczacym UOIG (**") w celu spelnienia pierwszego warunku okreslonego
w wyroku w sprawie Altmark, zadanie $wiadczenia ustugi publicznej musi by¢ powierzone na mocy jednego lub
wigkszej liczby aktéw, ktdre, w zaleznosci od przepiséw obowiazujacych w danym panstwie czlonkowskim, moga
mie¢ forme aktu ustawodawczego lub wykonawczego lub tez uméw. Ponadto akt lub akty muszg okresla¢ co
najmniej przedmiot i czas trwania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przedsigbiorstwo
i w stosownych przypadkach odnosne terytorium, charakter wszelkich praw wylacznych lub specjalnych
przyznanych przedsigbiorstwu przez organ powierzajacy $wiadczenie ustugi, opis parametréw stuzacych do
obliczania, monitorowania i przegladu kwot rekompensaty oraz ustalenia dotyczace unikania i odzyskiwania
nadwyzek rekompensat. Jedynymi aktami przedstawionymi przez Francje, ktére moglyby ewentualnie pelnié te
funkcje, sg rozporzadzenie z 1965 r., zezwolenie na uzytkowanie czasowe, umowa koncesji i umowa o przekazaniu
z pdzniejszymi aneksami, poniewaz nakladajg one na CCI rézne obowiazki w zakresie obstugi (w tym dotyczace
takich kwestii, jak godziny otwarcia lub réwne traktowanie uzytkownikéw), utrzymania i zagospodarowania przez
okreslony okres. Z wyjatkiem umowy o przekazaniu i anekséw do tej umowy, ktére stosuja si¢ tylko do VTAN,
w zadnym z tych aktéw nie okre§lono jednak sposobu obliczania i weryfikacji jakiegokolwiek mechanizmu
rekompensaty finansowej. W zwiazku z tym akty, w ktérych powierzono obowigzki CCl-port lotniczy nie spelniaja
wymogéw pierwszego warunku okreSlonego w wyroku w sprawie Altmark, nawet niezaleznie od faktu, ze
obowiazki nalozone na CCl-port lotniczy nie stanowia autentycznej UOIG.

7.2.1.4.1.3. Parametry rekompensaty ustalone uprzednio w obiektywny i przejrzysty sposéb (drugi warunek)
7.2.1.4.1.3.1. Okres obstugi przez CCI-port lotniczy (2000-2006)

(593) Dorazne dotacje i zaliczki zwrotne otrzymane przez CCl-port lotniczy sg $rodkami doraznymi przyznawanymi na
biezaco w celu sfinansowania straty operacyjnej portu lotniczego. Nie wynikajg wigc z parametréw obliczania, ktére
ustalono uprzednio.

(% Komunikat Komisji z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania regut Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy paristwa
w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug Swiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4).
(Y Dz.U.C 82z 11.1.2012, s. 4, pkt 52.
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(594) Nalezy zauwazy¢, ze zadania CCI-port lotniczy w okresie od 2000 r. do lutego 2006 r. okre$lono w rozporzadzeniu
z 1965 r. i w dolgczonej do niego specyfikacji, a takze w zezwoleniu na uzytkowanie czasowe z 1986 r. Tymczasem
w aktach tych nie przewidziano mechanizmu rekompensaty finansowej na rzecz CCI w obiektywny i przejrzysty
spos6b na podstawie ustalonych uprzednio parametrow.

(595) Réwniez w umowie koncesji, w ktdrej okreslono obowigzki CCl-port lotniczy na okres od lutego do grudnia 2006
r. nie przewidziano mechanizmu rekompensaty finansowej na rzecz operatora.

(596) W zwiazku z tym $rodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz CCl-port lotniczy nie spelniajg drugiego
warunku okre$lonego w wyroku w sprawie Altmark.

7.2.1.4.1.3.2. Okres obstugi przez VTAN (2007-2012)

(597) Rekompensate na rzecz VTAN przez SMAN przyznano na mocy umowy o przekazaniu i zalacznikow do tej umowy,
w ktorych okreslono obowigzki obydwu stron w ramach zadania obstugi portu lotniczego i sposoby obliczania
wkladu ryczaltowego placonego przez SMAN na rzecz VTAN.

(598) Mechanizm obliczania tego wkladu zmieniono jednak ex post w drodze czterech anekséw. W szczegélnosci
w aneksie nr 3 do umowy o przekazaniu przewidziano przyznanie przez SMAN dotacji na rzecz VTAN w kwocie |
100 000-300 000] EUR na 2009 r., a przede wszystkim zmieniono postanowienie 27-4 umowy o przekazaniu,
ktore poczawszy od tej daty stanowi, Ze ,wklad ryczaltowy mozna podwyzszy¢ o kwote dotacji otrzymanych przez
organ przekazujacy obowigzki od innych samorzadéw”. W aneksie nr 3 wprowadzono nowe parametry obliczania,
ktore nie sa obiektywne, poniewaz nie majg zwiazku z kosztami i przychodami VTAN.

(599) Wkiad ryczaltowy nie spelnia zatem drugiego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark. Specjalny wktad
publiczny i dotacje na wyposazenie, o ktérych mowa w motywie 565, réwniez nie spelniajg tego kryterium
poniewaz jest to dorazne wsparcie finansowe, ktérego pierwotnie nie przewidywano.

7.2.1.4.1.4. Zasady wyboru ustugodawcy (czwarty warunek)
7.2.1.4.1.4.1. Okres obstugi przez CCI-port lotniczy (2000-2006)

(600) Wybdr CCI w celu zarzadzania portem lotniczym nie zostal dokonany w wyniku procedury przetargowej,
a jednocze$nie Komisja nie dysponuje Zadnymi informacjami wskazujacymi, ze kwoty $rodkéw wsparcia
finansowego, z ktorego CCI skorzystala mozna bylo okresli¢ na podstawie analizy kosztéw, ktére poniostoby
przecigtne przedsigbiorstwo, prawidtowo zarzadzane i odpowiednio wyposazone w niezbedne $rodki.

(601) W zwiazku z tym Srodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz CCl-port lotniczy nie spelniaja czwartego
warunku okre§lonego w wyroku w sprawie Altmark.

7.2.1.4.1.4.2. Okres obstugi przez VTAN (2007-2012)

(602) Przedsi¢biorstwo Veolia Transport wybrano w wyniku procedury negocjacyjnej poprzedzonej publicznym
zaproszeniem do ubiegania si¢ o zamoéwienie opublikowanym w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.
W rozumieniu prawa Unii wladze francuskie zastosowaly zatem procedure negocjacyjng z publikacja
ogloszenia (*?).

("% Art. 30 dyrektywy 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie koordynacji procedur
udzielania zaméwien publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi (Dz.U. L 134 z 30.4.2004, s. 114).
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(603) Komisja uwaza zasadniczo, ze procedure negocjacyjng z publikacja ogloszenia mozna uznad za spelniajaca czwarty
warunek okreslony w wyroku Altmark jedynie w wyjatkowych przypadkach (*?%). Komisja wskazuje w zwiazku
z tym, ze po zlozeniu ofert przez dwdch kand¥datow ktorzy odpowiedzieli na zaproszenie do skladania ofert,
SMAN rozpoczeto negocjacje z kazdym z nich ("%). W szczegdlnosci Veolia Transport i SMAN kontaktowaly si¢
miedzy sobg w celu wyjasnienia, a nawet zmiany pewnych istotnych aspektéw oferty Veolia Transport. Francja
bowiem wskazala na przyklad, ze Veolia Transport ztozyta propozycje uzupetniajace wzgledem swojej poczatkowej
oferty z dnia 20 wrzesnia 2006 r. w $wietle informacji zawartych w pismie SMAN z dnia 6 wrzesnia 2006 r.
Ponadto Veolia Transport w dniu 4 pazdziernika 2006 r. przedstawilo szereg wyjasnien zmieniajacych istotne
elementy jego oferty, takich jak (i) wprowadzenie ,scenariusza awaryjnego” prowadzacego do zmiany wkladu
ryczaltowego w przypadku ograniczenia dzialalno$ci portu lotniczego; (i) zmiana wzoréw przewidzianych w celu
aktualizacji ekonomicznej struktury przekazania obow1qzku lub (ili) zmiana zobowigzan zaciagnigtych
w odn1es1en1u do kosztow zwiazanych z personelem (*°°).
(604) Ponadto zgodnie z uchwala dotyczaca udzielenia zaméwienia (*°%), w wyniku procedury przetargowej SMAN
uznalo, ze oferta sp(’)}ki Veolia Transport byla korzystniejsza pod wzgledem kryteriow ustalonych w specyfikacji,
w szczegdlnosei: ( J)ohtyki rozwoju handlowego; (i) kontroli finansowej; (i) ochrony, i (iv) zobowigzania
w zakresie jakosci ('”). Tymczasem kryteria te pozostawialy SMAN szeroki margines wyboru ustugodawcy,
poniewaz sformutowano j je w sposéb ogdlny i wykraczajacy one poza jako$¢ swiadczonej ustugi i koszt ponoszony
przez samorzad. W szczeg6lno$ci ma to miejsce w przypadku kryterium ,polityki rozwoju handlowego”, ktérego
nie mozna utozsamiaé w jakikolwiek sposéb z kryterium jakosci w odniesieniu do UOIG.

(605) Wszystkie te wzgledy $wiadcza o tym, ze procedura zastosowana przez SMAN nie mogla zapewni¢ wylonienia
,kandydata zdolnego do $wiadczenia tych ustug po najnizszym koszcie dla samorzadu”. Ponadto nic nie wskazuje na
to, ze prognozy kosztéw ustalonych przez VTAN i stanowigce podstawe ustalenia wkladu ryczaltowego,
odpowiadajg kosztom, ktére poniostoby przy zarzadzaniu portem lotniczym przecigtne przedsigbiorstwo,
prawidlowo zarzadzane i odpowiednio wyposazone. W tym wzgledzie wydaje si¢, ze VTAN przy sporzadzaniu
swoich prognoz opierato si¢ gtéwnie na danych operacyjnych CCl-port lotniczy. Nie istniejg tymczasem zadne
informacje mogace $wiadczy¢ o tym, ze CCl-port lotniczy zachowala si¢ jak przecigtne przedsigbiorstwo,
prawidlowo zarzadzane i odpowiednio wyposazone.

(606) W zwiazku z tym Srodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz VTAN nie spelniaja czwartego warunku
okreslonego w wyroku w sprawie Altmark.

(607) Jak wykazano powyzej, zaden z przedmiotowych Srodkéw nie spehnia tacznych warunkéw okreslonych w wyroku
w sprawie Altmark. Nalezy zatem jeszcze sprawdzié, czy poszczegdlne przedmiotowe Srodki mogly powodowaé
unikniecie ponoszenia przez CCI-port lotniczy lub przez VTAN kosztow, ktére w normalnych warunkach powinny
obciazy¢ ich wlasne zasoby finansowe, lub czy odpowiadaja normalnym warunkom rynkowym.

