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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/1944
z dnia 23 lipca 2014 r.

w sprawie Srodkéw nr SA.22030 - 2007/C, SA.29404 i SA.32091 - 2012/C - Niemcy -
Mechanizmy finansowania dotyczace Flughafen Dortmund GmbH i tabele oplat lotniskowych
NERES i NEO

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 5060)

(Jedynie tekst w jezyku angielskim jest autentyczny)

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

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi artykulami i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi (3,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA
1.1. POSTEPOWANIE SA.22030 (NERES)

(1) W piSmie z dnia 27 listopada 2006 r. Komisja otrzymala skarge od obywatela twierdzacego, ze doszto do
pomocy panstwa w zwiazku z NERES (,program rozwoju nowych tras i rozbudowy istniejacych”) i w zwiazku
z porozumieniem w sprawie pokrycia strat zawartym pomiedzy Flughafen Dortmund GmbH (,FD”) a publicznym
dostawca mediéw Dortmunder Stadtwerke AG (,DSW217).

(2)  Pismem z dnia 10 lipca 2007 r. Komisja poinformowala Niemcy, ze podjela decyzje o wszczeciu postgpowania
przewidzianego w art. 108 ust. 2 Traktatu w odniesieniu do NERES i finansowania FD (,decyzja o wszczeciu
postepowania z 2007 r.”).

(3)  Wladze niemieckie przekazaly swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania z 2007 r. w dniu
5 pazdziernika 2007 r.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej. Tres¢ tych dwoch artykuldw jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do art. 107 i 108 TFUE
nalezy rozumie¢, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE. W TFUE wprowadzono
réwniez pewne zmiany terminologiczne, takie jak zmiana terminu ,Wspdlnota” na ,Unia” oraz ,wspdlny rynek” na ,rynek wewngtrzny”.
W niniejszej decyzji bedzie stosowana terminologia TFUE.

() Dz.U.C217215.9.2007,s. 25 oraz Dz.U.C 268 2 5.9.2012,s. 1.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (°).
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowego $rodka.

Komisja otrzymala uwagi od jedenastu zainteresowanych stron. W dniu 11 stycznia 2008 r. Komisja przekazata
te uwagi wladzom niemieckim, ktérym umozliwiono ustosunkowanie si¢ do nich; wladze niemieckie przekazaly
uwagi pismem z dnia 28 lutego 2008 r.

Nastepnie w dniach 10 listopada 2008 r. i 26 pazdziernika 2009 r. Komisja wystapita o dodatkowe informagje,
ktérych wladze niemieckie udzielily w dniach 19 grudnia 2008 r. i 12 listopada 2009 r.

1.2. POSTEPOWANIE SA.29404 I SA.32091 (NEO)

W dniu 14 wrzes$nia 2009 r. Komisja otrzymala faksem skarge od osoby prywatnej twierdzacej, ze taryfa
rabatowa NEO (,Neue Entgeltordnung” = ,nowa taryfa opfat lotniskowych”) stanowi niezgodna z prawem i rynkiem
wewnetrznym pomoc panstwa na rzecz przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z portu lotniczego Dortmund.
Dodatkowo osoba skladajaca skarge twierdzila, ze niezgodna z prawem i rynkiem wewnetrznym pomoc pafistwa
byla takze $wiadczona na rzecz FD, publicznego operatora portu lotniczego. Skarga ta zostala zarejestrowana
jako sprawa dotyczgca pomocy parnistwa nr SA.29404 (CP 284/2009).

Pismem z dnia 13 lipca 2010 r. Komisja przekazala t¢ skarge wladzom niemieckim, zadajac dalszych informacji.
Wiladze niemieckie przekazaly swojg odpowiedz w dniu 14 pazdziernika 2010 r.

W dniu 14 grudnia 2010 r. Komisja otrzymata skarge od powiatu Paderborn. Skarge te zarejestrowano jako
sprawe dotyczaca pomocy panstwa nr SA.32091.

Pismem z dnia 20 grudnia 2011 r. Komisja przekazala t¢ skarge wladzom niemieckim, Zzadajac dalszych
informacji. Wladze niemieckie przedstawily swoje uwagi w dniu 1 lutego 2012 r.

Komisja zazadala dodatkowych informacji w dniach 21 lutego 2012 r. i 4 marca 2012 r. Wladze niemieckie
przekazaly swojg odpowiedz dnia 12 kwietnia 2012 r. i 24 kwietnia 2012 r.

Pismem z dnia 21 marca 2012 r. Komisja poinformowala wladze niemieckie o swojej decyzji o wszczgciu
postepowania przewidzianego w art. 108 ust. 2 Traktatu (,decyzja o wszczgciu postgpowania z 2012 r.”). Wladze
niemieckie przekazaly swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania z 2012 r. w dniu 23 kwietnia
2012 r.

Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej ().
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych Srodkéw objetych postgpowaniem
w ciggu miesigca od daty publikacji.

Komisja otrzymala uwagi od siedmiu zainteresowanych stron. W dniu 6 marca 2013 r. Komisja przekazala te
uwagi wladzom niemieckim, ktérym umozliwiono ustosunkowanie si¢ do nich; wladze niemieckie przekazaly
swoje uwagi pismem z dnia 8 kwietnia 2013 r.

1.3. POLACZONE POSTEPOWANIE W SPRAWACH SA.22030, SA.29404 I SA.32091 (NERES I NEO)

Dnia 10 grudnia 2013 r. Komisja wystapila o dodatkowe informacje. Wiadze niemieckie przekazaly swoje
odpowiedzi w pismach z dnia 9 stycznia 2014 r. i dnia 17 lutego 2014 r.

Pismem z dnia 22 lutego 2014 r. Komisja poinformowala wiadze niemieckie o przyjeciu wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2014 r. () oraz o tym, Ze wytyczne te beda mialy zastosowanie do przedmiotowej sprawy od
momentu ich opublikowania w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej, a takze wezwala wladze niemieckie do
przekazania swoich uwag.

() Dz.U.C 217 215.9.2007, . 25.

() Dz.U.C26825.9.2012,s. 1.

() Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
74420145, 3).
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(17) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
4 kwietnia 2014 r. (). Zastgpily one wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. () (¥).

(18) W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
wezwano panstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych stosowania
w przedmiotowej sprawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w terminie dwudziestu dni
roboczych od daty publikacji wspomnianego zawiadomienia (°).

(19) Komisja otrzymala uwagi od szesciu zainteresowanych stron. W dniu 28 maja 2014 r. Komisja przekazala te
uwagi wladzom niemieckim, ktérym umozliwiono ustosunkowanie si¢ do nich; wladze niemieckie przekazaly
swoje uwagi pismem z dnia 13 czerwca 2014 r.

(20)  Ze wzgledu na pilng potrzebe przyjecia i notyfikowania niniejszej decyzji, w piSmie z dnia 17 czerwca 2014 r.
wiadze niemieckie wyrazily zgodg¢ na przyjecie niniejszej decyzji w jezyku angielskim.

2. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKOW POMOCY
2.1. KONTEKST POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO
2.1.1. OGOLNE INFORMACJE DOTYCZACE PORTU LOTNICZEGO

(21)  Port lotniczy w Dortmundzie jest potozony okolo 14 km od miasta Dortmund w Nadrenii Péinocnej-Westfalii,
ktéra liczy okolo 17,6 miliona mieszkancéw. Obstuguje on Zaglebie Ruhry, ktére zamieszkuje 5,2 miliona osob,
a w szczegblnosci obszar miasta Dortmund.

(22) W tabeli 1 znajduje si¢ przeglad portéw lotniczych polozonych w poblizu portu lotniczego w Dortmundzie,
ktére obsluguja regularne polaczenia rejsowe.

Tabela 1

Podsumowanie portéw lotniczych w poblizu portu lotniczego w Dortmundzie

Port lotniczy Odleglose Coas podrtiy samo | Cas podrdiy pociy

Port lotniczy Dortmund

Port lotniczy Paderborn/Lippstadt 74,1 km 44 min 1 godz. 44 min
Port lotniczy Diisseldorf 76,8 km 56 min 2 godz. 15 min
Port lotniczy Miinster/Osnabriick 77,9 km 51 min 1 godz. 27 min
Port lotniczy Bonn-Kolonia 104 km 1 godz. 3 min 2 godz. 23 min
Pot lotniczy Niederrhein-Weeze 123 km 1 godz. 30 min 2 godz. 57 min
Port lotniczy Kassel-Calden 138 km 1 godz. 23 min 2 godz. 56 min

(®) Zob. przypis 5.

(') Wytyczne wspdlnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (Dz.U. C 3122 9.12.2005, 5. 1).

() Pkt 171 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

() Dz.U.C113215.4.2014, s. 30.
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(23)  Wlascicielem i operatorem portu lotniczego Dortmund jest FD, ktére jest w catosci wlasnoscia publiczng (*9).

2.1.2. KONTEKST HISTORYCZNY I ROZWC)J RUCHU

(24) Juz w 1969 r. Rada Miasta Dortmund przyjeta Ramowy plan rozwoju dla portu lotniczego Dortmund ().
W zwigzku z tym zrealizowano szereg programéw rozwoju infrastruktury (np. budowa nowego pasa startowego
w 1983 r. i jego przedtuzenie w 1987 r.).

(25) W latach 1992/93, w kontekscie zmian strukturalnych i politycznych w Niemczech (takich ja deindustrializacja
obszaru Renu i Zaglebia Ruhry, zjednoczenie Niemiec i otwarcie granic na Europe Srodkowsa i Wschodnig), FD
zlecita badania potencjalu wzrostu liczby pasazeréw w regionie ('?). Badania te wykazaly, ze 90 % pasazeréw
korzystato z portu lotniczego Dortmund do podrézy stuzbowych, a nie prywatnych. Loty czarterowe do miejsc
turystycznych odgrywaly niewielka role. W prognozach przewidywano wzrostu ruchu pasazerskiego dla portu
lotniczego z 196 000 w roku 1991 do co najmniej 664 000 lub nawet 731 000 w roku 2000 i do 1,1 miliona
pasazeréw rocznie w 2010 r.

(26) W tym tle publiczni udziatlowcy FD zdecydowali w 1993 r. 0 modernizagji i rozbudowie istniejacej infrastruktury.
W wyniku tego w 2000 r. ukoficzono nowy terminal portu lotniczego Dortmund oraz rozbudowe pasu
startowego do 2 000 m. Od tego czasu port lotniczy Dortmund byl w stanie obsluzy¢ okolo 2,5 miliona
pasazeréw rocznie. W latach 2001-2003 wykorzystano jedynie okoto 30 % maksymalnych mozliwosci portu
lotniczego.

(27)  Po atakach terrorystycznych z 11 wrze$nia 2001 r. port lotniczy utracil wielu pasazeréw biznesowych. Lufthansa
i Eurowings znacznie zmniejszyly liczbe lotéw na obslugiwanych trasach, a takze oferowanych tras. Te dwa
przedsigbiorstwa lotnicze tymczasowo zastapit Air Berlin, jednak w 2003 linia lotnicza zdecydowala si¢ skupi¢
swoja dzialalno$¢ na porcie lotniczym Diisseldorf.

(28) W tabeli 2 przedstawiono rozwdj portu lotniczego Dortmund pod wzgledem liczby pasazeréw w latach

1999-2013.
Tabela 2
Wzrost liczby pasazeréw w porcie lotniczym Dortmund w latach 1999-2013
Rok Ruch pasazerski
1999 677 400
2000 719 365
2001 1064 153
2002 994 508
2003 1023 339
2004 1179 278
2005 1742 891
2006 2 019 666
2007 2 155 064
2008 2 329 455

(") Udziatowcami Flughafen Dortmund GmbH sg miasto Dortmund (26 %) i DSW21 (74 %). Jedynym udziatlowcem DSW21 (100 %) jest
miasto Dortmund. DSW21 jest spétka holdingowa miasta Dortmund, ktéra zarzadza dostawcami medidw i zarzadcami infrastruktury
w miescie.

(") Port lotniczy Dortmund nosit wéwczas nazwg ladowiska ,Dortmund-Wickede”.

(") Informacje przekazane przez wladze niemieckie w dniu 13 paZzdziernika 2010 r., pkt 58.
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Rok Ruch pasazerski
2009 1716 519
2010 1747 731
2011 1822117
2012 1902 747
2013 1924 313

(29) W 2003 r. w porcie lotniczym Dortmund pracowato 1 338 oséb. 274 z nich pracowalo bezposrednio dla
operatora portu lotniczego, 614 dla linii lotniczych dzialajacych na tym lotnisku, 365 dla przedsigbiorstw
prowadzacych tam dzialalno$¢, a pozostalych 85 dla organéw publicznych (policji, stuzby celnej i strazy
pozarne;j).

(30) W 2004 r. w celu zwigkszenia stopnia wykorzystania portu lotniczego udzialowcy FD podjeli decyzje o strate-
gicznej zmianie w celu przyciggnigcia tanich linii lotniczych, ktére oferuja loty do miejsc turystycznych oraz do
Europy Srodkowo-Wschodniej. 1 lipca 2004 r. wprowadzono taryfe nizszych oplat lotniskowych (,Taryfa
rozwoju nowych i istniejgcych tras”), pod nazwg NERES. 1 lipca 2009 r. wprowadzono takze nowg taryfe oplat
lotniskowych, pod nazwa NEO (Neue Entgeltordnung)

(31) Komisja zbadala nastepujace cztery $rodki: gwarancje pafistwowe na 100 % wartosci kredytéw udzielonych FD,
porozumienie o przeniesieniu zyskéw i strat pomiedzy FD a publicznym dostawcg mediow DSW21 oraz dwa
srodki dotyczgce obnizenia oplat lotniskowych dla okreslonych linii lotniczych — NERES i NEO.

2.2. SRODEK 1: GWARANCJE NA 100 % WARTOSCI KREDYTOW NA RZECZ FD

(32) Programy rozwoju infrastruktury w porcie lotniczym Dortmund byly finansowane bezposrednio przez FD, ktére
zaciggneto kredyty zabezpieczone gwarancjami panstwowymi na 100 % kwoty, udzielonymi w latach
1987-2000.

2.3. SRODEK 2: POROZUMIENIE O POKRYCIU STRAT Z 1991 R.

(33) 20 grudnia 1991 r. udzialowcy FD (miasto Dortmund i DSW21) podjeli decyzje o zawarciu porozumienia
o pokryciu strat (zwanego dalej ,porozumieniem PLTA z 1991 r.”) pomiedzy portem lotniczym a DSW21 (%). Na
mocy tego porozumienia DSW21 mialo pokrywaé wszystkie straty FD, Porozumienie to weszlo w zycie w dniu
1 stycznia 1992 r.

(34) Porozumienie zawieralo nastgpujgce postanowienia:

a) wiaczenie FD do grupy podatkowej DSW21 (art. 2);
b) pokrycie pelnej kwoty rocznych strat FD przez DSW21 (art. 3 ust. 3);

) okres obowigzywania porozumienia ustalono na co najmniej pie lat. Nastgpnie zostalo ono automatycznie
przedtuzone o dodatkowy rok (art. 4 ust. 3). Wedlug niemieckich wladz pokrycie strat jest w zwigzku z tym
bezterminowe, poniewaz wybér corocznego, automatycznego przedluzenia porozumienia wynikat z przyczyn
podatkowych.

(35) W celu zachowania zgodnosci z przepisami podatkowymi w 1999 r. podpisano zalacznik do porozumienia.
Porozumienie PLTA z 1991 r. zostalo dnia 12 grudnia 2008 r. zmienione ze skutkiem wstecznym od dnia
1 stycznia 2008 r. w celu zagwarantowania efektywnosci podatkowej pokrycia strat. Z tego wzgledu do
porozumienia wlaczono odeslanie do obowigzujacej obecnie Ustawy o spdtkach (Aktiengesetz) w jej czesci
dotyczacej pokrycia strat oraz (zgodnie z wersja pierwotng) postanowienie o minimalnym okresie obowiazywania
porozumienia réwnym pigciu latom oraz automatycznym jego przedtuzeniu w celu zachowania pewnosci prawa.

(%) Ktére wowezas nosito nazwe Dortmunder Stadtwerke AG.
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(36) W ponizszych tabelach (tabela 3, 4 i 5) wykazano koszty inwestycyjne i operacyjne sfinansowane w ramach
porozumienia PLTA z 1991 r., a takze dzialania objete zakresem polityki publicznej.

Tabela 3

Inwestycje przyjete do realizacji po wyroku w sprawie Aéroports de Paris i finansowane na mocy
porozumienia PLTA

(EUR)
Rok
Rok I s g . k . dedJQCIa K Amortyzacja naras- Kwota sfinanso-
o nwestycja, w tym po6Zniejsze aktywacje ecyzji wota X wana przez prze-
o reali- tajgco 31.12.2013 jecie straty
zacji

2002 | Uzbrojenie w infrastrukture Zachéd | 2001 1276 584 -978 183 1276 584
Dzialania wyréwnawcze i zastepcze | 2001 964 529 -735373 964 529
Wywlaszczenie terenu 2001 853 382 853 382
System Skidata — platny parking | 2001 306 469 306 469 306 469
Zachdd
Suma: 3400 964 -1 407 087 3 400 964

2006 | Rozbudowa Parkingu Zachéd 6,| 2006 941 215 - 474 310 941 215
Pr 45
Suma: 941 215 - 474 310 941 215

2008 | Rozbudowa Zachdd, czes¢ C 2008 3 694 700 —1148 720 3 694 700
F — Urzadzenia do transportu ba- | 2008 2 004 069 -1 246 012 2 004 069
gazu, przebudowa
G Parking Wschéd —P3 2008 1077 466 - 321 267 1077 466
Kanalizacja, G-P3 2008 664 420 - 188 252 664 420
G - Droga dojazdowa/rondo 2008 519 789 - 155023 519 789
G-P3 2 odcinek budowy 2008 229 058 -144 223 229 058
G-P3 Oswietlenie 2008 195 237 - 58 230 195 237
G-P3 Nasyp dzwigkochtonny 2008 152 812 - 34637 152 812
Skidata, rozbudowa systemu par-| 2008 150 078 - 109 432 150 078
kingowego P3
3 poczekalnie P3 2008 18 833 - 13 340 18 833
Suma: 8 706 462 - 3419 136 8 706 462
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(EUR)
Rok
podjecia Amortyzacia naras- Kwota sfinanso-
Rok | Inwestycja, w tym pdzniejsze aktywacje | decyzji Kwota i }’31 112 5013 | Wana przez prze-
o reali- H3co 2115 jecie straty
zacji
2009 | B - Przebudowa Centrum-Zachéd 2009 1082 791 -170 520 1082 791
Suma: 1082 791 -170 520 1082 791
Suma: 14 131 432 - 5471 053 14 131 432
Tabela 4

Koszty operacyjne, w tym koszty dzialalno$ci z zakresu polityki publicznej, finansowane na podstawie

porozumienia PLTA z 1991 r.

(w tys. EUR)
Przychody Wynik
Koszty operacyjne wg pkt 25 ppkt 22 wytycznych z dzialal- z dzialal-
Rok : : i e Kwota
W Sprawie sektora lotnictwa Nnosc1 opera- | nosci opera-
cyjnej cyjnej

2007 26 116

Naklady materialowe 11 980

Koszty osobowe 11 242

Pozostale naklady zwigzane z prowadzona dzia- 6 824

talnoscig

Pozostale podatki 295

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie | — 6 173 -4179

z tabelg 3

Suma 24 168 21 937 -2 231 2 231
2008 26 561

Naklady materialowe 12 932

Koszty osobowe 10 727

Pozostale naklady zwiazane z prowadzona dzia- 7 675

falnoscig

Pozostale podatki 316

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie | —7 078 - 4047

z tabelg 3
Suma 24 572 22 514 -2058 2058
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(w tys. EUR)

Rok

Koszty operacyjne wg pkt 25 ppkt 22 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa

Przychody
z dzialal-
nosci opera-
cyjnej

Wynik
z dziatal-
nosci opera-
cyjnej

Kwota

2009

21 577

Naklady materialowe

13 343

Koszty osobowe

10 860

Pozostale naklady zwigzane z prowadzona dzia-
talnoscig

5 848

Pozostale podatki

266

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie
z tabelg 3

-7 475

-3 396

Suma

22 842

18 181

-4 661

4661

2010

Naklady materijalowe

Koszty osobowe

Pozostale naklady zwigzane z prowadzona dzia-
talnoscig

Pozostale podatki

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie
z tabelg 3

Suma

22 808

-2773

2773

2011

Naklady materialowe

Koszty osobowe

Pozostale naklady zwigzane z prowadzong dzia-
falnoscig

Pozostale podatki

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie
z tabelg 3

Suma

22 642

20176

-2 466

2 466
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(w tys. EUR)

Rok

Koszty operacyjne wg pkt 25 ppkt 22 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa

Przychody
z dzialal-
nosci opera-
cyjnej

Wynik
z dziatal-
nosci opera-
cyjnej

Kwota

2012

[..]

Naklady materialowe

Koszty osobowe

Pozostale naklady zwigzane z prowadzong dzia-
falnoscig

Pozostale podatki

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie
z tabelg 3

Suma

23 908

21 396

-2512

2 512

2013

Naklady materiatlowe

Koszty osobowe

Pozostale naklady zwigzane z prowadzona dzia-
falnoscig

Pozostale podatki

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie
z tabelg 3

Suma

27 148

24 254

-2 894

2 894

2014

Sty-
Mar

Naklady materialowe

Koszty osobowe

Pozostale naklady zwigzane z prowadzona dzia-
talnoscig

Pozostale podatki

— zadania z zakresu polityki publicznej zgodnie
z tabelg 3

Suma

5 842

3 937

-1905

1905

(*) Informacje poufne.
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Tabela 5

Koszty dzialalno$ci z zakresu polityki publicznej finansowane na podstawie porozumienia PLTA

z 1991 r.

Inwestycje, w tym
poZniejsze aktywa-

Amortyzacja naras-

Koszty sfinansowane

Rok Zadanie z zakresu polityki publicznej e tajaco 31.12.2013 przez przejgcie straty
(E[JJR) (EUR) (w tys. EUR)

2007 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- 61 300 - 61 300

giczna

Shuzby ppoz/ratunkowe 13 631 - 10 366

Suma 74 931 -71 666 1994
2008 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- 1530

giczna

Shuzby ppoz/ratunkowe 616 032 - 343 950 1501

Suma 616 032 - 343 950 3031
2009 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- — — 1697

giczna

Stuzby ppoz/ratunkowe — — 2 160

Zabezpieczenie  wlasne  zgodnie — — 222

z rozp. (WE) nr 300/2008

Suma — — 4079
2010 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- [...] [...] [...]

giczna

Stuzby ppoz/ratunkowe [...] [...] [...]

Zabezpieczenie  wlasne  zgodnie [...] [...] [...]

z rozp. (WE) nr 300/2008

Suma 40 455 -26 970 4 487
2011 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- [...] [...] [...]

giczna

Stuzby ppoz/ratunkowe [...] [...] [...]

Zabezpieczenie  wlasne  zgodnie [...] [...] [...]

z rozp. (WE) nr 300/2008

Suma 446 856 — 149 248 5163
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Ir}\ive§ tycje, \f{Vttym Amortyzacja naras- Koszty sfinansowane
Rok Zadanie z zakresu polityki publicznej POZMESzE aRYWa= | taiac0 31.12.2013 przez przejecie straty
ge (EUR) (w tys. EUR)
(EUR) ys:
2012 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- [...] [...] [...]
giczna
Stuzby ppoz/ratunkowe [...] [...] [...]
Zabezpieczenie  wlasne  zgodnie [...] [...] [...]
z rozp. (WE) nr 300/2008
Suma 8 400 -2012 4 874
2013 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- [...] [...] [...]
giczna
Stuzby ppoz/ratunkowe [...] [...] [...]
Zabezpieczenie  wlasne  zgodnie [...] [...] [...]
z rozp. (WE) nr 300/2008
Suma 118 678 -6674 4 650
2014 | Kontrola lotéw/stuzba meteorolo- [...] [...] [...]
giczna
Sty- | Stuzby ppoz/ratunkowe [...] [...] [...]
Mar
Zabezpieczenie  wlasne  zgodnie [...] [...] [...]
z rozp. (WE) nr 300/2008
Suma — — 1212
(37) W swoich ostatnich uwagach wladze niemieckie wyjasnily, ze za koszty dziatalnosci z zakresu polityki publicznej
uznaly koszty nastepujacych dzialan objetych porozumieniem PLTA z 1991 r.:
a) kontrola ruchu lotniczego, wieza kontroli lotéw i wyposazenie techniczne, takie jak systemy ladowania;
b) stuzby meteorologiczne;
¢) straz pozarna i stuzby ratownicze;
d) zabezpieczenie objete rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 300/2008 (**) oraz §8
Luftsicherheitsgesetz (*°).
(38) Dodatkowo wladze niemieckie podaly koszty zwigzane z dzialalnoscig wchodzaca w zakres polityki publiczne;j,

ktére pokrywane byly przez land Nadrenia Pélnocna-Westfalia:

a) bezpieczenistwo w zakresie kontroli pasazeréw i bagazu zgodnie z §5 Luftsicherheitsgesetz;

b) policja (koszt zapewnienia lokalu);

¢) kontrola celna i graniczna (koszt zapewnienia lokalu).

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wsp6lnych zasad w dziedzinie

ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 (Dz.U. L 97 z 9.4.2008, 5. 72).

(**) Luftsicherheitsgesetz (LuftSiG) z dnia 11 stycznia 2005 r. (BGBI Is. 78).
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2.4. SRODEK 3: TARYFA OPLAT LOTNISKOWYCH NERES

(39) Aby zapewni¢ wzrost przychodéw (z oplat lotniskowych i dziatalnosci innej niz lotnicza) i zoptymalizowac
wykorzystanie swojej infrastruktury FD wprowadzilo NERES w dniu 1 lipca 2004 r. Taryfa ta obowigzywala do
30 czerwca 2009 r. Przedsigbiorstwa lotnicze mogly wnioskowa¢ o zastosowanie nizszych oplat lotniskowych za
kazde nowe polaczenie oraz za wszystkie istniejace polgczenia. Wniosek w tym zakresie musial zostal
przekazany portowi lotniczemu pomiedzy 1 lipca 2004 r. a 30 czerwca 2009 r. oraz trzy miesiace przed urucho-
mieniem nowego polaczenia.

(40) Dla potlaczen istniejgcych juz w dniu 1 lipca 2004 r. abat mial zastosowanie jedynie wobec wszystkich kolejnych
pasazeréw. Taryfa NERES nie miala zastosowania wobec przedsigbiorstw lotniczych otwierajacych nowe
polaczenie, jezeli zastgpowalo ono istniejace polaczenie dla ktérego zatwierdzono juz $rodek wsparcia. Zatwier-
dzenie wsparcia ograniczone bylo jedynie pojemnoscia portu lotniczego Dortmund.

(41)  Jesli przedsigbiorstwo lotnicze spelnialo kryteria taryfy NERES udzielana byla doptata marketingowa na pasazera
i rabat na stalg oplate za korzystanie z portu lotniczego naliczang za kazdy samolot, w zaleznosci od tgcznego
rocznego ruchu pasazerskiego takiego przedsigbiorstwa.

(42)  Zgodnie z taryfa oplat oplaty lotniskowe byly ustalane zasadniczo na podstawie wszystkich przelotéw samolotu,
a nie na podstawie liczby pasazeréw. Oplaty lotniskowe obejmowaly nastepujace pozycje: oplata za ladowanie,
oplata za postdj, oplata za ustugi infrastrukturalne (odprawa, obstuga bagazu i oplaty za postdj samolotu) oraz
oplata za obsluge naziemng (odprawa pasazeréw, odbiér bagazu, zaladunek i rozladunek oraz obstuge
naziemna).

(43) Taryfe ta stosowano jednoczesnie z taryfg oplat FD obowigzujaca w tym czasie, ktéra zostala wprowadzona
1 listopada 2000 r. (,taryfa z 2000 r.”) na podstawie zgody udzielonej przez Ministerstwo Transportu Nadrenii
PéInocnej-Westfalii. Taryfa NERES zastapila taryfe z 2000 r. dla polaczen korzystajgcych z NERES. Zamiast
ponoszenia réznych oplat wskazanych w taryfie z 2000 r. przedsigbiorstwa lotnicze wnosily jednolitg oplate za
korzystanie z portu lotniczego za kazdego pasazera. Oplata ta obejmowala wszystkie oplaty czastkowe za ustugi
portu lotniczego z wyjatkiem oplaty za bezpieczenstwo lotu.

(44)  Wysoko$¢ jednolitej oplaty za korzystanie z portu lotniczego zalezala od liczby miejsc w danym samolocie.
Wyrdzniono nastepujacych pie¢ kategorii w oparciu o liczbe miejsc, ktore opisano w tabelach 6 i 7:

Tabela 6

Pie¢ kategorii miejsc

Kategoria 1 Co najmniej 140 miejsc

Kategoria 2 Co najmniej 100 miejsc

Kategoria 3 Co najmniej 70 miejsc

Kategoria 4 Co najmniej 40 miejsc

Kategoria 5 Ponizej 40 miejsc
Tabela 7

Jednolita oplata za korzystanie z portu lotniczego w podziale na kategorie

1 lipca 2004 r. — 30 czerwca 2005 r. 5,00 EUR kategoria 1
8,00 EUR kategoria 2
11,00 EUR kategoria 3
20,00 EUR kategoria 4
25,00 EUR kategoria 5
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1 lipca 2005 r. — 3 czerwca 2006 r. 6,75 EUR kategoria 1
9,00 EUR kategoria 2
11,75 EUR kategoria 3
20,00 EUR kategoria 4
25,00 EUR kategoria 5
1 lipca 2006 r. — 30 czerwca 2007 r. 6,75 EUR kategoria 1
9,00 EUR kategoria 2
11,75 EUR kategoria 3
20,00 EUR kategoria 4
25,00 EUR kategoria 5
1 lipca 2007 r. — 30 czerwca 2008 r. 7,50 EUR kategoria 1
9,75 EUR kategoria 2
12,25 EUR kategoria 3
20,00 EUR kategoria 4
25,00 EUR kategoria 5
1 lipca 2008 r. — 30 czerwca 2009 r. 7,50 EUR kategoria 1
9,75 EUR kategoria 2
12,25 EUR kategoria 3
20,00 EUR kategoria 4
25,00 EUR kategoria 5

(45) Oprocz rabatéw na jednolita oplate za wykorzystanie portu lotniczego port lotniczy udzielal takze doplaty
marketingowej na kazdego pasazera za uruchomienie nowego polaczenia. Doplata ta zalezala od czestotliwosci
lotéw w ramach nowego polaczenia oraz od liczby miejsc dostgpnych dla tego polaczenia.