7.2.1.4.2. Analiza istnienia korzysci gospodarczej — Srodki umozliwiajace uniknigcie kosztéw, ktére CCI-
port lotniczy i VTAN musialyby ponies¢ w normalnych warunkach

7.2.1.4.2.1. Okres obstugi przez CCI-port lotniczy (2000-2006)

(608) ,Dorazne dotacje” w tacznej kwocie 1,35 mln EUR otrzymane w 2005 r. ze strony CAAC, CANM i CGG s3
dotacjami bezzwrotnymi przyznanymi bez Zadnej perspektywy zwrotu z inwestycji dla odnos$nych samorzadéw.
Podobnie jest w przypadku dotacji w wysokosci 200 000 EUR przyznanej na rzecz CCl-port lotniczy przez dziat
o0gdlny CCI w 2006 r. Dotacj¢ bezzwrotng przyznano w celu sfinansowania straty operacyjnej poniesionej przez
CCl-port lotniczy w ostatnim roku okresu, w ktorym zarzadzala ona portem lotniczym, a zatem bez perspektywy
zwrotu dla dziatu ogélnego CCL

(609) W odniesieniu do zaliczek zwrotnych nalezy na wstepie zauwazy¢, ze s3 one réwnowazne z pozyczkami o zerowym
oprocentowaniu przyznanymi CCl-port lotniczy przez dzial ogélny CCL. Zdaniem Frangji ,okoliczno$¢, ze zaliczki
wyplacono bez zastosowania oprocentowania, nie jest wystarczajaca, zeby Komisja mogla stwierdzi¢ istnienie
pomocy panstwa. Zgodnie z orzecznictwem Sadu nalezy bowiem przyjaé, ze pozyczkodawcy, z racji ich
pierwotnego statusu akcjonariuszy, godza si¢ na przyznawanie pozyczek bez oprocentowania lub gwarancji bez
wygrodzenia w postaci oplat gwarancyjnych. W ten sam sposéb nalezy przyjaé, ze dla CCI jako koncesjonariusza
portu lotniczego oddanie wystarczajacych zasobéw do dyspozycji dziatu ds. portu lotniczego w celu umozliwienia

Wspomniany wyzej komunikat, pkt 65.

Zob. przypis 85.

(*”’)  Dokument Veolia Transport z dnia 4 pazdziernika 2006 r.: Wyjasnienia dotyczace naszej oferty zgodnie z wnioskiem konsorcjum
mieszanego z dnia 29 wrze$nia 2006 r.

("% Uchwata z dnia 30 listopada 2006 r.

(") Sprawozdanie podsumowujace z badania ofert w celu przekazania obowigzku $wiadczenia ustug publicznych w zakresie

zarzgdzania strefa cywilng portu lotniczego Nimes Garons z dnia 23 listopada 2006 r.
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mu zapewnienia ciagloici obstugi portu lotniczego w Nimes bylo zwyczajnym dziataniem” (‘%) (przypisy
pominigto). Argument ten mozna uzna¢ za zasadny jedynie, jezeli przyznajac te zaliczki w celu umozliwienia
kontynuacji funkcjonowania portu lotniczego w Nimes, CCI mogla spodziewac si¢, Ze uzyska on w krétszym lub
dhuzszym okresie rentowno$¢ umozliwiajacg CCI nie tylko zwrot tych zaliczek, lecz ponadto otrzymanie ,zwrotu
z inwestycji”, stanowigcego wynagrodzenie z tytulu zaangazowanego kapitatu, poprzez ewentualne zyski osiggniete
przez port lotniczy.

(610) Komisja zwrdcita si¢ zatem do Francji z zapytaniem dotyczacym zyskow, ktorych CCI mogla spodziewal sig
w zwigzku z przyznaniem zaliczek zwrotnych. Francja w swojej odpowiedzi ('°?) nie wykazala zadnego
hipotetycznego zysku oczekiwanego w zwiazku z przyznaniem tych dotacji. Zadowolita si¢ odestaniem do
specyfikacji istotnych warunkow koncesji, stanowigcej zalacznik do rozporzadzenia z 1965 r., zgodnie z ktorg
z konficem obowigzywania koncesji pafistwo zobowigzuje si¢ do zwrotu CCI salda zaliczek przyznanych na rzecz jej
dziatu ds. portu lotniczego. W swojej odpowiedzi Francja nie wspomina o perspektywie ,zwrotu” zwigzanej
z zaliczkami zwrotnymi poza zapewnieniem tego zwrotu przez panstwo na koniec obowigzywania koncesji.

(611) Niewatpliwie w momencie przyznania poszczegélnych zaliczek zwrotnych CCI nie mogla spodziewaé sig, ze
obstuga portu lotniczego bedzie rentowna i umozliwi CCl-port lotniczy zwrot przyznanych zaliczek, zapewniajac
marz¢ zysku umozliwiajgca zwrot z kapitalu zaangazowanego przez dzial ogélny CCL Zaliczki zwrotne
przyznawano bowiem poczawszy od 2002 r. W tamtym czasie Air France opuscilo juz port lotniczy w Nimes
i miasto bylo juz obstugiwane przez TGV. Ponadto jak pokazano w tabeli 2, wynik portu lotniczego, ujemny od
1999 r., systematycznie pogarszal si¢ od tego roku, spadajac z - 269 000 EUR do - 796 000 EUR. Nastepnie wynik
ten nadal si¢ pogarszal; w 2003 r. (rok, w ktérym Air Littoral zakonczyto obstuge polaczenia z Paryzem) straty
siegnely 2,4 mln EUR, zanim zmniejszyly si¢ do 643 000 EUR w 2005 r. Dodatkowo, jak wykazano w analizie
umoéw zawartych miedzy CCl-port lotniczy i Ryanair/AMS, CCl-port lotniczy juz w 2002 r. zaczela zawieral
z Ryanair umowy prowadzace do pogorszenia rentownosci portu lotniczego i zawierala je do 2005 r. wlacznie.
Ponadto w przypadku braku doraznych dotacji wyniki CCI-port lotniczy bylyby jeszcze gorsze, wykluczajac tym
samym wszelkie perspektywy zwrotu zainwestowanego kapitatu.

(612) W $wietle tych wszystkich czynnikéw CCI nie mogla sadzié, ze prawdopodobne jest, aby w jakikolwiek sposdb
uzyskala ona wynagrodzenie z tytulu kapitalu, ktéry zaangazowala w ramach zaliczek przyznanych na rzecz CCI-
port lotniczy, w dluzszym lub krétszym terminie. CCI mogla nawet mie¢ uzasadnione powazne watpliwosci co do
tego, czy CCl-port lotniczy bedzie kiedy$ w stanie dokonaé zwrotu na rzecz CCIL. Zaliczki zwrotne na znaczne kwoty
musialy zreszta by¢ przyznawane kazdego roku w latach 2002-2006, na laczna kwote okoto 7 min EUR, ktéra
zwickszyla dodatnie saldo zaliczek zwrotnych wynoszace 2,7 mln EUR na koniec 2001 r.

(613) W tym wzgledzie Francja wyjasnila, Ze nie przewidziano zadnego konkretnego terminu zwrotu zaliczek przez CCI-
port lotniczy oraz ze zaliczki te ustalano kazdego roku w sposéb zapewniajacy zbilansowanie budzetu CCI-port
lotniczy.

(614) Ponadto, o ile przewidziano, ze panstwo zwrdci saldo zaliczek zwrotnych na koniec obowigzywania koncesji, to nie
przewidziano jednak, ze wyplaci jakiekolwiek odsetki stanowigce prawidtowe wynagrodzenie z tytutu kredytu
przyznanego przez CCI na rzecz jej dzialu ds. portu lotniczego.

(615) W zwigzku z powyzszym wydaje si¢, ze CCI nie zachowala si¢ wzgledem swojego dziatu ds. portu lotniczego jak
prywatny inwestor kierujacy si¢ perspektywami rentownosci.

(616) Podsumowujac, kazda dorazna dotacja i zaliczka zwrotna stanowi przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz CCI-
port lotniczy. Ponadto, poniewaz kazda z tych korzysci zostata przyznana jednemu przedsigbiorstwu, korzysci te sa
selektywne.

7.2.1.4.2.2. Okres obstugi przez VTAN (2007-2012)

(617) Zgodnie z umowa o przekazaniu SMAN zobowigzalo si¢ do platnosci wkladu ryczaltowego na rzecz VTAN przez
caly okres przekazania obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej w kwocie [1,2-1,5] mln EUR w ,scenariuszu
odniesienia” oraz w kwocie [1,0-1,3] mln EUR w ,scenariuszu awaryjnym”. VTAN z kolei zobowigzalo si¢ do
uiszczania rocznej oplaty koncesyjnej w wysokosci 1 EUR za uzytkowanie gruntéw, obiektow i instalacji. Poniewaz
umowa ta stanowi znaczacy koszt netto dla SMAN, ktére nie moglo liczy¢ na zadna wymierng rentownosé
finansowa kwot zaangazowanych z tytulu tej umowy, nie odpowiada ona normalnym warunkom rynkowym
i przynosi korzy$¢ gospodarczg VTAN.

(**®)  Pismo Francji z dnia 27 lipca 2012 r.
(**%)  Zob. przypis 47.
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(618) Aneksem nr 1 do umowy o przekazaniu zwigkszono wklad ryczattowy o [20 000-50 000] EUR bez Zadnej
perspektywy rentownosci dla SMAN, w celu zrekompensowania utraty przychodu, ktérego VTAN moglo
spodziewaé si¢ w momencie przejecia funkcji operatora portu lotniczego i z ktérego musialo jednak pdzniej
zrezygnowad. Aneksu nr 1, podobnie jak sama umowa o przekazaniu, stanowi koszt netto dla SMAN bez
perspektywy zwrotu i nie odpowiada normalnym warunkom rynkowym. Stanowi on zatem przyznanie korzysci
gospodarczej na rzecz VTAN.

(619) Takie samo uzasadnienie ma zastosowanie do aneksu nr 3, ktorym ponownie zwigkszono kwote wkladu
ryczaltowego bez perspektywy rentownosci dla SMAN, a zatem przyznano korzy$¢ gospodarczg na rzecz VTAN.

(620) Inaczej jest natomiast w przypadku aneksu nr 2. Przewidywatl on, ze VTAN odnowi agregat chlodniczy terminalu
portu lotniczego oraz ze SMAN wplaci z tego tytulu rekompensate w wysokosci niezamortyzowanej wartosci
wyposazenia na koniec umowy o przekazaniu obowigzku. Przed zawarciem aneksu nr 2 z art. 25 ust. 2 umowy
o przekazaniu wynikalo jednak, ze SMAN ponosi koszty wszystkich niezbednych inwestycji, z wyjatkiem
ograniczonego i zamknietego wykazu inwestycji obcigzajacych VTAN na mocy art. 25 ust. 1 umowy o przekazaniu.
W zwiazku z tym bez aneksu nr 2 to SMAN, nie za§ VTAN, powinno bylo sfinansowa¢ odnowienie agregatu
chtodniczego niedajacego si¢ do uzycia. Aneks nr 2 nie doprowadzil wigc do obnizenia kosztéw, ktore
w normalnych powinny obcigzy¢ zasoby finansowe VTAN. Przeciwnie, aneks ten stanowit rozwigzanie korzystne
pod wzgledem finansowym dla SMAN, ktére powinno bylo pokry¢ koszt odnosnej inwestycji, jednak dzigki
ancksowi nr 2 nie musialo angazowal niezbednych kwot, zobowigzujac si¢ jedynie do sfinansowania
niezamortyzowanej warto$ci tego skladnika majatku na koniec okresu przekazania obowigzku Swiadczenia ustugi
publicznej. Aneks nr 2 nie stanowi wigc przyznania na rzecz VTAN zadnej korzysci gospodarczej, a zatem nie
stanowi on pomocy panstwa.