Tabela 8

Doplata marketingowa

Czgstotliwos¢ nowych lotéw z doplata

Doplata marketingowa na pasazera na

lot
3 polaczenia lotnicze o pojemnosci co najmniej 100 000 miejsc rocznie 0,30 EUR
4 polaczenia lotnicze o pojemnosci co najmniej 175 000 miejsc rocznie 0,50 EUR
5 polaczen lotniczych o pojemnosci co najmniej 225 000 miejsc rocznie 1,00 EUR

(46) Dnia 1 lipca 2005 r. wszedt w zycie dodatkowy, roczny rabat zalezacy od lacznej liczby odlatujacych pasazeréw
danego przedsigbiorstwa lotniczego. Rabat byt udzielany dodatkowo wzgledem obowigzkowej dla przedsigbiorstw
lotniczych jednolitej oplaty za korzystanie z portu lotniczego. Uwzgledniajac takze rabat wynikajacy z doplaty

marketingowej, oplaty za uzytkownikéw mialy wynosi przynajmniej 5 EUR.
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Tabela 9

Rabaty od 1gcznej liczby odlatujacych pasazeréw

Liczba odlatujacych pasazeréw rocz- | od 500 000 do | od 1 000 001 | od 1 500 001 Powyzej
nie 1 000 000 do 1 500 000 do 2 000 000 2 000 000
Rabat od jednolitej oplaty lotnisko- 1,00 EUR 1,50 EUR 2,00 EUR 3,00 EUR
wej za odlatujgcych pasazeréw

2.5. SRODEK 4: TARYFA OPLAT LOTNISKOWYCH NEO

(47) Taryfa NEO zostala wprowadzona dnia 1 lipca 2009 r., zastepujac poprzednia taryfe rabatowa NERES (*°) oraz
taryfe oplat wprowadzong dnia 1 listopada 2000 r. Taryfa NEO nie miala poczatkowo ograniczen czasowych,
a decyzja o jej wdrozeniu oparta byla na biznesplanie zatwierdzonym w 2008 r., w ktérym podano prognozy do
roku 2019. Taryfa NEO zostala zmieniona dnia 1 listopada 2011 r., kiedy to podniesiono stawki niektérych
oplat.

2.5.1. OPLATY ZA START I LADOWANIE

(48) Dla lotéw rejsowych taryfa NEO przewidywala jednolita oplate za start i ladowanie (V). Oplata za start
(zawierajaca oplaty za ladowanie) zalezala od liczby pasazer6w na pokladzie, lacznej liczby pasazerow
obstuzonych w ciggu roku oraz od wielkosci samolotu. Minimalna stawka oplaty zostala ustalona w wysokosci
100 EUR. Opfaty podzielone zostaly na trzy kategorie w zaleznosci od typu samolotu i liczby dostepnych miejsc.

(49) W tabeli 10 podsumowano oplaty za start i ladowanie dla lotoéw rejsowych wprowadzone 1 lipca 2009 r.

Tabela 10

Oplaty za start NEO (w tym oplaty za lagdowanie) za loty rejsowe w porcie lotniczym Dortmund
w okresie lipiec 2009 r. - listopad 2011 r.

Oplaty za start — kategoria 1 — samolot posiadajacy powyzej 120 miejsc

Faczna liczba pasazeréw na rok kalendarzowy Oplata - start za kazdego Obnizka procentowa
Powyzej 500 000 2,50 68,75
od 250 001 do 500 000 4,00 50,00
od 0 do 250 000 8,00 0

Oplaty za start — kategoria 2 — samolot posiadajgcy od 50 do 120 miejsc

Oplata za start za kazdego

taczna liczba pasazeréw na rok kalendarzowy Obnizka procentowa

pasazera
Powyzej 100 000 3,75 68,75
od 50 001 do 100 000 6,00 50,00
od 0 do 50 000 12,00 0

(") NERES jest przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego prowadzonego przez Komisje: pomoc panstwa C-6/07 (ex NN
28/07) — NERES - Flughafen Dortmund (Dz.U. C 217 z 15.9.2007, s. 25).
(") Oplata za ladowanie byta zawarta w oplacie za start.
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Oplaty za start — kategoria 3 — samolot posiadajacy do 50 miejsc

Laczna liczba pasazeréw na rok kalendarzowy Oplata Ze})ztszr;efz kazdego Obnizka procentowa
Powyzej 50 000 6,00 62,50
od 25 001 do 50 000 8,00 50,00
od 0 do 25 000 16,00 0

(50) Dla lotéw innych niz rejsowe taryfa NEO wprowadzila rozbicie na oplate za start i oplate za ladowanie. Oplata
za lagdowanie wynosita 2,23 EUR za 1 000 kg maksymalnej masy startowej (MTOW). Oplata za start zalezala od
MTOW samolotu oraz poziomu halasu, a takze od innych parametréw.

(51) Dodatkowo dla samolotéw pozostajacych w porcie lotniczym dluzej niz trzy godziny wystepowala oplata za
postdj. Kwota oplaty za post6j zalezala od maksymalnej masy startowej samolotu. Standardowo ta oplata nie
dotyczyla tanich przewoznikow, poniewaz starali si¢ oni utrzymaé maszyny jak najdluzej w ruchu.

(52) Oplate bezpieczeristwa ustalono na 0,30 EUR na odlatujgcego pasazera; Oplate za osoby o ograniczonej
mobilnoéci ustalono na 0,36 EUR na odlatujacego pasazera (*%).

2.5.2. OPLATY ZA OBSLUGE NAZIEMNA

(53) Oplaty za obsluge naziemng lotéw rejsowych ustalone zostaly w poszczegdlnych umowach zawartych miedzy
przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym w oparciu o zakres $wiadczonych ustug. W zaleznosci od
liczby obstugiwanych pasazeréw udzielany byl rabat.

(54) W 2010 obowigzywaly umowy z Wizz Air, Easylet, Air Berlin, Germanwings, Sky Airlines oraz Sun Express.
1 listopada 2011 r. dodatkowo obowigzywaly umowy z Corendon, Tailwind, Germania, Pegasus, Freebird, Air
Arabia, Bulgarian Air Charter oraz Air Via.

(55) W przypadku lotéw innych niz rejsowe oplaty za obstluge naziemng zalezaly od wielkoSci samolotu. Ustugi
pasazerskie obliczano na podstawie poszczeg6lnych uméw. Stawke oplaty za odladzanie ustalano na podstawie
maksymalnej masy startowej samolotu.

(56) W tabeli 11 podano poziom pokrycia kosztéw obstugi naziemnej w porcie lotniczym Dortmund w latach 2009-
2019. Oplaty za obsluge naziemng podane w tabeli 11 to Srednie oplaty dla gléwnych klientéw portu lotniczego

Dortmund. Najnizsze oplaty w kwocie [...] EUR (za [...]) w 2009 r. pokryly koszt tych ustug, ktéry wynidst
okoto [...] EUR.

Tabela 11

Pokrycie kosztéw oplat za obsluge naziemna

(EUR)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Przychody | [5.8 - | [5.8— | [5.8— | [5.8- | [5.8—-| [6.2- | [6,2— | [62— | [6,5— | [6,5— | [6,5 -

z obshugi 621 | 621 | 621 | 621 | 621 | 65 | 65 | 65 | 68 | 68 | 68]
naziemnej

Koszty [40- | [40- [ [40— | [40— | [40— | [45- | [45- | [45- | [45- | [50- | [50-
obstugi 44] | 44] | 44] | 44] | 44] | 49] | 49] | 49] | 491 | 52] | 52
naziemnej

(") Oplata pobierana za pasazeréw i wynikajaca z pomocy dla 0séb niepelnosprawnych i 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej
(.,PRM”) na terenie portu lotniczego zgodnie z rozporzadzeniem (UE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca
2006 r. w sprawie praw osob niepelnosprawnych oraz 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych drogg lotnicza
(Dz.U.L 204z 26.7.2006,s. 1).
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(58)

2.5.3. LACZNA KWOTA OPLAT PONOSZONYCH PRZEZ PRZEDSIEBIORSTWA LOTNICZE BEZ WSPARCIA MARKETIN-
GOWEGO

Niemieckie wladze przekazaly tabele 12, gdzie podano faktyczne przychody portu lotniczego na jednego
pasazera wynikajace z oplat za start i z pozostalych oplat, po odjeciu kwot wsparcia marketingowego na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych od 1 listopada 2011 r. Oplaty za start wzrosly miedzy momentem wprowadzenia
taryfy NEO w 2009 r. a rokiem 2011.

Tabela 12

Przychody z jednego odlatujacego pasazera od 1 listopada 2011 r.

(EUR)

Przedsigbiorstwo lotnicze Oplatazastare | H0¢ OPIY Laolhione v poemeresOl Ogdlem
Wizz Air 3,00 [..:] [5-10]
Germanwings 5,00 [..:] [5-10]
Easy]et 5,00 [...] [5-10]
Air Berlin/Fly Niki 10,00 [...] [15-20]
Sun Express 10,00 [...] [15-20]
Sky Airlines 10,00 [...] [15-20]
Corendon 10,00 [...] [15-20]
Tailwind 10,00 [...] [20-25]
Germania 10,00 [..] [20-25]
Pegasus 10,00 [...] [20-25]
Freebird 10,00 [...] [20-25]
Air Arabia 10,00 [...] [20-25]
Bulgarian Air Charter 10,00 [...] [20-25]
Air Via 10,00 [...] [25-30]

3. PODSTAWY WSZCZECIA POSTEPOWANIA I POSTEPOWANIE WYJASNIAJACE KOMIS]I

W roku 2007 i 2012 Komisja wszczela postgpowania wyjasniajace na podstawie decyzji o wszczeciu
postepowania dotyczacego gwarancji panstwowych na 100 % warto$ci kredytéw, porozumienia PLTA z 1991 r.
oraz taryfy oplat NERES i taryfy oplat NEO, a takze zwigzanych z nimi rabatow.
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3.1. SRODEK 1: GWARANCJA PANSTWOWA NA 100 % WARTOSCI KREDYTOW

(59) W odniesieniu do gwarancji pafistwowej na 100 % kwoty kredytéw Komisja wyrazila swoje watpliwosci, czy
w normalnych warunkach rynkowych inwestor prywatny udzielitby gwarancji na 100 % wartosci kredytéw
finansujacych inwestycje infrastrukturalne w porcie lotniczym Dortmund. Jesli okazaloby sig, Ze tak nie bylo,
Komisja wyrazita réwniez watpliwosci, czy taka pomoc moglaby by¢ uznana za zgodna z rynkiem
wewnetrznym.

3.2. SRODEK 2: POROZUMIENIE PLTA Z 1991 R.

(60) W decyzji o wszczeciu postegpowania z 2012 r. Komisja wyrazita swoje watpliwosci w szczegdlnosci w zakresie
tego, czy zmiany z lat 1999 i 2008 doprowadzily do znaczacych zmian w porozumieniu PLTA z 1991 r.
W zwigzku z tym Komisja podniosta kwesti¢ tego, czy zmienione porozumienie PLTA z 1991 r. musialoby
podlega¢ ocenie jako nowy $rodek.

(61) Komisja miala takze watpliwosci co do tego, czy okreslone straty dotyczace dzialalnoici w zakresie polityki
publicznej, takiej jak odprawa celna, kontrola ruchu lotniczego czy straz pozarna objete byly pomoca pafistwa,
czy tez nie.

(62) Komisja zadala réwniez pytanie, czy DSW21 dzialalo jako inwestor prywatny przy zawieraniu i zmianie
porozumienia PLTA z 1991 r. zawartego z FD. W zwigzku z tym Komisja miala watpliwosci, czy pokrycie
rocznych strat FD stanowilo pomoc panstwa i czy taka pomoc moglaby by¢ uznana za zgodng z rynkiem
wewnetrznym w mys$l art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W szczegdlnosci znamiona pomocy operacyjnej nosito
pokrycie strat operacyjnych FD, ktére mialoby male szanse spelnienia wymagari dotyczacych zwolnien, przewi-
dzianych w art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

3.3. SRODEK 3: TARYFA NERES

(63) W odniesieniu do taryfy NERES Komisja wyrazita watpliwosci, czy inwestor prywatny wprowadzilby taryfe
NERES i czy zawartby podobne umowy na jej podstawie z przedsigbiorstwami lotniczymi korzystajacymi z portu
lotniczego Dortmund. Jesli uznano by, ze taryfa oraz umowa stanowily pomoc pafistwa, wéwczas Komisja
mialaby takze watpliwosci, czy $rodki takie byly zgodne z rynkiem wewngtrznym.

3.4. SRODEK 4: TARYFA NEO

(64) W odniesieniu do taryfy NEO Komisja wyrazila watpliwosci, czy inwestor prywatny wprowadzilby taryfe NEO
i czy zawarlby podobne umowy na jej podstawie z przedsi¢biorstwami lotniczymi korzystajagcymi z portu
lotniczego Dortmund. Jesli uznano by, ze nie, wowczas Komisja wyrazilaby podobne watpliwosci, a mianowicie
czy pomoc wynikajaca z taryfy i uméw moglaby by¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

4. UWAGI WLADZ NIEMIECKICH
4.1. SRODEK 1: GWARANCJE PANSTWOWE NA 100 % WARTOSCI KREDYTOW NA RZECZ FD

(65) Wedlug wladz niemieckich Komisja nie uwzglednila, ze gwarancje stanowily cze¢$¢ programu rozwoju infras-
truktury portu lotniczego Dortmund. W tym wzgledzie wladze niemieckie stwierdzily, ze od roku 1991 port
lotniczy Dortmund odgrywat istotng role w koncepcji transportowej Nadrenii Pétnocnej-Westfalii.

(66) Wladze niemieckie wyjasnily, Ze gwarancje pafistwowe na 100 % wartosci kredytéw zostaly udzielone przez
miasto Dortmund i DSW21 w celu zabezpieczenia kredytéw na finansowanie rozwoju infrastruktury portu
lotniczego Dortmund.

(67) Wladze niemieckie przekazaly kompleksowe informacje o wszystkich gwarancjach (w 100 % panstwowych)
udzielonych na rzecz FD w latach od 1987 do 2000, ktére zebrano w tabeli 13 (*9).

(") Gwarancje bedace przedmiotem postepowania opiewaly na kwote 74 182 mln EUR, czyli na kwote kredytéw wskazanych w tabeli 13,
ktora pozostawala do splaty na koniec 2008 r.



L 302/18 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 9.11.2016

Tabela 13

Podsumowanie gwarancji panstwowych na 100 % wartoéci kredytéw jako zabezpieczenie kredytéw
udzielonych FD w latach 1987-2000

Gwarancja udzielona na

Nr Srodki infrastrukturalne Kwota (EUR) Rok udzielenia - - . .
zabezpieczenie pozyczki

A. Pierwsze inwestycje infrastrukturalne w latach 1987-1992

1 | Przedluzenie pasa startowego A, 1278 230 1987 Miasto Dortmund
przelozenie linii wysokiego napiecia

2 | Przedluzenie pasa startowego A, 1278 230 1987 Miasto Dortmund
przelozenie linii wysokiego napiecia

3 | Przedluzenie pasa startowego A, 1022 584 1988 Miasto Dortmund
przelozenie linii wysokiego napiecia

4 | Przedluzenie pasa startowego A, 1278 230 1989 Miasto Dortmund
przelozenie linii wysokiego napiecia

5 | Pozostale srodki 1022 584 1992 DSW21

B. Inwestycje zrealizowane w latach 1993-2003

6 | Rozbudowa kabiny dzwickoszczelnej, 2 812 105 1995 DSW21
kanalizacja sanitarna Wschdd, strefa
ruchu Wschéd, kanalizacja

7 | Whasciciel [...] 4090 335 1996 Miasto Dortmund

8 | Whasciciel [...] 2 045 168 1996 DSW21

9 | Przedluzenie pasa startowego do 3988 077 1997 Miasto Dortmund
1450 m

10 | Wieza, terminal/parking 1, strefa ru- 17 383 924 1997 Miasto Dortmund
chu itd.

11 | Wieza, terminal/parking 1, strefa ru- 17 383 924 1997 Miasto Dortmund
chu itd.

12 | Przebudowa terminala A, centrum 1482 747 1998 DSW21

obstugi fadunkéw

13 | Wieza, terminal/parking 1, strefa ru- 6 876 876 1998 Miasto Dortmund
chu itd.
14 | Polgczenie drogowe z pdlnocy, prze- 2172991 1999 DSW21
fozenie rurociggu gazowego i wodo-
ciggowego
15 | Strefa ruchu pojazdéw mechanicz- 6 237 761 1999 DSW21
nych
16 | Wieza, terminal, strefa ruchu i inne 6 736 782 1999 Miasto Dortmund

$rodki infrastrukturalne
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Nr Srodki infrastrukturalne Kwota (EUR) Rok udzielenia Gwarapcja uqzielop ana
zabezpieczenie pozyczki
17 | Przedtuzenie pasa startowego, reorga- 3195 574 2000 Miasto Dortmund
nizacja strefy lotnictwa cywilnego
itd.
18 | Przedtuzenie pasa startowego, reorga- 33795 393 2000 Miasto Dortmund
nizacja strefy lotnictwa cywilnego
itd.
19 | Wieza, terminal/parking 1, strefa ru- 11 120 598 2000 Miasto Dortmund
chu itd.
20 | Wieza, terminal/parking 1, strefa ru- 13 484 812 2000 Miasto Dortmund
chu itd.
21 | Przedluzenie pasa startowego, reorga- 21 781 034 2000 Miasto Dortmund
nizacja strefy lotnictwa cywilnego
itd.

Zr6dko: Informacje przekazane przez wladze niemieckie 23 kwietnia 2012 r.

(68) Wladze niemieckie podaly, ze gwarangje te zostaly nieodwolalnie udzielone w latach 1987-2000, a wiec zanim
ustalono, ze porty lotnicze podlegaja przepisom dotyczacym pomocy paristwa. Wiadze niemieckie argumen-
towaly takze, ze gwarancje zostaly nieodwolalnie udzielone przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris
i nie byly od tego czasu modyfikowane. Wladze niemieckie podkreslity takze, ze gwarancje te nie zostaly
rozszerzone ani w inny sposéb zmienione.

(69) Wladze niemieckie argumentowaly takze, Ze operator portu lotniczego wnidst oplaty za te gwarancje wedlug
wyceny rynkowej.

4.2. SRODEK 2: POROZUMIENIE PLTA Z 1991 R.

(70) W odniesieniu do interpretacji art. 107 ust. 1 Traktatu i jego zastosowania do porozumienia PLTA z 1991 r.
wladze niemieckie twierdzily, Ze porozumienie to zostalo nicodwolalnie zawarte przed wydaniem wyroku Sadu
w sprawie Aéroports de Paris (*). Wladze niemieckie podtrzymywaly, ze porozumienie PLTA z 1991 r. bylo
nieodwolalnie zawarte juz w 1991 r. i weszlo w zycie 1 stycznia 1992 r. oraz ze pokrycie rocznych strat przez
DSW21 wynikato wylacznie z tresci tego porozumienia. Wladze niemieckie staly tym samym na stanowisku, ze
przepisy dotyczace pomocy panstwa nie powinny mie¢ zastosowania do tego porozumienia.

(71)  Wladze niemieckie przyjely stanowisko, ze wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. nie mogly mie¢
w tym przypadku zastosowania, poniewaz porozumienie PLTA z 1991 r. zostalo zawarte w ramach $rodkéw
infrastrukturalnych wdrozonych na poczatku lat 90. XX wieku, czyli przed przyjeciem i publikacjg tych
wytycznych. Wladze niemieckie stwierdzily takze, Ze porozumienie PLTA z 1991 r. bylo niezbedne do
rozbudowy portu lotniczego. Zgodnie z tym stanowiskiem wladze niemieckie wyjasnily, ze Rada Miasta
Dortmund wyrazita zgod¢ na zawarcie porozumienia jako alternatywy wzgledem bezposredniej dotacji na sfinan-
sowanie rozbudowy portu lotniczego. Wladze niemieckie wskazaly, ze nowa infrastruktura bedzie dostgpna dla
kazdego potencjalnego uzytkownika i ze nie bedzie wystgpowala w tym wzgledzie Zadna forma dyskryminacji.
Port lotniczy Dortmund mial sta¢ si¢ publicznym portem lotniczym, co wedtug wladz niemieckich lezalo we
wspllnym interesie.

(72) Wladze niemieckie przekazaly badania przedstawiajace mozliwosci i perspektywy rozwoju bylego ladowiska
Dortmund-Wickede (*). Wynikalo z nich, ze przeksztalcenie ladowiska w port lotniczy prowadzitoby do wzrostu
liczby pasazeréw do 196 000 w roku 1991, a nastepnie do 664 000 — 731 000 w roku 2001 i nawet do
1,1 mln w roku 2010. Wladze niemieckie twierdzily, ze przed rozbudowa pojemnos$¢ portu lotniczego wynosita
jedynie 750 000 pasazeréw, w zwigzku z czym rozbudowa byla konieczna. W tym wzgledzie wladze niemieckie
potwierdzily, ze prognozy wynikajace z tych badan byly prawidlowe. Juz w roku 2000 z portu lotniczego
Dortmund skorzystalo bowiem 719 365 pasazeréw, a wartosci prognoz dla roku 2010 zostaly osiagniete juz
w 2001 r., gdy z portu lotniczego skorzystalo 1 064 153 pasazerow.

(*) Sprawa T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 1I-3929, wyrok podtrzymany w drugiej instancji w sprawie
C-82/01P, Rec. 2002, 5.1-9297.
(*') Zob. przypis 11.
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(73) Wladze niemieckie twierdzily, ze porozumienie PLTA z 1991 r. nie zostalo rozszerzone ani w inny sposob
zmienione, a takze nie zostalo wypowiedziane, a jego obowigzywanie nie bylo ograniczone w czasie. Wladze
niemieckie wskazaly, Ze zaréwno zalacznik z 1999 r., jak i aneks z 2008 r. zostaly zawarte wylacznie po to, by
spelni¢ warunki niemieckich przepiséw podatkowych, i nie wplywaly na zasade bezterminowego pokrycia
rocznych strat. W zwigzku z tym wedlug wladz niemieckich wprowadzona w 2008 r. zmiana porozumienia
PLTA z 1991 r. pomigdzy FD a DSW21 nie stanowila nowego S$rodka, tylko dotyczyla tego samego
porozumienia, ktére bylo przedmiotem decyzji o wszczeciu postgpowania wyja$niajacego z 2007 r.

(74) Ponadto wladze niemieckie uwazaja, Ze test inwestora prywatnego mozna zastosowaé wylacznie w kontekscie
sytuacji istniejacej w tamtym momencie. Wladze niemieckie podnosily takze, Ze poniewaz w tamtym czasie
eksploatacja i budowa portéw lotniczych nie byla uznawana za dzialalno$¢ gospodarcza, porty lotnicze nie byly
uznawane za przedsigbiorstwa podlegajace art. 107 ust. 1 Traktatu.

(75) Wladze niemieckie dodatkowo wyjasnily, ze niektére koszty operacyjne i inwestycyjne (amortyzacja i koszty
finansowania) byly objete zakresem polityki publicznej i nie podlegaly przepisom o pomocy panstwa. W opinii
wladz niemieckich do kosztéw takich nalezaly koszty ponoszone na policje, odprawe celna i kontrolg ruchu
lotniczego.

(76) Wladze niemieckie wskazaly, ze porozumienie PLTA z 1991 r. spelnialo wymogi wyroku w sprawie Altmark (*?)
z dnia 24 lipca 2003 r. W przekazanych uwagach wladze niemieckie wskazaly, Ze Rada Miasta Dortmund
oficjalnie powierzyta FD zadanie dalszej rozbudowy infrastruktury portu lotniczego Dortmund oraz ze FD nie
otrzymalo nadmiernej rekompensaty z tego tytulu. Mimo tego, ze eksploatacja portu lotniczego nie byla
przedmiotem przetargu, wedtug wladz niemieckich FD bylo w ogdélnym rozrachunku dobrze zarzadzanym
przedsigbiorstwem.

(77)  Wladze niemieckie wskazaly takze, ze straty portu lotniczego obejmowaly koszty zwigzane z inwestycjami, ktére
zostaly zatwierdzone przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris z 2000 r., a takze koszty dzialalnosci
z zakresu polityki publicznej.

(78) W tym kontekscie wladze niemieckie przekazaly kilkakrotnie rézne wykazy dzialalnoSci traktowanych jako
nalezace do zakresu polityki publicznej. Podsumowanie najswiezszych przekazanych informacji w tym zakresie
znajduje si¢ w tabeli 4 i tabeli 5.

(79) Zgodnie ze stanowiskiem wiladz niemieckich, przywolujacych wyrok w sprawie Leipzig/Halle $rodki te nie
podlegaja kontroli w zakresie pomocy panstwa. Wiadze niemieckie twierdza, ze gdyby koszty te usunaé z bazy
kosztowej, wowczas FD wykazywaloby dodatnig wartos¢ EBITDA.

(80) Niezaleznie od tego wladze niemieckie wskazaly, ze $rodek ten nie moze by¢ uznany za pomoc operacyjng, tylko
za pomoc inwestycyjng, ktérg mozna uznaé za zgodng z Traktatem na podstawie jego art. 107 ust. 3 lit. b) i ¢).
Wiladze niemieckie przyznaly jednak, Ze projekty lezace we wspdlnym interesie europejskim w rozumieniu
art. 107 ust. 3 lit. b) Traktatu powinny by¢ realizowane przez wigcej niz jedno pafistwo cztonkowskie. Niemniej
jednak wiadze niemieckie twierdzily, Ze ogdlna transformacja strukturalna, ktérej czescia byla budowa infras-
truktury portu lotniczego, byla we wspélnym interesie Unii, a tym samym byla zgodna z rynkiem wewnetrznym.

4.3. SRODEK 3: NERES

(81) Wladze niemieckie twierdzily, ze $rodki w ramach programu NERES nie moga by¢ uznane za pomoc panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Wladze niemieckie uwazaly NERES za program wspierajacy rozbudowe
portu lotniczego Dortmund, a wniosek o wsparcie w ramach tego programu moglo zlozy¢ kazde przedsie-
biorstwo lotnicze, w zwigzku z czym nie byl to program, ktéry nosilby znamiona dyskryminacji. Wedlug wladz
niemieckich NERES zastosowano wobec przynajmniej trzech przedsigbiorstw lotniczych, w zwiazku z czym nie
moze by¢ on faktycznie uznany za dyskryminacje, z ktérej korzy$¢ odnosi EasyJet. Wladze niemieckie podkreslity
takze, Ze program byl ograniczony w czasie i mial zastosowanie jedynie do przedsigbiorstw lotniczych rozpoczy-
najacych lub rozszerzajacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym Dortmund w tym okresie. Zdaniem wladz
niemieckich $rodki w ramach NERES nie byly selektywne, poniewaz nie przynosily korzysci tylko niektérym
przedsigbiorstwom lotniczym.

(82) Wedtug wladz niemieckich program NERES nie moze by¢ przypisany pafstwu, poniewaz zarzad FD ustanowil go
na wiasny wniosek i na wlasna odpowiedzialnos¢. Wiadze niemieckie zapewnily, ze w opracowywaniu NERES nie
brala udzialu rada nadzorcza FD ani udzialowcy DSW21, ani miasto Dortmund.

(*) Sprawa C-280/00 Altmark Trans i Regierungsprasidium Magdeburg przeciwko Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, Rec. [2003],
s.1-7747.
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(83) Wladze niemieckie przedstawily scenariusze alternatywne z zalozeniem istnienia lub braku NERES i doszly do
wniosku, ze inwestor prywatny postapitby tak samo. Wedlug tych scenariuszy zyski z programu NERES mialy
by¢ wyzsze niz w przypadku jego braku, poniewaz jego celem bylo zwigkszenie liczby pasazeréw.
Prognozowano, ze dzigki NERES port lotniczy odnotowywalby zyski od roku 2008. Wladze niemieckie
przypomnialy Komisji, ze zamkniecie portu lotniczego réwniez generowaloby koszty, i wskazaly, ze § 45
rozporzadzenia w sprawie licencjonowania w ruchu lotniczym (Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung, ,LuftVZ0O”)
wymaga odpowiedniej eksploatacji i utrzymania portu lotniczego, a nie jego zamknigcia.

(84) Po atakach z 11 wrze$nia 2001 r. liczba pasazeréw zmniejszyta sig, a wedtug wladz niemieckich zmienily sig
takze warunki rynkowe. W tym kontekscie wprowadzenie NERES byto konieczne, by ponownie zwigkszy¢ liczbe
pasazeréw i poziom wykorzystania infrastruktury. Wladze niemieckie argumentowaly, ze dzigki NERES FD byto
w stanie utrzymaé w tym czasie liczbg pasazeréw w przeciwienstwie do innych portéw lotniczych.

(85) Dodatkowo wedlug wladz niemieckich ogélnoeuropejski popyt koncentrowal si¢ w tamtym czasie na sektorze
tanich przewoznikéw. Wedlug wiladz niemieckich ze wzgledu na to, Ze gléwny klient portu lotniczego
Dortmund, czyli Air Berlin, w duzym stopniu przeni6st swoje loty na inne porty lotnicze, FD bylo zmuszone
wprowadzi¢ zachety, takie jak NERES. Wladze niemieckie wyjasnily jednak, Ze program NERES nie byt
skierowany tylko do tanich przewoznikéw lotniczych. FD bylo takze zainteresowane sprowadzeniem do portu
lotniczego Dortmund biznesowych przewoznikéw lotniczych, jednak Lufthansa nie odpowiedziala na propozycje
FD pozytywnie.

(86) Wladze niemieckie wskazaly, ze dzigki NERES FD nie ponosito ryzyka, tylko budowalo strategi¢ powrotu do
dodatniego wyniku finansowego. Inwestor prywatny postgpitby wedlug wladz niemieckich identycznie, tym
bardziej ze port lotniczy po wprowadzeniu zachet w ramach NERES byl juz w stanie pozyskaé EasyJet. Wladze
niemieckie przedstawily biznesplan wykorzystany do wprowadzenia NERES. Biznesplan zestawiono ze
scenariuszem optymistycznym, scenariuszem podstawowym i scenariuszem pesymistycznym, przy zalozeniu
istnienia i braku NERES. W kazdym scenariuszu spodziewano si¢ rocznego wzrostu liczby pasazeréw o 4-7 %.
Oczekiwania te oparte byly na ogélnoeuropejskich i globalnych prognozach Luftverkehrsinitiative. Biznesplan
przewidywal w kazdym scenariuszu, ze FD bedzie w stanie zwigkszy¢ przychody poza sektorem lotnictwa o 5 %
rocznie. Przewidywania te wynikaly z rozwoju w latach 1999-2003, gdy liczba pasazeréw rosta $rednio
0 14,39 %, a jednoczesnie wplywy z oplaty postojowej rosty srednio o 27,64 % ze wzgledu na Srednioroczny
wzrost oplat za postdj o 13,25 %.

(87) Dodatkowo scenariusze te opieraly si¢ na zalozeniu, ze FD bedzie w stanie zmniejszy¢ koszty dzieki
pozyskiwaniu pracownikéw zatrudnionych przez podmioty zewnetrzne. We wszystkich scenariuszach
prognozowano, ze z uwzglednieniem zachet port lotniczy Dortmund bedzie w stanie zwigkszy¢ poziom oplat za
postdj o kolejne 10 % ze wzgledu na wzrost liczby pasazeréw. W scenariuszu optymistycznym port lotniczy
miatby zacza¢ przynosi¢ zyski od 2015 r. W scenariuszy pesymistycznym wskazano natomiast, Zze wzrost bylyby
mozliwy wylacznie przez okres, w ktérym w porcie lotniczym dziatalby EasyJet. Wiadze niemieckie wskazaly, ze
nawet w scenariuszu pesymistycznym, przy wdrozeniu zachet, wynik FD bylby lepszy niz gdyby tych zachet nie
bylo. Wedlug wladz niemieckich przewidywano takze, Ze ostatecznie korzysta¢ z portu lotniczego Dortmund
bedzie tak wiele przedsi¢biorstw lotniczych, ze wzrost liczby pasazeré6w przekroczy nawet prognozy
i oczekiwania. Wladze niemieckie wskazaly, ze dzigki wprowadzeniu zachet w ramach NERES port lotniczy
przynosilby wigksze zyski dzigki wzrostowi liczby pasazeréw i wigkszemu poziomowi jego wykorzystania.
Wszystkie scenariusze zostaly przez wiladze niemieckie szczegdtowo przedstawiono. Bez wdrozenia zachet port
lotniczy Dortmund wykorzystywatby 60 % swojej pojemnosci w scenariuszu optymistycznym, co przeklada si¢
na 1,7 mln pasazeréw. W scenariuszu pesymistycznym wykorzystanie pojemnosci portu lotniczego byloby na
poziomie 44 %. Nawet w scenariuszu optymistycznym FD w dalszym ciggu ponosiloby strate na dzialalnosci
operacyjnej, a w kolejnych latach takze nie mozna by oczekiwac przynoszenia przez FD zyskow. W scenariuszu
pesymistycznym straty na dzialalnosci operacyjnej najpierw by rosly, a nastepnie nieznacznie malaly do roku
2014, przy czym w dalszym ciagu bylyby znacznie wyzsze niz w 2003 r.

(88)  Wladze niemieckie stwierdzily, Ze wprowadzenie NERES bylo najbardziej dochodowym wariantem dla FD, nawet
wzgledem zamknigcia portu lotniczego Dortmund. W szczegélnosci wariant ten byt bardziej dochodowy niz
zastosowanie pierwotnej taryfy oplat lotniskowych, wprowadzonej dnia 1 listopada 2000 r. Wladze niemieckie
dodatkowo wyjasnily, ze przeprowadzona ocena wykazala, ze dzigki NERES FD bedzie w stanie zwigkszy¢ liczbe
pasazeréw, przychody z dzialalnoci lotniczej i innej, a takze dochody przed potraceniem odsetek od zacigg-
nietych zobowigzan, podatkéw i amortyzacji $rodkéw trwalych i warto$ci niematerialnych i prawnych
(-EBITDA”").

(89) W tabeli 14 podsumowano rentowno$¢ NERES w ujeciu przyrostowym. W tabeli wykazane sa spodziewane
réznice w liczbie pasazeréw, kosztow, przychodéw i wynikéw finansowych FD w poréwnaniu ze scenariuszami
alternatywnymi. Wyniki te sg bezposrednim skutkiem wprowadzenia NERES.
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Tabela 14

Koszty taryfy NERES w ujeciu przyrostowym w poréwnaniu z taryfa oplat z 2000 r.

Prognozy Ogdlem

2004 2005 2006 2007 2008 2009
Liczba pasazeréw 340 000 940 000 |1 210 000 |1 550 000 | 1 830 000 |2 110 000 | 7 980 000
Przychody
Oplaty za ladowanie 366 1 464 1425 1936 1943 1263 8 397
Swiadczenie ustug 625 1938 2201 2 830 3326 3234 14 154
Przychody 110 401 389 507 586 355 2 348
z infrastruktury
Srodki tymczasowe 432 1194 1537 1969 2324 2 680 10 136
Dzierzawa 0 200 500 800 1700 1750 4 950
Postoj 876 2 586 3710 5252 6 879 8 786 28 089
Przeniesienia 0 50 50 100 100 100 400
Inne 0 50 50 100 100 100 400
Calkowite przychody 2 409 7 882 9 861 13 493 16 958 18 268 68 871
operacyjne
Pozostale przychody 845 2336 3007 3 852 4 546 5243 19 829
Przychody z tytutu 0 0 0 0 0 0 0
odsetek i dywidendy
Przychody ogétem 3 254 10 218 12 868 17 345 21 505 23 511 88 701
Koszty
Wynagrodzenia 411 5920 7 545 9568 11 183 12 766 47 393
Materialy 300 941 1229 1591 1 880 2169 8 110
Amortyzacja 0 0 0 0 1500 1 450 2950
Odsetki 0 0 0 1500 1485 1470 4 455
Koszty operacyjne 1253 1629 2102 2693 3158 3623 14 458
Inne 0 0 0 0 0 0 0
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Prognozy Ogélem
2004 2005 2006 2007 2008 2009
Doplaty marketingowe 155 426 546 695 825 503 3150
Koszty ogolem 2119 8916 11 422 16 047 20 031 21 980 80 515
Wynik ogélem 1135 1303 1 446 1298 1474 1531 8 186
Wkiad w EBITDA 1135 1303 1 446 2798 4 459 4 451 15 592
(90) Wladze niemieckie wskazaly, ze nadrzednym celem tych $rodkéw bylo wygenerowanie najwyzszych mozliwych

zyskow w perspektywie dlugo- i Sredniookresowej oraz ze straty w perspektywie krétkookresowej bylyby
réwnowazone zyskami w przyszlosci, poniewaz spodziewano si¢, Ze wprowadzenie NERES spowoduje
osiggniecie dodatniej warto$ci EBITDA (z wylgczeniem kosztéw dzialalnosci z zakresu polityki publicznej),
poczawszy od roku 2015.

(91) Wladze niemieckie przekazaly takze prognozy oparte na lacznych kosztach i przychodach, ktére podsumowano
w tabeli 15.
Tabela 15
Prognozowane zyski lub straty w scenariuszu NERES
2004 2005 2006 2007 2008 2009 Ogdlem
Pasazerowie 1,24 1,87 2,16 2,53 2,86 3,19 13,85
(w mln)
Przychody 22 548 28 778 31 921 37 080 42 246 45 298 207 871
(000 EUR)
Koszty 46 029 50 487 53165 58 095 62 649 65 160 335 585
(000 EUR)
Zysk|[strata | — 23 481 -21709 - 21 244 -21 015 - 20 403 - 19 862 -127 714
(000 EUR)
EBITDA -2 881 -1159 -744 936 2 982 3 408 2 541
(000 EUR)
(92) Wladze niemieckie wskazaly takze, ze pozytywne skutki wprowadzenia NERES byly widoczne juz w drugiej
polowie 2004 r. Juz w 2005 r. natomiast straty portu lotniczego Dortmund spadly o 8,5 % w poréwnaniu
z poprzednim rokiem. Wladze niemieckie przekazaly uaktualniony biznesplan dla FD, ktéry przewidywal
tendencje zwyzkowa w kolejnych latach i powr6t na Sciezke rentowno$ci mierzonej wskaznikiem EBITDA do
roku 2011.
(93) Wladze niemieckie wskazaly, ze zamkniecie portu lotniczego pociagneloby za sobg koszty w wysokosci 170 mln

EUR. Rozwazajac zamknigcie portu lotniczego, nalezy wedlug wiladz niemieckich wzigé pod uwage: szybsza
amortyzacje Srodkéw trwalych (187 min EUR), wyburzenia (8,5 mln EUR) i odszkodowania z tytulu redukcji
personelu (14 mln EUR). Sprzedaz nieruchomosci gruntowych, budynkéw i wyposazenia przyniostoby co
najwyzej 38,75 min EUR. Zamkniecie wymagalaby réwniez ochrony budynkéw (450 000 EUR rocznie)
i przejecia pracownikéw zatrudnionych na umowach bez mozliwosci ich wypowiedzenia (1,3 mln EUR).
Poréwnujgc zamkniecie portu lotniczego z powyzszymi scenariuszami, lepszym wariantem wedlug wiadz
niemieckich bytaby kontynuacja dzialalnosci FD (¥).

(*) Mozna to odnies¢ do decyzji Komisji dotyczacej wszczgcia postepowania (Dz.U. C 217 2 15.9.2007, s. 25).
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(94) Wladze niemieckie wskazaly, ze po wprowadzeniu NERES liczba kierunkéw dostepnych w porcie lotniczym
Dortmund wzrosta z 37 (przed wprowadzeniem NERES) do 53.

(95)  Przekazane informacje w jasny sposéb wykazaly, ze zyski z oplat za postéj faktycznie wzrosly zgodnie z przewi-
dywaniami. Koszty osobowe byly natomiast wyzsze od spodziewanych, co jednak wedlug wladz niemieckich
wynikalo z poczatkowej ich korekty. Zgodnie z przekazanymi informacjami wynik finansowy portu lotniczego
wyniést — 20 995 000 EUR w 2004 r. i — 24 111 000 w 2005 r. Wyniki te byly lepsze od wynikéw podanych
w najbardziej optymistycznym scenariuszu bez wprowadzenia zachet, ale jednoczesnie nieco ponizej wartosci
podanych w scenariuszu podstawowym przy wdrozeniu zachet w ramach NERES.

(96) Wladze niemieckie wskazaly, ze jeSli Komisja uznataby NERES za pomoc pafistwa, to bylaby ona zgodna
z Traktatem na podstawie jego art. 107 ust. 3 lit. ¢), poniewaz taryfa lezala we wspdlnym interesie. Wladze
niemieckie odwolaly si¢ do decyzji Komisji w sprawie Charleroi, podnoszac argument, Ze pomoc pafistwa na
rzecz regionalnych portéw lotniczych moglaby poméc w ich rozwoju i tym samym zmniejszy¢ obcigZenie
ruchem miedzynarodowych portéw lotniczych. Wiadze niemieckie wskazaly, ze taryfa NERES przyczynila si¢
takze do rozwoju okreslonych rodzajéw dzialalnoSci gospodarczej poprzez utworzenie nowych tras z portu
lotniczego w Dortmundzie, tym samym wzmacniajac ogdlnoeuropejska konkurencje i wymiane handlowa.

(97) Ponadto wiladze niemieckie zwrécily uwage na fakt, ze przedsigbiorstwa zakresie obstugi naziemnej zawsze
finansowaly si¢ same.

(98) Wladze niemieckie wskazaly takze na konieczno$¢ wprowadzenia taryfy ze wzgledu na to, ze wprowadzenie
zachet sprawilo, ze w porcie lotniczym Dortmund dzialalno$¢ rozpoczelo wiecej tanich przewoZznikéw
lotniczych. Liczba pasazeréw miedzy rokiem 2004 a 2006 niemal podwoila si¢, rosngc z 1,15 min do 2,02 mln
pasazeréw. Wladze niemieckie podaly takze, ze liczba przelotéw samolotéw wzrosta o 30 %, a liczba lotéw
rejsowych o 36 %.

4.4, SRODEK 4: NEO

(99) W odniesieniu do NEO wladze niemieckie podaly, ze FD dzialalo jak prywatny inwestor, podejmujac decyzje
o wprowadzeniu NEO.

(100) Podobnie jak w przypadku taryfy NERES wiladze niemieckie wskazaly, ze byl to najbardziej dochodowy wariant
dla FD w poréwnaniu z alternatywnymi scenariuszami, takimi jak brak wprowadzenia NEO i polaczenie NEO
z pierwotng taryfa z 2000 r. Wladze niemieckie dodatkowo wyjasnily, Ze przeprowadzona ocena wykazala, ze
dzicki NEO FD bedzie w stanie zwigkszy¢ liczbe pasazeréw, przychody z dziatalnosci lotniczej i innej, a takze
wskaznik EBITDA. Takze w przypadku NEO wladze niemieckie podaly, ze w poréwnaniu z zamknieciem portu
lotniczego wprowadzenie NEO bylo najbardziej dochodowym wariantem na dalsza dzialalnos¢.

(101) Rentowno$¢ NEO w ujeciu przyrostowym podano w tabeli 16 i tabeli 17. W tabelach wykazane s3 spodziewane
réznice w liczbie pasazeréw, kosztow, przychodéw i wynikéw finansowych FD w poréwnaniu ze scenariuszami
alternatywnymi. Wyniki te sg bezposrednim skutkiem wprowadzenia NEO.

Tabela 16

Koszty NEO w ujeciu przyrostowym w poréwnaniu z taryfa oplat z 2000 r.

Prognozy Ogolem

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Liczba 0 [..] [...] [..] [..] [...] [..] [..] [..] [..] [..] | 17593 744

pasazerow

Przychody

Lotnictwo 0 [..] [..] [..] [..] [.] [..] [..] [..] [..] [..] 63 149
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Prognozy Ogodtem
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Spoza sektora 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 75 264
lotnictwa
Przychody 0 [...] [-.] [-.] [...] [-..] [-.] [-.] [-..] [-.] [-..] 138 413
ogobtem
Pozostale 0 [...] [-.] [-.] [...] [-..] [-.] [-..] [-..] [-.] [-..] 302
przychody
Przychody 0 [...] [-..] [-.] [...] [-..] [-.] [-..] [-..] [-.] [-.] 0
z tytulu odsetek
i dywidendy
Przychody 0 |11605|12233|13254| 14262 | 15576 | 16 965 | 1862 | 20 124 | 21 971 | 24 002 168 612
ogolem
Koszty
Wynagrodzenia 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 336
Zakupy 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 80 788
Amortyzacja 0 [...] [-.] [-.] [...] [-..] [-.] [...] [-..] [-.] [-..] 155
Odsetki 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 3125
Koszty 0 [...] [-..] [-..] [...] [-..] [-..] [-..] [-..] [-.] [-..] 1308
operacyjne
Pozostale koszty | 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 0
Koszty ogétem | 0 | 11303 | 11 606 | 11 931 | 12283 | 12567 | 12903 | 13196 | 1 353 | 15 467 | 17 356 132 143
Wynik ogélem 0 302 627 | 1322| 1979 | 3009 | 4062 | 5425| 6594 | 6504 | 6646 3 647
Wkiad 0 222 547 | 1242 | 1899 | 2929 | 3982 | 5345| 6514 | 7999 | 9 666 40 345
w EBITDA
Tabela 17
Koszty NEO w ujeciu przyrostowym w poréwnaniu z taryfa mieszang
Prognozy Ogdlem
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Liczba 0 [...] [...] [-..] [...] [...] [-..] [...] [...] [-..] [...] | 15413325

pasazerow
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Prognozy Ogélem

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Przychody

Lotnictwo 0 | [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] 72 276

Spoza sektora 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 67 797

lotnictwa

Przychody 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 140 074

ogbtem

Pozostale 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 25710

przychody

Przychody 0 | [.] [.] [.] [.] [.] [.] [..] [.] [.] [.] 0

z tytutu odsetek

i dywidendy

Przychody 0 11 899 | 12 406 | 13 324 | 14 219 | 15 408 | 16 661 | 18 167 | 19 508 | 21 177 | 23 014 165 783

ogolem

Koszty

Wynagrodzenia 0 [...] [..] [..] [...] [...] [..] [...] [...] [...] [..] 20 160

Zakupy 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 80 788

Amortyzacja 0 [..] [...] [...] [..] [...] [...] [..] [...] [...] [..] 155

Odsetki 0 | [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] 3125

Koszty 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 1308

operacyjne

Pozostale koszty | 0 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] 0

Koszty ogétem | 0 10 103 | 10 376 | 10 671 | 10 983 | 11 247 | 11 543 | 11 806 | 12 110 | 14 007 | 15 856 118 703

Wynik ogétem 0 1796 | 2030 | 2652| 3235| 4161 | 5118 | 6362 | 7398 | 7170 | 7 159 47 081

Wklad 0 1716 | 1950 | 2572 3155| 4081 | 5038| 6282| 7318 | 8665 | 10179 50 956

w EBITDA

(102) Wladze niemieckie wskazaly, ze ogblnym celem tych $rodkéw bylo wygenerowanie maksymalnych zyskéw
w §redniej 1 dluzszej perspektywie. Wladze niemieckie wyjasnily w tym zakresie, ze straty w perspektywie krotko-
okresowej bylyby réwnowazone zyskami w przyszlosci, poniewaz spodziewano si¢, ze wprowadzenie NERES
spowoduje osiggniecie dodatniej wartoSci EBITDA (z wylaczeniem kosztéw dziatalnosci z zakresu polityki
publicznej),poczawszy od roku 2016.
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(103) Wladze niemieckie przekazaly takie prognozy wynikajace z obliczeni tacznych kosztéw i przychodéw, ktore
podsumowano w tabeli 18 i 19.

Tabela

18

Prognozowane zyski lub straty w scenariuszu NEO

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Pasazerowie [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(w mln)
Przychody [...] [.] [..] [.] [..] [..] [.] [..] [.] [...] [..]
(000 EUR)
Wydatki [...] [.] [..] [.] [..] [..] [.] [...] [.] [...] [..]
(000 EUR)
Zysk/strata [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(000 EUR)
EBITDA [ 9000 | [-9000 | [-8000 | [-8000 | [-8000 | [-6 000 |[-6000|[4 000 |[-4 000 |[-2000 | [-2 000
(000 EUR) — — — — — — — — — — | -4000]

~ 11 000] |- 11 000] |- 10 000] | - 10 000 |- 10 000 | — 8 000] | — 8 000 | — 6 000] | - 6 000] | - 4 000]
Tabela 19
Skorygowane prognozowane zyski lub straty w scenariuszu NEO

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Pasazerowie [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(w mln)
Przychody [.] [..] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
(000 EUR)
Wydatki [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.] [..] [.]
(000 EUR)
Zysk/strata [.] [..] [.] [.] [.] [..] [.] [.] [.] [.] [.]
(000 EUR)
EBITDA (tys. | [- 4 000 | [-2 000 | [-2 000 | [-2 000 | [-2 000 | [0— [0— [0— [0— |[2000—|[2000—
EUR) — — — — — | =2000] | -2000] | 2000] | 2000] | 4000] | 4000]

~ 6 000] | -4 000] | -4 000] | -4 000] | - 4 000]

Skorygowane o oplaty za podejscie nalozone przez FD w celu (czg$ciowego) pokrycia kosztow paristwowej kontroli lotéw. Zadanie to, wykonywane normal-
nie bezpos$rednio przez DFS, zostalo przekazane do FD, ktére bezposrednio pobieralo oplaty z tego tytutu.
Skorygowane (po pierwsze) o koszty ustug publicznych, w szczegdlnosci o wynagrodzenia z tego tytutu oraz o tre$¢ rozporzadzenia (WE) nr 300/2008;

o0 koszty materiatowe DFS|TTCkontroleréw ruchu lotniska/wiezy, strazy pozarnej oraz (po drugie) o amortyzacj¢ i koszty odsetek wprowadzonych wczesniej
$rodkéw infrastrukturalnych, w tym odsetki z tytulu opdznien w platnosciach za elementy kosztoryséw oraz inne koszty zwiazane ze zrealizowanymi juz in-
westycjami, w szczegdlnosci oplaty za zajecie nieruchomosci przez infrastrukturg, podatek gruntowy, koszty materialéw, w tym proporcjonalnie wydatki na

zrealizowane inwestycje w infrastrukture.
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(104) Wladze niemieckie wykazaly takze, ze faktyczne wyniki potwierdzily przewidywania prognoz ex ante dla NEO, co

widaé w tabeli 20.

Tabela 20
Faktyczne wyniki NEO
20092 2010 2011 2012
Liczba pasazeréw 1716 519 1747 731 1822117 1902 747
w tys. EUR:
Przychody 23110 25 043 25132 26 637
Koszty 47 644 44 820 44 625 45136
Wynik ogélem —-24 534 -19777 -19 493 - 18 499
EBITDA [- 7 000 — [~ 7 000 — [- 7 000 — [~ 7 000 —
~ 9 000] -9 000] ~ 9 000] ~ 9 000]

Zrédbo: Dr Bergmann, Kauffmann und Partner GmbH & Co.KG Wirtschaftspriifungsgesellschaft: Flughafen Dortmund GmbH —
Bericht iiber die Priifung des Jahresabschlusses und des Lageberichtes zum 31.12.2012, przekazane przez wladze nie-
mieckie.

(105) Wladze niemieckie wskazaly takze na jednolita oplate za start wprowadzong w ramach NEO, ktéra zalezy od

liczby pasazeréw przewozonych przez przedsigbiorstwo lotnicze. Wladze niemieckie podnosity w tym wzgledzie,
ze wigksza liczba pasazeréw prowadzi¢ bedzie do wyzszych przychodéw z dzialalnosci lotniczej i innej, co
uzasadnialo wyzsze rabaty.

(106) Wladze niemieckie stwierdzily, ze wszystkie oplaty wynikaly z NEO, nawet gdy FD zawieralo umowy z poszcze-

g6lnymi przewoznikami. W zwigzku z tym wladze niemieckie uznaly, ze NEO jest taryfa przejrzysta.

(107) Wladze niemieckie wyjasnily takze, ze analiza poréwnawcza oplat wnoszonych na rzecz FD oraz oplat na rzecz

innych portéw lotniczych w poblizu jest niewlaSciwa. Wladze niemieckie uwazaly bowiem, ze Komisja nie
sprawdzita, w jaki sposéb ustalane byly oplaty w innych portach lotniczych. Ponadto wiladze niemieckie
wskazaly, ze oplaty te musza uwzglednia¢ rézne modele biznesowe realizowane przez porty lotnicze (np.
polaczenia bezposrednie z jednej strony, a gwiazdziste lub oferowane przez tanich przewoZznikéw lotniczych
z drugiej) oraz réznice miedzy poszczegdlnymi regionami.

(108) Wladze niemieckie dodatkowo podaly, ze oplaty za obsluge naziemng byly negocjowane indywidualnie, aby

uwzglednialy charakter ustug, na ktére popyt wystepuje ze strony poszczegdlnych przedsigbiorstw lotniczych.
Wedlug wladz niemieckich oplaty za obstuge naziemng w kazdym przypadku pokrywaja koszty z tego tytutu
(zob. tabela 11).

5. UWAGI PRZEDSTAWIONE PRZEZ OSOBY TRZECIE
5.1. W SPRAWIE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA Z 2007 R.

5.1.1. FD

(109) FD podkreslito znaczenie portu lotniczego Dortmund dla mobilnosci mieszkancow, dla gospodarki we

wschodniej czesci landu Nadrenia PéInocna-Westfalia i dla regionéw otaczajacych Dortmund. W zwiazku z tym
FD twierdzi, ze port lotniczy Dortmund znaczgco przyczynia si¢ do rozwoju gospodarczego regionu, ktdry
znajduje si¢ w stagnacji ze wzgledu na zmiany strukturalne rozpoczete przed koficem lat 80. XX w. FD wskazato
takze na istotng role tego portu lotniczego w kontekscie rozszerzenia Unii na wschéd.
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(110) Ponadto FD przekazalo analiz¢ Migdzynarodowej Rady Portéw Lotniczych (Airport Council International), z ktérej
wynika, Ze porty lotnicze zapewniajg 950 miejsc pracy na kazdy milion przewozonych pasazeréw. FD wskazalo,
ze w przypadku regionalnych portéw lotniczych liczba oferowanych miejsc pracy jest jeszcze wigksza. W analizie
wykazano takze, ze oprécz tworzenia miejsc pracy porty lotnicze przyczyniaja si¢ takze do wzrostu poziomu
zatrudnienia w skali lokalnej i regionalnej.

(111) Wedtug FD prognozy rozwoju FD byly optymistyczne. FD podalo, zZe prognozy na rok 2000 przygotowane
w 1992 r. byly dokladne, a prognozy na kolejne lata nie sprawdzily si¢ z powodu wydarzen z 11 wrzenia
2001 r., ktérych nie dalo si¢ przewidzieé. Z tego wzgledu liczba pasazeréw rosta powoli, szczeg6lnie w niskobu-
dzetowym segmencie rynku. To bylo przyczyng wykorzystania przez FD taryfy NERES po to, by przyciagnaé
EasyJet i inne przedsigbiorstwa lotnicze. W tym kontekscie FD wskazalo ponownie na skutek wprowadzenia
zachet w postaci niskich optat lotniskowych i doptat marketingowych.

(112) FD argumentowalo, ze dzigki niskim oplatom w ramach taryfy NERES udalo mu si¢ utworzy¢ nowe polaczenia
i dzigki temu zwigkszy¢ liczbe obstugiwanych pasazeréw i tym samym lepiej wykorzystywa¢ infrastrukture oraz
wréci¢ na $ciezke rentownosci na poziomie operacyjnym.

(113) Wedlug FD korzy$¢ nie uszczuplata zasobéw publicznych, a tym samym nie moze by¢ uznana za niezgodna
z prawem pomoc pafistwa. FD podalo, ze podjelo odpowiednie decyzje bez konsultowania si¢ z radg nadzorcza
portu lotniczego, ktéra mogla sprzeciwi¢ si¢ wprowadzeniu NERES, przy czym nie mogla narzuci¢ alternatywy.
W zwigzku z tym taryfa NERES nie moze by¢ wedlug FD przypisywana organom publicznym. FD stwierdzito
réwniez, ze takze prywatny inwestor wprowadzitby NERES. FD wskazalo, Ze podjelo negocjacje z Virgin Express
i Ryanair, ktére zakoniczyly si¢ fiaskiem, poniewaz oba przedsigbiorstwa wnioskowaly o jeszcze nizsze oplaty,
ponizej poziomu dozwolonego przez NERES. Ponadto FD zauwazylo, ze prowadzilo takze negocjacje
z Germanwings, jednak przedsi¢biorstwo to ostatecznie podpisalo umowy z portem lotniczym Kolonia/Bonn.
Wedlug FD wigc Kolonia/Bonn oferowaly prawdopodobnie oplaty na poziomie zblizonym lub nizszym od oplat
pobieranych przez port lotniczy Dortmund.

(114) W nawigzaniu do swojego biznesplanu ex ante przygotowanego na potrzeby wprowadzenia NERES FD twierdzi,
ze prywatny inwestor zrobilby to samo, poniewaz tylko jego wprowadzenie i korzystne traktowanie tanich
przewoznikéw lotniczych moglo doprowadzi¢ do powrotu na Sciezke rentownosci na poziomie operacyjnym. FD
wskazalo takze, Ze oplaty na podstawie taryfy NERES byly przejrzyste i wnioskowad o nie moglo kazde przedsie-
biorstwo lotnicze, w zwigzku z czym taryfa NERES nie byla selektywna. FD twierdzito takze, ze $rodek byt
ograniczony czasowo do pieciu lat i ze nie kwalifikowal si¢ jako pomoc publiczna do celéw art. 107 ust. 1
Traktatu jesli uwzgledni si¢ to, w jaki sposéb kryteria pomocy publicznej zostaly zastosowane w decyzjach
Komisji w sprawie Manchesteru i Charleroi.

5.1.2. DSW21

(115) DSW21 podalo, ze jego zadaniem bylo zarzadzanie i eksploatowanie infrastruktury miasta Dortmund,
w zwigzku z czym eksploatacja portu lotniczego jest czescia jego zadan. Porozumienie PLTA z 1991 r. zawarto
jako zwigkszajaca efektywno$¢ podatkows alternatywe finansowania budowy portu lotniczego i jego eksploatacji
w poréwnaniu z bezposrednig dotacjg. Celem rozbudowy portu lotniczego bylo wspélgranie ze strukturalng
transformacja regionu od sektora wegla i stali w strong nowoczesnej gospodarki opartej na ustugach.

(116) DSW podalo, ze poparto decyzje portu lotniczego o wprowadzeniu NERES. Wedlug DSW21 NERES byt najlepsza
alternatywg zwigkszenia rentownosci i wzrostu portu lotniczego. Inne strategie, takie jak zamkniecie lub zmiana
pozycjonowania go na rynku byly mniej korzystne finansowo. DSW21 wskazalo, Ze sukces NERES przejawia si¢
z wigkszej liczbie tras, liczby przedsigbiorstw lotniczych i lepszej sytuacji gospodarczej w porcie lotniczym niz
gdyby taryfa NERES nie zostala wprowadzona.

5.1.3. MIASTO DORTMUND

(117) Miasto Dortmund o$wiadczylo, ze nie bylo bezposrednio czy posrednio zaangazowane w proces decyzyjny,
ktérego wynikiem bylo wprowadzenie NERES. Miasto Dortmund wyjasnilo takze, ze od podpisania
porozumienia PLTA w 1991 r. FD stalo si¢ czeScig DSW21, w ktdrego zarzadzie i radzie nadzorczej zasiadaja
przedstawiciele miasta Dortmund, (*) ktérzy sg zwigzani decyzjg i poleceniami Rady Miasta. Ponadto przedsta-
wiciele miasta maja obowigzek dzialal w jego interesie (¥).

(*) Gemeindeordnung NRW §§ 108 (5)i113.
(*) Gemeindeordnung NRW §§ 113.
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(118) Miasto Dortmund wskazalo, ze port lotniczy realizuje zadania lezace w ogélnym interesie gospodarczym.
Zgodnie z badaniem przygotowanym przez Uniwersytet Miinster/Osnabriick w 2006 r. FD i okolo 70 innych
spolek zatrudnialo w porcie lotniczym 1 550 oséb. Posredni wplyw na zatrudnienie inwestycji tych spolek
przelozyl si¢ na 2 100 zatrudnionych, a dodatkowo powstalo 630 miejsc pracy w wyniku prowadzenia
dzialalnosci przez te spétki. Ponadto miasto Dortmund zwrdcito uwage na fakt, ze port lotniczy jest istotny dla
branzy turystycznej w regionie, a takze dla jego konkurencyjnosci, przede wszystkim wzgledem nowoczesnych,
ogdlnoeuropejskich ustugodawcow.