(621) Podobnie aneks nr 4 obcigzal VTAN kosztami inwestycji, ktorych realizacja nie nalezala do niej na mocy
postanowiefl umowy o przekazaniu, przewidujac w celu ich sfinansowania ,dotacje na wyposazenie”. Przewidziano
réwniez, ze dotacje na wyposazenie zostana poddane korekcie na koniec okresu przekazania obowigzku
$wiadczenia ustugi publicznej w celu uzgodnienia platnosci z wydatkami faktycznie poniesionymi przez VTAN. Bez
aneksu nr 4 SMAN musialoby ponies¢ koszty inwestycji, ktére staly si¢ niezbedne z powodu zamknigcia bazy
lotnictwa marynarki wojennej. Dotacje na wyposazenie nie doprowadzily zatem do obnizenia kosztéw, ktére
w normalnych warunkach powinny obcigzy¢ zasoby finansowe VTAN.

(622) Natomiast z punktu widzenia SMAN racjonalnym pod wzgledem ekonomicznym dzialaniem byto zwrécenie si¢ do
VTAN, jako operatora portu lotniczego, o zrealizowanie niezbednych inwestycji zidentyfikowanych przez grupy
robocze zlozone z réznych zainteresowane stron i przyznanie jej rekompensaty finansowej ograniczonej do
poniesionych kosztéw, dzigki mechanizmowi korekty na koniec okresu przekazania obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej. Z operacyjnego punktu widzenia posrednictwo operatora portu lotniczego bylo bowiem skutecznym
dziataniem w celu realizacji tych inwestycji. Dotacje na wyposazenie nie stanowily zatem korzysci gospodarczej na
rzecz VTAN i nie stanowig pomocy panstwa.

(623) Jezeli chodzi o specjalny wklad publiczny, réwniez ustanowiony aneksem nr 4, podobnie jak wkiad ryczattowy
ustanowiony w pierwotnej wersji umowy o przekazaniu, jest on dotacja przyznang przez SMAN bez perspektywy
rentownosci. Wklad ten nie odpowiada normalnym warunkom rynkowym. Stanowi on zatem przyznanie korzysci
gospodarczej na rzecz VTAN.

(624) Podsumowujac, wklad ryczaltowy ustanowiony w pierwotnej wersji umowy o przekazaniu i podwyzszony aneksami
nr 1inr 3 stanowi przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz VTAN. Ponadto korzysci te sa selektywne, poniewaz
zostaly przyznane jednemu przedsigbiorstwu. Podobnie jest w przypadku specjalnego wkladu publicznego. Ani
aneks nr 2, ani dotacje na wyposazenie nie stanowig natomiast przyznania korzysci gospodarczej na rzecz VTAN.
Srodki te nie stanowia zatem pomocy pafistwa.

7.2.1.5. Wplyw na wymiang handlowq wewngqtrz UE i na konkurencje

(625) Port lotniczy w Nimes konkuruje z innymi portami lotniczymi, w szczegdlnosci tymi, ktére obstugujg w calosci lub
w czgSci ten sam obszar naptywu klientéw, takimi jak porty lotnicze w Montpellier i w Awinionie. Pomoc przyznana
operatorowi portu lotniczego w Nimes (CCl-port lotniczy lub VTAN) grozi zatem zakléceniem konkurencji.
W zwiazku z tym Komisja zauwaza, ze port lotniczy w Montpellier znajduje si¢ w odleglosci zaledwie 63 km od
portu lotniczego w Nimes. Poniewaz rynek uslug portu lotniczego i rynek transportu lotniczego sg rynkami
otwartymi na konkurencje wewngtrz Unii, pomoc moze réwniez wplywaé na wymiang handlowa miedzy
panstwami cztonkowskimi.

(626) W ogdlniejszym ujeciu nalezy zauwazy¢, ze organy zarzadzajace portami lotniczymi w Unii konkurujg ze sobg, aby
przyciagnal przedsigbiorstwa lotnicze. Przedsigbiorstwa lotnicze ustalaja bowiem obstugiwane przez nie polaczenia
i odpowiadajgce im czestotliwosci na podstawie roznych kryteriéw. Kryteria te obejmujac potencjalnych klientéw,
ktérych mozna oczekiwac na tych polaczeniach, a takze charakterystyka portéw lotniczych powigzanych danym
polaczeniem.
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(627) Przedsicbiorstwa lotnicze badaja w szczegdlnosci takie kryteria jak charakter Swiadczonych ustug portu lotniczego,
zaludnienie lub dzialalno$¢ gospodarcza wokél portu lotniczego, natgzenie ruchu, dostgp droga ladowa oraz
poziom oplat i ogdlne warunki handlowe uzytkowania infrastruktury oraz korzystania z ustug portu lotniczego.
Poziom optat jest kluczowym elementem, gdyz przyznane danemu portowi lotniczemu finansowanie publiczne
mogloby by¢ wykorzystane w celu utrzymania oplat lotniskowych na sztucznie niskim poziomie, pozwalajacym na
przyciagniecie przedsigbiorstw lotniczych, i mogtoby zatem istotnie zaktécaé konkurencje (2°°).

(628) W zwiazku z tym przedsigbiorstwa lotnicze rozdzielaja swoje zasoby, w szczegdlnosci statki powietrzne i zalogi,
pomiedzy poszczegélne polaczenia z uwzglednieniem miedzy innymi ustug oferowanych przez organy zarzadzajace
portem lotniczym i cen fakturowanych przez nie za te ustugi.

(629) Z informacji tych wynika, ze poszczegélne Srodki przyjete na rzecz CCl-port lotniczy oraz VTAN, stanowigce
przedmiot niniejszej analizy, w zakresie, w jakim stanowig przyznanie korzysci gospodarczej jednemu z tych dwéch
przedsigbiorstw, mogly wzmocni¢ odpowiednie pozycje tych dwoch przedsigbiorstw wzgledem pozostatych
organéw zarzadzajacych europejskimi portami lotniczymi Dlatego $rodki te mogg zaktdcac konkurencje i wplywaé
na wymiang handlowg migdzy pafistwami cztonkowskimi.

7.2.1.6. Wniosek dotyczgcy wystgpowania pomocy patistwa

(630) Dotacje zwigzane z zadaniami panstwa nie stanowig pomocy pafistwa. Dorazne dotacje na obstuge portu lotniczego
i zaliczki zwrotne otrzymane przez CCl-port lotniczy stanowia pomoc panstwa na rzecz CCl-port lotniczy.
Podsumowujac, wklad ryczaltowy ustanowiony w pierwotnej wersji umowy o przekazaniu i podwyzszony aneksami
nr 1 inr 3 stanowi pomoc panstwa na rzecz VTAN, podobnie jak specjalny wktad publiczny. Aneks nr 2 i dotacje na
wyposazenie nie stanowig pomocy panstwa.

7.2.2.  NIEZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(631) Dorazne dotacje na obstuge portu lotniczego, zaliczki zwrotne, wklad ryczaltowy i jego poszczegélne zmiany,
a takze specjalny wklad publiczny wdrozono bez ich zgloszenia.

(632) W decyzji Komisji z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej
okre$lonym przedsigbiorstwom zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym (,decyzja w sprawie UOIG z 2005 r.”) przewidziano warunki, w ktérych okreslone $rodki pomocy
przyznane w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych mogg zosta¢ zwolnione z obowigzku
zgloszenia ustanowionego w art. 108 ust. 3 TFUE. Zdaniem Francji Srodki przyznane na rzecz CCI-port lotniczy lub
VTAN po dniu 19 grudnia 2005 r. spelniaja te warunki.

(633) Komisja uwaza, ze tak nie jest. Po pierwsze, zarzadzania portem lotniczym w Nimes nie mozna bowiem uznaé
w caloéci za autentyczng UOIG, jak wykazano wyzej. W zwigzku z tym, poniewaz poszczeg6lne wspomniane wyzej
srodki przyznano w celu sfinansowania obstugi portu lotniczego jako calosci, nie spelniaja one kryteriow
przewidzianych w decyzji w sprawie UOIG z 2005 r.

(634) Po drugie, jak wskazano wyzej, nawet przy zalozeniu, ze obstuge portu lotniczego mozna w catosci uzna¢ za UOIG,
zaden z przedmiotowych Srodkéw nie stanowilby jednak zastosowania mechanizmu rekompensaty, ktérego
parametry ustalono uprzednio w obiektywny i przejrzysty sposéb. Jak bowiem wskazano wyzej, przedmiotowe
srodki nie spehniaja drugiego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark. Srodki te nie spetniaja wiec
warunkéw przewidzianych w art. 4 lit. d) i e) decyzji w sprawie UOIG z 2005 r., zgodnie z ktérymi akt lub akty
powierzajgce zarzadzanie ustugg $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym musza zawieraé opis mechanizmu
rekompensaty i okreslaé parametry stuzgce do obliczania, monitorowania i przegladu kwot rekompensaty oraz
ustalenia dotyczace unikania i odzyskiwania ewentualnych nadwyzek rekompensat. Jest to drugi powdd, dla ktérego
wspomniane wyzej $rodki, nie mogly, w oparciu o decyzj¢ w sprawie UOIG z 2005 r., by¢ zwolnione z obowigzku
zgloszenia ustanowionego w art. 108 ust. 3 TFUE.

(635) W $wietle powyzszego dorazne dotacje na obstuge portu lotniczego, wklad ryczaltowy ustanowiony w pierwotnej
wersji umowy o przekazaniu i podwyzszony aneksami nr 1 i nr 3 oraz specjalny wkiad publiczny stanowia pomoc
niezgodna z prawem.

(*°)  Nowe wytyczne, pkt 43.
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7.2.3.  ZGODNOSC Z RYNKIEM WEWNETRZNYM

(636) Jak wykazano powyzej, Francja popelnita oczywisty blad w ocenie twierdzac, ze zarzadzanie portem lotniczym
w Nimes w calosci stanowito UOIG. Szczegdlnie dziatalnoSci organu zarzadzajacego portem lotniczym w Nimes
polegajacej na przyjmowaniu komercyjnych lotéw pasazerskich w tym porcie lotniczym nie mozna uznaé za
autentyczna UOIG. Wnioski te maja zastosowanie zaréwno do okresu obstugi przez CCl-port lotniczy, jak i do
okresu obstugi przez VTAN. Poniewaz poszczeg6lne srodki wsparcia finansowego bedace przedmiotem niniejszej
analizy mialy na celu sfinansowanie obstugi calej dzialalnosci portu lotniczego, nie mozna ich uznaé za
rekompensate finansowa przyznang w celu zarzadzania autentyczng UOIG.

(637) Ponadto, jak wykazano powyzej, nawet gdyby obstuge portu lotniczego w Nimes mozna bylo uznaé, w catosci lub
w czgsci, za UOIG, zaden ze $rodkéw wsparcia finansowego bedacych przedmiotem niniejszej analizy nie opieral si¢
na mechanizmie rekompensaty finansowej, ktérego parametry zostaly uprzednio okreslone w sposéb obiektywny
i przejrzysty wraz z zasadami monitorowania i przegladu kwot rekompensaty oraz ustalenia dotyczace unikania
i odzyskiwania ewentualnych nadwyzek rekompensat. W zwiazku z tym przedmiotowe $rodki nie spelniaja facznych
warunkow okreslonych w zasadach ramowych Unii Europejskiej majacych zastosowanie do pomocy panstwa
w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, ktére w niniejszym przypadku miatyby
zastosowanie ratione temporis (*°'). Ponadto, z tych samych powodéw i zgodnie z ustaleniami zawartymi
w motywach 633-635 przedmiotowe $rodki nie spelniaja tez lacznych warunkéw ustanowionych w decyzji
w sprawie UOIG z 2005 r. W zwiazku z tym $rodkéw tych nie mozna uzna¢ za zgodne z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 106 ust. 2 TFUE.

(638) Komisja zbada nastgpnie Srodki bedace przedmiotem niniejszej analizy w $wietle poszczegdlnych kryteriow
zawartych w art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(639) Wszystkie Srodki pomocy panstwa zidentyfikowane w niniejszej analizie stanowiag pomoc operacyjng, poniewaz ich
skutkiem bylo finansowanie obstugi portu lotniczego w Nimes, nie za$ konkretnych inwestycji zrealizowanych
w tym porcie lotniczym. Wszystkie te Srodki pomocy operacyjnej przyznano w sposob niezgodny z prawem przed
dniem 4 kwietnia 2014 r., tj. przed data wejScia w zycie nowych wytycznych, w ktérych Komisja stwierdzita, ze
bedzie stosowal zasady okreslone w tychze wytycznych do wszystkich toczacych si¢ spraw dotyczacych pomocy
opg(r):zicyjnej przyznanej na rzecz portéw lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014

(640) Zgodnie z nowymi wytycznymi pomoc operacyjng przyznana na rzecz portéw lotniczych przed dniem 4 kwietnia
2014 r. mozna uzna¢ za zgodng w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli spelniono szereg
warunkéw (*°%). Warunki te mozna stresci¢ nastgpujaco:

— pomoc przyczynia si¢ do realizacji wyraznie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania (zwigkszenia mobilnosci obywateli i poprawa facznosci pomiedzy regionami, przeciwdziatania
zatfoczeniu w ruchu powietrznym w gtéwnych weztach lotniczych Unii, rozwoju regionalnego),

— interwencja pafistwa jest konieczna,
— pomoc stanowi wlasciwy instrument polityki,

— pomoc tworzy efekt zachety, poniewaz w przypadku jej braku poziom dziatalnosci gospodarczej danego portu
lotniczego zostalby znacznie ograniczony,

— pomoc jest proporcjonalna, poniewaz ogranicza si¢ do niezbednego minimum niezbednego do prowadzenia
dzialalnosci objetej pomocs,

— zaklécenia konkurencji spowodowane pomoca i jej wplyw na wymiang handlows nalezy uwzgledni¢ w analizie.

(641) Komisja zastosuje te kryteria do przedmiotowych $rodkéw pomocy.

(*°"y  Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych (2011), Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 15), pkt 16 lit. d) i e) oraz pkt 69.
Nowe wytyczne, pkt 172.

Nowe wytyczne, pkt 137.

o
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7.2.3.1. Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego
zainteresowania

(642) Poniewaz $rodki te postuzyly do sfinansowania straty operacyjnej portu lotniczego w Nimes, umozliwily one
utrzymanie jego dzialalnosci. Jak podkreslita Francja, dzialalno$¢ tego portu lotniczego wywiera pozytywny wplyw
na rozwoj gospodarczy departamentu Gard, w szczegdlnosci w sektorze turystyki. Zgodnie z nowymi wytycznymi
lokalny rozwdj gospodarczy uznaje si¢ za cel stanowigcy przedmiot wspdlnego zainteresowania, ktéry mogh
uzasadnia¢ przyznanie pomocy operacyjnej na rzecz portu lotniczego przed dniem 4 kwietnia 2014 r. w przypadku
spetnienia okre$lonych warunkéw.

(643) Jezeli chodzi o sektor turystyki, port lotniczy w Nimes niezaprzeczalnie obsluguje region turystyczny, a regularne
loty oferowane przez Ryanair z tego portu lotniczego od 2000 r. zapewnily znaczacy naplyw turystéw do regionu
Nimes. Przykladowo we wspomnianym wyzej badaniu z 2006 r. dotyczacym korzysci gospodarczych zwigzanych
z portem lotniczym w Nimes (*°*) wskazano, ze w samym 2006 r. turysci, ktorzg przybyli do portu lotniczego
w Nimes wniesli do lokalnej gospodarki 100 mln EUR w wydatkach biezacych (**°), w tym 21 mln wydano na
zakwaterowanie, 26 mln na gastronomie, 20 mln na pozostale zakupy spozywcze 9 mln na transport (poza
transportem lotniczym), 4 mln na zwiedzanie i 6 mln na pamiatki. Wplyw gospodarczy (czyli wplyw na pozostale
dziedziny lokalnej gospodarki) wynikajacy z dzialalnosci portu lotniczego szacuje si¢ w badaniu na 2,38 mld EUR
z uwzglednieniem wplywu inwestycji.

(644) Ponadto w badamu z 2006 r. wskazano, ze 2 200 miejsc pracy bylo bezposrednio zwigzanych z dzialalnoscig portu
lotniczego (*°°). Do czasu zamknigcia bazy lotnictwa marynarki wojennej w lipcu 2011 r., dziatalnos¢ ta przektadata
si¢ na przyjmowanie licznych rodzin na obszarze Nimes (ponad 800 dzieci personelu wojskowego uczgszczajacych
do szkoly w Gard).

(645) Obecnos¢ bazy lotnictwa marynarki wojennej i dzialalno$¢ w dziedzinie lotnictwa cywilnego réwniez umozliwily
rozwoj lotniczego osrodka przemystowego na obszarze portu lotniczego. Osrodek ten obejmuje rodzaje dzialalnosci
reprezentowane przez nastgpujace podmioty:

— GHSC (fr. Groupement d’Hélicopteres de la Sécurité Civile, zespdt $miglowcéw i ochrony ludnosci): zarazem
centrum dowodzenia 22 stalymi i operacyjnymi bazami ochrony ludno$ci rozmieszczonymi na calym
terytorium metropolitalnym i w departamentach zamorskich, centrum obstugi technicznej floty Smigtowcow
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych oraz centrum szkolenia personelu i ksztalcenia ustawicznego pilotéw (stan
zatrudnienia w strefie: 140 0s6b),

— Sabena Technics (grupa TAT): spétka Swiadczaca ustugi w zakresie obstugi technicznej lotnictwa cywilnego
i wojskowego (stan zatrudnienia w strefie: 336 oséb),

— AVDEEF: Aviation Défense Service (grupa EADS), dzialajaca w dziedzinie transportu publicznego i ratownictwa
medycznego na zadanie, rob6t powietrznych na rzecz armii i walki z pozarami laséw (stan zatrudnienia
w strefie: 51 os6b),

— Airways Formation: szkola lotnicza posiadajgca kierunek ksztalcenia w dziedzinie transportu lotniczego
obejmujgcy wszystkie rodzaje szkolefi przygotowujacych do zatrudnienia w przedsigbiorstwie lotniczym oraz
kierunek ksztalcenia instruktoréw w zakresie wszystkich uprawnien instruktorskich przewidzianych
w przepisach (stan zatrudnienia w strefie: 11 o0séb).

(646) Zdaniem Francji oSrodek przemystowy zapewnial 680 miejsc pracy dla pracownikéw cywilnych w 2012 r., a takze
ponad 3 000 miejsc pracy generowanych posrednio przez dzialalno§¢ platformy.

(647) Francja wskazuje ponadto, ze w celu zrekompensowania likwidacji bazy lotnictwa marynarki wojennej
postanowiono utworzy¢ strefe dzialalnosci gospodarczej o powierzchni ponad 140 ha przy porcie lotniczym
w Nimes, w centrum obszaru gospodarczego o powierzchni ponad 500 ha. Teren o powierzchni 85 ha jest dostepny
w celu utworzenia w powiazaniu z dziatalno$cia w dziedzinie konserwagji i ustug lotniczych, klastra dzialalnosci ze
szczegblnym uwzglednieniem zarzadzania ryzykiem i budownictwa ekologicznego. Klaster ten sgsiadowalby
z oérodkiem dziatalnosci portu lotniczego w Nimes i bylby pierwszym osSrodkiem dziatalnosci w drugiej co do
wielko$ci aglomeracji Langwedocji-Roussillon i jednym z gléwnych osrodkéw regionalnych. Przyjatby on 100
przedsigbiorstw zapewniajgcych 2 000 miejsc pracy.

(648) Przedmiotowa pomoc wniosla wigc znaczacy wklad w rozwéj lokalnej gospodarki.
204

205
(206)

Zalgcznik 11.0.5 do pisma Francji z dnia 27 lutego 2012 r.

Z wylaczeniem inwestycji, na przyklad zakupu nieruchomosci.

1 400 miejsc pracy w bazie lotnictwa marynarki wojennej i 800 miejsc pracy utworzonych przez 20 przedsigbiorstw obecnych na
obszarze portu lotniczego.
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(649) Zgodnie z nowymi wytycznymi, jezeli jednak port lotniczy j znajduje si¢ na tym samym obszarze cigzenia co inny
port lotniczy posiadajacy niewykorzystanq przepustowo$¢, w biznesplanie opartym na solidnych prognozach
dotyczacych ruchu pasazersklego i towarowego nalezy okresli¢ };rawdopodobny wplyw na ruch w drugim porcie
lotniczym znajdujacym si¢ na tym samym obszarze cigzenia ( Z uwag sformutowanych przez Francje w tym
wzgledzie wynika, ze CCl-port lotniczy i VTAN spodziewaly s1e;, ze ruch w Nimes nie bedzie mial znaczacego
wplywu na ruch obserwowany w portach lotniczych w Marsylii, Awinionie i Montpellier. W szczeg6lnosci CCI
uznala, ze te trzy porty lotnicze nie sa polozone na obszarze naplywu klientéw Nimes. Mozna zatem stwierdzié, ze
prawdopodobny wplyw ruchu w Nimes na sasiednie porty lotnicze zostal wzigty pod uwage.