5.1.4. EASYJET

(119) Easy Jet wskazalo, ze wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. nie mialy zastosowania, poniewaz taryfa
NERES powstala juz w 2004 r., gdy wytyczne te nie byly jeszcze ani przyjete ani opublikowane. W zwigzku
z tym Easy Jet jest zdania, Ze Komisja musi podja¢ decyzje na podstawie swoich poprzednich decyzji, np.
w sprawie Ryanair/Charleroi. Easy Jet zauwazylo takze, Ze taryfa NERES spelniala wymogi art. 107 ust. 3 lit. )
Traktatu i w zwiazku z tym byla zgodna ze wspdlnym rynkiem.

(120) Easy Jet podalo réwniez, ze nie bylo beneficjentem nizszych oplat, poniewaz opuscito ten port lotniczy przed
przekroczeniem progu rentownosci. Easy Jet wskazalo takze, Ze jego model biznesowy nie polega na wykorzys-
tywaniu mozliwosci zawierania korzystniejszych uméw i ze bylo gotowe podjaé zobowigzania i podzieli¢ si¢
ryzykiem z portem lotniczym, co potwierdza fakt, ze Easy Jet od 1995 r. nigdy nie opuscit swojego lotniska.

(121) W opinii Easy Jet NERES byly takze opracowany i wprowadzony przez inwestora prywatnego. EasyJet wskazalo,
ze po wprowadzeniu NERES liczba lotéw w latach 2002-2004 znowu wzrosta. EasyJet zwrdcilo uwage na fakt,
ze prywatny inwestor nie musi wybiera¢ inwestycji najbardziej rentownej w krotkiej perspektywie, ani nie jest
zmuszony do rentowno$ci w krétkim horyzoncie czasowym. Wedlug tego przedsigbiorstwa lotniczego jezeli
istniejaca inwestycja mialaby przynie$¢ korzySci w przyszlosci, wéwczas inwestor bylby bardziej sklonny
zaakceptowal tymczasowo nizszy zwrot z niej, co mialo miejsce w przypadku Dortmundu. EasyJet podato
przyklady portéw lotniczych, np. Liverpool, Glasgow, Prestwick, czy London Stanstead, gdzie zaangazowany byt
kapital prywatny a nie pafstwowy, i gdzie stosowano zachety w celu zwigkszenia liczby pasazeréw
i rentownosci.

(122) W informacjach przekazanych 6 maja 2014 r. EasyJet podkreslato, ze w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. mowa jest o tym, ze do przeprowadzenia testu prywatnego inwestora nalezy uwzglednic¢ tylko koszty
w ujeciu przyrostowym. Easylet argumentowalo, ze wymagalo to analizy rentowno$ci ex ante na podstawie
rzetelnych perspektyw Srednioterminowych, ktéra FD przygotowalo w ramach badan rynku dotyczacych dwoch
scenariuszy przyszlego rozwoju, tzn. wprowadzenia NERES i utrzymania obowigzujacej wowczas taryfy oplat bez
NERES. Wedlug tych scenariuszy przychody spoza sektora lotnictwa bylyby wyzsze po wprowadzeniu NERES.
Wedlug EasyJet FD uwzglednilo koszty, ktdre przekraczajg koszty w ujeciu przyrostowym podane w pierwotnym
biznesplanie dotyczagcym NERES.

(123) EasyJet wskazalo, ze oplaty lotniskowe wraz z przychodami spoza sektora lotnictwa byly w stanie pokry¢ calos¢
kosztéw wynikajacych z ustaled pomiedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym, przy zalozeniu
racjonalnej marzy zysku w oparciu o rzetelne perspektywy $redniookresowe. W zwigzku z tym wedlug Easy]et
NERES moégt z duzym prawdopodobiefistwem przyczynié si¢ do zwigkszenia liczby pasazerdw, a tym samym do
zwigkszania przychodéw spa sektora lotnictwa. EasyJet argumentowalo takze, ze przewidywany wzrost liczby
pasazeréw do 2014 r. byl realistyczny poniewaz juz w latach 2004-2007 wystapil znaczny wzrost liczby
pasazeréw w zwigzku z wprowadzeniem NERES.

Tabela 21

Wzrost liczby pasazeréw od czasu wprowadzenia NERES (podany przez Easy]Jet)

Rok Liczba pasazeréw ogétem Liczba pasazeréw EasyJet
2004 1179 278 336 455

2005 1742 891 891 057

2006 2019 666 1052 288
2007 2 155 064 Okoto 1 050 000
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(124) EasyJet argumentowalo, Ze w 2004 r. operator nie mial powodéw do pesymizmu odno$nie do potencjatu
wzrostu liczby pasazerdw, poniewaz ten port lotniczy byl w centrum obszaru cigzenia, jakim jest Zaglebie Ruhry
zamieszkale przez ponad 10 mln oséb, oraz ze EasyJet bardzo chcialo otworzy¢ swoja baze w tym porcie
lotniczym. Seria zdarzen majacych miejsce od roku 2008, a mianowicie wzrost cen ropy, kryzys finansowy oraz
zakaz nocnych lotéw wprowadzony przez wiladze lokalne, byla nie do przewidzenia. EasyJet o$wiadczylo, ze
mialo powody, by zmniejszy¢ swoje zaangazowanie pomimo poczgtkowego optymizmu. EasyJet argumentowalto
jednak, ze okolicznosci tych nie dalo si¢ przewidzie¢, w zwiazku z czym inwestor prywatny posiadajacy wiedze
z roku 2004 nie miatby powodéw do mniejszego optymizmu niz optymizm portu lotniczego co do perspektyw
wzrostu liczby pasazeréw.

(125) Biorgc pod uwage wrazliwos¢ pasazeréw tanich przewoznikéw lotniczych na wzrost oplat za postdj, EasyJet nie
podzielito watpliwosci Komisji. Wedtug EasyJet nie byloby podstaw by uwaza¢, ze pasazer oszczedzajgcy na cenie
biletu lotniczego ma takg wrazliwo$¢ na umiarkowany wzrost oplat za postéj, ze automatycznie przestawi si¢ na
srodki transportu publicznego.

(126) EasyJet stwierdzito wreszcie, ze w $wietle wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. uwaga powinna by¢
skupiona na tym, czy oplaty lotniskowe i zwigzane z nimi dodatkowe przychody spoza sektora lotnictwa
osiagniete w wyniku wprowadzenia NERES byly wystarczajace by pokry¢ koszty w ujeciu przyrostowym, przy
zachowaniu racjonalnej marzy zysku. W zwiazku z tym koszty objete zakresem polityki publicznej nie powinny
by¢ uwzgledniane, a odpowiedni okres do obliczefi powinien wynosi¢ 10 lat. EasyJet w podsumowaniu
stwierdzito, Ze zachety w ramach NERES spelnialy kryteria testu prywatnego inwestora.

5.1.5. POWIAT PADERBORN

(127) Dziatajac wspdlnie z Soest, ktory obecnie nalezy do powiatu Lippstadt, powiat Paderborn utworzyt port lotniczy
Paderborn/Lippstadt. W swoich uwagach powiat Paderborn koncentrowal si¢ przede wszystkim na tym, ze port
lotniczy Dortmund zaklocit konkurencje ze wzgledu na to, Ze oddalony byl jedynie 95 km od lotniska
Paderborn/Lippstadt. Uwaza si¢, ze port lotniczy Paderborn/Lippstadt jest jedynym regionalnym portem
lotniczym w Niemczech z dodatnim bilansem i przynoszacym dochody, ktéry jednak cierpi na tym, ze porty
lotnicze Dortmund i Kassel Calden finansowane s3 przede wszystkim w formie pomocy panstwa. Powiat
Paderborn twierdzil takze, ze oplaty lotniskowe za start oraz oplaty za obsluge naziemng pokrywaly jedynie
[...] % kosztéw FD.

5.1.6. AIR FRANCE

(128) Air France uwazalo, ze taryfa NERES nosita znamiona dyskryminacji, na ktérej korzystali tani przewoznicy
lotniczy, oraz ze $rodek ten nie byl ograniczony. Air France twierdzilo, ze poniewaz NERES oferuje korzysci dla
tras, ktore s3 podobne lub konkurencyjne wobec tras oferowanych portu lotniczego Diisseldorf (np. Alicante,
Barcelona, Budapeszt, Londyn, Malaga, Nicea, Palma de Mallorca, Praga, Rzym, Saloniki), nie moze by¢ uznany za
zgodny z rynkiem wewngtrznym jako pomoc na rozpoczecie dziatalno$ci w formie rozwoju nowych tras.

5.1.7. STOWARZYSZENIE EUROPEJSKICH LINII LOTNICZYCH

(129) Wedlug Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych sg powody by przypuszczal, ze taryfa NERES faworyzuje
okreslone przedsigbiorstwa lotnicze i niskobudzetowe modele biznesowe, oraz ze taryfa nie spelniata warunkéw
udzielania pomocy na rozpoczecie dzialalnosci.

5.1.8. INDUSTRIE- UND HANDELSKAMMER ZU DORTMUND (,IHK")

(130) IHK podkreslalo konieczno$¢ wprowadzenia tanich przewoznikéw lotniczych do portu lotniczego Dortmund,
poniewaz region musi koncentrowaé si¢ na branzy lotniczej po strukturalnej transformacji i przejsciu
z przetworstwa stali na ustugi. Wedlug IHK trudnosci pojawily si¢ dopiero wtedy, gdy Lufthansa stala si¢
udziatlowcem Eurowings AG i zmienila trasy lotéw z portu lotniczego Dortmund, ktéry w ten sposéb stracil
swojego gtéwnego klienta.

(131) IHK twierdzilo, ze port lotniczy Dortmund to jedyny port lotniczy w regionie otaczajgcym miasto Dortmund,
ktory jest wyspecjalizowany w ruchu niskobudzetowym, oraz ze jego oplaty nie byly niewsp6imiernie niskie dla
tego segmentu. Dlatego wedlug IKH NERES nie wplynal na konkurencj¢ w tym regionie. IHK argumentowato
takze, ze porozumienie PLTA z 1991 r. zawarte pomiedzy FD a DSW21 bylo zgodne z prawem, poniewaz
w trakcie strukturalnych przemian w regionie powstanie portu lotniczego mialo pozytywny wplyw na
gospodarke oraz mieszkaficéw. Dlatego porozumienie PLTA z 1991 r. sluzylo ogdélnemu interesowi
gospodarczemu regionu.
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5.1.9. VERKEHRSVERBAND WESTFALEN E.V. (,VVW”)

(132) Wedlug VVW prywatny inwestor podjalby decyzje o inwestycjach na terenie portu lotniczego Dortmund
poniewaz liczono si¢ ze stratami w poczgtkowym okresie i byly one do przyjecia w kontekscie zarzadzania infra-
strukturg portu lotniczego. VVW argumentowalo, ze poniewaz w czasie, w ktérym podejmowana byla decyzja
inwestycyjna powszechnie uwazano, ze finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowi pomocy
panstwa, potencjalna pomoc nie mogla by¢ uznawana za niezgodng z prawem. VVW wskazalo takze, ze FD nie
konkurowalo z sgsiadujgcymi portami lotniczymi — Diisseldorf (ktory nie mialby nawet wystarczajacej wolnej
pojemnodci, by obstuzy¢ EasyJet), Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt (z ktérych Zadne nie obstugiwalo
tanich przewoznikéw lotniczych). Wedlug VVW NERES nie wplywal na rynek wewnetrzny.

5.1.10. UWAGI OSOB PRYWATNYCH

(133) Osoby prywatne takze przekazaly swoje uwagi w postepowaniu dotyczacym pomocy panstwa odnosnie do portu
lotniczego Dortmund i taryfy NERES. Osoby prywatne twierdzily, Ze Zaden prywatny inwestor nie podjatby
dzialan podjetych w porcie lotniczym Dortmund, poniewaz sytuacja gospodarcza tak naprawde nie poprawita
si¢. Twierdzily one takze, ze przekazany test inwestora prywatnego mial wady, poniewaz blednie okreslal port
lotniczy Dortmund jako miedzynarodowy port lotniczy, a takze dlatego, ze port ten nie byt az tak oddalony od
miasta, jak twierdzono w tescie. Zglaszajace uwagi osoby prywatne oszacowaly takze, ze warto$¢ finansowania
przewyzszata koszty dzialan z zakresu polityki publicznej, takich jak zabezpieczenie pozarowe i ratownictwo.

(134) Dodatkowo osoby prywatne argumentowaly, ze pomoc panstwa zostala udzielona za po$rednictwem miasta
Dortmund, ktdre udzielito pafistwowych gwarancji kredyt6w.

(135) Ponadto osoby prywatne odrzucily twierdzenie, ze zarzad nie brat udzialu w opracowywaniu taryfy NERES. Na
dowdd tego przekazaly protokét posiedzenia, podczas ktérego zarzad przekazal taryfe NERES radzie nadzorczej.

5.2. DECYZJA O WSZCZECIU POSTEPOWANIA Z 2012 R.
5.2.1. DSW211FD

(136) Uwagi DSW21 i FD byly w pelni zgodne z uwagami wladz niemieckich. Ponadto DSW21 i FD stwierdzily, ze
inwestor prywatny zawarlby porozumienie PLTA z 1991 r, w szczegblnosci przy uwzglednieniu kosztéw
zamknigcia portu lotniczego.

5.2.2. EASYJET

(137) Easylet stwierdzilo, ze taryfa NEO spelnia warunki testu inwestora prywatnego i tym samym nie stanowi pomocy
panstwa. Wedlug EasyJet z ekonomicznego punktu widzenia wprowadzenie NEO bylo najbardziej racjonalnym
wariantem dalszego funkcjonowania operatora portu lotniczego Dortmund.

(138) EasyJet stwierdzilo takze, ze programy zachet ukierunkowane na wzrost liczby pasazeréw, jak to ma miejsce
w tym przypadku, pomagaja portom lotniczym osiggal korzysci plynace z efektu skali. EasyJet podalo, ze
podobne programy zachet wprowadzane byly w Szwecji, na przyklad dla portéw lotniczych Stockholm-Arlanda,
Stockholm-Bromma i Goteborg Landvetter. EasyJet podkreslifo, ze zgodnie z wytycznymi dla sektora lotnictwa
z 2014 r. postepowanie wyjasniajace w sprawie NEO powinno dotyczy¢ wylacznie kwestii tego, czy operator
portu lotniczego dzialajacy dla zysku zaoferowalby takie same warunki. EasyJet dodalo réwniez, ze analiza
rentownosci ex ante na podstawie rzetelnych perspektyw Sredniookresowych dla NEO jest zawarta w biznesplanie
i w poréwnaniu réznych scenariuszy, w zwigzku z czym warunki testu prywatnego inwestora zostaly spelnione.
EasyJet podkreslito, Ze test prywatnego inwestora dotyczyl wylacznie kosztéw i przychodéw w ujeciu
przyrostowym. EasyJet wskazalo takze, ze dzigki zawieraniu uméw z poszczegélnymi przedsigbiorstwami
lotniczymi lub wprowadzeniu ogélnego systemu oplat lotniskowych) jest w stanie pokryé wszystkie koszty
ujmowane przyrostowo, uzyskujac przy tym rozsagdng marze zysku przy zalozeniu dobrych perspektyw Srednio-
terminowych.

(139) W tym zakresie EasyJet argumentowalo, ze w biznesplanie dla NEO FD uwzglednito koszty przewyzszajace
koszty w ujeciu przyrostowym. Easyjet stwierdzilo w zwigzku z tym, ze gdyby koszty te wylaczy¢ z analizy
rentownosci, rentowno$¢ NEO bylaby jeszcze wyzsza. EasyJet wyrazilo takze opinie, ze takze koszty zwigzane
z zadaniami z zakresu polityki publicznej i koszty zwigzane z wczesniejszymi inwestycjami nie powinny by¢
brane pod uwage na potrzeby testu prywatnego inwestora.
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(140) EasyJet stwierdzilo takze, Ze wynikajagce z NEO obnizone stawki obowiazywaly dla wszystkich przedsiebiorstw
lotniczych dzialajgcych w tym porcie lotniczym. Umowy zawierane przez EasyJet z portem lotniczym nie
wykraczaly poza zakres taryfy NEO.

5.2.3. GERMANWINGS

(141) Germanwings wyjasnilo, Ze ponoszone przez nie ostatecznie koszty oplat, w tym oplat za odlatujacych
pasazeréw i obsluge naziemng, wyniosly Srednio od [...] EUR do [...] EUR w przeliczeniu na jednego
odlatujacego pasazera.

(142) Ponadto Germanwings stwierdzilo takze, ze rynkiem wlasciwym do pordéwnania oplat bylby rynek oplat
pobieranych przez tanie porty lotnicze. Germanwings wyjasnito dodatkowo, Ze oplaty pobierane przez port
lotniczy Dortmund nie réznily si¢ od oplat pobieranych w portach lotniczych Graz czy Maastricht.

(143) Germanwings stwierdzito takze, ze prywatny inwestor takze musiatby liczy¢ si¢ ze stratami w ciagu pierwszych
kilku lat po rozpoczeciu nowej inwestycji.

5.2.4. WIZZ AIR

(144) Wizz Air stwierdzilo, ze taryfa NEO spelnia warunki testu prywatnego inwestora i ze nie stanowi pomocy
panstwa. Wizz Air zgodzilo si¢ w szczegdlnosci z twierdzeniem, ze taryfa NEO byla wariantem oszczedniejszym
niz zamknigcie portu lotniczego. Wedtug Wizz Air w odniesieniu do zamknigcia portu lotniczego Komisja
powinna uwzgledni¢ wysokie koszty jego zamknigcia, jakie poniostoby miasto Dortmund.

(145) Wizz Air stwierdzilo, ze w celu ustalenia zgodnosci z rynkiem nalezaloby poréwnaé oplaty lotniskowe
z oplatami wnoszonymi przez tanich przewoznikéw lotniczych na rzecz réznych regionalnych portéw lotniczych
w Europie, poniewaz tani przewoZnicy lotniczy nie dobierajg kierunkéw lotéw na podstawie ,stref cigzenia”,
tylko dzialaja w calej Europie.

(146) Wizz Air wyrazito takze poglad, ze jego uzgodnienia z FD byly zgodne z rynkiem poniewaz w ujeciu
przyrostowym sg one rentowne dla portu lotniczego. Ocena w tym wzgledzie powinna uwzgledniaé efekt sieci.

(147) Na poparcie argumentu zgodnosci z rynkiem Wizz Air przekazalo badanie Oxera.

(148) W badaniu tym najpierw poréwnano oplaty wnoszone przez Wizz Air na rzecz portu lotniczego Dortmund
z oplatami wnoszonymi w portach lotniczych Doncaster, Liverpool, Memmingen, Prestwick, czy Stockholm-
Skavsta. Te porty lotnicze uznaje si¢ za zblizone do tego w Dortmundzie pod wzgledem wielkosci ruchu, jego
rodzaju i obszaru cigzenia. Wedlug badania Oxera powyzsze porty lotnicze sg prywatng wlasnoécig. Byly one
finansowane ze §rodkéw publicznych, jednak ich kwota byla wzglednie niewielka w poréwnaniu z wartoscig
calego majatku.

(149) W badaniu Oxera wskazano, ze oplaty wnoszone przez Wizz Air na rzecz portu lotniczego Dortmund s3
$rednio znacznie wyzsze niz oplaty wnoszone przez Wizz Air na rzecz portéw lotniczych wykorzystanych
w poréwnaniu, o ile uwzgledni si¢ oplate bezpieczenistwa na rzecz budzetu pafistwa. W badaniu tym wskazano
réwniez, ze oplaty te (minus oplata bezpieczenstwa) wnoszone przez Wizz Air s3 na podobnym poziomie, co
oplaty lotniskowe wnoszone w innych portach lotniczych wykorzystanych w poréwnaniu. W badaniu Oxera
stwierdzono w zwigzku z tym, ze cena dla Wizz Air w porcie lotniczym Dortmund byla ceng rynkowa, oraz ze
uzgodnienia miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym spelniaja warunki testu prywatnego
inwestora.

(150) Oxera przedstawilo takze analiz¢ rentownoSci w ujeciu przyrostowym wkladu finansowego Wizz Air
w rentowno$¢ FD w latach od 2009 do 2014. Oxera zaprezentowalo koncepcje wyliczania kosztéw
i przychodéw w ujeciu przyrostowym, ktéra rézni si¢ od koncepcji zaprezentowanej przez wiladze niemieckie.
W analizie Oxera uwzgledniono ujete przyrostowo przychody z dziatalnosci lotniczej i spoza sektora lotnictwa,
a takze koszty w tym ujeciu w przeliczeniu na pasazera.

(151) Ujete w analizie zostaly takze przychody z dzialalnosci lotniczej wynikajace z oplat lotniskowych po odjeciu
obowiazujacych rabatéw na podstawie nastgpujacych uméw zawartych miedzy Wizz Air a FD):

a) Umowa o ustugi lotniskowe (ASA) pomiedzy FD a Wizz Air z dnia 1 lipca 2009 r.. ASA okreslala wysokos¢
oplat lotniskowych ponoszonych przez Wizz Air. Oplaty te obejmowaly oplaty [...] za odlatujgcego pasazera,
[...] za odlatujacego pasazera (opfata [...]), oplate [...] za odlatujacego pasazera, [...] za odlatujacego pasazera
i oplate [...] za odlatujacego pasazera.
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b) Standardowa umowa o obsluge naziemng z dnia 1 lipca 2009 r.: okrela ona oplate za obstuge na ziemna
(ktéra podana zostala juz w ASA) i ustugi przeladunku.

) Pismo towarzyszace w sprawie oplat lotniskowych i za obstuge naziemng z dnia 1 lipca 2009 r.. mowa jest
w nim o oplacie [...] za odlatujacego pasazera. [...].

d) umowa w sprawie dodatkowych lotéw i wsparcia marketingowego z dnia 10 grudnia 2009 r.: FD i Wizz Air
uzgodnily dofinansowanie przez FD dodatkowych lotéw w formie doplaty marketingowej.

e) Pismo towarzyszace w sprawie zimowego wsparcia gotdwkowego z dnia 1 lipca 2010 r.: dotyczy wsparcia
gotowkowego na rzecz Wizz Air podlegajacego wzrostowi rok do roku o [...] % liczby pasazeréw w sezonie
zimowym 2010.

f) System zachet w celu zwigkszenia liczby pasazeréw (zalacznik 6) z dnia 1 pazdziernika 2010 r.: ustala rabat
za kazdego pasazera w okresie od dnia 1 pazdziernika 2010 r. do dnia 30 wrze$nia 2011 r. ponad liczbg
odlatujgcych pasazeréw [...] oraz wzrost wysokosci oplaty [...] w tym samym okresie.

g) Pismo towarzyszace w sprawie oplat lotniskowych z dnia 6 czerwca 2011 r.: wskazano w nim, ze FD ma
obowiazek zaplaci¢ Wizz Air kwote rdznicy pomiedzy [...]. System zachet, o ktéorym mowa w lit. f),
zakonczyl funkcjonowanie dnia 31 maja 2011 r.

h) Aneks do ASA z dnia 1 pazdziernika 2011 r.:. modyfikuje wysoko$¢ okreslonych oplat, nie wplywajac na
oplate zbiorczg ustalong na podstawie wzmiankowanych powyzej dokumentéw.

(152) Oxera oszacowalo przychody spoza sektora lotnictwa (np. z tytulu parkingu dla pojazdéw, wypozyczalni
pojazdéw i innych wypozyczalni zwigzane z przebudows) na podstawie biznesplanu przekazanego przez FD.

(153) Na podstawie biznesplanu FD Oxera wiaczylo do analizy ujete przyrostowo koszty marketingu, zachet i wsparcia
gotéwkowego wynikajgcego z uméw, o ktorych mowa w motywie 151 lit. a)-h). Zawiera ona takze szacunki
dotyczace dodatkowych kosztéw przewidzianych w  biznesplanie portu lotniczego, takich jak koszty
pracownikéw, materialéw i inne koszty operacyjne, ktére nie sg przypisane tylko Wizz Air.

(154) Wedtug Oxera, aby wyceni¢ kwote kosztéw ogdlnych powstalych po dacie zawarcia umowy przeprowadzono
analiz¢ regresji. Na tej podstawie wedlug Oxera bylo mozliwe ustalenie jaka czg$¢ kosztéw jest stala, a jaka
zmienia si¢ zaleznie od liczby pasazeréw. Oxera oszacowalo, Ze wraz ze zmiang liczby pasazeréw zmieniajg si¢
nastepujace koszty:

a) koszty personelu rosng o okoto [...] EUR za kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera;
b) koszty materialéw rosng o okoto [...] EUR za kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera;

c) inne koszty operacyjne (*) rosng o okolo [...] EUR za kazdego dodatkowego odlatujacego pasazera.

(155) Koszty te zostaly usrednione dla calego portu lotniczego i wszystkich dzialajagcych na nim przedsigbiorstw
lotniczych, a nastgpnie Oxera przypisalo Wizz Air ich czg$¢ wynikajaca z liczby pasazeréw odlatujacych z Wizz
Air.

(156) Oxera oszacowalo takze przyrostowe koszty inwestycji w oparciu o harmonogram inwestycji w okresie od 2009
do 2019 r, a takze w oparciu o faktycznie zrealizowane inwestycje w latach 2004-2008, gdy Wizz Air takze
dzialalo w porcie lotniczym Dortmund. Inwestycje zrealizowane przed rozpoczeciem przez Wizz Air dzialalnosci
w tym porcie lotniczym uznano za koszty utopione, ktére tym samym nie sg przyrostowe wzgledem umowy.
Wedlug Oxera kosztéw inwestycji nie da si¢ przypisa¢ klientom w danym roku realizacji inwestycji, a raczej
nalezy je podzieli¢ przez caly okres realizacji inwestycji. Dlatego Oxera wziglo pod uwage roczne koszty
amortyzacji i finansowania danego instrumentu. Catkowite roczne koszty nowych inwestycji zostaly przypisane
Wizz Air na podstawie udziatu liczby jego pasazeréw w pojemnosci pasazerskiej portu lotniczego wynoszacej
wedlug FD 2,5 mln pasazeréw. Oxera uznalo to za bardzo ostrozne szacunki, poniewaz nie wszystkie
przewidziane inwestycje nastapilo po okresie dzialania na terenie portu lotniczego Wizz Air, co dotyczy na
przykltad przedtuzenia pasa startowego, ktére pierwotnie planowane byto na rok 2014.

(*) Obejmuja one koszty takie jak podatek gruntowy, koszty uzytkowania, oplaty z tytutu ubezpieczenia, konserwacja i utrzymanie oraz
koszty pojazdéw.
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Tabela 22

Przewidywane przyrostowe przychody i koszty wynikajace z obecno$ci w porcie lotniczym Wizz Air

(mln' EUR)
20092 2010 2011 2012 2013 20142
Przychody z dzialalnosci lotniczej [..] [.] [.] [.] [..] [.]
Przychody z dziatalnosci pozalotniczej [...] [.] [.] [.] [...] [..]
Przyrostowe koszty operacyjne [...] [.] [.] [.] [...] [.]
Przyrostowe koszty inwestycyjne [...] [.] [..] [.] [...] [.]
Jednorazowe wsparcie marketingowe [..] [.] [.] [.] [.] [.]
Przyrostowy wklad w rentownos¢ [...] [.] [..] [..] [...] [.]

Zrédlo: Oxera na podstawie danych przekazanych przez FD.
Uwaga: Wartosci dla roku 2009 i 2014 sa proporcjonalne do okresu obowiagzywania w tych latach uméw.

(157) Oxera obliczylo przyrostowy wklad obecnos$ci Wizz Air jako rdéznicg miedzy przyrostowymi przychodami
a przyrostowymi kosztami. Oxera stwierdzilo, ze umowy zawarte miedzy Wizz Air a FD, a takze taryfa NEO,
wniosly wklad w rentowno$¢ portu lotniczego z punktu widzenia analizy ex ante.

(158) Wedtug Oxera wynikiem tych uméw byla dodatnia szacunkowa warto§¢ biezaca netto w kwocie [300 000-
400 000] EUR w okresie ich obowigzywania (od 2009 do 2014) i w zwigzku z tym prywatny inwestor bylby
sklonny zawrze¢ podobne umowy z Wizz Air.

5.2.5. POWIAT PADERBORN

(159) Powiat Paderborn, wlasciciel portu lotniczego Paderborn, stwierdzil, ze mozliwos$¢ stworzona przez wytyczne
w sprawie sektora lotnictw z 2014 r. dotyczaca udzielania dalszej pomocy operacyjnej przez kolejnych 10 lat
portom lotniczym przynoszacym straty daje tym portom lotniczym nieuzasadniona przewage wzgledem
rentownych portéw lotniczych.

5.2.6. OSOBY PRYWATNE

(160) Szereg os6b prywatnych przekazalo swoje uwagi w trakcie postgpowania, twierdzac, ze finansowanie ze Srodkoéw
publicznych udzielone na rzecz portu lotniczego stanowilo pomoc panstwa, oraz Ze taryfa NEO nie byla zgodna
z warunkami rynkowymi.

6. UWAGI WLADZ NIEMIECKICH DOTYCZACE UWAG OSOB TRZECICH
6.1. DECYZJA O WSZCZECIU POSTEPOWANIA Z 2007 R.

(161) W swoich uwagach do uwag oséb trzecich wladze niemieckie stanely na stanowisku, ze uwagi te w wigkszosci
przypadkéw zgadzaly si¢ z ich opinig i w zwigzku z tym wladze niemieckie podkreslity fakt, ze porozumienie
PLTA z 1991 r. nie moze zosta¢ uznane za pomoc pafstwa. Jeszcze raz wskazaly takze, ze porozumienie PLTA
z 1991 r. mozna poréwna¢ do funkcjonujacej wezesniej dotacji inwestycyjnej na rozwdj infrastruktury i ze jest
ono zgodne ze wspélnym rynkiem. Stanowisko takie poparly FD, Verkehrsverband Westfalen e.V., IHK
Dortmund, DSW21 oraz miasto Dortmund.
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(162)

(163)

(164)

(165)

(166)

(167)

(168)

(169)

(170)

171)

Wiladze niemieckie stwierdzily w porozumieniu z FD, ze jesli Komisja dojdzie do wniosku, ze porozumienie
PLTA z 1991 r. pomigdzy DSW21 a FD stanowi niezgodng z prawem pomoc publiczna, wowczas moze byé
oceniane wylgcznie na podstawie wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. od dnia ich wejscia w zycie.
Ponadto wiladze niemieckie podkreslity, ze finansowanie udzielone przez DSW21 nalezy rozpatrywaé jako
finansowanie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym, wzgledem ktdrych Komisja zazwyczaj daje
panstwom czlonkowskim szeroki margines uznaniowo$ci. Wladze niemieckie podniosty argument, ze dla miasta
Dortmund tafisze bylo finansowanie inwestycji na terenie portu lotniczego za posrednictwem porozumienia
PLTA z 1991 r. niz poprzez bezposrednie dotacje, poniewaz laczne straty w latach 1998 — 2008 byly nizsze, niz
wynosilaby warto§¢ amortyzacji i odsetek. Zgadzajac si¢ z twierdzeniem Verkehrsverband Westfalen e.V.
i DSW21, wladze niemieckie wskazaly, ze zamknigcie portu lotniczego byloby jeszcze drozsze, poniewaz FD
bylo przynajmniej zdolne do zaplaty czesci wlasnych kosztéw stalych oraz dysponowalo optymistycznymi
prognozami na przyszlo$¢ jesli chodzi o wzrost liczby pasazeréw. Prywatny inwestor zachowalby sie w tej
sytuacji tak jak miasto i DSW21 i przynajmniej realizowalby inwestycje przez pewien okres czasu. Wladze
niemieckie w szczegdlnosci zgodzily si¢ z uwagami oséb trzecich dotyczacymi tego, ze okres eksploatacji portéw
lotniczych jest dlugi i okres generowania strat byt do przyjecia.