(650) Chociaz Komisja nie podziela opinii Operatoréw co do istnienia odrebnych obszaréw naptywu klientéw, uwaza ona,
ze wplyw przedmiotowej pomocy na sgsiednie porty lotnicze nie byt na tyle duzy, aby niwelowat wklad pomocy
w realizacj¢ celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania lub aby w sposdb istotny naruszal warunki
funkcjonowania sasiednich portéw lotniczych.

7.2.3.2. Konieczno$¢ interwencji paristwa i wlasciwy charakter pomocy jako instrumentu polityki

(651) Pomoc wyplacona w formie zaliczek zwrotnych i dotacji na obstuge portu lotniczego byla niezbedna do
zapewnienia réwnowagi ekonomicznej obstugi portu lotniczego w Nimes, a tym samym do utrzymania jego
funkcjonowania.

(652) Ponadto zgodnie z nowymi wytycznymi: ,w obecnych warunkach rynkowych mniejsze porty lotnicze moga mieé
trudnoéci z zapewnieniem finansowania swojej dziatalnoici bez finansowania publicznego” (*°%). W nowych
wytycznych usciSlono ponadto, ze porty lotnicze o rocznym przeplywie do 700 000 pasazeréw rocznie moga
w stanie pokry¢ znacznej czg$ci ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych. Port lotniczy w Nimes nalezy do
malych portéw lotniczych, poniewaz jego ruch nie przekroczyl 320 000 pasazeréw w okresie 1999-2011.

(653) W zwigzku z tym interwencja panstwa podjeta w celu zapewnienia rownowagi ekonomicznej portu lotniczego
w Nimes, a zatem utrzymania jego funkcjonowania w okresie 2000-2011, byla konieczna.

(654) Zgodnie z nowymi wytycznymi nalezy zbadal, czy instrumenty polityki lub $rodki pomocy inne niz te, ktére
Zastosowano  w danym przypadku, mogly zosta¢ wdrozone w sposoéb powodujacy mniejsze zakldcenie
konkurencji (**?). Jak juz wskazano, port lotniczy kazdego roku w okresie 2002-2011 odnotowywat bardzo
znaczgcg stratg operacyjng. W celu utrzymania jego dziatalnosci trudno bylo zatem rozwazaé w tym kontekscie inne
narzedzia niz bezzwrotne dotacje na obstuge portu lotniczego, takie jak dorazne dotacje na obstuge portu
lotniczego, wklad ryczattowy i specjalny wklad publiczny oraz zaliczki zwrotne bez sprecyzowanego terminu splaty
i bez oprocentowania.

7.2.3.3. Efekt zachety i proporcjonalnosé pomocy

(655) Zgodnie z nowymi wytycznymi nalezy sprawdzié, czy w przypadku braku pomocy operacyjnej poziom dzialalnosci
gospodarczej portu lotniczego uleglby znacznemu zmniejszeniu, a ponadto czy pomoc zostala ograniczona do
niezbednego minimum niezbednego do prowadzenia dziatalnosci objetej pomocg (*'°).

(656) Jak wyjasniono powyzej, uruchomienie polaczenia TGV, ale tez odejscie Air France w 2001 r. i Air Littoral dwa lata
p6zniej, spowodowaly drastyczny spadek liczby lotéw w porcie lotniczym w Nimes. Czynniki te, w polaczeniu
z warunkami uméw zawartych z Ryanair/AMS od 2002 r., réwniez spowodowaly istotne pogorszenie sytuacji
finansowej portu lotniczego. W zwiazku z tym, w przypadku braku $rodkéw wsparcia przeznaczonych na
sfinansowanie straty operacyjnej portu lotniczego jego dzialalno$¢ zostalaby mocno zredukowana, a nawet
przerwana.

(657) Ponadto, jak wyjasniono wyzej, kwoty pomocy ograniczono do niezbednego minimum.

Nowe wytyczne pkt 114 i 131.
Nowe wytyczne, pkt 117.
Nowe wytyczne, pkt 120.
Nowe wytyczne, pkt 124 i 125.



27.42016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskicj L 113/137

7.2.3.3.1. Okres obstugi przez CCI-port lotniczy (2000-2006)

(658) Poszczegdlne Srodki pomocy operacyjnej przyznanej na rzecz CCl-port lotniczy ograniczono do kwot niezbednych
w celu zapewnienia rownowagi finansowej obslugi, nie wykraczajac poza te kwoty. Poniewaz bez tej pomocy CCI-
port lotniczy odnotowywalby co roku znaczng strate operacyjng, dzialalno$¢ portu lotniczego musiatby zostaé
znacznie ograniczona, aby zapewni¢ réwnowage finansowa, a nawet catkowicie przerwana. W zwiazku z tym
pomoc wywolala efekt zachety w rozumieniu pkt 124 nowych wytycznych.

(659) W zwigzku z doraznymi dotacjami na obstuge portu lotniczego otrzymanymi w 2005 r. Francja wyjasnila, ze
budzet CCI na 2005 r. sporzadzono na podstawie prognoz przychodéw i kosztéw z uwzglednieniem prognoz
natezenia ruchu oraz ze zwazywszy na program portu lotniczego, prognozy z 2005 r. wskazywaly na zadluzenie
netto w wysokosci [1-3] mln EUR. Zadluzenie to odpowiada réznicy migedzy prognozowanymi wydatkami ([4-6]
mln EUR) i prognozowanymi przychodami ([2—-4] mln EUR).

(660) Tymczasem kwota doraznych dotacji na obstuge portu lotniczego otrzymanych przez CCl-port lotniczy w 2005
r. wyniosta ogétem 1,35 mln EUR, czyli znacznie ponizej zadluzZenia netto wynoszacego [1-3] mln EUR. Réznice
wynoszaca okoto [600 000-800 000] EUR poniosta CCI, czg$ciowo w formie zaliczek zwrotnych.

(661) Roéwniez dorazna dotacja na obstuge portu lotniczego w wysokosci 200 000 EUR otrzymana od dziatu ogélnego
CCI w 2006 r. odpowiadala jedynie czgsci straty operacyjnej. Uchwata walnego zgromadzenia CCI z dnia 14 grudnia
2005 r. wskazuje, Ze dorazna dotacja na obstuge portu lotniczego wynikala z umowy miedzy SMAN i CCI, zgodnie
z ktdra ta ostatnia zobowigzala si¢ do pokrycia jedynie czgsci straty operacyjnej portu lotniczego ograniczonej do
200 000 EUR (*'"), natomiast reszte pokryt nowy wiasciciel, czyli SMAN.

(662) Zaliczki zwrotne przyznane przez dzial ogdlny CCI wynikaly z nalozonego na CCI w umowie koncesyjnej
obowigzku przedstawienia zrownowazonego budzetu dla portu lotniczego. Kwote zaliczek okreslano kazdego roku
w momencie przygotowywania budzetu w sposéb umozliwiajacy jego zréwnowazenie. Przygotowywanie budzetu
portéw lotniczych zarzadzanych przez izby handlowo-przemystowe podlega Scistym procedurom, majacym
zapewni¢ ograniczenie do niezbgdnego minimum wkladéw publicznych przeznaczonych na zréwnowazenie
budzetu.

(663) W zwiagzku z tym w okdlniku nr 111 z dnia 30 marca 1992 r. ustanawiajacym przepisy budzetowe, ksiegowe
i finansowe majace zastosowanie do izb handlowo-przemystowych przewidziano $cisla procedure regulujaca
w szczegdlnosci sposdb ustalania przez dzial ogélny izby handlowo-przemystowej budzetu przydzielanego na
zarzadzanie portem lotniczym. W okélniku tym przewidziano w szczeg6lnosci, ze do celéw przygotowania budzetu
izba przemystowo-handlowa musi okresli¢: (i) wykaz dzialan w ramach dzialalnosci operacyjnej; (ii) stan zdolnosci
do finansowania wlasnego; oraz (iii) wykaz transakcji kapitalowych. Ponadto do przedtozonej do zatwierdzenia
propozycji budzetu nalezy obowiazkowo zalaczy¢ liczne dokumenty (tabele ustug i przeplywéw wewnetrznych;
plan zatrudnienia i koszty wynagrodzen itd.). Celem tej procedury jest w szczegblnosci zapewnienie réwnowagi
budzetu bez nadwyzki rekompensaty.

(664) Dlatego kwoty zaliczek zwrotnych nie przekroczyly kwot niezbednych do sfinansowania straty operacyjnej CCI-port
lotniczy, z uwzglednieniem doraznych dotacji na obstuge portu lotniczego.

(665) W zwigzku z tym poszczegdlne Srodki pomocy operacyjnej otrzymanej przez CCl-port lotniczy wywolaly efekt
zachety i byly ograniczone do minimum.

7.2.3.3.2. Okres obslugi przez VTAN (2007-2011)

(666) Poszczegdlne Srodki pomocy operacyjnej przyznanej w znacznych kwotach na rzecz VTAN byly réwniez niezbedne
do zapewnienia réwnowagi finansowej obstugi portu lotniczego. Bez tej pomocy obstuga bylaby w duzej mierze
deficytowa, a dzialalno$¢ portu lotniczego musialaby zostal znacznie ograniczona, a nawet catkowicie przerwana.

(') Zatacznik nr 2014-11-32 do pisma Francji z dnia 25 kwietnia 2014 r.
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(667) Przewidziany na poczatku wklad ryczaltowy okreslono w oparciu o szacunkowy budzet sporzadzony przez Veolia
Transport. Zgodnie z tym budzetem w ,scenariuszu odniesienia” wklad ryczaltowy w kwocie [1,2-1,5] mln EUR
powinien pozwoli¢ VTAN na zrealizowanie marzy netto wynoszacej [Srednio 0-5 %] przez caly okres przekazania
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej. Z drugiej strony Veolia Transport opracowalo na prosbe SMAN
Lscenariusz awaryjny” odpowiadajacy spadkowi dzialalnosci, w ktorym wkiad ryczaltowy mialby zosta¢ obnizony
do [1,0-1,3] mln EUR. W tym scenariuszu VTAN przewidziala marze netto wynoszace [$rednio 0-5 %] przez caly
okres przekazania obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej (*'?).

(668) W Swietle tych informacji marze netto, jakich oczekuje Veolia Transport wydaja si¢ rozsadne, a scenariusz awaryjny
opracowano w celu zapobiezenia nadmiernemu wzrostowi marz w przypadku ograniczenia dziatalnosci.

(669) Wkiad ryczaltowy w pierwotnym zamysle mial wiec zosta¢ ograniczony do minimum niezbednego do zapewnienia
VTAN réwnowagi finansowej obstugi, a takze rozsadnego zysku. PdZniejsze zmiany byly zgodne z tym
rozumowaniem. W zwiazku z tym zwigkszenie wkladu ryczattowego przewidziane w aneksie nr 1 odpowiadalo
nieprzewidywalnej utracie przychodéw, ktéra Veolia Transport poczatkowo uwzgledniata w swoich wstepnych
szacunkach, natomiast zwickszenie wynikajace z aneksu nr 3 odpowiadalo dodatkowym wydatkom marketingo-
wym poniesionym przez VTAN, ktorych pierwotnie nie przewidywano.