Wiladze niemieckie argumentowaly nastepnie, ze taryfa NERES byl dostepna dla wszystkich przedsigbiorstw
lotniczych w oparciu o obiektywne kryteria. Osoby trzecie potwierdzily, ze WizzAir, GermanWings, Sterling,
AirBerlin i EasyJet spelnily te kryteria. Wedlug wladz niemieckich oraz wedtlug EasyJet i FD nalezalo si¢
spodziewal wzrostu liczby pasazeréw i wigkszej stopy zwrotu w zwigzku z NERES.

Co do uwag IHK i Verkehrsverband Westfalen e.V., ktére twierdzily, ze NERES nie wplywa na konkurencje
i wewnetrzny rynek, wladze niemieckie zgodzily si¢ z tymi twierdzeniami i wskazaly, ze pobliskie porty lotnicze
Miinster/Osnabriick, Paderborn, Kolonia/Bonn i Diisseldorf nie obstugiwaly tanich przewoznikéw lotniczych.

Wiladze niemieckie podkreslity, ze taryfa NERES zostala wprowadzony po rozbudowie portu lotniczego
Dortmund. Byla to odpowiedz na spadek liczby pasazeréw po 11 wrze$nia 2001 r. i proba zwigkszenia stopnia
wykorzystania niewystarczajaco wykorzystanej pojemnosci tego port lotniczego.

Wiladze niemieckie nie zgodzily si¢ z uwagami Air France i Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych,
poniewaz w oczywisty sposob nie byly one poparte Zadnymi dowodami ani uzasadnieniem.

Wladze niemieckie wskazaly réwniez, ze wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. mialy zastosowanie
dopiero od 1 czerwca 2007 r. Wedlug wladz niemieckich, gdyby wystapita konieczno$¢ zastosowania
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 1, wowczas taryfa NERES bylaby zgodna ze wspélnym rynkiem.

6.2. DECYZJA O WSZCZECIU POSTEPOWANIA Z 2012 R.

Wiladze niemieckie zgodzily si¢ w og6lnym zakresie z uwagami przekazanymi przez EasyJet, Germanwings, Wizz
Air, DSW21 i FD. Wladze niemieckie stwierdzily, ze zaréwno NEO jak i poszczegblne umowy zawierane
z przedsigbiorstwami lotniczymi nie nosily znamion dyskryminacji, poniewaz obowigzywaly wzgledem
wszystkich przedsigbiorstw lotniczych, ktére zdecydowalyby sie korzystaé z tego portu lotniczego.

Ponadto wladze niemieckie zgodzily si¢ z twierdzeniem, ze taryfa NEO spelnita warunki testu prywatnego
inwestora, a w ramach réznych scenariuszy wykazano, ze wzrost oplat powyzej poziomu przewidzianego w NEO
prowadzilby do spadku liczby pasazeréw co, ze wzgledu na stale koszty portu lotniczego, zwigkszyloby jego
straty. Wladze niemieckie wskazaly, ze inwestor prywatny zaakceptowalby straty przez pewien okres. Wedtug
wiadz niemieckich decydujace znaczenie w tym kontekscie ma perspektywa ex ante, poniewaz wedlug niej taryfa
NEO byla wariantem najoszczedniejszym. Wladze niemieckie wyraznie wskazaly, ze taryfa NEO wynikala
z biznesplanu.

Wiladze niemieckie dodatkowo zgodzily si¢ réwniez stwierdzeniem, ze rynek wilasciwy do ustalenia, czy wystapily
skutki dla konkurencji, jest szerszy niz polaczenia lotniczego z punktu do punktu, a takze ze porty lotnicze do
poréwnania nie powinny znajdowal si¢ w promieniu 100 km od portu lotniczego Dortmund. Wladze
niemieckie z zadowoleniem przyjely wnioski z przygotowanego przez Oxera i przekazanego Wizz Air badania
poréwnawczego dotyczacego oplat w innych portach lotniczych.

Wiladze niemieckie odrzucily uwagi oséb prywatnych, ktére wedtug nich opieraly sie czgSciowo na niedokladnych
danych. Wladze niemieckie wyjasnily, ze roczne wyréwnanie strat nie moze by¢ automatycznie uznane za
pomoc, poniewaz, inaczej niz uwazaly osoby prywatne, wynik operacyjny zawiera takze koszty nalezace do
zakresu polityki publicznej, a wsparcie marketingowe byto zawarte w oplatach.
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7. OCENA

(172) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,wszelka pomoc przyznawana przez pafistwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkeji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa migdzy pafstwami cztonkowskimi”.

(173) Aby Srodek zostal uznany za pomoc panstwa w rozumieniu przytoczonego przepisu, musi on spetnia¢ wszystkie
nastepujgce warunki:

a) musi by¢ finansowany z zasobéw panstwowych oraz mozna go przypisaé panstwu;
b) musi przynosi¢ korzy$¢ gospodarcza beneficjentowi;
¢) korzy$¢ ta musi by¢ selektywna; oraz

d) Srodek musi zaktdcaé konkurencje lub grozic jej zaktdceniem.

7.1. SRODEK 1: ZASTOSOWANIE ZASAD POMOCY PANSTWA DO GWARANCJI PANSTWOWYCH NA 100 % WARTOSCI
KREDYTOW UDZIELONYCH FD

(174) Komisja przypomina, ze zgodnie z art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (¥) Srodek
pomocy stanowi istniejaca pomoc, jezeli mozna stwierdzié, ze w czasie gdy dany Srodek pomocy zostal
wprowadzony w Zycie, nie stanowil pomocy panstwa, a w okresie pdzniejszym stal si¢ pomocg ze wzgledu na
rozwdj wspolnego rynku bez wprowadzenia zmian przez panstwo czlonkowskie.

(175) Wladze niemieckie wskazaly, ze gwarancje panstwowe na 100 % wartosci kredytéw udzielone portowi
lotniczemu Dortmund moga ewentualnie stanowi¢ istniejagcg pomoc zgodnie z art. 1 lit. b) ppkt (v) rozporza-
dzenia (WE) nr 659/1999, poniewaz zostaly one uruchomione w czasie, gdy finansowanie portéw lotniczych ze
srodkéw publicznych nie bylo jeszcze uwazane za pomoc panstwa, i nie zostaly od tego czasu zmienione.

(176) Prawda jest, ze do niedawna rozwdj portéw lotniczych czesto determinowaly aspekty planowania przestrzennego
lub, w niektérych przypadkach, wymogi militarne. Obstuge portéw lotniczych organizowano w ramach
dzialalno$ci administracyjnej, a nie jako przedsiewzigcie komercyjne. Konkurencja miedzy portami lotniczymi
i operatorami portéw lotniczych réwniez byla ograniczona i rozwijala si¢ stopniowo. Biorgc pod uwage te
uwarunkowania, Komisja uznawala wcze$niej finansowanie portéw lotniczych i ich infrastruktury przez paistwo
za og6lny Srodek polityki gospodarczej, ktéry nie podlega kontroli pod katem zasad pomocy panstwa
okreslonych w Traktacie.

(177) Sytuacja jednak zmienila sic. W wyroku w sprawie Aéroports de Paris Sad orzekl, ze dzialalno$¢ portu lotniczego,
obejmujgca $wiadczenie uslug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych i réznych operatoréw
$wiadczgcych ustugi w obrebie portéw lotniczych, réwniez stanowi dziatalno$¢ gospodarczg (). W rezultacie od
czasu przyjecia wspomnianego wyroku (w dniu 12 grudnia 2000 r) nie mozna juz uznawal eksploatacji
i budowy portéw lotniczych za zadanie objete zakresem polityki publicznej realizowane przez administracje
i niepodlegajace kontroli w zakresie pomocy pafistwa.

(178) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Sad potwierdzil, Ze nie mozna z géry wykluczy¢ zastosowania
zasad pomocy panstwa w odniesieniu do portéw lotniczych, poniewaz obstuga portu lotniczego i budowa infras-
truktury portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza (). W momencie podjecia dzialalnosci gospodarczej
operator portu lotniczego jest, niezaleznie od swojego statusu prawnego lub sposobu finansowania, przedsie-
biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, a zatem zastosowanie majg zasady pomocy panistwa okreslone
w Traktacie (*).

(*) Rozporzadzenie Rady (WE) nr 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajgce szczegblowe zasady stosowania art. 108 traktatu
o funkcjonowaniu unii Europejskiej (Dz.U. L 83 2 27.3.1999, s. 1).

(*) Wyrok w sprawie T-128/89 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 11-3929, potwierdzony wyrokiem Trybunatu Sprawied-
liwosci w sprawie C-82/01 P, Rec. 2002, 5.1-9297, pkt 75 z dalszymi odestaniami.

(*) Sprawa T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen AG przeciwko Komisji, Zb.Orz. [2011], s. 1-00000,
w szczegdlnosci pkt 1051 106.

(**) Zob. w szczegdlnosci decyzje Komisji z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie C-29/08 port lotniczy Frankfurt-Hahn — domniemana pomoc
paristwa na rzecz portu lotniczego oraz umowa z Ryanairem (Dz.U. C 12 2 17.1.2009, s. 6), pkt 204-208; Decyzja Komisji z dnia 21 marca
2012 r. w sprawie C 76/2002 portu lotniczego Charleroi — domniemana pomoc paristwa na rzecz portu lotniczego i spétki Ryanair (Dz.U. C 248
217.8.2012,s.1).
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(179) W $wietle motywéw 176—178 Komisja jest zdania, ze przed wydaniem przez Sad wyroku w sprawie Aéroports de
Paris organy publiczne mialy prawo zaklada¢, iz $rodki finansowania przyjete ostatecznie przed wyrokiem
w sprawie Aéroports de Paris nie stanowig pomocy panstwa i w zwigzku z tym nie ma potrzeby powiadamiania
o nich Komisji. Wynika z tego, ze Komisja nie moze juz kwestionowa¢ indywidualnych $rodkéw finansowania
nieprzyznanych na podstawie programu pomocy (*!), ktdre zostaly przyjete ostatecznie przed wydaniem wyroku
w sprawie Aéroports de Paris na podstawie zasad pomocy panstwa.

(180) W zwigzku z tym Komisja musi w pierwszej kolejnosci ocenié, czy gwarancje panstwowe na 100 % wartosci
kredytéw zostaly uruchomione przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris (z dnia 12 grudnia 2000 r.),
a nastgpnie, czy wspomniany $rodek zostal zmieniony w pdZniejszym czasie. Po trzecie Komisja musi takze
ocenié, czy przedmiotowe $rodki kwalifikuja si¢ jako ,pomoc indywidualna” zgodnie z art. 1 lit. €) rozporza-
dzenia (WE) nr 659/1999, czy jako ,program pomocowy” na podstawie art. 1 lit. d) rozporzadzenia (WE)
nr 659/1999. Tylko w odniesieniu do tego ostatniego Komisja moze zaproponowaé odpowiednie $rodki na
podstawie art. 108 ust. 1 Traktatu oraz art. 17 rozporzgdzenia (WE) nr 659/1999.

(181) W odniesieniu do przedmiotowych gwarancji pafstwowych na 100 % wartoéci kredytéw wystawionych
w 1987 r. i do 2000 r. (zob. tabela 13) Komisja jest zdania, ze zostaly one nieodwolalnie udzielone przed
ogloszeniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris.

(182) Jak wyjasnily wladze niemieckie podczas formalnego postgpowania wyjasniajacego, gwarancje te nie byly od tego
czasu zmieniane. Dzi§ jednak ich wazno$¢ juz wygasta. Ponadto gwarancje te byly ograniczone w czasie i kwocie.
Ich celem bylo takze zabezpieczenie konkretnych kredytéw na finansowanie okreslonych inwestycji infrastruktu-
ralnych na terenie portu lotniczego Dortmund. W zwiazku z tym nalezy je uzna¢ za $rodki indywidualne.

(183) W zwigzku z powyzszym w czasie, gdy nicodwolalnie udzielono tych gwarancji, ktére na koniec roku 2008
mialy warto$§¢ 74 182 mln EUR, Komisja nie uznawala finansowania portéw lotniczych za pomoc pafistwa.
Nawet w przypadku, gdyby stanowilyby one pomoc pafistwa, bylaby to istniejaca pomoc indywidualna, ktérej nie
mozna obecnie podwazaé. W tym kontekscie nie ma potrzeby prowadzenia dalszego postgpowania wyjasnia-
jacego w sprawie ewentualnego uznania gwarancji panstwowych na 100 % wartosci kredytu za pomoc panstwa.

7.2. SRODEK 2: POMOCOWY CHARAKTER POROZUMIENIA PLTA Z 1991 R.
7.2.1. DZIALALNOSC GOSPODARCZA 1 POJECIE PRZEDSIEBIORSTWA

(184) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Komisja musi w pierwszej kolejnosci ustalié, czy FD jest przedsie-
biorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Pojecie przedsi¢biorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania. Za dzialalnos¢
gospodarczg uznaje si¢ wszelka dzialalnos$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku.

(185) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle Trybunal Sprawiedliwosci potwierdzil, ze eksploatacja portu
lotniczego w celach komercyjnych oraz budowa infrastruktury portu lotniczego stanowig dziatalnosé
gospodarczg. W momencie rozpoczgcia wykonywania przez operatora portu lotniczego dziatalnosci
gospodarczej poprzez $wiadczenie ustug lotniskowych za wynagrodzeniem, takiego operatora, niezaleznie od
jego statusu prawnego i sposobu finansowania, uznaje si¢ za przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu, zatem postanowienia Traktatu dotyczgce pomocy paistwa moga stosowaé si¢ do korzysci przyzna-
wanych takiemu operatorowi przez pafistwo lub z zasobéw panstwowych.

Pojecie przedsigbiorstwa

(186) Przedsigbiorstwo FD zajmuje si¢ budowg, utrzymywaniem i eksploatacja portu lotniczego Dortmund. FD oferuje
ustugi lotniskowe i pobiera oplaty od uzytkownikéw za korzystanie z lotniskowej infrastruktury, ktora jest tym
samym przedmiotem wykorzystania gospodarczego. W $wietle ustalen, o ktérych mowa w motywach 184 i 185,
nalezy stwierdzi¢, ze przedsigbiorstwo FD prowadzilo dzialalno$¢ gospodarcza, poczawszy od dnia wydania
wyroku w sprawie Aéroports de Paris (dnia 12 grudnia 2000 r.), i jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu.

(") Artykut 1 lit. d) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 stanowi, ze ,»program pomocy« oznacza kazde dzialanie, na podstawie ktérego, bez
dalszego wprowadzania w zycie wymaganych $rodkéw, mozna dokonaé wyplat pomocy indywidualnej na rzecz przedsigbiorstw
okre$lonych w ustawie w sposob og6lny i abstrakcyjny oraz kazde dzialanie, na podstawie ktdrego pomoc, ktdra nie jest zwigzana
z konkretnym projektem, moze zostaé przyznana jednemu lub kilku przedsi¢biorstwom na czas nieokre$lony lub w nieokreslonej
kwocie”.



9.11.2016

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

(187)

(188)

Wynika z tego, ze Komisja nie zakwestionuje rekompensaty kosztéw inwestycyjnych infrastrukturalnych
projektow inwestycyjnych, ktéra zostata nieodwotalnie zatwierdzona przed 12 grudnia 2000 r.

W odniesieniu do przedmiotowej sprawy wladze niemieckie podaly w tabeli 23 dane dotyczace kosztéw
kapitatowych zwigzanych z inwestycjami, ktére zostaly nieodwolalnie zatwierdzone przed datg wyroku w sprawie
Aéroports de Paris i innych kosztéw inwestycyjnych poniesionych w latach 2000-2012.

Tabela 23

Koszty kapitalowe dotyczace inwestycji infrastrukturalnych zatwierdzonych przed wydaniem wyroku
w sprawie Aéroports de Paris (w tys. EUR)
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Rok

Amortyzacja
inwestycji przed
wyrokiem

Pozostate
koszty
amortyzacji

Koszty
amortyzacji
ogélem 1 +2

Odsetki od
inwestycji
przed wyro-
kiem

Pozostate
odsetki

Odsetki
ogdlem 4 + 5

Koszty kapitatowe
inwestycji przed
wyrokiem 1 + 4

2007

9 430

2 066

11 496

4513

10

4523

13 943

2008

8 947

2957

11 904

4009

4013

12 956

2009

8 097

2169

10 266

3750

4189

11 847

(189)

(190)

(191)

(192)

2010 [.] [.] [.] [.] [..] [.] [.]

2011 [..] [..] [..] [..] [..] [..] [.]

2012 [..] [...] [...] [..] [...] [...] [...]

W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, Ze nie jest upowazniona do badania i kwestionowania pokrycia
strat dotyczacych kwot podanych w kolumnie 7 tabeli 23.

Zakres polityki publicznej

Chociaz w zwiazku z powyzszym przedsigbiorstwo FD musi zostaé uznane za przedsigbiorstwo w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu, nalezy przypomnie¢, ze nie wszystkie dzialania wykonywane przez wiasciciela
i operatora portu lotniczego maja koniecznie charakter gospodarczy (*2).

Zgodnie z wytycznymi dla sektora lotnictwa z 2014 r. i orzecznictwem Trybunalu (*¥) dzialania wchodzace
zwykle w zakres kompetencji paistwa, w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej, nie maja charakteru
gospodarczego i nie wchodzg w zakres stosowania zasad pomocy pafistwa. Sg to dzialania zwiazane na przyklad
z bezpieczenstwem, kontrolg ruchu lotniczego, policjg i stuzbg celng. Ich finansowanie musi ograniczaé sig
wylacznie do kwoty niezbednej do zrekompensowania kosztéw generowanych przez te dzialania i nie moze by¢
wykorzystywane do pokrycia kosztéw zwigzanych z prowadzeniem innego rodzaju dzialalnosci gospodarczej (**).

Dlatego tez finansowanie dzialati wchodzacych w zakres polityki publicznej lub finansowanie infrastruktury
bezposrednio zwiazanej z tymi dzialaniami zasadniczo nie stanowi pomocy panstwa (**). Na ogdt uznaje sig, ze
w porcie lotniczym dzialalno$¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe
celng, straz pozarng, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji
oraz inwestycje zwigzane z infrastruktura i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan
stanowi dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym (*9).

(*) Pkt 34 2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., sprawa C-364/92 SAT Fluggesellschaft przeciwko Eurocontrol [1994]
Rec.[-43.

(**) Pkt 35 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. decyzja nr 309/2002 z dnia 19 marca 2003, Bezpieczefistwo lotnicze —
rekompensata kosztéw w nastgpstwie zamachow z 11 wrze$nia 2001 r.

(**) Sprawa C-343[95 Cali i Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. I-1547; Decyzja Komisji nr 309/2002 z dnia
19 marca 2003 r. Decyzja Komisji nr 438/2002 z dnia 16 pazdziernika 2002 r.: Dotowanie zarzadéw portéw w wykonywaniu zadan
wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej.

(**) Pkt 36 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., decyzja Komisji nr 309/2002 z dnia 19 marca 2003.

(*) Pkt 36 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 ., sprawa C-364/92 SAT przeciwko Eurocontrol [1994] Rec. s. 1-43, pkt 30 oraz
sprawa C-113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji [2009] Zb.Orz.1-2207, pkt 71.
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(193) Jednak finansowanie publiczne dzialalnosci o charakterze niegospodarczym $cisle zwiazanej z prowadzeniem
dzialalno$ci gospodarczej nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskryminacji miedzy liniami lotniczymi
i zarzadcami portéw lotniczych. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania
korzysci, jezeli organy publiczne zwalniaja przedsicbiorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie
dzialalnosci gospodarczej. (¥') Jezeli zatem normalnym rozwigzaniem w $wietle danego porzadku prawnego jest
to, ze przedsigbiorstwa lotnicze lub operatorzy portu lotniczego ponosza koszty pewnych ustug, natomiast
niektére przedsigbiorstwa lotnicze lub niektorzy zarzadzajacy portami lotniczymi $wiadczacy takie same ustugi
w imieniu tych samych organéw publicznych nie muszg ponosi¢ tych kosztéw, to te ostatnie mogg uzyskiwac
korzy$¢, nawet jedli takie ustugi same w sobie uznaje si¢ za dzialalno$¢ pozagospodarczy. Konieczna jest zatem
analiza ram prawnych obowigzujacych danego operatora portu lotniczego, aby ocenié, czy przedmiotowe ramy
prawne nakladaja na zarzadcéw portu lub na linie lotnicze obowigzek ponoszenia kosztéw prowadzenia
niektérych rodzajéw dzialalnosci, ktére same w sobie moga by¢ uznane za dzialalno$¢ o charakterze niegospo-
darczym, a ktore sa jednak nieodlgcznie zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci o charakterze gospodarczym.

(194) Stanowisko wladz niemieckich w sprawie zakresu polityki publicznej ewoluowalo w czasie trwania postepowania.
W pewnym momencie wladze niemieckie wlaczyly w zakres polityki publicznej takze koszty zwigzane z wynagro-
dzeniem funkcjonariuszy publicznych pracujgcych dla portu lotniczego. Chociaz dodatkowe koszty funkcjona-
riuszy publicznych w od niedawna zliberalizowanych sektorze moga by¢ uznane za koszty utopione liberalizacjj,
porty lotnicze w Niemczech nie s3 zobowigzane prawem do zatrudniania takich funkcjonariuszy. W zwiazku
z tym ten element nie stanowi kosztéw wchodzacych w zakres polityki publicznej.

(195) Wladze niemieckie o$wiadczyly takze, ze koszty wynikajace z nastepujacych dzialan (zaréwno koszty
inwestycyjne, jak i koszty operacyjne) nalezy uzna za wchodzace w zakres polityki publicznej: $rodki bezpie-
czenstwa lotnisk zgodnie z §8 Luftsicherheitsgesetz (ustawa o bezpieczenstwie lotniczym), $rodki zapewniania
bezpieczenstwa operacyjnego, $rodki kontroli lotow i bezpieczefistwa lotniczego zgodnie z §27c¢ ust. 2 Luftver-
kehrsgesetz (ustawa o ruchu lotniczym), ustugi meteorologiczne i ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowe;.

(196) Komisja jest zdania, ze $rodki na podstawie §8 Luftsicherheitsgesetz, srodki na podstawie §27c¢ ust. 2 Luftver-
kehrsgesetz (w tym ustugi meteorologiczne) oraz ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej moga, co do
zasady i z zastrzezeniem analizy przedstawionej ponizej, by¢ uznawane za dziatania wchodzace w zakres polityki
publicznej.

(197) Jezeli chodzi o S$rodki zwigzane wylacznie z bezpieczenstwem operacyjnym, Komisja uwaza jednak, ze
zapewnianie bezpiecznych operacji w porcie lotniczym stanowi zwykly element dzialalnosci gospodarczej
zwigzanej z eksploatacjg portu lotniczego. (*¥) Na podstawie bardziej szczegdlowego przegladu dotyczacego
poszczeg6lnych dzialan i kosztéw Komisja stwierdza, ze $rodki majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa
operacji w portach lotniczych nie stanowia dzialan wchodzacych w zakres polityki publicznej. Kazde przedsie-
biorstwo, ktére chce obstugiwaé port lotniczy, musi zapewnié¢ bezpieczefistwo jego wyposazenia, na przyklad
pasa startowego i plyt postojowych.

(198) Jezeli chodzi o ramy prawne, Niemcy stwierdzily, ze w odniesieniu do strazy pozarnej nie istniejg zadne przepisy
prawne wyraznie obcigZajace operatora portu lotniczego kosztami strazy pozarnej. Ponadto Komisja zauwaza, ze
wynagrodzenie z tytulu kosztow strazy pozarnej wchodzi w zakres odpowiedzialnosci regionalnej i ze koszty te
pokrywaja zwykle wlasciwe wladze regionalne. Zwrot tych kosztéw ogranicza si¢ do zakresu koniecznego do
pokrycia tych kosztow.

(199) W odniesieniu do kontroli ruchu lotniczego i $wiadczenia ustug meteorologicznych Komisja zauwaza, ze §27d
i §27f Luftverkehrsgesetz stanowia, iz w przypadku szeregu okre$lonych portéw lotniczych koszty zwigzane z §27¢
Luftverkehrsgesetz pokrywa paristwo. O ile w tym przypadku Komisja nie musi podja¢ decyzji dotyczacej tego, czy
pokrycie kosztéw moze przynie§¢ korzy$¢ portom lotniczym korzystajgcym z finansowania ze Srodkéw
panstwowych na podstawie §27d i §27f Luftverkehrsgesetz, jasne jest, ze w ustawie przewiduje sie, iz wszystkie
inne porty lotnicze muszg same ponosi¢ odpowiednie koszty. W $wietle powyzszych informacji nalezy uznaé, ze
koszty zwigzane z kontrolg ruchu lotniczego i ustlugami meteorologicznymi stanowig zwykle koszty operacyjne
przynajmniej tych portéw lotniczych, ktérych nie dotyczg przepisy §27d i §27f Luftverkehrsgesetz.

(200) Jezeli chodzi o $rodki na podstawie § 8 Luftsicherheitsgesetz, wydaje si¢, ze wladze niemieckie uwazajg, iz
wszystkie koszty zwigzane ze $rodkami, o ktérych mowa w tym paragrafie, moga ponosi¢ wlasciwe organy
publiczne. Komisja zauwaza jednak, ze zgodnie z §8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz zwrot moze obejmowaé wylacznie
koszty zwigzane z zapewnianiem i utrzymywaniem powierzchni i obiektéw niezbednych do przeprowadzenia
dzialafi okreSlonych tamze. Wszystkie inne koszty musi pokryé operator portu lotniczego. W zwigzku

(*’) Pkt 37 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., sprawa C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck, Zb.Orz.
2005,s.1-01627, pkt 36 oraz przywolane orzecznictwo.

(**) Decyzja Komisji z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy paristwa SA.35847 (2012/N) — Republika Czeska — Port lotniczy Ostrawa,
motyw 16, dotychczas nieopublikowana w Dz.U.
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z powyzszym w zakresie, w jakim publiczne finansowanie przyznane FD zwolnito to przedsigbiorstwo
z poniesienia kosztéw, ktére musialo ponosi¢ zgodnie z §8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, wspomniane finansowanie
publiczne nie jest wylaczone z kontroli na podstawie unijnych zasad pomocy panstwa.

Whioski dotyczgce zakresu polityki publicznej

(201) W $wietle powyzszych ustalen Komisja uznaje za stosowne wyciagnigcie bardziej szczegbtowych wnioskow
dotyczacych kosztow inwestycji i kosztéw operacyjnych rzekomo wchodzacych w zakres polityki publiczne;j.

(202) Jezeli chodzi o koszty inwestycyjne i operacyjne dotyczace strazy pozarnej, Komisja przyjmuje, ze koszty te
kwalifikujg si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej w takim zakresie, w jakim wynagrodzenie
z tytulu tych kosztéw SciSle ogranicza si¢ do kwoty niezbednej do wykonania tych dzialan.

(203) W odniesieniu do inwestycji i kosztéw operacyjnych majacych zwigzek ze $rodkami podjetymi zgodnie z § 8
Luftsicherheitsgesetz Komisja jest zdania, ze tylko te koszty, do ktérych zwrotu operator portu lotniczego ma
prawo zgodnie z § 8 ust. 3 Luftsicherheitsgesetz, mozna uznaé za koszty podlegajace zakresowi zadan wladzy
publicznej.

(204) W odniesieniu do $rodkéw kontroli ruchu lotniczego i bezpieczefistwa lotniczego na podstawie §27c ust. 2
Luftverkehrsgesetz oraz zauwazajac, ze Dortmund nie jest jednym z tych portéw lotniczych, w odniesieniu do
ktérych rzad federalny dostrzegt analogiczng potrzebe na podstawie §27d ust. 1 i §27f ust. 1 Luftverkehrsgesetz,
Komisja uznaje, ze koszty operacyjne zwigzane ze S§rodkami kontroli ruchu lotniczego i bezpieczefistwa
lotniczego oraz ustugami meteorologicznymi nie moga kwalifikowa¢ si¢ jako koszty wchodzace w zakres polityki
publicznej.

(205) W kazdym razie niezaleznie od klasyfikacji prawnej tych kosztéw jako wchodzacych lub niewchodzacych
w zakres polityki publicznej wykazano, ze koszty te musi ponosi¢ operator portu lotniczego zgodnie z obowigzu-
jacymi ramami prawnymi. W zwigzku z tym jesli paistwo pokrywa te koszty, operator portu lotniczego jest
zwolniony z kosztu, ktéry w normalnych okolicznosciach musialby poniesc.

(206) Ponadto koszty operacyjne zwigzane z zapewnianiem bezpieczefistwa operacyjnego portu lotniczego nie
kwalifikujg sie jako koszty wchodzace w zakres polityki publiczne;.

(207) Ponadto inwestycje zwigzane z zapewnianiem bezpieczefistwa operacyjnego portu lotniczego nie kwalifikujg sig
jako koszty wchodzace w zakres polityki publicznej. Komisja zauwaza, Ze poprawa bezpieczenistwa operacyjnego
portu lotniczego odpowiada normalnym kosztom dziatalno$ci gospodarczej, co do ktdrych nie mozna uznaé, ze
wchodzg w zakres polityki publicznej (*). Oznacza to w szczegdlnosci, Ze inwestycje w o$wietlenie
i oznakowanie poziome pasa startowego nie moga by¢ uznane za dzialania wchodzace w zakres polityki
publicznej.