(670) Ponadto rachunki zyskéw i strat VTAN analizowane ex post pokazuja, ze wklad ryczaltowy nie przekroczyt
niezbednego minimum, poniewaz nie doprowadzit do zarejestrowania przez VTAN nadmiernych zyskéw. Zgodnie
z tabelg 6 zawarta w decyzji o wszczgciu postgpowania, marza netto VTAN byla nawet ujemna przez caly okres
2007-2010.

(671) Specjalny wkiad publiczny wprowadzony aneksem nr 4 do umowy o przekazaniu obliczono natomiast na
podstawie prognozy budzetowej odzwierciedlajacej nowe koszty operacyjne VTAN po zamknigciu bazy lotnictwa
marynarki wojennej, a ponadto przewidziano, ze jego kwota zostanie skorygowana ex post w zaleznosci od
zrealizowanego rachunku tworzenia dochodéw w sposob umozliwiajacy uniknigcie nadmiernych platnosci.

(672) W zwigzku z tym poszczegélne Srodki pomocy operacyjnej otrzymanej przez VTAN wywolaly efekt zachety
i zostaly ograniczone do minimum.

7.2.3.4. Ocena zaklécenia konkurencji oraz wplywu na wymiang handlowq

(673) Zgodnie z nowymi wytycznymi, w celu dokonania oceny zgodno$ci pomocy operacyjnej przyznanej E)rzed datg
4 kwietnia 2014 r. Komisja bierze pod uwage zaklécenia konkurencji i wpltyw na wymiang handlowg (*'°).

(674) Pomoc przyznana unijnemu portowi lotniczemu moze wywieraé negatywny wplyw na wszystkie pozostale porty
lotnicze w Unii. Wszystkie porty lotnicze Unii konkuruja wzajemnie w ramach wewng¢trznego rynku transportu
lotniczego wewnatrz Unii, aby przyciagna¢ przedsigbiorstwa lotnicze. W odniesieniu do pomocy operacyjnej
umozliwiajacej portowi lotniczemu utrzymanie rentownosci intensywnos¢ tego ogélnego wplywu na pozostale
porty lotnicze zalezy od wielko$ci dziatalnosci portu lotniczego korzystajacego z pomocy, ktoéra moze wyrazac sig
w szczegblnosci poprzez liczbe pasazeréw i polaczen oraz czestotliwosci.

(675 Nalezy w tym wzgledzie zauwazy¢, ze w analizowanym okresie (2002-2011) port lotniczy w Nimes pozostat
mniejszym portem lotniczym. Najwigksze natezenie ruchu wynosito 320 000 pasazeréw w 2001 r., a w pozostatych
latach miescilo si¢ w przedziale 130 000-300 000 pasazeréw rocznie. W trakcie tego okresu regularnie oferowane
ustugi z tego portu lotniczego ograniczaly si¢ do polaczenia z Paryzem obstlugiwanego przez Air Littoral jedynie do
2003 r, a takze do kilku polaczen obstlugiwanych przez Ryanair (maksymalnie czterech réwnoczesnie),
o czestotliwosci dziennej lub mniejszej niz dzienna, ewentualnie z wyjatkiem sezonu letniego, kiedy zaleznie od
roku w przypadku niektérych polaczen mozna bylo oferowaé czgstotliwosci dzienne. Wolumen dziatalnosci portu
lotniczego w Nimes pozostal zatem skromny. Ogélny wplyw pomocy przyznanej na rzecz tego portu lotniczego na
wszystkie pozostate porty lotnicze byt wigc stosunkowo ograniczony.

212

- Zalgcznik nr 2014-1-1 do pisma Francji z dnia 19 lutego 2014 r.
1
)

Nowe wytyczne, pkt 1311 137.
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(676) Wplyw pomocy operacyjnej przyznanej na rzecz danego portu lotniczego na inny port lotniczy jest jednak tym
bardziej intensywny, im blizej polozne sa obydwa porty lotnicze. W szczeg6lnosci jezeli jeden z nich znajduje si¢ na
obszarze naplywu klientéw drugiego, konkuruja one wzajemnie szczegdlnie ostro w celu przyciagniecia
przedsigbiorstw lotniczych, ktére chcg obstugiwaé ich region. Ponadto jezeli istniejg polaczenia z kazdego z tych
dwoch portéw lotniczych z tym samym miastem przeznaczenia, obydwa porty lotnicze konkuruja ze soba w celu
przyciagnigcia pasazerdw, ktorzy chea udaé si¢ do tego miasta przeznaczenia i ktérzy w przypadku tej podrézy maja
do wyboru obydwa porty lotnicze.

(677) Port lotniczy w Awinionie jest potozony w odlegtosci 68 km od portu lotniczego w Nimes, jednak jego ograniczenia
zwigzane z pasem startowym pozwalajg mu na przyjmowanie jedynie lotéw prywatnych i biznesowych. Nie
konkuruje on wigc z portem lotniczym w Nimes w zakresie przyjmowania regularnych lotow. Jezeli chodzi o port
lotniczy w Marsylii, jest on polozony w odleglosci 115 km, co odpowiada 1 godzinie i 15 minutom podrdzy droga.
Jest wigc zbyt odlegly, aby przedmiotowa pomoc miala na niego nadmierny wplyw. Jak wskazano wyzej, port
lotniczy w Montpellier jest potozony zaledwie 63 km od portu lotniczego w Nimes, co odpowiada 49 minutom
podrézy droga. Biorac pod uwage, ze Komisja uznaje, iz odleglo$¢ ponizej 100 km i czas podrézy krétszy niz jedna
godzina stanowig kryteria umozliwiajagce wstepne przyblizone okreSlenie obszaru naplywu klientéw portu
lotniczego, port lotniczy w Montpellier jest polozony a priori na obszarze naplywu klientéw portu lotniczego
w Nimes. Ponadto niektére polaczenia obslugiwane z Montpellier maja t¢ sama aglomeracj¢ przeznaczenia co
niektére polaczenia z portu lotniczego w Nimes. Ma to w szczeg6lnosci miejsce w przypadku polaczen z Bruksela
i Londynem oferowanych z tych dwéch portéw lotniczych.

(678) W tym wzgledzie Francja uwaza, ze obszar naplywu klientéw portu lotniczego definiuje si¢ w oparciu o dwa
kryteria, ktérymi sa: (i) czas dojazdu; oraz (ii) koszt dojazdu w przypadku portéw lotniczych, w ktérych przewaza
ruch tanich linii lotniczych, jak ma to miejsce w przypadku portu lotniczego w Nimes. W zwiazku z tym Francja
uwaza, ze obszar naplywu klientéw regionalnego portu lotniczego jest ograniczony do portéw lotniczych, do
ktérych mozna dotrze¢ samochodem w ciggu maksymalnie 60 minut (*'*). Wedtug Francji, ,jezeli chodzi o port
lotniczy w Montpellier, chociaz powyzsze informacje wskazujg, ze port ten znajduje si¢ na tym samym obszarze
naplywu klientéw co port lotniczy w Nimes z uwagi na czas dojazdu do obydwu portéw lotniczych wynoszacy
ponizej 60 minut i koszt podrézy w dwie strony nieprzekraczajacy 20 EUR, nalezy podkreslié, ze polaczenia
Ryanair z portu lotniczego w Montpellier, obecnie w liczbie czterech, odpowiadaja na popyt turystyczny, ktéry
sytuuje si¢ raczej na zachdd niz na wschéd od portu lotniczego (przykladem jest polaczenie z Hahn, podczas gdy
Ryanair zlikwidowatl swoje polaczenia z Niemcami z Marsylii), oraz ze port lotniczy w Nimes obejmuje cz¢dciowo
inny obszar naplywu klientéw niz obszar naplywu klientéw portu lotniczego w Montpellier (w szczegdlnosci
Sewenny, Uzege, pétnocno-wschodnia cze$¢ Gard/potudniowa czg$¢ Ardéche w dolinie Rodanu). W zwigzku z tym
dysponuje on wiasnym obszarem naplywu klientéw. Nalezy ponadto zaznaczyl, ze 51 % pasazer6w low-cost
przemieszcza si¢ na odlegto$¢ ponizej 50 km od ich portu lotniczego”.

(679) Czynniki te moga faktycznie fagodzi¢ wplyw pomocy operacyjnej otrzymanej przez port lotniczy w Nimes na port
lotniczy w Montpellier. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ fakt, ze port lotniczy w Montpellier przez caly analizowany
okres wykazywal znacznie wyzsze natezenie ruchu niz port lotniczy w Nimes. Ruch w tym porcie lotniczym
wynosil 1,2-1,6 mln pasazeréw rocznie. Pomoc otrzymana przez port lotniczy w Nimes, okolo szeSciokrotnie
mniejszy od portu lotniczego w Montpellier, mogla mie¢ jedynie ograniczony wplyw na ten ostatni. Ponadto czas
podrézy migdzy dwoma portami lotniczymi wynoszacy ponizej godziny, lecz niemal réwny 50 minutom, réwniez
jest czynnikiem mogacym lagodzi¢ wplyw przedmiotowej pomocy na port lotniczy w Montpellier.

(680) W zwigzku z tym przedmiotowa pomoc operacyjna miala ograniczony wplyw na porty lotnicze sgsiadujgce
z portem lotniczym w Nimes.

(681) Uwzgledniajac wszystkie te pozytywne i negatywne czynniki spowodowane przedmiotowa pomocg w ujeciu
ogo6lnym, Komisja uwaza, ze pomoc ta nie wplynela na wymiane handlowa w sposéb sprzeczny ze wspdlnym
interesem.

(682) W s$wietle przedstawionych wyzej informacji dotyczacych wplywu przedmiotowej pomocy na konkurencje
i wymiang handlowa oraz z uwzglednieniem istotnego wkladu tej pomocy w rozwoéj gospodarczy strefy, w ktorej
znajduje si¢ port lotniczy w Nimes, w szczeg6lnosci z powodu jej korzystnego wplywu na lokalng turystyke
i osrodek dzialalnosci na obszarze portu lotniczego, Komisja uwaza, ze przedmiotowa pomoc nie miala wplywu na
konkurencje i wymiang handlowg w stopniu sprzecznym ze wspélnym interesem.

' Uwagi Frangji dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania, s. 35.
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7.2.3.5. Wniosek w sprawie zgodnosci pomocy przyznanej na rzecz CCI-port lotniczy i VTAN

(683) W Swietle powyzszego dorazne dotacje na obstluge portu lotniczego, zaliczki zwrotne, wklad ryczaltowy
ustanowiony w pierwotnej wersji umowy o przekazaniu i podwyzszony aneksami nr 1 i nr 3 oraz specjalny wklad
publiczny stanowig pomoc zgodng z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(684) Wniosek ten opiera si¢ na szczegblowych kryteriach przewidzianych w nowych wytycznych do celéw oceny
zgodnosci pomocy operacyjnej przyznanej na rzecz portoéw lotniczych przed dniem 4 kwietnia 2014 r. Wniosek ten
pozostaje bez uszczerbku dla wszelkiej oceny ewentualnej przyszlej pomocy na rzecz portu lotniczego w Nimes,
ktéra Komisja moze by¢ zobowigzana przeprowadzi¢ w przyszlosci w oparciu o zasady okreslone w nowych
wytycznych w odniesieniu do pomocy przyznanej po dniu 4 kwietnia 2014 r.

8. ODZYSKANIE POMOCY

(685) Komisja stwierdzila, ze Ryanair/AMS skorzystalo z pomocy niezgodnej z prawem i z rynkiem wewnetrznym.
Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwosci w przypadku stwierdzenia niezgodnos$ci pomocy
z rynkiem wewngtrznym Komisja ;est uprawniona do nalozenia na panstwo cztonkowskie obowiazku zniesienia lub
zmiany przedmiotowej pomocy (*'°). Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999: ,w przypadku gdy
podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje, ze
zainteresowane panstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu windykacji pomocy od
beneficjenta (zwang dalej »decyzja o windykacji). Komisja nie wymaga windykacji pomocy, jezeli byloby to
sprzeczne z 0gdlng zasadg prawa wspdlnotowego”.

(686) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu w przypadku pomocy uznanej przez Komisje za niezgodna
z rynkiem wewnetrznym celem obowigzku nakladanego na panistwo jest przywrocenie stanu pierwotnego (*'6)
W tym wzgledzie Trybunal uznaje, Ze cel ten zostaje osiagni¢ty z chwilg, gdy beneficjenci dokonali zwrotu kwot
przyznanych w sposéb niezgodny z prawem, tracac tym samym korzy$¢, jaka uzyskali wzgledem swoich
konkurentéw. W ten sposob zostaje przywrécony stan poprzedzajacy przyznanie pomocy (*'7).

(687) W niniejszej sprawie wydaje sig, ze zadna ogdlna zasada prawa Unii nie stoi w sprzecznosci z odzyskaniem pomocy
przyznanej niezgodnie z prawem zidentyfikowanej w ramach niniejszej decyzji. W szczegdlnosci ani Francja, ani
zainteresowane osoby trzecie nie przedstawily argumentéw w tym wzgledzie.

(688) Francja musi zatem podjaé wszelkie konieczne $rodki w celu odzyskania od Ryanair/AMS pomocy przyznanej
niezgodnie z prawem na podstawie odno$nych umoéw.

(689) Kwoty pomocy wynikajace z umoéw zawartych z CCI muszg zostaé zwrécone tej ostatniej. Kwoty pomocy
wynikajace z uméw zawartych z VTAN musza natomiast zosta¢ zwrdcone SMAN, poniewaz, jak wykazano wyzej,
wiasnie od SMAN, za posrednictwem dotacji na obstuge portu lotniczego wyplaconych na rzecz VTAN, pochodzg
zasoby panstwowe, ktore postuzyly do sfinansowania korzysci wynikajacych z odno$nych uméw.

1% Wyrok w sprawie Komisja przeciwko Niemcom, C-70/72, EU:C:1973:87, pkt 13.

(' Wyrok w polaczonych sprawach Hiszpania przeciwko Komisji, C-278/92, C-279/92 oraz C-280/92, EU:C:1994:325, pkt 75.
(") Wyrok w sprawie Belgia przeciwko Komisji, C-75/97, EU:C:1999:311, pkt 64-65.
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(690) Kwoty pomocy do odzyskania z tytutu kazdej umowy nalezy ustali¢ w nizej opisany sposob. W odniesieniu do
kazdej analizowanej transakcji (w stosownych przypadkach obejmujacej umowe o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych) nalezy uznaé, ze wiazala si¢ ona z kwotami pomocy
obliczanymi w odniesieniu do kazdego roku, w ktérym umowy stanowigce transakcje byly w?fkonywane, lub
w odniesieniu do kazdego okresu, dla ktérego obliczono prognozowane przeptywy przyrostowe (**%). Kazda z tych
kwot oblicza si¢ na podstawie ujemnej czeSci przeplywéw przyrostowych (przychody minus koszty)
prognozowanych w momencie zawarcia transakgji i przedstawionych w tabelach 7-16. Kwoty te odpowiadaja
bowiem kwotom, ktére nalezaloby przewidzie¢ do odliczenia od oplat marketingowych (lub ktére nalezaloby
przewidzie¢ do doliczenia do oplat lotniskowych i oplat za obstuge naziemng fakturowanych przedsigbiorstwom
lotniczym), tak aby warto$¢ biezaca netto umowy byla dodatnia, tj., innymi stowy, aby byla zgodna z testem
prywatnego inwestora.

(691) Aby uwzgledni¢ faktyczng korzy$¢ uzyskang przez Ryanair/AMS na podstawie uméw, kwoty, o ktérych mowa
w poprzednim motywie, moga zostaé skorygowane w oparciu o dowody przedstawione przez Francje
z uwzglednieniem (i) roznicy miedzy faktycznymi platnodciami stwierdzonymi ex post, ktérych dokonalo Ryanair
z tytulu oplaty lotniskowej, oplaty pasazerskiej i ustug obstugi naziemnej na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego (*'%), a przeplywami prognozowanymi (ex ante) odpowiadajacymi tym pozycjom przychodowym
i wskazanymi w tabelach 7-16; (i) réznicy miedzy faktycznymi platno$ciami za ustugi marketingowe,
stwierdzonymi ex post, ktorych dokonano na rzecz Ryanair lub AMS na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych, a odpowiednimi prognozowanymi (ex ante) kosztami uslug marketingowych wskazanymi
w tabelach 7-16.

(692) Ponadto Komisja uwaza, ze faktyczna korzy$¢ uzyskana przez Ryanair/AMS jest ograniczona w czasie do
faktycznego okresu obowigzywania danej umowy. Po rozwigzaniu poszczegélnych uméw Ryanair/AMS nie
otrzymywato bowiem platnosci z tytulu tych umoéw i nie korzystato z dostgpu do infrastruktury portu lotniczego
i do ustug obstugi naziemnej na podstawie tych uméw. W zwiazku z tym kwoty pomocy obliczone w sposéb
wskazany powyzej i zwigzane z dang umowg wynosza zero w odniesieniu do okreséw, w ktérych umowa faktycznie
przestala obowigzywaé (w szczeg6lnosci z powodu wezesniejszego rozwigzania umowy za porozumieniem stron).

(693) Kwota pomocy podlegajaca odzyskaniu od Ryanair/AMS z tytulu niektérych umoéw, ktére zostaly wczesniej
rozwigzane, musi zatem zosta¢ obnizona do zera w odniesieniu do okresu biegnacego od dnia faktycznego
zakoficzenia umowy do dnia zakorficzenia przewidzianego w momencie zawarcia umowy.

(694) W tabeli 17 ponizej przedstawiono istotne informacje dotyczace kwot, na podstawie ktérych nalezy dokonac
obliczenia kwot podlegajacych odzyskaniu. Kwoty te skladaja si¢ z ujemnych czgsci przeplywow przyrostowych
(przychody minus koszty) ustalonych w ramach testu prywatnego inwestora i sa pomniejszone w przypadku uméw
z Ryanair/AMS w odniesieniu do lat, w ktérych zostaly rozwigzane przed przewidzianym terminem ich
zakonczenia.

('®)  Jak wyjasniono w analizie istnienia korzyici ekonomicznej w ramach poszczegdlnych uméw, pomoc wynika z przeplywow
dwukierunkowych migdzy operatorem portu lotniczego a Ryanair lub Ryanair/AMS. Przeplywy te majg rdzng czestotliwosé,
a niektdre z nich sg ciggle lub maja czestotliwosé platnosci, ktérych nie mozna dokladnie przewidzie¢ w momencie zawierania
umowy. Sytuacja taka wystepuje w przypadku platnosci z tytutu oplat lotniskowych. Tymczasem do celéw analizy istnienia
korzysci gospodarczej znaczenie maja prognozowane przeplywy przyrostowe. Z biznesplanu VTAN i propozycji odtworzenia
biznesplanéw przyrostowych przedstawionych przez Francj¢ wynika, ze zachowanie inwestora prywatnego polegaloby zasadniczo
na ustaleniu prognozowanych przeptywéw przyrostowych zwigzanych z poszczegdlnymi umowami w ujeciu rocznym. Logiczne
jest wigc, ze kwoty pomocy wynikajace z poszczegSlnych uméw sa zasadniczo réwniez ustalane w ujeciu rocznym. Odpowiadaja
one bowiem kwotom, ktérych zaplaty kazdego roku inwestor prywatny zazadalby od Ryanair/AMS w momencie negocjowania
poszczegdlnych uméw, dodatkowo w stosunku do oplat lotniskowych i oplat za ustugi obstugi naziemnej, przy niezmienionych
wszystkich pozostalych warunkach (w szczegdlnosci dotyczacych oplat marketingowych), aby zapewni¢ rentowno$¢ umowy.
W przypadku niektorych uméw bardziej logiczne okazalo si¢ jednak obliczanie prognozowanych przeplywéw przyrostowych
wedlug sezonéw IATA (zima/lato) lub w odniesieniu do innych okreséw niz lata kalendarzowe, w powigzaniu z pewnymi
szczegOlnymi cechami tych uméw, na przyklad wahaniami czgstotliwosci w sezonie letnim. Dlatego w przypadku niektorych
uméw kwoty oblicza si¢ w ujeciu rocznym, podczas gdy w przypadku innych uméw kwoty te oblicza si¢ w odniesieniu do innych
okreséw niz pelny rok kalendarzowy.

(') Uwzglednia sie w stosownych przypadkach ewentualne ,zachety finansowe” przewidziane w umowach o $wiadczenie ustug portu
lotniczego i polegajace na zwrocie na rzecz Ryanair czesci platnosci przez niedokonanych z tytutu tych uméw w przypadku
osiggniecia okreslonych docelowych pozioméw natgzenia ruchu.
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(695) Jak wyjasniono w sekcji 7.1.1.2.3, Komisja uznaje, ze Ryanair i AMS stanowig jeden podmiot gospodarczy oraz ze
umowy o $wiadczenie ustug marketingowych i umowy o Swiadczenie ustug portu lotniczego zawarte réwnoczesnie
nalezy uzna¢ za stanowiace jedna transakcje pomiedzy tym podmiotem i, stosownie do przypadku, CCI lub VTAN.
W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze Ryanair i AMS ponoszg solidarna odpowiedzialno$¢ za cato$¢ zwrotu pomocy
uzyskanej z tytulu uméw zawartych w latach 2005-2010 w przyblizonej kwocie gtéwnej [5 000 000-7 000 000]
EUR. W odniesieniu do uméw zawartych przed 2005 r., poniewaz CCI zawarla te umowy jedynie
z przedsigbiorstwem Ryanair, to ostatnie ponosi wylaczng odpowiedzialno$¢ za zwrot pomocy wynikajacej z tych
umoéw, w przyblizonej kwocie gléwnej [150 000-300 000] EUR.