7.2.2. ZASOBY PANSTWOWE I MOZLIWOSC PRZYPISANIA SRODKA PANSTWU

(208) Kazda korzy$¢ przyznana z zasobéw panstwowych przez samo panstwo lub przez organ posredniczacy na
podstawie udzielonych mu uprawniefi moze stanowi¢ pomoc panstwa (*). Zasoby wiladz lokalnych stanowig, na
potrzeby stosowania art. 107 Traktatu, zasoby panstwowe (*!).

(209) Porozumienie PLTA z 1991 r. na rzecz FD zostalo zawarte przez DSW21. DSW21 jest holdingiem spélek
bedacych dostawcami mediéw i spélek zarzadzajacych infrastrukturg miasta Dortmund. Jego jedynym
wlascicielem jest miasto Dortmund. Z tego wzgledu DSW21 jest jednoznacznie przedsigbiorstwem publicznym
zgodnie z art. 2 lit. b) dyrektywy Komisji 2006/111/WE (*}). Porozumienie PLTA z 1991 r. bylo czescig decyzji
miasta Dortmund o przeniesieniu FD, ktérym miasto wladalo bezposrednio, do struktury holdingowej DSW21.
Decyzj¢ w tej sprawi¢ podjelo i wykonalo miasto Dortmund.

(210) Dlatego tez porozumienie PLTA z 1991 r. mozna przypisaé pafistwu i wykorzystuje ono zasoby paristwowe.

(*) Zob. decyzja Komisji w sprawie pomocy panstwa SA.35847 (2012/N) — Republika Czeska — Port lotniczy Ostrawa, s. 16, dotychczas
nieopublikowana.

(*) Sprawa C-482[99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, s.1-4397.

(*) Sprawy polaczone T-267/08 i T-279/08 Nord-Pas-de-Calais, Zb.Orz. 2011, 5. 1I-1999, pkt 108.

(*}) Dyrektywa Komisji 2006/111/WE z dnia 16 listopada 2006 r. w sprawie przejrzystosci stosunkéw finansowych migdzy pafstwami
czonkowskimi a przedsigbiorstwami publicznymi, a takze w sprawie przejrzystosci finansowej wewnatrz okreslonych przedsigbiorstw
(Dz.U.L318217.11.2006,s. 17).
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7.2.3. KORZYSC GOSPODARCZA

(211) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza kazdg korzy$¢ gospodarcza, ktérej dane przedsigbiorstwo
nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji pafistwa (*’). Znaczenie ma wylgcznie
wplyw Srodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji paristwa (*). Korzy$¢ wystepuje zawsze,
ilekro¢ sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji panstwa.

(212) Komisja przypomina ponadto, ze ,kapital oddany posrednio lub bezposrednio przez panstwo do dyspozycji
przedsigbiorstwa w okoliczno$ciach odpowiadajgcych normalnym warunkom rynkowym nie moze zosta¢ uznany
za pomoc panstwa” (). W analizowanym przypadku, aby ustali¢, czy porozumienie PLTA z 1991 r. przyznaje
FD korzy$¢, ktérej FD nie uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi poréwnaé
postepowanie organéw publicznych zapewniajacych bezposrednie dotacje inwestycyjne i zastrzyki kapitalowe
z postgpowaniem prywatnego inwestora dazacego do uzyskania rentowno$ci w perspektywie dlugoter-
minowej (*9).

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

(214) W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunal orzekl, Ze ,[...] w celu ustalenia, czy pafistwo zachowalo si¢ jak
ostrozny inwestor dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej, nalezy usytuowal si¢ w kontekscie chwili,
w ktérej wdrozono $rodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalno$¢ ekonomiczng postepowania
panstwa, unikajac wszelkich ocen bazujacych na sytuacji pdZniejszej” ().

(215) Ponadto w sprawie EDF Trybunal orzekl, ze ,[...] szacunki gospodarcze przeprowadzone po przyznaniu owej
korzysci, retrospektywne stwierdzenie rzeczywistej oplacalnosci inwestycji zrealizowanej przez dane panstwo
czlonkowskie lub pdzniejsze uzasadnienie wybranego faktycznie sposobu postgpowania nie moga wystarczy¢ do
wykazania, ze to pafistwo czlonkowskie wydato — przed lub réwnoczesnie z przyznaniem tej korzysci — taka
decyzje w charakterze akcjonariusza” (*).

(216) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowaé sie¢ w kontekscie chwili, w ktérej
podejmowano decyzje o zawarciu porozumienia PLTA z 1991 r. pomiedzy FD a DSW 21. Komisja musi takze
oprze¢ swoja ocene na informacjach i zaloZeniach, ktérymi miasto Dortmund dysponowato w czasie, gdy Srodek
byt przyjmowany.

(217) Komisja zwraca uwage, ze wedlug wiladz niemieckich porozumienie PLTA z 1991 r. zostalo zawarte jako
alternatywny sposob finansowania budowy infrastruktury FD. Porozumienie PLTA z 1991 r. pelni t¢ role az do
dzis. W péZniejszym czasie stalo si¢ takze narzedziem finansowania strat operacyjnych FD. Wladze niemieckie
nie twierdza, ze porozumienie PLTA z 1991 mialo przynie$¢ rekompensate kosztéw inwestycyjnych lub
kapitalowych. Przekazane prognozy finansowe dotyczace NERES (tabela 15) i NEO (tabela 18) takze wskazujg, ze
DSW21 nie spodziewalo si¢, ze FD przekroczy prog rentownosci przy uwzglednieniu pelnej kwoty kosztéw
i przychodow.

(218) Rekompensata strat przez DSW21 uwolnila FD od cigzaru pokrywania wlasnych strat. DSW21 nie przewidzialo,
ze przyszle przychody z finansowania strat portu lotniczego przewyzsza warto$¢ poniesionych strat przy
zalozeniu odpowiedniej marzy zysku.

(219) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze w normalnych warunkach rynkowych port lotniczy nie uzyskalby takiej
korzysci gospodarcze;.

() Sprawa C-39/94 Syndicat francais de Express international (SFEI) i in. przeciwko La Poste i in., Rec. 1996, s. I-3547, pkt 60 i sprawa
C-342/96 Krdlestwo Hiszpanii przeciwko Komisji Wspdlnot Europejskich, Rec. 1999, s.1-2459, pkt 41.

(*) Sprawa 17373 Republika Wioska przeciwko Komisji Wspélnot Europejskich, Rec. 1974,s. 709, pkt 13.

(¥) Sprawa C-482/99 Francja przeciwko Komisji (,Stardust Marine”), Rec. 2002, 5.1-4397, pkt 69.

(*) Sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji (, Alfa Romeo”), Rec. 1991, s.1-1603, pkt 23; sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko Komisji, Rec.
2000, s.11-03871, pkt 84.

(*7) Sprawa 40/85 Belgia przeciwko Komisji, Rec. 1986, s.1-2321.

(**) Sprawa Stardust Marine, pkt 71. )

(*) Sprawa C-124/10P Komisja Europejska przeciwko Electricité de France (EDF), z 2012 r., dotychczas nieopublikowana w Zb.Orz., pkt 85.
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7.2.4. SELEKTYWNOSC

(220) Artykut 107 ust. 1 Traktatu stanowi, Ze aby dany $rodek zostat okreslony jako pomoc pafistwa, musi on sprzyjaé
,niektérym przedsiebiorstwom lub produkcji niektérych towaréw”.

(221) Komisja zwraca uwage na fakt, ze kwoty w ramach finansowania kosztéw kapitalowych byly wyplacane jedynie
na rzecz FD. Finansowanie to ma zatem selektywny charakter w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.2.5. ZAKLOCENIE KONKURENC]I I WPLYW NA WYMIANE HANDLOWA

(222) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy uznaé, ze wspomniana pomoc ma wplyw na ten
rynek. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (*°) wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsie-
biorstwami na rynku otwartym na konkurencje, aby zaistnialo ryzyko zaklécenia konkurencji wskutek
wprowadzenia $rodkéw pomocy.

(223) Jak juz wskazano w motywach 184-186, eksploatacja portu lotniczego stanowi dzialalno$¢ gospodarcza i porty
lotnicze konkuruja ze sobg w zakresie pozyskiwania pasazer6w i przyciggania przedsigbiorstw lotniczych.
W zwiazku z powyzszym FD konkuruje z innych przedsigbiorstwami na rynku otwartym na konkurencje.
Uzyskana przez FD korzys$¢ gospodarcza wzmacnia jej pozycje w stosunku do innych przedsigbiorstw konkuru-
jacych na europejskim rynku ustug portu lotniczego.

(224) Port lotniczy Dortmund obstuguje obecnie okolo 1,9 miln pasazeréw rocznie. Jak wskazano w tabeli 1 port
lotnicy Dortmund znajduje si¢ godzing drogi samochodem i mniej niz 100 km od portéw lotniczych Diisseldorf,
Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt i mniej niz dwie godziny drogi od trzech innych portéw lotniczych.
Port lotniczy Dortmund obsluguje polaczenia miedzynarodowe, a takze kierunki obstugiwane przez porty
lotnicze Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt (Palma de Mallorca, Monachium i Antalya).

(225) W $wietle tych faktéw nalezy uzna, ze finansowanie FD ze $rodkéw publicznych zakl6ca konkurencje lub grozi
jej zakl6ceniem i wywiera przynajmniej potencjalnie wplyw na wymiane handlowa.

7.2.6. ISTNIEJACA I NOWA POMOC

(226) W Swietle motywow 176-178 Komisja jest zdania, Ze porozumienie PLTA z 1991 r. zostalo nieodwolalnie
zawarte w 1991 r., czyli przed orzeczeniem Sadu w sprawie Aéroports de Paris, tak wiec orany publiczne mogly
zgodnie z prawem uzna, Ze porozumienie PLTA z 1991 r. nie stanowilo pomocy panstwa.

(227) W trakcie formalnego postepowania wyjasniajacego wladze niemieckie wyjasnily, ze porozumienie PLTA
z 1991 r. nie zostalo zawarte na okreslony czas i od czasu jego zawarcia nie zostalo znaczaco zmienione.
Komisja zauwaza, ze rzeczywiscie zmiany do porozumienia PLTA z 1991 r. wprowadzone w latach 1999 i 2008
nie spowodowaly zmian mechanizmu pokrywania strat i charakteru porozumienia PLTA z 1991 r.

(228) Normalnie Komisja nie moze kwestionowaé $rodkéw pomocy indywidualnej ostatecznie przyjetych przed
wydaniem orzeczenia w sprawie Aéroports de Paris. W przedmiotowej sprawie jednak porozumienie PLTA
z 1991 r. przewiduje pokrycie rocznych strat FD przez nieokre$lony czas i na nieokreslong kwote, w zwiazku
z czym stanowi program pomocy w rozumieniu art. 1 lit. d) rozporzadzenia (WE) nr 659/1999.

(229) Zgodnie z art. 108 ust. 1 Traktatu oraz art. 17 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999, Komisja moze zaproponowa¢
odpowiednie Srodki dotyczace istniejacych programéw pomocy. Ponadto, zgodnie z pkt 83 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (*!). Komisja wzywa panstwa czlonkowskie do zmiany istniejacych
programdéw pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych w celu spelnienia wymagan tych wytycznych najp6zniej
do dnia 1 czerwca 2007 r. Do pafistw czlonkowskich zwrécono si¢ o potwierdzenie na piSmie odbioru
wytycznych. W przypadku niewypelnienia tego zobowigzania przez pafistwa czlonkowskie istniejagca pomoc staje
si¢ pomocg niezgodng z prawem po dacie okreslonej w odpowiednich $rodkach i podlega zwrotowi.

(*) Sprawa T-214/95 Het Vlaamse Gewest przeciwko Komisji, Rec. 1998, 5. 11-717.
(') Zob. przypis 7.
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(230) Wladze niemieckie zaakceptowaly odpowiednie Srodki pismem z dnia 30 maja 2006 r. W zwigzku z tym wladze
niemieckie mialy obowigzek zapewnié, by program pomocy spelnial warunki wytycznych z 2005 r. najpdzniej
do 1 czerwca 2007 r. Od tego dnia finansowanie ze $rodkéw publicznych udzielone FD na podstawie
porozumienia PLTA z 1991 r. nie stanowilo juz istniejacej pomocy.

(231) W zwiazku z tym Komisja ograniczy swoja oceng do okresu rozpoczynajacego si¢ dnia 1 czerwca 2007 r.

7.2.7. WNIOSKI POSREDNIE

(232) Ze wzgledéw podanych w motywach 184-231 Komisja stwierdza, ze wklad DSW21 w finansowanie kosztéw
kapitalowych inwestycji na terenie portu lotniczego Dortmund zatwierdzonych po dacie orzeczenia w sprawie
Aéroports de Paris i poniesionych od dnia 1 czerwca 2007 r. stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu.

7.2.8. ZGODNOSC POMOCY Z PRAWEM

(233) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu panstwa czlonkowskie muszg informowaé Komisj¢ o wszelkich planach
przyznania lub zmiany pomocy i nie moga wprowadza¢ w Zycie projektowanych Srodkéw dopdki procedura ta
nie doprowadzi do wydania decyzji konicowej.

(234) Poniewaz przedmiotowy wklad zostal przyznany bez wczesniejszego zatwierdzenia go przez Komisje, wladze
niemieckie nie zastosowaly si¢ do zakazu, o ktérym mowa w art. 108 ust. 3 TFUE.

7.3. SRODEK 3: CHARAKTER POMOCOWY TARYFY NERES
7.3.1. KORZYSC GOSPODARCZA 1 ZASTOSOWANIE TESTU PRYWATNEGO INWESTORA

(235) W celu ustalenia, czy FD przyznalo korzys$¢ przedsigbiorstwom lotniczym korzystajacym z NERES, Komisja musi
zbadaé, czy w podobnych okolicznosciach port lotniczy funkcjonujacy w normalnych warunkach gospodarki
rynkowej i kierujacy si¢ zasadg rentownosci w dluzszej perspektywie zawartby taka sama lub zblizong umowe
handlowg co FD. Zazwyczaj istnienie korzysci gospodarczej mozna wykluczy¢, jezeli a) cena ustug lotniskowych
odpowiada cenie rynkowej; lub b) mozna wykazaé za pomoca analizy ex ante, Ze taryfa optat ma w pdZniejszym
czasie wywiera¢ pozytywny wplyw na rentownos¢ portu lotniczego i stanowi czgs¢ ogélnej strategii prowadzacej
do rentownosci w perspektywie dlugoterminowej. Ponadto infrastruktura portu lotniczego musi by¢ dostgpna dla
wszystkich przedsigbiorstw lotniczych (dotyczy to infrastruktury, ktéra czesciej jest uzytkowana przez okreslone
rodzaje przedsig¢biorstw lotniczych, np. przez tanich przewoznikéw lotniczych lub przedsigbiorstwa specjalizujace
sie w czarterach).

(236) Zgodnie z wyrokiem w sprawie Charleroi (**) Komisja musi uwzgledni¢ w ocenie przedmiotowych Srodkéw
wszystkie istotne wlasciwosci tych $rodkéw oraz ich kontekst. Innymi stowy: Komisja musi zbadaé oczekiwany
wplyw taryfy NERES na FD z uwzglednieniem wszystkich istotnych wlasciwosci przedmiotowych Srodkéw.

(237) Wyrokiem w sprawie Stardust Marine Trybunal stwierdza, ze ,[...] aby zbada¢, czy panstwo zachowalo si¢ jak
domniemany inwestor prywatny nalezy jego dzialania osadzi¢ w kontekscie czasowym, w ktérym stosowano
srodki wsparcia finansowego, tak aby moc ocenié, czy decyzje parstwa byly uzasadnione pod wzgledem
gospodarczym. Ponadto nalezy powstrzymac si¢ od wydawania ocen dotyczacych sytuacji pozniejszej” (*3).

(238) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowaé si¢ w kontekscie chwili, w ktérej
podejmowano decyzje o wprowadzeniu NERES. Komisja musi takze oprze¢ swoja ocen¢ na informacjach
i zalozeniach, ktére byly dostepne w czasie, gdy zatwierdzano taryfe NERES.

(*») Sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, 5. 1I-3643, pkt 59 (,wyrok w sprawie Charleroi”).
(**) Zob. przypis 48.
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7.3.2. ANALIZA RENTOWNOSCI NERES

(239) Obecnie Komisja uznaje inkrementalng analize rentownosci ex ante za najwlasciwsze kryterium oceny
porozumien zawartych przez porty lotnicze z przedsigbiorstwami lotniczymi.

(240) W tym wzgledzie Komisja jest zdania, Ze zréznicowanie cen stanowi standardowg praktyke handlows, o ile jest
zgodne ze wszystkimi odpowiednimi przepisami dotyczacymi konkurencji oraz ze wszystkimi odpowiednimi
przepisami sektorowymi. Takie zrdznicowane strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione
z handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne z testem prywatnego inwestora.

(241) Komisja jest zdania, Ze porozumienia zawarte miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym mozna
uznaé za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powodujg stopniowe zwigkszanie — z perspektywy ex ante
— rentowno$ci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykazaé, Ze w momencie dokonywania ustalen
z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogélnego systemu oplat lotniskowych) jest
w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tych ustalen w okresie ich obowigzywania, uzyskujgc przy tym
rozsadng marz¢ zysku na podstawie solidnych perspektyw Srednioterminowych.

(242) Aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest
zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej wynikajace z dzialalnoSci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu
wszystkich rabatéw, wsparcia marketingowego lub programu zache¢t. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie
przewidywane koszty przyrostowo ponoszone przez port lotniczy w zwiazku z dzialalnoscig danego przedsie-
biorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe mogg obejmowaé wszystkie kategorie
wydatkéw lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwigzane z personelem, sprzetem i inwestycjami
ponoszone w zwigzku z obecnoscia danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym.
Przykladowo, jezeli port lotniczy musi dokonaé rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badz inne obiekty
gléwnie po to, aby sprostal potrzebom konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzgledni¢
przy obliczaniu kosztéw przyrostowych. Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé
kosztéw, ktére port lotniczy ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsie-
biorstwem lotniczym.

(243) Oceniajac porozumienia zawarte miedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni
tez, w jakim stopniu badane ustalenia mozna uwazal za stanowigce cze¢$¢ realizacji ogdlnej strategii portu
lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiggniecia rentownosci przynajmniej w perspektywie dtugoterminowe;.

(244) Taryfa NERES byla dostepna dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych, ktére spelnialy jej warunki pod wzgledem
liczby pasazeréw i wprowadzenia nowych tras. Nie jest to porozumienia zawierane z konkretnym przedsie-
biorstwem lotniczym lub ich grupa. Dlatego stanowi ona ogdlng taryfe oplat lotniskowych, o ktérym mowa
w pkt 63 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Odpowiednie przyrostowe koszty i przychody
wynikajace z NERES to te, ktére FD spodziewalo si¢ ponie$¢, wprowadzajgc NERES, a nie alternatywna taryfe
oplat. Do czasu wprowadzenia NERES co do zasady obowigzywala taryfa oplat z 2000 r. Dlatego tez
w momencie wprowadzenia taryfy NERES FD mialo trzy mozliwosci: (i) utrzyma¢ taryfe z 2000 r. przewidujaca
wyzsze oplaty lotniskowe jako ogdlnie obowigzujaca taryfe dla wszystkich uzytkownikéw albo (ii) wprowadzié
taryfe NERES przewidujaca nizsze oplaty lotniskowe od oplat przewidzianych w taryfie 2000 r.

(245) Ze wzgledu na znaczng rozbudowe infrastruktury przed rokiem 2000 FD charakteryzowal wysoki poziom
kosztow stalych, zaré6wno inwestycyjnych jak i operacyjnych. Infrastruktura na wysokim poziomie wymaga
wyasygnowania kwoty, ktéra stanowi znaczna cz¢$¢ kosztéw operacyjnych i nie zmienia si¢ niezaleznie od
zmiany liczby obstugiwanych przedsigbiorstw lotniczych lub pasazeréw.

(246) Przed podjeciem decyzji w sprawie wprowadzenia NERES FD przygotowalo prognoz¢ finansowa i prognoze
ruchu dla wariantéw z wprowadzeniem NERES i bez wprowadzenia tej taryfy, stosujac rézne zestawy zalozen
w ramach scenariusza podstawowego, pesymistycznego i optymistycznego. W kazdym z tych scenariuszy FD
musiato liczy¢ sie z ostrym spadkiem liczby pasazeréw i stopnia wykorzystania jego pojemnosci w przypadku
zastosowania taryfy oplat z 2000 r. Konsekwencja tego bylyby ciagle straty operacyjne przez caly okres
prognozy. Przyrostowy skutek wprowadzenia NERES jako ogdlnej taryfy oplat lotniskowych zestawiono ze
scenarjuszami alternatywnymi.

(247) FD oszacowalo pozytywny skutek finansowy wprowadzenia NERES. W tabeli 24 podsumowano rentowno$¢
NERES w ujeciu przyrostowym. W tabeli wykazane sg spodziewane réznice w liczbie pasazeréw, kosztow,
przychodéw i wynikéw finansowych FD w poréwnaniu ze scenariuszami alternatywnymi. Wyniki te sa
bezposrednim skutkiem wprowadzenia NERES.
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Tabela 24

Rentowno$¢é NERES w ujeciu przyrostowym w latach 2004-2009 (tys. EUR)

2004 2005 2006 2007 2008 2009
Koszty przyrostowe 2119 8 916 11 422 16 047 20 031 21 980
Przychody przyrostowe 3 254 10 218 12 868 17 345 21 505 23 511
Zyski przyrostowe 1135 1 303 1 446 2278 4 459 4 451
Wartos¢ biezaca netto () 10,7 mln EUR

(') W badaniu ECORYS prowadzonym pod kierownictwem Komisji nominalng stop¢ dyskontowa oszacowano na 8,4 %.

(248) Warto$¢ biezaca netto (NPV) przyrostowych zyskéw NERES w latach 2004-2009 miata wynie$¢ 10,7 mln EUR.

(249) W tabeli 24 pokazano, ze od pierwszego roku jego wprowadzenia i przez caly czas stosowania NERES miat
wywiera¢ pozytywny wplyw na rentowno$¢ FD. Jego przyrostowe przychody wynikajace z wprowadzenia NERES
mialy rok po roku przewyzszalé warto$¢ kosztow przyrostowych. Niezaleznie od ziszczenia si¢ scenariusza
pesymistycznego, optymistycznego, czy podstawowe spodziewano si¢ dodatnich wartosci przyrostowych.

(250) Komisja zauwaza, ze biorac pod uwage wysokie koszty stale i bardzo ograniczone koszty przyrostowe zwigzane
ze $wiadczeniem ustug w ramach NERES prognozy te nie byly wrazliwe na zalozenia dotyczace zmian w ruchu
pasazerskim w ujeciu og6lnym.

(251) Wladze niemieckie przekazaly takze dane ex post (ujete w tabeli 25 i tabeli 26) dotyczace kosztoéw i przychodéw,
ktére uznajg za przyrostowe wzgledem obecnosci przedsigbiorstw lotniczych na terenie portu lotniczego
Dortmund w latach 2000-2011 (w tym okresie poprzedzajgcym wprowadzenie NERES). Wladze niemieckie jako
koszty operacyjne bezposrednio przypisywane przedsigbiorstwom lotniczym uwzglednily wylacznie wydatki
marketingowe (jak przedstawiono w tabeli 25). Wedlug wladz niemieckich zadnemu z przedsigbiorstw lotniczych
obecnych na terenie portu lotniczego nie mozna przypisal kosztow inwestycyjnych i tym samym kapitalowych
(amortyzacja i odsetki dotyczace inwestycji).

(252) Te dane (do roku 2004) byly dostepne, gdy podejmowano decyzj¢ o wprowadzeniu NERES i dopuszczeniu
przedsigbiorstw lotniczych do udzialu w taryfie. W oparciu o przychody przyrostowe i brak kosztéw przyros-
towych port lotniczy mdégt pozwoli¢ sobie na zaoferowanie przedsigbiorstwom lotniczym rabatéw i innych
zachet w celu utrzymania lub zwigkszenia liczby pasazeréw obstugiwanych przez port lotniczy. W zakresie,
w jakim przychody generowane przez przedsigbiorstwa lotnicze pokrywaja przyrostowe koszty portu lotniczego,
w tym takze koszt rabatow i zachet, wywieraja one pozytywny wplyw na ogdlng rentownos¢ portu lotniczego.

(253) Komisja zauwaza, ze uzyskane przyrostowe przychody i koszty rzeczywiscie wykazaly pozytywny wplyw uméw
na rentowno$¢ portu lotniczego po wprowadzeniu taryfy NERES w latach 2004-2009.

(254) Ponadto Komisja zauwaza, ze przy dokonywaniu oceny porozumieii miedzy portem lotniczym a przedsigbior-
stwami lotniczymi nalezy réwniez oceni¢ zakres, w jakim porozumienia te mozna uznaé za wpisujace si¢
w realizacje ogdlnej strategii portu lotniczego, ktéra prowadzi do rentownosci przynajmniej w perspektywie
dlugoterminowej. W tym wzgledzie Komisja musi wzigé pod uwage fakty znane w tamtym czasie, a takze
zmiany, ktére w uzasadniony spos6b mozna by przewidzie¢ w momencie przyjmowania taryfy oplat NERES.
W szczeg6lnosci uwzglednié nalezy wystepujace na rynku warunki, w szczeg6lnosci zmiany wywolane libera-
lizacja rynku przewozéw lotniczych, wejScie na rynek i rozwdj tanich przewoznikéw lotniczych i innych
przewoznikéw na polgczenia bezposrednie, zmiany w strukturze organizacyjnej i gospodarczej branzy portéw
lotniczych, a takze stopien dywersyfikacji i ztozonosci zadan podejmowanych przez porty lotnicze, wzmozenie
konkurencji miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi i miedzy portami lotniczymi, niepewne $rodowisko
gospodarcze ze wzgledu na zmiany w obowigzujacych warunkach rynkowych i inne czynniki niepewnosci
wystepujace w Srodowisku gospodarczym.
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(255) Tabela 15 pokazuje przewidywany wynik operacyjny (za pomoca EBIRDA), ktéry stanowit czg$¢ prognozowanych
ex ante scenariuszy na potrzeby procesu decyzyjnego powigzanego z wprowadzeniem NERES. Uwzglednia ona
takze wycofanie si¢ kompleksowych dostawcéw ustug z portu lotniczego Dortmund, a takze dalszy rozwdj
tanich przewoznikéw lotniczych, co stanowito gléwny motor wzrostu w regionie.

(256) Tabela 15 pokazuje takze, ze FD mialo wrdci¢ na Sciezke rentownosci mierzonej poziomem EBITDA trzy lata po
wprowadzeniu NERES.

(257) Taryfa miala dostarczy¢ zyskéw przyrostowych juz od pierwszego roku jego stosowania, nawet w przypadku
przyciagnigcia mniejszej od spodziewanej liczby pasazeréw. Takze badanie ECORYS zlecone przez Komisje
potwierdzito, Ze mozna bylo zasadnie przypuszczal, ze prywatny inwestor zdecydowalby o wprowadzeniu taryfy
NERES. Wedlug ECORYS alternatywa w formie zamknigcia portu lotniczego bylaby bardziej kosztowna. Biorac
pod uwage dodatni wklad w rentowno$¢ portu lotniczego, Komisja stwierdza takze, ze NERES byt wprowadzony
w ramach strategii na rzecz dlugoterminowej rentownosci. W zwigzku z powyzszym taryfa spelnia warunki testu
prywatnego inwestora.

(258) Komisja zauwaza wreszcie, Ze opcja wykorzystania infrastruktury portu lotniczego oraz zastosowania taryfy oplat
NERES dostepna byta dla wszystkich zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych bez nieuprawnionej dyskry-
minagji.

7.3.3. WNIOSEK

(259) Biorgc pod uwage przeprowadzone obliczenie rentownosci przyrostowej, Komisja stwierdza, ze wprowadzenie
NERES bylo zgodne z testem prywatnego inwestora, poniewaz z punktu widzenia ex ante w spos6b przyrostowy
przyczynito si¢ do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego. W szczegélnosci wszystkie koszty portu lotniczego
wynikajace z wprowadzenia NERES mialy pokrycie w przychodach z wprowadzenia NERES (z dzialalnosci
lotniczej i pozalotniczej) przy zachowaniu uzasadnionej marzy zysku. Ponadto zasadnie oczekiwano, ze koszty,
ktére mozna bezposrednio przypisaé poszczegdlnym umowom z konkretnymi przedsigbiorstwami lotniczymi,
zostang przekroczone przez przychody, ktére mozna przypisa¢ obecnosci tych przedsigbiorstw lotniczych.
Dodatkowo taryfa NERES miala by¢ rozwazana jako cze$¢ ogélnej strategii portu lotniczego prowadzacej do
rentownosci przynajmniej w dluzszej perspektywie. Wreszcie infrastruktura oraz taryfa oplat sa takze dostepne
dla wszystkich zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych.

(260) W zwiazku z powyzszym Komisja stwierdza, ze wprowadzenie NERES nie przynosi przedsigbiorstwom
lotniczym korzysci gospodarczej, jakiej nie uzyskalyby w normalnych warunkach rynkowych. W zwiazku z tym
NERES nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

7.4. SRODEK 4: CHARAKTER POMOCOWY TARYFY NEO
7.4.1. KORZYSC GOSPODARCZA 1 ZASTOSOWANIE TESTU PRYWATNEGO INWESTORA

(261) W $wietle rozwazan przedstawionych w pkt 7.3.1 w celu ustalenia, czy taryfa NEO stanowila korzys¢ dla
przedsigbiorstw lotniczych z niej korzystajacych, Komisja musi zbadal, czy w podobnych okoliczno$ciach port
lotniczy funkcjonujagcy w normalnych warunkach gospodarki rynkowej i kierujacy si¢ zasada rentownosci
w dluzszej perspektywie zawarlby takg samg lub zblizong umowe handlowg co FD. Obecnie Komisja uznaje
inkrementalng analiz¢ rentownosci ex ante za najwlasciwsze kryterium oceny porozumient zawartych przez porty
lotnicze z przedsigbiorstwami lotniczymi.

(262) Ponadto zgodnie z wyrokiem w sprawie Charleroi (**) Komisja musi zbadal oczekiwany wplyw taryfy NEO na FD,
z uwzglednieniem wszystkich istotnych wlasciwosci przedmiotowego Srodka.

(263) Aby moc zastosowal test prywatnego inwestora, Komisja musi usytuowaé si¢ w kontekscie chwili, w ktorej
podejmowano decyzje o wprowadzeniu taryfy NEO. Komisja musi takze oprze¢ swoja ocen¢ na informacjach
i zalozeniach, ktére byly dostgpne w czasie, gdy zatwierdzano taryfe NEO.

(**) Zob. przypis 52.



L 302/48

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 9.11.2016

(264)

(265)

(266)

(267)

(268)

(269)

(270)

@271)

7.4.2. ANALIZA RENTOWNOSCI TARYFY NEO

W odniesieniu do inkrementalnej analizy rentownosci ex ante taryfy NEO, Komisja jest zdania, ze zréznicowanie
cen stanowi standardowg praktyke handlows, o ile jest zgodne ze wszystkimi odpowiednimi przepisami
dotyczacymi konkurencji oraz ze wszystkimi odpowiednimi przepisami sektorowymi. Takie zréznicowane
strategie ustalania cen powinny by¢ jednak uzasadnione z handlowego punktu widzenia, aby byly zgodne
z testem prywatnego inwestora.

Komisja jest zdania, ze porozumienia zawarte migdzy przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym mozna
uzna¢ za zgodne z testem prywatnego inwestora, jezeli powoduja stopniowe zwigkszanie — z perspektywy ex ante
— rentowno$ci portu lotniczego. Port lotniczy powinien wykazaé, Ze w momencie dokonywania ustalen
z przedsigbiorstwem lotniczym (na przyklad pojedynczej umowy lub ogélnego systemu oplat lotniskowych) jest
w stanie pokry¢ wszystkie koszty wynikajace z tych ustaled w okresie ich obowigzywania, uzyskujac przy tym
rozsadng marze zysku na podstawie solidnych perspektyw Srednioterminowych.

Aby stwierdzi¢, czy dane porozumienie zawarte miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest
zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych nalezy uwzgledni¢ oczekiwane przychody
z dzialalno$ci pozalotniczej wynikajace z dzialalnosci danego przedsigbiorstwa lotniczego, po odliczeniu
wszystkich rabatéw, wsparcia marketingowego lub programu zachet. Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie
przewidywane koszty przyrostowo ponoszone przez port lotniczy w zwiazku z dzialalnoscig danego przedsie-
biorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. Takie koszty przyrostowe mogg obejmowaé wszystkie kategorie
wydatkéw lub inwestycji, takie jak koszty przyrostowe zwigzane z personelem, sprzetem i inwestycjami
ponoszone w zwigzku z obecnoicia danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym.
Przykladowo, jezeli port lotniczy musi dokonaé rozbudowy lub wybudowaé nowy terminal badz inne obiekty
gléwnie po to, aby sprostal potrzebom konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego, koszty te nalezy uwzgledni¢
przy obliczaniu kosztéw przyrostowych. Natomiast w teScie prywatnego inwestora nie nalezy uwzgledniaé
kosztéw, ktére port lotniczy ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie od porozumienia zawartego z przedsie-
biorstwem lotniczym.

Oceniajagc porozumienia zawarte migdzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni
tez, w jakim stopniu badane ustalenia mozna uwazaé za stanowiace czgS¢ realizacji ogélnej strategii portu
lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do osiggnigcia rentownosci przynajmniej w perspektywie dtugoterminowe;.

Taryfa NEO obowigzuje dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych korzystajacych z przedmiotowego portu
lotniczego. Nie jest to porozumienia zawierane z konkretnym przedsi¢biorstwem lotniczym lub ich grupa.
Sytuacje te potwierdza fakt, zZe w czasie obowigzywania taryfy NEO przedsigbiorstwa lotnicze mogly rozpoczaé
i zakonczy¢ dziatalno$¢ na terenie portu lotniczego bez zmiany taryfy NEO. Dlatego stanowi ona ogdlng taryfe
oplat lotniskowych, o ktérej mowa w pkt 63 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Odpowiednie
przyrostowe koszty i przychody wynikajace z NEO to te, ktére FD spodziewalo si¢ ponies¢, wprowadzajgc taryfe
NEO, a nie alternatywng taryfe oplat. Po wygasnigciu poprzedniej taryfy NERES zastosowanie miataby taryfa
z 2000 r. Dlatego tez w momencie wprowadzenia taryfy NEO FD mialo trzy mozliwosci: (i) wprowadzi¢ taryfe
z 2000 r. przewidujaca wyzsze oplaty lotniskowe albo (ii) wprowadzi¢ taryfe NEO przewidujaca nizsze oplaty
lotniskowe od oplat przewidzianych w taryfie z 2000 r., albo (iii) wprowadzi¢ polaczenie tych dwéch taryf
(wtaryfa mieszana”).

W nastepstwie znacznej rozbudowy infrastruktury przed rokiem 2000 FD charakteryzowal wysoki poziom
kosztéw stalych, zar6wno inwestycyjnych jak i operacyjnych. Infrastruktura na wysokim poziomie wymaga
wyasygnowania kwoty, ktéra stanowi znaczna cze$¢ kosztéw operacyjnych i nie zmienia si¢ niezaleznie od
zmiany liczby obstugiwanych przedsiebiorstw lotniczych lub pasazeréw.

Przed podjeciem decyzji w sprawie wprowadzenia NEO FD przygotowalo prognoze finansowa i prognoze ruchu
dla poszczegblnych wariantéw wymienionych w motywie 268, stosujgc rézne zestawy zalozen w ramach
scenarjusza podstawowego, pesymistycznego i optymistycznego. W kazdym z tych scenariuszy FD musialo liczy¢
si¢ z ostrym spadkiem liczby pasazeréw i stopnia wykorzystania jego pojemnosci w przypadku zastosowania
taryfy oplat z 2000 r. lub mieszanej taryfy oplat. Konsekwencjg tego bylyby ciagle straty operacyjne przez caly
okres prognozy. Przyrostowy skutek wprowadzenia NEO jako ogélnej taryfy oplat lotniskowych zestawiono ze
scenarjuszami alternatywnymi.

FD oszacowalo pozytywny skutek finansowy wprowadzenia NEO, przedstawiony w tabelach 16 i 17.
W tabeli 16 oraz 17 podsumowano rentowno$¢ wynikéw taryfy NEO w ujeciu przyrostowym. W tabelach
wykazane sg spodziewane réznice w liczbie pasazeréw, kosztow, przychodéw i wynikéw finansowych FD
w poréwnaniu ze scenariuszami alternatywnymi. Wyniki te sg bezposrednim skutkiem wprowadzenia NEO.
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(272) W tabeli 16 oraz 17 pokazano, ze od pierwszego roku jej wprowadzenia i przez caly czas stosowania taryfa NEO
miala wywieral pozytywny wplyw na rentowno$¢ portu lotniczego. Jego przyrostowe przychody wynikajace
z wprowadzenia NEO mialy rok po roku przewyzszaé warto§¢ kosztéw przyrostowych. Niezaleznie od ziszczenia
si¢ scenariusza pesymistycznego, optymistycznego, czy podstawowe spodziewano si¢ dodatnich wartosci przyros-
towych.

(273) Komisja zauwaza, biorac pod uwage wysokie koszty stale i bardzo ograniczone koszty przyrostowe zwigzane ze
$wiadczeniem ustug w ramach taryfy NEO, prognozy te nie byly wrazliwe na zaloZenia dotyczace zmian w ruchu
pasazerskim w ujeciu ogdlnym.

(274) Wladze niemieckie przekazaly takze dane ex post (ujete w tabeli 25 i 26) dotyczace kosztéw i przychodéw, ktdre
uznajg za przyrostowe wzgledem konkretnych uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi dzialajgcymi na terenie
portu lotniczego Dortmund w latach 2000-2011 (w tym okresie poprzedzajgcym wprowadzenie NEO). Za
koszty operacyjne mozliwe do bezposredniego przypisania przedsigbiorstwom lotniczym wiadze niemieckie
uznaja wylacznie koszty marketingowe (zaprezentowane w tabeli 25). Wedlug wladz niemieckich Zadnemu
z przedsigbiorstw lotniczych obecnych na terenie portu lotniczego nie mozna przypisa¢ kosztéw inwestycyjnych,
a tym samym kapitalowych (amortyzacja i odsetki dotyczace inwestycji).

(275) Dane te (do roku 2008) byly dostepne, gdy podejmowano decyzje o wprowadzeniu NEO i zawieraniu uméw
z poszczegdlnymi przedsigbiorstwami lotniczymi. W oparciu o przychody przyrostowe port lotniczy mogt
oczekiwa¢, ze przychody wygenerowane przez przedsicbiorstwa lotnicze pokryja koszty przyrostowe, wywierajac
tym samym pozytywny wplyw na ogdlna rentownos¢ portu lotniczego.

(276) Komisja zauwaza, ze uzyskane przyrostowe przychody i koszty rzeczywiscie wykazaly pozytywny wplyw uméw
na rentowno$¢ portu lotniczego.

Tabela 25

Koszty, ktére mozna bezposrednio przypisaé przedsiebiorstwom lotniczym

Koszty operacyjne, ktore mozna bezposrednio przy- | Koszty kapitalowe, ktére mozna bezposrednio przy-
pisaé przedsigbiorstwu lotniczemu pisaé przedsigbiorstwu lotniczemu
Rok 1 o o o

Y| | | T | e | i | i
2000 0 0 0 0 0 0
2001 0 0 0 0 0 0
2002 0 0 0 0 0 0
2003 0 0 0 0 0 0
2004 0 0 0 0 0 0
2005 200 0 0 0 0 0
2006 265 246 0 0 0 0
2007 668 369 597 0 0 0
2008 215 621 0 0 0 0
2009 349 951 233 0 0 0
2010 296 1119 406 0 0 0
2011 337 962 334 0 0 0
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Tabela 26
Przychody, ktére mozna bezposrednio przypisaé przedsiebiorstwom lotniczym
(w tys. EUR)
Przychody z dzialalnosci pozalotniczej wg przedsigbiorstw lotniczych
Rok eredsigb P‘rzedsigb P'rzedsicgb P}rzedsi(;b eredsigb P.rzedsi(;b P}‘zedsi(;b
loticre A | Totnicze B | lotnicze C | lotmicre D | lomicre E | lowicse F | lotmicre G | ™€
[..] [..] [..] [..] [..] [.] [..]
2000 — 241 — 5519 — — — 1 844
2001 — 3732 — 7 540 — — 122 3299
2002 — 4247 — 5 884 — 77 178 3200
2003 — 7 651 — 2169 — 105 168 3120
2004 1128 3 858 180 1679 — 176 241 2 423
2005 2 954 1928 707 558 — 195 202 1912
2006 3 941 2 057 1331 623 — 137 259 2034
2007 3756 1 882 1574 502 542 246 265 1152
2008 2 941 1968 2071 134 1586 353 401 1 300
2009 1 864 2 089 2 801 — 1272 373 474 561
2010 2195 2184 3 505 — 1 664 502 687 933
2011 2162 1926 3629 — 1 408 732 391 1 047
(w tys. EUR)
Przychody z dziatalnosci pozalotniczej wg przedsigbiorstw lotniczych
P‘rzedsic;b P'rzedsie;b P.rzedsie;b P.rzedsie;b P.rzedsie;b Brzedsi@b Brzedsi@b
lomicie A | lomicseB | lowmicre C | lomicre D | lomicre E | lomicroF | lommicreG | ™
[.] [..] [..] [.] [..] [..] [..]
— 26 — 2 307 29 — — 354
— 631 — 2 951 — — 19 507
— 903 — 2 640 — 15 36 540
— 1623 — 1931 — 22 37 531
844 1260 116 1234 — 45 68 560
2429 1225 527 801 — 55 78 540
3 004 1138 1 056 762 — 38 85 526
3160 1 146 1 356 688 554 77 94 429
2 542 1239 1868 435 1624 111 143 393
1179 1048 2194 252 920 123 163 215

Gléwne przedsigbiorstwa lotnicze: [...]
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(277) Komisja zauwaza takze, ze najwicksze wsparcie marketingowe w przeliczeniu na pasazera sposroéd wszystkich
spolek otrzymal Wizz Air. W badaniu Oxera zawarta zostala bardzo kompleksowa analiza kosztéw przyros-
towych, ktéra uwzglednia wiecej kategorii kosztéw jako przyrostowe wzgledem obecnosci Wizz Air na terenie
portu lotniczego. Komisja faktycznie zgadza sig, ze niektére ujete tam koszty, np. niektore koszty inwestycyjne,
nie sg raczej przyrostowe wzgledem obecnosci Wizz Air na terenie portu lotniczego Dortmund. Niezaleznie od
tego Komisja stwierdza, ze w badaniu tym wykazano takze przyrostowy, pozytywny wplyw obecnosci Wizz Air
na terenie portu lotniczego na rentowno$¢ portu lotniczego.

(278) Przy zalozeniu, ze metodologie Oxera zastosowaé mozna takze wzgledem pozostalych przedsigbiorstw lotniczych
i w zwigzku z tym, ze korzys¢, ktdrg odniosty w przeliczeniu na pasazera, jest mniejsza niz w przypadku Wizz
Air, mozna uznaé, ze pozostale przedsigbiorstwa lotnicze takze wywarly przyrostowy, pozytywny wplyw na
rentowno$¢ portu lotniczego.

(279) Ponadto Komisja zauwaza, Ze przy dokonywaniu oceny porozumien miedzy portem lotniczym a przedsigbior-
stwami lotniczymi nalezy réwniez oceni¢ zakres, w jakim analizowane porozumienia mozna uznaé za wpisujace
si¢ w realizacj¢ ogélnej strategii portu lotniczego na rzecz uzyskania rentownosci przynajmniej w perspektywie
dlugoterminowej. W tym wzgledzie Komisja musi wzigé pod uwage fakty znane w tamtym czasie, a takze
zmiany, ktére w uzasadniony sposéb mozna by przewidzie¢ w momencie przyjmowania taryfy oplat NEO.
W szczeg6lnosci uwzglednié nalezy wystepujace na rynku warunki, w szczegélnoSci zmiany wywolane libera-
lizacja rynku przewozéw lotniczych, wejicie na rynek i rozwdj tanich przewoznikéw lotniczych i innych
przewoznikéw oferujacych polaczenia bezposrednie, zmiany w strukturze organizacyjnej i gospodarczej branzy
portéw lotniczych, a takze stopien dywersyfikacji i ztozonosci zadan podejmowanych przez porty lotnicze,
wzmozenie konkurencji miedzy przedsiebiorstwami lotniczymi i miedzy portami lotniczymi, niepewne
Srodowisko gospodarcze ze wzgledu na zmiany w obowiazujacych warunkach rynkowych i inne czynniki
niepewnosci wystepujace w Srodowisku gospodarczym.

(280) W tabeli 15 i tabeli 19 pokazano spodziewany wynik na dzialalnosci operacyjnej (w formie EBITDA) z uwzgled-
nieniem korekt na koszty zwigzane z zakresem polityki publicznej w ramach wczesniejszych inwestycji oraz bez
uwzglednienia tych korekt. Tabela uwzgledniajaca zakres polityki publicznej stanowila cz¢$¢ prognozowanych ex
ante scenariuszy na potrzeby procesu decyzyjnego powigzanego z wprowadzeniem NEO. Skorygowana tabela 10
zostala zrekonstruowana w celu wykazania kosztéw i przychodéw zwiazanych z zakresem polityki publicznej.
Taryfa NEO zostala przygotowana jako kontynuacja strategii koncentracji na tanich przewoznikach lotniczych,
ktora zapoczatkowala taryfa NERES. Uwzglednia ona takze wycofanie si¢ kompleksowych dostawcoéw ustug
z portu lotniczego Dortmund, a takze dalszy rozwdj tanich przewoznikéw lotniczych, co stanowilo gléwny
motor wzrostu w Europie.

(281) W tabeli 15 wida¢, ze taryfa NEO miala zmniejszy¢ straty operacyjne portu lotniczego na poziomie EBITDA
w $redniej perspektywie, takze wtedy, gdy zglaszane koszty obejmowaly koszty zwigzane z zakresem polityki
publicznej. Dodatkowo w tabeli 19 przedstawiono prognozowany wynik operacyjny na poziomie EBITDA po
odjeciu przez wladze niemieckie tych pozycji z kosztéw i przychodéw, ktére mialy znalezé si¢ poza zakresem
kontroli pomocy panstwa jako koszty nalezace do zakresu polityki publicznej. Wladze niemieckie potwierdzily
poiniej, ze niektore z kosztow odjetych w tabeli 19 nie naleza do zakresu polityki publicznej. Niezaleznie od
tego Komisja zgadza si¢, ze w momencie wprowadzenia taryfa NEO mogla by¢ rozpatrywana jako czes$¢ realizacji
o0gélnej strategii portu lotniczego, ktéra miala doprowadzi¢ do osiagnigcia rentownosci przynajmniej
w perspektywie dlugoterminowej.

(282) Komisja zauwaza takze, ze opcja wykorzystania infrastruktury portu lotniczego oraz zastosowania taryfy oplat
NEO dostgpna byla dla wszystkich zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych.

7.4.3. WNIOSEK

(283) Biorgc pod uwage przeprowadzone obliczenie rentownosci przyrostowej, Komisja stwierdza, ze wprowadzenie
taryfy NEO bylo zgodne z testem prywatnego inwestora, poniewaz z punktu widzenia ex ante w sposob
przyrostowy przyczynilo sie do zwigkszenia rentownosci portu lotniczego. W szczegdlnosci wszystkie koszty
portu lotniczego wynikajace z wprowadzenia NEO mialy pokrycie w przychodach z wprowadzenia NEO
(z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej), przy zachowaniu uzasadnionej marzy zysku. Ponadto zasadnie
oczekiwano, ze koszty, ktére mozna bezposrednio przypisaé poszczegdlnym umowom z konkretnymi przedsie-
biorstwami lotniczymi, zostang przekroczone przez przychody, ktére mozna przypisal obecnosci tych przedsie-
biorstw lotniczych. Dodatkowo taryfa NEO miata by¢ uwzgledniona jako czes$¢ ogélnej strategii portu lotniczego
prowadzacej do rentownosci przynajmniej w dluzszej perspektywie. Wreszcie infrastruktura oraz taryfa oplat sg
takze dostgpne dla wszystkich zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych.

(284) W zwiagzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze taryfa NEO nie przynosi przedsigbiorstwom lotniczym korzysci
gospodarczej, jakiej nie uzyskalyby w normalnych warunkach rynkowych. Dlatego taryfa NEO nie stanowi wigc
pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.
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7.5. ZGODNOSC
7.5.1. ZASTOSOWANIE WYTYCZNYCH W SPRAWIE SEKTORA LOTNICTWA Z 2005 R. 12014 R.

(285) W art. 107 ust. 3 Traktatu przewiduje si¢ pewne odstepstwa od ogdlnej zasady ustanowionej w art. 107 ust. 1
Traktatu, zgodnie z ktéra pomoc panstwa nie jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Przedmiotowg pomoc
mozna jedyne oceni¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, ktéry stanowi, ze: ,pomoc przeznaczona na
ulatwianie rozwoju niektdrych dzialan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia
warunkow wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem” moze zosta¢ uznana za zgodna
z rynkiem wewnetrznym.

(286) W tym wzgledzie wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. zapewniaja ramy na potrzeby oceny, czy
pomoc na rzecz portéw lotniczych mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

(287) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja uznaje, ze zawiadomienie Komisji
w sprawie okrelenia zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem (*°) ma zastosowanie
do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych. Jezeli zatem niezgodng z prawem
pomoc inwestycyjna przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja zastosuje zasady zgodnosci, ktdre
obowiazywaly w momencie przyznania niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej. W zwiazku z powyzszym
w odniesieniu do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw lotniczych przyznanej przed
dniem 4 kwietnia 2014 r. Komisja zastosuje zasady okreSlone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2005 r. (*9).

(288) Zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja jest zdania, ze w odniesieniu do spraw
zawistych dotyczacych pomocy operacyjnej niezgodnej z prawem, ktéra przyznano portom lotniczym przed
dniem 4 kwietnia 2014 r., nie nalezy stosowal przepiséw zawiadomienia Komisji w sprawie ustalania zasad
stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem. Komisja bedzie zamiast tego stosowaé zasady
okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do wszystkich spraw dotyczacych pomocy
operacyjnej (zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz portéw
lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. i przed rozpoczgciem okresu
przejsciowego (*7).

(289) Komisja stwierdza, ze porozumienie PLTA z 1991 r. stanowi niezgodny z prawem program pomocy pafistwa.
W zwigzku z tym Komisja zastosuje wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. wobec pomocy inwesty-
cyjnej udzielonej przed 4 kwietnia 2014 r. oraz wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. wobec pomocy
operacyjnej udzielonej przed 4 kwietnia 2014 r.

7.5.2. ROZROZNIENIE POMOCY INWESTYCYJNEJ I POMOCY OPERACY)NEJ

(290) W $wietle przepiséw zawartych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja musi ustali¢, czy
przedmiotowy $rodek stanowi niezgodng z prawem pomoc inwestycyjng czy operacyjna.

(291) Zgodnie z pkt 25 ppkt 18 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc inwestycyjna definiowana
jest jako ,pomoc w celu sfinansowania $rodkéw trwalych, w szczegélnosci wypehienia luki w finansowaniu
kosztéw kapitatowych”. Ponadto zgodnie z pkt 25 wspomnianych wytycznych pomoc inwestycyjna moze
oznaczaé zaréwno kwote pomocy wyplacong z géry (tj. na pokrycie ponoszonych z géry kosztéw inwestycji),
jak i pomoc w formie okresowych rat (na pokrycie kosztéw kapitalowych w postaci rocznej amortyzacji
i kosztow finansowania).

(292) Pomoc operacyjna z kolei oznacza pokrywanie wszystkich lub czesci kosztéw operacyjnych portu lotniczego
i oznacza ,koszty bazowe portu lotniczego w odniesieniu do $wiadczenia ustug portu lotniczego, w tym takie
kategorie kosztéw, jak koszty zwiazane z personelem, zakontraktowanymi ustugami, lacznoscig, odpadami,
energia, konserwacja, wynajmem i administracja, lecz z wylaczeniem kosztéw kapitalowych, wsparcia marketin-
gowego lub wszelkich innych zachet przyznanych przedsigbiorstwom lotniczym przez port lotniczy oraz
kosztéw objetych zakresem polityki publicznej” (*¥).

55

(**) Dz.U.C1192z22.5.2002,s.22.

(*) Pkt 173 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*’) Pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 .

(**) Pkt 25 ppkt 22 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

58
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(293) W $wietle definicji przywolanych w motywach 291 i 292 mozna uznaé, ze wszystkie pokrycia strat obejmujace
kwoty wskazane w kolumnie 7 tabeli 23 byly powigzane z konkretnymi projektami inwestycyjnymi i stanowily
pomoc inwestycyjng na rzecz FD.

(294) Z kolei czes¢ pokrycia rocznych strat przeznaczona na pokrycie rocznych strat operacyjnych (*) FD po odjeciu
uwzglednionych kosztéw, ktére naleza do zakresu polityki publicznej, zgodnie z ustaleniami podanymi
w motywach 190-207, stanowi pomoc operacyjna na rzecz FD.

(295) Wreszcie cze$¢ rekompensaty strat obejmujaca straty FD, ktére nie sg jeszcze ujete w EBITDA, po odjeciu
kosztow, ktére naleza do zakresu polityki publicznej, zgodnie z ustaleniami podanymi w motywach 190-207,
stanowi pomoc inwestycyjng. Pomoc inwestycyjna obejmuje w szczegdlnosci roczng amortyzacje $rodkéw
trwalych i koszty finansowania.

7.5.3. ZGODNOSC POMOCY INWESTYCYJNE]

(296) Zgodnie z pkt 61 wytycznych z 2005 r. Komisja musi stwierdzi, czy zostaly spelnione nastepujace warunki
kumulacyjne:

a) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadajg jasno sprecyzowanym celom zwigzanym z ogdlnym
interesem gospodarczym (rozwoéj regionalny, dostep itp.);

b) infrastruktura jest niezbedna i wspotmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu;

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

d) dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny
i niedyskryminujacy; oraz

e) stopien wplywu na rozwéj wymiany handlowej nie jest sprzeczny z interesem Unii.

(297) Dodatkowo pomoc panstwa na rzecz portéw lotniczych, jak kazdy inny $rodek pomocy panstwa, musi mieé
efekt zachety oraz musi by¢ niezbedna i wspétmierna w odniesieniu do zamierzonego uzasadnionego celu, aby
byla zgodna z rynkiem wewngtrznym.

(298) Wladze niemieckie stwierdzily, ze pomoc inwestycyjna na rzecz FD spelnia wszystkie kryteria zgodnosci zawarte
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

a) Przyczynianie si¢ pomocy do osiggniecia wyraznie okre§lonego celu stanowigcego przedmiot
wspolnego zainteresowania

(299) Finansowanie infrastruktury FD stuzy finansowaniu przede wszystkim ukoniczenia budowy istniejacej infras-
truktury, ktérego celem jest zapewnienie sprawniejszego ruchu w porcie lotniczym bez zwigkszania jego ogdlnej
pojemnodci. Pomoc inwestycyjna przyczynita sie do osiagniecia stalego ruchu lotniczego ktéry, zgodnie
z badaniem przygotowanym przez Uniwersytet Miinster, przyczynil si¢ do rozwoju regionu otaczajacego port
lotniczy, a w szczegdlnoSci obszaru Ruhry. Ponadto port lotniczy zapewnia istotng liczbe bezposrednich
i posrednich miejsc pracy, o ktérych mowa w motywie 118.

(300) Finansowanie tych inwestycji przyczynilo si¢ takze do zwigkszenia dostgpnosci regionu. Port lotniczy znajduje si¢
w obszarze metropolitalnym Ren-Ruhra, jednym z najgesciej zaludnionych obszaréw w Europie. Wigkszo$¢
pasazeréw udajgcych sie w podr6z z portu lotniczego Dortmund przybywa z Zaglebia Ruhry, na terenie ktérego
mieszka 5,2 mln mieszkancéw. W tym kontekscie nalezy zauwazy(, Ze istniejg trzy inne porty lotnicze
obstugujace regularny ruch lotniczy, ktére lezg w promieniu 100 km od portu lotniczego Dortmund. Sg to porty
lotnicze Diisseldorf, Paderborn/Lippstadt i Miinster/Osnabriick.

(301) FD realizuje inng strategi¢ niz sgsiednie porty lotnicze. Koncentruje swoja dzialalno$¢ na tanich polaczeniach. FD
koncentruje si¢ konkretnie na polgczeniach ze wschodem Europy (np. Turcja, Macedonia, Bulgaria, Serbia,
Rumunia, Ukraina, Wegry, Bosnia, Chorwacja, Polska, Litwa i Lotwa). Miejsca te stanowig cel 3/4 wszystkich
lotéw z portu lotniczego Dortmund. Zaden z sasiednich portéw nie oferuje takich tras z takg regularnoscig jak
port lotniczy Dortmund. Istnieja jedynie cztery wspdlne kierunki migdzy portem lotniczym Dortmund z jednej
strony, a portami lotniczymi Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt z drugiej strony. S3 to Palma de Mallorca,
Monachium, Antalya i w sezonie letnim Burgas.

(*)) Zysk przed potraceniem odsetek, podatkéw oraz amortyzacji (zwany dalej ,EBITDA”).
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(302) Powyzsze $wiadczy o tym, Ze port lotniczy Dortmund obstuguje inny segment rynku niz port sasiedni pod
wzgledem typu ruchu (polaczenia bezposrednie a tanie polaczenia) i kierunkéw podrézy (Europa Wschodnia
i Potudniowo-Wschodnia).

(303) Dlatego mimo istnienia trzech innych operatoréw w promieniu 100 km sfinansowane inwestycje na terenie
portu lotniczego Dortmund przyczynily si¢ do stworzenia sieci polaczen z regionu, a takze do jego rozwoju, co
stanowi przedmiot wspdlnego interesu.

(304) Podsumowujac, Komisja stwierdza, Ze pomoc inwestycyjna shuzyla rozwojowi regionalnemu oraz dostgpnosci,
a infrastruktura spelnia wyraznie zdefiniowany cel w postaci realizacji wspdlnego interesu.

b) Infrastruktura jest niezbedna i wspétmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(305) Sfinansowane inwestycje nie doprowadzily do zwigkszenia pojemnosci portu lotniczego Dortmund.
Wybudowana infrastruktura byla niezbedna, aby port lotniczy byl w stanie zapewni¢ laczno$¢ i rozwdj
w regionie.

(306) Dlatego Komisja uwaza, ze infrastruktura, ktérej dotyczy przedmiotowa sprawa, byla niezbedna i wspéimierna
z punktu widzenia wyznaczonego celu.

¢) Infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w §rednim okresie

(307) W 2008 r. przepustowo$¢ przedmiotowego portu lotniczego na poziomie 2,5 mln pasazeréw rocznie zostala
wykorzystana w 93 %, a po spadku liczby pasazeréw w roku 2009 w wyniku kryzysu gospodarczego
i czgSciowego odplywu niektérych przedsigbiorstw lotniczych liczba pasazeréw znowu zaczela rosnaé, osiagajac
biezacy poziom wykorzystania infrastruktury réwny 77 % w roku 2013.

(308) Ponadto prognozy z roku 2008 przewidywaly osiagniecie maksymalnej przepustowosci portu lotniczego juz na
przetomie lat 2017 i 2018.

(309) Komisja w zwigzku z tym jest zdania, Ze byly to satysfakcjonujace prognozy Sredniookresowe dla wykorzystania
infrastruktury.

d) Réwny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury

(310) Komisja zbadala, czy dostep do infrastruktury portu lotniczego jest otwarty dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujgcy. W tym wzgledzie Komisja zwraca uwage, ze zréznicowanie
oplat lotniskowych na podstawie taryf NERES i NEO, a takze na podstawie indywidualnych uméw, ma handlowe
uzasadnienie (zob. pkt 7.3 i 7.4).

(311) W zwigzku z tym Komisja moze uznaé, ze dostep do infrastruktury otwarty jest dla wszystkich potencjalnych
uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujgcy.

¢) Wplyw na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze wspélnym interesem

(312) W standardowej strefie ciazenia wokdt portu lotniczego Dortmund (godzina drogi samochodem, czyli promien
100 km) znajduja si¢ takze porty lotnicze Diisseldorf, Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt. Region ten jest
jednym z najgesciej zaludnionych obszardw, a takze jednym z najbogatszych regionéw Unii.