(696) Wladze francuskie zobowigzane s3 do odzyskania wspomnianych wyzej kwot w terminie 4 miesiecy od dnia
notyfikacji niniejszej decyzji.

(697) W zwigzku z tym wladze francuskie sa ponadto zobowigzane do doliczenia do kwoty pomocy podlegajacej
odzyskaniu odsetek naliczonych od dnia, w ktérym przedmiotowa pomoc zostala przekazana do dyspozycji
przedsigbiorstwu, czyli od kazdego dnia faktycznej platnosci pomo 1y az do jej faktycznego odzyskania (*29),
zgodnie z przepisami rozdziatu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 (**). Majac na uwadze, ze w niniejszej sprawie
przeplywy, ktére skladaja si¢ na t¢ pomoc sa zlozone i odbywa a si¢ w roznych datach w ciggu roku, a nawet
w sposéb ciggly w przypadku niektérych kategorii przychodéw, Komisja uwaza, ze do celéw obliczenia odsetek od
odzyskiwanej pomocy mozna uznaé, ze moment platnosci kwot odnoénej pomocy przypada na ostatni dzief
okresu, dla ktérego obliczono dang kwote (np. na dzien 31 grudnia, jezeli odnosnym okresem jest rok kalendarzowy
lub na dzien 31 pazdziernika, jezeli odnosny okres trwa od dnia 1 stycznia do dnia 31 pazdziernika danego roku).
W zwiazku z tym, wybierajac ostatni dziefi odnosnego okresu, Komisja przyjmuje podejscie najbardziej korzystne
dla beneficjentow.

(698) Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwoici w przypadku, gdy panstwo czlonkowskie napotyka
nieprzewidziane trudnosci lub okolicznosci, ktére nie zostaly przewidziane przez Komisj¢, mozna zglosi¢ te
problemy Komisji wraz z propozycjami wprowadzenia stosownych zmian, aby Komisja mogla dokonac¢ ich oceny.
W takim przypadku Komisja i panstwo czlonkowskie wspolpracuja w dobrej wierze w celu rozwigzania trudnosci,
w pelni przestrzegajac przepisow (**%) TFUE.

(699) Komisja wzywa zatem Francje do przedstawienia jej informacji o wszelkich problemach napotkanych przy
wykonywaniu niniejszej decyzji,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Ponizsze $rodki, zawierajgce pomoc paristwa, ktora zostala przyznana przez Francje na rzecz Ryanair niezgodnie
z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, sa niezgodne z rynkiem
wewnetrznym:

a) transakcja zmieniajagca umowe zawartg dnia 11 kwietnia 2000 r. migdzy izbg handlowo-przemystowa Nimes — Uzés —
Le Vigan a Ryanair, na ktora sklada si¢ wymiana pism migdzy izba handlowo-przemystowa Nimes — Uzes — Le Vigan
a Ryanair z dnia 28 listopada 2001 r., z dni 11, 18, 21 i 24 grudnia 2001 r. oraz z dni 2, 5 i 15 lutego 2002 r,

b) transakcja zmieniajaca umowe zawarta dnia 11 kwietnia 2000 r. migdzy izbg handlowo-przemystowa Nimes — Uzés —
Le Vigan a Ryanair, na ktérg sklada si¢ wymiana pism miedzy izbg handlowo-przemystowa Nimes — Uzés — Le Vigan
a Ryanair z dnia 10 i z dnia 16 marca 2004 r.

220) " Zob. art. 14 ust. 2 wspomnianego wyzej rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

(**'y  Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (UE) 2015/
1589 ustanawiajgcego szczegdtowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 140
7 30.4.2004, s. 1).

Zob. wyrok w sprawie Komisja przeciwko Republice Federalnej Niemiec, C-94/87, EU:C:1989:46, a takze wyrok w sprawie Komisja
przeciwko Republice Wioskiej, C-348/93, EU:C:1995:95, pkt 17.

(222)
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2. Ponizsze $rodki, zawierajace pomoc pafstwa, ktéra zostala przyznana przez Francj¢ lacznie na rzecz Ryanair
i Airport Marketing Services niezgodnie z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, sa niezgodne z rynkiem wewnetrznym:

a) umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta dnia 10 pazdziernika 2005 r. miedzy izba handlowo-
przemystowa Nimes — Uzes — Le Vigan a Ryanair i umowa o §wiadczenie ustug marketingowych zawarta tego samego
dnia migdzy izbg handlowo-przemystows Nimes — Uzés — Le Vigan a Airport Marketing Services;

b) umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta dnia 2 stycznia 2007 r. miedzy Veolia Transport Aéroport de
Nimes a Ryanair i umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta tego samego dnia miedzy Veolia Transport
Aéroport de Nimes a Airport Marketing Services;

¢) aneks z dnia 1 sierpnia 2007 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej dnia 2 stycznia 2007 r.
miedzy Veolia Transport Aéroport de Nimes a Airport Marketing Services;

d) umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta dnia 1 listopada 2007 r. miedzy Veolia Transport Aéroport de
Nimes a Ryanair i umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta tego samego dnia migdzy Veolia Transport
Aéroport de Nimes a Airport Marketing Services;

¢) umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta dnia 27 sierpnia 2008 r. miedzy Veolia Transport Aéroport de
Nimes a Ryanair i umowa o $wiadczenie uslug marketingowych zawarta tego samego dnia mig¢dzy Veolia Transport
Aéroport de Nimes a Airport Marketing Services;

f) aneks z dnia 25 sierpnia 2009 r. do umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej dnia 27 sierpnia 2008 r.
miedzy Veolia Transport Aéroport de Nimes a Ryanair i aneks z dnia 25 sierpnia 2009 r. do umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych zawartej dnia 27 sierpnia 2008 r. miedzy Veolia Transport Aéroport de Nimes a Airport Marketing
Services;

) aneks z dnia 18 sierpnia 2010 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej dnia 27 sierpnia 2008 r.
miedzy Veolia Transport Aéroport de Nimes a Airport Marketing Services;

h) aneks z dnia 30 listopada 2010 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej dnia 27 sierpnia 2008 r.
miedzy Veolia Transport Aéroport de Nimes a Airport Marketing Services.

Artykut 2

1. Umowa zawarta dnia 11 kwietnia 2000 r. migdzy Ryanair a izba handlowo-przemystowa Nimes — Uzes — Le Vigan
nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.

2. Aneks z dnia 30 stycznia 2006 r. do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej dnia 10 pazdziernika
2005 r. miedzy izbg handlowo-przemystowa w Nimes — Uzes — Le Vigan a Airport Marketing Services nie stanowi pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

3. Aneks z dnia 17 pazdziernika 2006 r. do umowy o §wiadczenie ustug marketingowych zawartej dnia 10 pazdziernika
2005 r. migdzy izbg handlowo-przemystowa w Nimes — Uzes — Le Vigan a Airport Marketing Services nie stanowi pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 3

1. Zaliczki zwrotne przyznane przez dzial ogdlny izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan na rzecz
dziatu ds. portu lotniczego w latach 2002-2006 stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Wspomniana pomoc panstwa zostala przyznana przez Francj¢ w sposéb niezgodny
z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.

2. Dorazne dotacje na obsluge portu lotniczego przyznane przez rézne samorzady lokalne oraz dzial ogélny izby
handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan na rzecz dzialu ds. portu lotniczego izby handlowo-przemystowej Nimes
— Uzes — Le Vigan w latach 2005-2006 stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej. Wspomniana pomoc pafstwa zostala przyznana przez Francj¢ w sposéb niezgodny z prawem
i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
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3. Wkiad ryczattowy ustanowiony na rzecz Veolia Transport Aéroport de Nimes w umowie o przekazaniu obowiazku
Swiadczenia ustugi publicznej zawartej dnia 8 grudnia 2006 r. migedzy konsorcjum mieszanym ds. zagospodarowania
i rozwoju portu lotniczego w Nimes — Alés — Camargue — Cévennes a Veolia Transport i podwyzszony w aneksach nr 1
inr 3 do tej umowy, stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.
Wspomniana pomoc paristwa zostala przyznana przez Francje w sposéb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108
ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

4. Specjalny wkiad publiczny ustanowiony na rzecz Veolia Transport Aéroport de Nimes w aneksie nr 4 do umowy,
o ktorej mowa w ust. 3, stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej. Wspomniana pomoc panstwa zostala przyznana przez Francje w sposob niezgodny z prawem i z naruszeniem
art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

5. Aneks nr 2 do umowy, o ktérej mowa w ust. 3, nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

6. Dotacje na wyposazenie ustanowione w aneksie nr 4 do umowy, o ktérej mowa w ust. 3, nie stanowig pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

7. Dotacje przyznane na rzecz izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzes — Le Vigan i Veolia Transport Aéroport de
Nimes w ramach krajowego systemu finansowania zadan panstwa we francuskich portach lotniczych nie stanowig pomocy
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

8.  Srodki pomocy pafistwa, o ktérych mowa w ust. 1-4 niniejszego artykutu, s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

Artykut 4

1. Francja odzyskuje od beneficjentéw pomoc parnistwa, o ktérej mowa w art. 1. Przedsi¢biorstwa Ryanair i Airport
Marketing Services sg solidarnie zobowigzane do zwrotu pomocy, o ktérej mowa w art. 1 ust. 2.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres, poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala
przekazana do dyspozycji beneficjentoéw, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 i rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 271/2008 (***) zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 794/2004.

4. Francja anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 1, ze skutkiem od daty
przyjecia niniejszej decyzji.

Artykut 5

1. Odzyskanie pomocy, o ktorej mowa w art. 1, odbywa si¢ w sposob bezzwloczny i skuteczny.
2. Frangja zapewnia wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 6

1. W terminie dwdch miesigcy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Francja przekazuje Komisji nastepujace informacje:
a) kwoty pomocy do odzyskania zgodnie z art. 4;

(**>)  Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 7942004 w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegélowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.
U.L 82z 25.3.2008, s. 1).
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b) wyliczenie odsetek od odzyskiwanych kwot;
¢) szczegdlowy opis srodkéw juz podjetych oraz srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;
d) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentom nakazano zwrot pomocy.

2. Do momentu calkowitego odzyskania pomocy, o ktorej mowa w art. 1, Francja na biezaco informuje Komisje
o kolejnych Srodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Francja bezzwlocznie przedstawia informacje o $rodkach juz podjetych oraz Srodkach planowanych w celu wykonania
niniejszej decyzji. Francja dostarcza réwniez szczegélowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz odzyskanych od
beneficjentow.

Artykut 7

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Francuskiej.
Sporzadzono w Brukseli dnia 23 lipca 2014 r.
W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA

Wiceprzewodniczgcy