(313) Komisja zauwaza, ze od roku 2004 ogdlna liczba pasazeréw przedsigbiorstw lotniczych w regionie rosnie, poza
rokiem 2009, ktéry nastgpowal po kryzysie finansowym.
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(314) Ponadto od roku 2004 (tzn. od roku wprowadzenia taryfy NERES) port lotniczy Dortmund bardziej
koncentrowat si¢ na obstudze ruchu tanich przewoznikéw lotniczych, natomiast sgsiednie porty lotnicze przyjely
inng strategie. Port lotniczy Diisseldorf jest wezlem miedzynarodowym i migdzykontynentalnym, natomiast porty
lotnicze Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt koncentrujg si¢ na ruchu zasilajgcym gléwne wezly lotnicze
w Niemczech, takie jak porty lotnicze we Frankfurcie lub Monachium. Przedsigbiorstwa lotnicze dzialajace we
wszystkich trzech portach lotniczych, tj. Dortmund, Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt obstuguja mniej
niz 20 % ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym Dortmund.

(315) Okolo trzy czwarte kierunkéw obstugiwanych z portu lotniczego Dortmund to miejsca w Europie Wschodniej
i Potudniowo-Wschodniej. Jedynie trzy polaczenia wystepuja jednoczesnie w porcie lotniczym Dortmund z jednej
strony i w portach lotniczych Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt z drugiej. Port lotniczy Dortmund
znaczgco wigc rézni si¢ od sasiednich portéw lotniczych pod wzgledem przedsigbiorstw lotniczych i kierunkéw,
na ktérych sie koncentruje.

(316) Ponadto inwestycje, na ktére udzielono pomocy i ktére zostaly nieodwolalnie zatwierdzone po roku 2000, nie
doprowadzily do zwigkszenia przepustowosci portu lotniczego Dortmund, a ich celem byla raczej optymalizacja
istniejgcej infrastruktury i dostepnosci portu lotniczego (zob. tabela 3).

(317) W $wietle powyzszych ustalen Komisja jest zdania, Ze nie wystepuje wplyw na handel, ktéry bytby sprzeczny
z interesem Unii.

f) Efekt zachety, konieczno$¢ i proporcjonalno$é

(318) W sytuacji braku pomocy inwestycyjnej poziom aktywnosci gospodarczej na terenie portu lotniczego bylby
znacznie zmniejszony, poniewaz to wlasnie przedmiotowe inwestycje umozliwily przedmiotowemu portowi
lotniczemu zwigkszenie liczby pasazeréw oraz przychodéw. Pomoc byla konieczna, poniewaz stanowita
rekompensate jedynie kosztéw faktycznie poniesionych, a mniejsza jej kwota doprowadzitaby do nizszych
poziomow inwestycji.

Whiosek

(319) Komisja ostatecznie stwierdza, zZe pomoc inwestycyjna na podstawie porozumienia PLTA z 1991 r. jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 Traktatu.

7.5.4. ZGODNOSC Z ZASADAMI DOTYCZACYMI USLUG SWIADCZONYCH W OGOLNYM INTERESIE GOSPODARCZYM.

(320) Wladze niemieckie i inne zainteresowane strony argumentuja, ze finansowanie publiczne zwigzane z pomoca
operacyjng na rzecz FD nalezy uznaé za zgodne z rynkiem wewnetrznym jako rekompensate z tytulu
$wiadczenia ustugi w ogélnym interesie gospodarczym zgodnie z art. 106 ust. 2 Traktatu.

(321) Zapis w art. 106 ust. 2 Traktatu WE brzmi nast¢pujaco: ,Przedsigbiorstwa zobowiazane do zarzadzania ustugami
$wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym lub majace charakter monopolu skarbowego podlegaja
normom niniejszego Traktatu, zwlaszcza regulom konkurencji, w granicach, w jakich ich stosowanie nie stanowi
prawnej lub faktycznej przeszkody w wykonywaniu poszczegdlnych zadan im powierzonych. Rozwdj handlu nie
moze by¢ naruszony w sposéb pozostajacy w sprzecznosci z interesem Unii”.

(322) Artykut ten zawiera odstepstwo od ogdlnego zakazu przyznawania pomocy pafstwa okreslonego w art. 107
ust. 1 Traktatu w zakresie, w jakim pomoc jest konieczna i proporcjonalna w celu zapewnienia ustug
$wiadczonych w og6lnym interesie gospodarczym w akceptowalnych warunkach gospodarczych.

(323) Przed 31 stycznia 2012 r. polityka komisji w zakresie stosowania odstgpstwa przewidzianego w art. 106 ust. 2
Traktatu obejmowala ramy wspélnotowe dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensat za ustugi publiczne,
ramy dla ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2005 r. () oraz decyzja w sprawie ustug
$wiadczonych w og6lnym interesie gospodarczym (*).

(*) Wspodlnotowe ramy dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych (Dz.U. C 297
229.11.2005, s. 4).

(*) Decyzja Komisji 2005/842/WE z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy panstwa
w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do zarzgdzania
uslugami §wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 312 z 29.11.2005, s. 67).
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(324) Komisja zauwaza, ze oba te akty zawieraja wymodg powierzenia danemu przedsigbiorstwu $wiadczenia
rzeczywistej ustugi Swiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym. Powierzenie Swiadczenia ustugi publicznej
operatorowi portu lotniczego musi by¢ réwniez zlecone ,na podstawie przynajmniej jednego oficjalnego aktu
prawnego”, zawierajacego m.in. ,dokladny rodzaj zobowigzania §wiadczenia ustugi uzytecznosci publicznej” (*3).

Rzeczywista ustuga Swiadczona w ogdlnym interesie gospodarczym

(325) Jezeli chodzi przede wszystkim o to, czy eksploatacja portu lotniczego Dortmund stanowi rzeczywista ustuge
$wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, Komisja przypomina, ze aby dana dzialalno§¢ mogla stanowi¢
ustuge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, powinna ona posiadaé szczegéblne cechy charakterys-
tyczne w poréwnaniu ze zwyklymi rodzajami dzialalnoSci gospodarczej, a realizowanym celem zwigzanym
z ogblnym interesem gospodarczym nie moze by¢ po prostu cel polegajacy na ulatwianiu rozwoju niektérych
dziatan gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych przewidziany w art. 107 ust. 3 lit. ¢
Traktatu (©’). W $wietle powyzszych informacji Komisja uznaje, ze taka sytuacja moze zaistnie¢ tylko wowczas,
gdy czes¢ obszaru obstugiwanego przez port lotniczy, z wylaczeniem tego portu lotniczego, bylaby odizolowana
od reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jej rozwoju spolecznym i gospodarczym (*4).

(326) Komisja jest zdania, ze obszar wokét portu lotniczego Dortmund, a w szczeg6lnosci Zaglebie Ruhry to jeden
z najgesciej zaludnionych obszaréw Unii. Opréocz portu lotniczego Dortmund obszar ten jest obstugiwany przez
kilka portéw lotniczych lezacych w promieniu 100 km od portu lotniczego Dortmund. Obszar ten jest réwniez
skomunikowany za posrednictwem gestej sieci autostrad i tras kolejowych prowadzacych do innych regionéw
w Niemczech i calej Unii. W zwigzku z powyzszym port lotniczy Dortmund nie obstuguje obszaru, ktéry jest
odizolowany od reszty Unii.

(327) Komisja stwierdza zatem, ze eksploatacja portu lotniczego Dortmund nie stanowi ustugi $wiadczonej w og6lnym
interesie gospodarczym. W zakresie, w jakim wladze niemieckie twierdzg, ze eksploatacja portu lotniczego
Dortmund stanowi usluge $wiadczong w ogdlnym interesie gospodarczym, popelniaja one oczywisty blad
w definiowaniu ustugi $wiadczonej w ogdélnym interesie gospodarczym. Zgodnie z powyzszym Komisja uznaje,
ze finansowanie ze $rodkéw publicznych udzielone FD na kwote pomocy operacyjnej nie moze by¢ uznane za
rekompensate z tytulu $wiadczenia ustugi w ogélnym interesie gospodarczym.

7.5.5. ZGODNOSC POMOCY OPERACYJNE] Z RYNKIEM WEWNETRZNYM NA PODSTAWIE WYTYCZNYCH W SPRAWIE
SEKTORA LOTNICTWA Z 2014 R.

(328) W sekcji 5.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. okreSlono kryteria, na podstawie ktérych
Komisja oceni zgodno§¢ pomocy operacyjnej z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu. Zgodnie z pkt 172 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Komisja zastosuje wspomniane
kryteria do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej, w tym do spraw dotyczacych zgloszen
oczekujacych na rozpatrzenie i niezgloszonej pomocy niezgodnej z prawem.

(329) Zgodnie z pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. aby uznal pomoc operacyjna udzielong
przed publikacja tych wytycznych za zgodna z rynkiem wewnetrznym, nalezy spelni¢ lacznie warunki
sekcji 5.1.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014, z wyjatkiem pkt 115, 119, 121, 122, 123, 126~
130, 132, 1331 134.

(330) Niezgodna z prawem pomoc operacyjna przyznang przed data publikacji wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. mozna uzna za zgodna w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli
spelnione sg nastgpujace warunki:

a) przyczynianie si¢ do osiggniecia wyraznie okre$lonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego interesu:
warunek ten jest spelniony miedzy innymi, jezeli pomoc zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii i poprawia
facznos¢ z regionami lub pobudza rozwoéj regionalny (*);

b) konieczno$¢ interwencji panstwa: pomoc pafistwa nalezy stosowaé w sytuacjach, w ktérych taka pomoc moze
przynie$¢ istotna poprawe, ktorej nie moze zapewni¢ samoistne dzialanie rynku (°°);

(**) Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 ., pkt 66. Zob. réwniez art. 4 decyzji w sprawie ustug $wiadczonych w og6lnym interesie
gospodarczym z 2005 .

(*) Zob. decyzja Komisji N 381/04 — Francja — Projekt sieci telekomunikacyjnych o duzej przepustowo$ci w Pyrénées Atlantiques
(DORSAL) (Dz.U. C 1622 2.7.2005, s. 5).

(**) Zob. wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 72.

(*) Pkt 137,113 i 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(*) Pkt 1371116 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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¢) pomoc panstwa jako wlaSciwy instrument polityki: pomoc powinna by¢ odpowiednia, by osiagnal cel
i powodowa¢ mniejsze zaklGcenia niz inne instrumenty polityki lub pomocy, ktére realizowalyby ten cel (%');

d) efekt zachety: warunek ten jest spelniony, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej, uwzgledniajac
ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci
gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu (*%);

e) proporcjonalno$¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum): aby pomoc operacyjna dla
portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezbgdnego do prowadzenia
dzialalnosci objetej pomoca (*);

f) unikniecie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej (7).

a) Przyczynianie si¢ do osiagnigcia wyraZnie okreSlonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego
zainteresowania

(331) Zgodnie z sekcja 5.1.2 lit. a) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby da¢ portom lotniczym czas
na przystosowanie si¢ do nowej rzeczywistosci rynkowej oraz aby uniknaé wszelkich zaktécer ruchu lotniczego
i zaklocen lgcznosci z regionami, pomoc operacyjna na rzecz portéw lotniczych bedzie uznawana za przyczy-
niajacg si¢ do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli pomoc: (i) zwigksza
mobilno§¢ obywateli Unii i poprawia laczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw
wewnatrzunijnych; lub (i) przeciwdziala zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach
lotniczych Unii; lub (iii) sprzyja rozwojowi regionalnemu.

(332) Komisja jest zdania, ze dalsza dzialalno$¢ portu lotniczego Dortmund zwigksza mobilno$¢ obywateli Unii
i poprawia laczno$¢ z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw wewnatrzunijnych miedzy
Zaglebiem Ruhry a innymi czeSciami Europy, przede wszystkim Europy Wschodniej. Ponadto dalsza dzialalnosé
portu lotniczego Dortmund sprzyja rozwojowi regionalnemu Zaglebia Ruhry. Wreszcie przewiduje sig, ze
dzialanie i rozw6j portu lotniczego Dortmund umozliwi roztadowanie ruchu w porcie lotniczym Diisseldorf, gdy
osiggnie on maksymalne wykorzystanie swojej przepustowosci.

(333) Dodatkowo nalezy zidentyfikowa¢ mozliwe skutki ruchu w portach lotniczych tego samego obszaru cigzenia aby
zapobiec dublowaniu si¢ nierentownych portéw lotniczych.

(334) W tym zakresie wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. definiuja obszar ciazenia portu lotniczego jako
geograficzng granica rynku, ktora zazwyczaj obejmuje obszar o promieniu okoto 100 km lub wymagajacy okoto
60-minutowej podrézy samochodem, autobusem, pociagiem lub pociggiem duzych predkosci. Jednoczesnie
wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pozwalaja na odejscie od standardowej definicji obszaru cigzenia
danego portu lotniczego w celu uwzglednienia specyfiki kazdego z portéw lotniczych. Wielkos¢ i ksztalt obszaru
ciazenia s rézne w przypadku poszczegdlnych portéw lotniczych i zalezg od rdznych ich wlasciwosci, w tym
modelu biznesowego, lokalizacji i obstugiwanych kierunkéw.

(335) W standardowej strefie cigzenia wokot portu lotniczego Dortmund (godzina drogi samochodem lub promien
100 km) znajdujg si¢ nastepujace porty lotnicze obstugujace regularne polaczenia:

Tabela 27

Porty lotnicze obslugujace ten sam obszar cigzenia co port lotniczy Dortmund

Czas przejazdu samo- Najnowsze dane
Port lotniczy Odleglosé prze) o liczbie mieszkaficow
chodem
(mln)
Port lotniczy Miinster/Osnabriick 77,9 km 51 min 0,86
Port lotniczy Diisseldorf 76,8 km 56 min 21,2
Port lotniczy Paderborn/Lippstadt 74,1 km 44 min 0,79

(*) Pkt 1371120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(*%) Pkt 1371124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(*) Pkt 1371125 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
(") Pkt 1371131 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
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(336) Wszystkie cztery porty lotnicze znajduja si¢ w obszarze metropolitalnym Ren-Ruhra, ktdéry zamieszkuje
11,4 mln oséb. Jest to jeden z najgeSciej zaludnionych obszaréw w Europie, gdzie Srednia gesto$¢ zaludnienia
wynosi 300 mieszkancow/km? i gdzie wystepuja obszary, w ktérych zaludnienie wynosi 2 000 mieszkaricéw|
km?. Port lotniczy jest w centrum podobszaru Ruhry, ktéry liczy sobie 5,2 mln mieszkancoéw. Obszary o takim
duzym zaludnieniu czesto obstuguje wigcej portéw lotniczych.

(337) PKB per capita (parytet sity nabywczej) w tym obszarze cigzenia waha si¢ miedzy 111 % a 137 % unijnej
$redniej, a rozporzadzalny dochdd roczny na gospodarstwo domowy wynosi tam okoto 20 000 EUR. Z tego
wzgledu ten obszar cigZenia jest jednym z najbogatszych regionéw Unii. We wszystkich czterech wymienionych
portach lotniczych dominuje ruch wychodzacy, stanowigcy mieszanke podrézy turystycznych i stuzbowych.

(338) Wedtug wladz niemiecki faktyczny obszar ciazenia portu lotniczego Dortmund nie odpowiada standardowemu
obszarowi ciazenia (1 h lub 100 km). Wigkszo$¢ pasazeréw udajacych si¢ w podréz z portu lotniczego
Dortmund przybywa z Zaglebia Ruhry, na terenie ktorego mieszka 5,2 mln mieszkancéw. Jest to bezposrednie
otoczenie Dortmundu, a takze obszary na wschéd i pétnoc od tego miasta. W zwigzku z tym ten port lotniczy
wywiera mniejszy konkurencyjny wplyw na port lotniczy Diisseldorf. Ponadto na podstawie prognoz ruchu
i badan potencjalu rynkowego przeprowadzonych w 2006 r. przewidywano takze znaczacy rozwdj portéw
lotniczych Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt w perspektywie $redniookresowej. Rozwéj ruchu w tych
portach lotniczych zostal ostabiony ze wzgledu na kryzys finansowy i gospodarczy, ktéry rozpoczgt sie
w 2008 r. Uwzgledniajac jednak dobry klimat gospodarczy w Niemczech, przewiduje si¢, ze w perspektywie
Sredniookresowej prognozy dotyczace ruchu spelnig sig.

(339) W zakresie poziomu i rozwoju ruchu, w latach 2002-2008 ruch pasazerski w przedmiotowym obszarze
ciazenia wzrastal. Od tego czasu nastgpila w tym wzgledzie stagnacja. Na terenie portu lotniczego Dortmund
ruch wzrastal z okoto 1 mln pasazeréw do 2,3 mln w 2008 r., a nastgpnie spadt do 1,7 mln w 2009 r. Od roku
2010 poziom ruchu stopniowo ro$nie, osiagajac 1,9 mln Podobna tendencj¢ da si¢ zaobserwowal w porcie
lotniczym Disseldorf, ktéry znajduje si¢ najblizej Dortmundu. Ruch w porcie lotniczym Diisseldorf stale rdst,
z poziomu okolo 16 mln w 2000 r. do okolo 22 mln w 2013 r., przy czym w roku 2009 wystapila niewielka
korekta w dét z powodu kryzysu finansowego i gospodarczego. Ruch w porcie lotniczym Paderborn/Lippstadt
zatrzymal si¢ na poziomie okolo 1,2-1,3 mln pasazeréw rocznie w latach 2000-2007. Od roku 2008
(w ktérym nastgpil kryzys gospodarczy i finansowy) ruch stopniowo malal, z 1,14 mln w 2008 r. do okolo
800 000 w 2013 r.). Podobng tendencj¢ zaobserwowano w przypadku portu lotniczego Miinster/Osnabriick.
Poziom ruchu na jego terenie zatrzymal si¢ na poziomie 1,6 mln w latach 1999-2008, a nastepnie stopniowo
spadal do okolo 900 000 w roku 2013. Spadek liczby pasazeréw w porcie lotniczym Miinster/Osnabriick oraz
Paderborn/Lippstadt w latach 2012 i 2013 mozna czgSciowo wyjasni¢ restrukturyzacja sieci Air Berlin
i koncentracja dzialalnosci tego przewoznika w porcie lotniczym Diisseldorf.

Tabela 28

Rozwéj ruchu w portach lotniczych w obszarze cigzenia portu lotniczego Dortmund

Zmiany w 28?]33 B
w miln oséb | 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 b
rocznie 050
w 2011
Dortmund -0,07 0,03 ] 0,16 0,56 0,28 0,14 0,17 | - 0,61 0,03 0,06 0,09 0,02 0,86
Miinster/ -0,10 0,00 | 0,00 0,00 0,05 0,05{-0,02|-0,19|-0,06-0,01|-0,32|-0,14 -0,74
Osnabriick
Paderborn/ -0,04 0,03 | 0,03 0,03 |-0,07|-0,03|-0,10|-0,16 0,02 {-0,03|-0,14 | - 0,04 -0,5
Lippstadt
Diisseldorf | -0,65 | —-0,45| 0,96 0,25 1,08 1,24 0,32 | -0,36 1,19 1,36 0,49 0,40 5,83

(340) Analizujagc modele i profile biznesowe wspomnianych portéw lotniczych, stwierdzi¢ mozna, ze od czasu
wprowadzenia taryfy NERES w 2004 r. FD koncentrowalo si¢ na tanich przewoznikach lotniczych. Dzi§ w porcie
lotniczym Dortmund dziala 13 przedsigbiorstw lotniczych. Diisseldorf jest wezlowym portem lotniczym,
oferujacym takze polaczenia dlugo- i Sredniodystansowe. Nie specjalizuje si¢ w segmencie niskobudzetowym
i obstuguje przede wszystkim segment umiarkowanych kosztéw (Air Berlin) i przewoznikéw $wiadczacych pelng
game ustug. Port lotniczy Diisseldorf oferuje 190 kierunkéw do 50 panstw, ktére wedlug danych z lata 2014 r.
obstuguje 60 przedsigbiorstw lotniczych. Wiele z tych tras to trasy dlugie — do Afryki, Azji, basenu Morza
Karaibskiego, USA i na Bliski Wschod.



9.11.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 302/59

(341) Porty lotnicze Paderborn/Lippstadt i Miinster/Osnabriick koncentrowaly si¢ przede wszystkim na polaczeniach
z wezlami i obstludze wylotéw wakacyjnych do basenu Morza Srédziemnego. Tylko Air Berlin, SunExpress,
Germania i Tailwind dzialajg w portach lotniczych Dortmund, Paderborn/Lippstadt and Miinster/Osnabriick. Ich
udzial w facznej liczbie pasazeréw w porcie lotniczym Dortmund wynosi ponizej 20 %.

(342) Po analizie dublujacych si¢ tras Komisja zwraca uwage na fakt, Ze port lotniczy Dortmund skoncentrowat si¢ na
lokalizacjach w Europie Wschodniej, takich jak Turcja, Macedonia, Bulgaria, Serbia, Rumunia, Ukraina, Wegry,
Bos$nia, Chorwacja, Polska, Litwa i Lotwa), a kierunki te odpowiadajg za niemal 3[4 wszystkich lotéw wyrusza-
jacych z portu lotniczego Dortmund. Wedlug wladz niemieckich odpowiada to zapotrzebowaniu ze strefy
otaczajgcej Dortmund. Zadne z przedsigbiorstw lotniczych w obszarze ciazenia portu lotniczego Dortmund nie
oferuje regularnych polaczent do szeregu tych miejsc w Europie Wschodniej.

(343) Do dublujacych sie kierunkéw obstugiwanych przez porty lotnicze Dortmund, Miinster/Osnabriick i Paderborn/
Lippstadt naleza Palma de Mallorca, Monachium, Antalya, Burgas (ktére z portu lotniczego Dortmund oferowane
sa tylko w sezonie wakacyjnym).

Tabela 29

Dublujace si¢ kierunki w portach lotniczych Dortmund, Miinster/Osnabriick i Paderborn/Lippstadt

Liczba lotéw dziennie (§rednio) Dortmund Miinster/Osnabriick Paderborn/Lippstadt
Palma de Mallorca 2 1 (5 w niedzielg) 3 (wezel)
Monachium 3 5 (mniej w weekend) 4 (wezel)
Antalya 1 1 3

(344) Kierunki podane w tabeli 29 obstugiwane sg ze wszystkich regionalnych portéw lotniczych ze wzgledu na
wysoki popyt w rejonie Ren-Ruhra.

Jesli chodzi o wykorzystanie przepustowosci, port lotniczy Dortmund obsluguje obecnie okolo 1,9 min
pasazeréw rocznie, a jego przepustowos$¢ wynosi 2,5 mln Aktualnie ten port lotniczy wykorzystuje 76 % swojej
przepustowo$ci. Wedtug wladz niemieckich od roku 2010 ruch pasazerski na terenie tego portu lotniczego
wzrost o okolo 10 %. Pomoc operacyjna nie doprowadzita do zwickszenia przepustowosci, lecz stuzyla
utrzymaniu jej na istniejacym poziomie. Ponadto najblizszy port lotniczy (Disseldorf) jest jednym z najbardziej
zatloczonych europejskich portéw lotniczych i ma osiggna¢ ostateczne maksimum przepustowosci
w perspektywie Sredniookresowej (okoto 2020 r.). Port lotniczy Dortmund powinien wobec tego stuzy¢ jako
dodatkowy dla portu lotniczego Diisseldorf.

(345) W odniesieniu do rentownosci portéw lotniczych w omawianym obszarze cigzenia Komisja jest zdania, Ze
pozostale porty lotnicze w tym obszarze cigzenia, z wyjatkiem portu lotniczego Dortmund, wykazujg
rentowno$¢ na poziomie operacyjnym, a tym samym pomoc nie bedzie prowadzi¢ do dublowania si¢ nieren-
townych portéw lotniczych.

(346) Komisja w zwigzku z tym stwierdza, Ze rekompensata za straty operacyjne przyczynia si¢ do osiggniecia
dokladnie zdefiniowanego celu wspdlnego interesu bez dublowania nierentownych portéw lotniczych w tym
samym obszarze cigzenia.

b) Potrzeba interwencji pafistwa

(347) Zgodnie z sekcjg 5.1.2 lit. b) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. aby stwierdzi¢, czy pomoc
panstwa skutecznie przyczynia si¢ do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania,
konieczne jest okreslenie problemu, ktdry nalezy rozwigzaé. W tym wzgledzie pomoc panstwa udzielang portowi
lotniczemu nalezy stosowal w sytuacji, w ktorej taka pomoc moze przynie$¢ istotng poprawe, ktérej nie moze
zapewni¢ samoistne dzialanie rynku.

(348) Komisja zauwaza, ze port lotniczy Dortmund jest regionalnym portem lotniczym obslugujacym okoto 1,9 min
pasazeréw rocznie. Ma on wysokie stale koszty operacyjne i w obecnie panujacych warunkach rynkowych nie
jest w stanie pokry¢ whasnych kosztéw operacyjnych. Z tego powodu interwencja panstwa jest konieczna.
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¢) Adekwatno$¢ srodkéw pomocy

(349) Zgodnie z sekcja 5.1.2 lit. ¢) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. kazdy $rodek pomocy udzielany
portowi lotniczemu musi stanowi instrument polityki wlasciwy do osiagnigcia celu stanowigcego przedmiot
wspolnego interesu. Pafistwo czlonkowskie musi zatem wykazaé, ze niemozliwe byloby osiagnigcie tego samego
celu przy zastosowaniu instrumentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym stopniu zaktdcajacych
konkurencje.

(350) Wedtug Niemiec przedmiotowe $rodki pomocy sa wilasciwe do osiagniecia zamierzonego celu stanowigcego
przedmiot wspdlnego zainteresowania, ktdrego osiggniecie nie byloby mozliwe przy zastosowaniu innego
instrumentu polityki w mniejszym stopniu zakldcajacego konkurencje.

(351) W tym przypadku kwota pomocy zostala ograniczona do zakresu niepokrytych strat z dzialalnosci operacyjnej
i do niezbednego minimum, poniewaz byta to rekompensata za faktycznie poniesione koszty. Zaden inny $rodek
z zakresu polityki nie pozwolitby przedmiotowemu portowi lotniczemu na kontynuowanie dzialalnosci.
Rekompensata strat jest zatem ograniczona do minimum i nie przynosi zadnych zyskow.

(352) W zwiazku z powyzszym Komisja jest zdania, Ze przedmiotowy $rodek byl adekwatny do realizacji zalozonego
celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.

d) Efekt zachety

(353) Zgodnie z sekcja 5.1.2 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. pomoc operacyjna ma efekt
zachety, jezeli w sytuacji braku pomocy operacyjnej prawdopodobne jest, ze poziom dzialalnosci gospodarczej
danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu. W tej ocenie nalezy uwzgledni¢ istnienie pomocy
inwestycyjnej oraz poziom ruchu w porcie lotniczym.

(354) Pomoc operacyjna przyznana w przeszlosci stuzyla gléwnie utrzymaniu przedmiotowego portu lotniczego
w eksploatacji. Bez tej pomocy port lotniczy musialby zosta¢ zamkniety lub jego dzialalno$¢ bylaby znacznie
ograniczona i nie méglby on wplywaé pozytywnie na rozwéj regionu oraz poprawia¢ dostepnosci. Kwota
pomocy zostala ograniczona do zakresu faktycznych strat z dzialalno$ci operacyjnej, poniewaz rekompensowala
ona jedynie faktycznie poniesione niepokryte koszty operacyjne.

(355) W $wietle powyzszego Komisja uznaje, ze przedmiotowy $rodek pomocy mialy efekt zachety.

e) Proporcjonalno$é kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezb¢dnego minimum)

(356) Zgodnie z sekcja 5.1.2 lit. e) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., aby pomoc operacyjna dla
portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi by¢ ograniczona do minimum niezb¢dnego do prowadzenia
dzialalnosci objetej pomoca.

(357) W tym przypadku kwota pomocy zostala ograniczona do zakresu niepokrytych strat z dzialalnosci operacyjnej,
poniewaz rekompensowala ona jedynie faktycznie poniesione niepokryte koszty operacyjne.

(358) W zwiazku z tym Komisja uznaje, ze kwota pomocy operacyjnej byla w tym przypadku proporcjonalna
i ograniczona do minimum niezb¢dnego do prowadzenia dzialalnosci objetej pomoca.

f) Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

(359) Zgodnie z sekcjg 5.1.2 lit. f) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w ocenie zgodnosci pomocy
operacyjnej nalezy uwzgledni¢ zaklocenia konkurencji i wplyw na wymiang handlowg.

(360) Wzrost ruchu w porcie lotniczym Dortmund wynika przede wszystkim z wykorzystania lokalnego popytu, a nie
z przejecia ruchu z innych portéw lotniczych w obszarze cigzenia. Dodatkowe argumenty dotyczace poziomu
rozwoju ruchu, rozréznienia miedzy portami lotniczymi i poziomu dublowania si¢ tras podano w motywach
334-346.
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(361) W Swietle powyzszych ustalenn Komisja jest zdania, ze nadmierne negatywne skutki dla konkurencji i wymiany
handlowej migdzy pafstwami czlonkowskimi sg ograniczone do minimum.

7.5.6. WNIOSEK

(362) Komisja uznaje, ze pomoc operacyjna udzielona FD w okresie 2007-4.4.2014 nie powoduje dublowania si¢
nierentownych portoéw lotniczych w obszarze cigzenia. Poniewaz wszystkie pozostale kryteria zgodnosci pomocy
operacyjnej sg spelnione, pomoc moze by¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(363) W S$wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze rekompensata za straty operacyjne w okresie od dnia 1 czerwca
2007 r. do dnia 4 kwietnia 2014 r. jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
Traktatu.

(364) Komisja zwraca uwage, ze wladze niemieckie zgadzaja si¢ na przyjecie niniejszej decyzji w jezyku angielskim.
8. WNIOSEK

(365) Komisja ustalita, Ze wladze niemieckie niezgodnie z prawem wdrozyly porozumienie w sprawie pokrycia strat
w okresie od dnia 1 czerwca 2007 r. do dnia 4 kwietnia 2014 r., naruszajac art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej. Mimo to pomoc inwestycyjna oraz operacyjna udzielona na mocy tego porozumienia
jest zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Pomoc inwestycyjna i operacyjna udzielona Flughafen Dortmund GmbH w formie porozumienia w sprawie pokrycia
strat zawartego z DSW21 na okres od dnia 1 czerwca 2007 r. do dnia 4 kwietnia 2014 r. jest zgodna z rynkiem
wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢ Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 2

Taryfa oplat lotniskowych NERES nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej.

Artykut 3

Taryfa oplat lotniskowych NEO nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej.

Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Federalnej Niemiec.

Sporzadzono w Brukseli dnia 23 lipca 2014 .

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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