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II

(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI (UE) 2017/1861
z dnia 29 lipca 2016 r.

w sprawie pomocy panstwa SA.33983 (2013/C) (ex 2012/NN) (ex 2011/N) - wdroZonej przez
Wlochy — Rekompensata dla portéw lotniczych na Sardynii z tytulu obowigzkéw S$wiadczenia
uslugi publicznej (UOIG)

(notyfikowana jako dokument nr C(2016) 4862)

(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,
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczeg6lnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

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

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1) W dniu 30 listopada 2011 r. Wlochy zglosily system rekompensat dla operatoréw portéw lotniczych na Sardynii
z tytulu obowigzku uzytecznosci publicznej w celu wzmocnienia i rozwoju transportu lotniczego. Zgloszenia
dokonano za pomocg elektronicznego systemu zgloszeniowego Komisji.

(2) W pismach z dnia 30 stycznia 2012 r., 24 kwietnia 2012 r. i 12 lipca 2012 r. Komisja zwrécita si¢ do Wloch
o przekazanie dodatkowych informacji na temat tego zgloszenia. Wlochy odpowiedzialy na te zapytania pismami
z dnia 24 lutego 2012 r., 30 maja 2012 r. i 9 sierpnia 2012 r.

(3)  Na podstawie otrzymanych informacji, z kt6érych wynikato, ze Wlochy mogly wprowadzi¢ srodek w zycie przed
podjeciem przez Komisje decyzji o jego zatwierdzeniu, Komisja zdecydowala si¢ zbadaé $rodek na podstawie
rozdzialu 3 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (3) dotyczacego pomocy pafistwa niezgodnej z prawem.

(4) W dniu 30 listopada 2012 r. Wochy zwrocily si¢ do Komisji z prosba o wskazanie terminu podjecia decyzji
oraz o wyjasnienie pewnych kwestii zwigzanych z procedurs. Komisja udzielita odpowiedzi w piSmie
przekazanym Wlochom w dniu 7 grudnia 2012 r.

(5)  Pismem z dnia 23 stycznia 2013 r. Komisja powiadomila Wlochy o swojej decyzji o wszczeciu postepowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu (,decyzja o wszczeciu postgpowania”) w odniesieniu do zgloszonego
programu.

(") Dz.U.C152230.5.2013,s. 30.
(*) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajgce szczegélowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).
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(10)

(14)

17)

Wlochy przekazaly uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania w dniu 21 marca 2013 r. (wraz
z zalgcznikami otrzymanymi dnia 22 marca 2013 r.).

Decyzja o wszczgciu postgpowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
30 maja 2013 r. Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat domniemanych
srodkéw pomocy.

W dniu 10 kwietnia 2013 r. Komisja otrzymala uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy od spétki Ryanair Ltd.
jako zainteresowanej strony. Komisja przekazala te uwagi Wlochom pismem z dnia 3 maja 2013 r. Wlochy nie
przedlozyly zadnej opinii na temat uwag sp6tki Ryanair.

Nastepnie Komisja otrzymala uwagi od ponizszych zainteresowanych stron:

a) spotki Ryanair i dzialajacego w jej imieniu przedsigbiorstwa doradczego — w dniu 28 czerwca 2013 r;
b) GEASAR S.p.A., operatora portu lotniczego Olbia — w dniu 1 lipca 2013 r;

¢) SOGEAAL S.p.A., operatora portu lotniczego Alghero — w dniu 29 lipca 2013 r;

d) SOGAER S.p.A., operatora portu lotniczego Cagliari — w dniach 30 lipca 2013 r. i 2 sierpnia 2013 r,;

e) easyJet — w dniu 30 lipca 2013 r.

W dniu 31 lipca 2013 r. Komisja przekazala Wlochom wersje uwag GEASAR i SOGEAAL nieopatrzone klauzulg
poufnosci, Whochy mialy zatem mozliwo$¢ udzielenia na nie odpowiedzi. Komisja przekazala Wlochom uwagi
SOGAER i spétki Ryanair w dniu 2 sierpnia, a uwagi easyJet w dniu 7 sierpnia.

W dniu 27 wrzesnia 2013 r. Wlochy poinformowaly Komisje, Ze nie przedstawiaja zadnej opinii w odniesieniu
do uwag trzech operatoréw portéw lotniczych. W dniach 20 i 21 listopada 2013 r. Wlochy przestaly Komisji
opini¢ w odniesieniu do uwag sp6tki Ryanair. Wlochy nie przedstawily zadnej opinii w odniesieniu do uwag
easy]et.

W dniu 20 grudnia 2013 r. spotka Ryanair przedstawila dalsze uwagi, ktore zostaly przekazane Wlochom
w dniu 9 stycznia 2014 r. Wlochy nie przedstawily zadnej opinii w odniesieniu do otrzymanych uwag.

W dniach 17 stycznia 2014 r. i 31 stycznia 2014 r. spélka Ryanair przedstawila dalsze uwagi, ktére zostaly
przekazane Wlochom w dniu 12 stycznia 2015 r. Wlochy nie przedstawily Zadnej opinii w odniesieniu do tych
uwag.

Pismem z dnia 25 lutego 2014 r. Komisja poinformowala Wlochy o przyjeciu w dniu 20 lutego 2014 r.
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. (}) oraz o fakcie, iz wytyczne te bedg mialy zastosowanie do
przedmiotowej sprawy od momentu ich publikacji w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej. Komisja dala
Wlochom mozliwos¢ przedstawienia uwag dotyczacych wytycznych i ich stosowania w ciggu 20 dni od opubli-
kowania wytycznych w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

O przyjeciu wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. oraz o fakcie, iz wytyczne te beda mialy
zastosowanie do przedmiotowej sprawy od momentu ich publikacji w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej
Komisja poinformowala réwniez zainteresowane strony — pismami z dnia 24 lutego 2014 r. Komisja dala zainte-
resowanym stronom mozliwo$¢ przedstawienia uwag dotyczacych wytycznych i ich stosowania w ciggu 20 dni
od opublikowania wytycznych w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskie;.

Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. opublikowano w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej w dniu
4 kwietnia 2014 r. Zastapily one wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 1994 r. () oraz wytyczne w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 1. (°).

W dniu 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zawiadomienie, w ktérym
wezwano pafstwa czlonkowskie i zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych zastosowania
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. do przedmiotowej sprawy w ciggu miesigca od daty ich
publikacji (%).

(®) Wytyczne dotyczace pomocy pafistwa na rzecz portow lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99 z 4.4.2014, s. 3).

(*) Zastosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panistwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350
210.12.1994, 5. 5).

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

(9 Dz.U.C 1137 15.4.2014, s. 30.
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(18) W dniu 13 czerwca 2014 r. SOGAER przedstawila uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy w kontekscie
przyjecia nowych wytycznych. Spolki GEASAR i SOGEAAL przedstawily uwagi w dniu 16 czerwca 2014 r.,
a easylet w dniu 4 lipca 2014 r. Komisja przekazala Wlochom uwagi od spétek SOGAER, GEASAR, SOGEAAL
i easyJet w dniu 9 lipca 2014 r. Wlochy nie przedstawily zadnej opinii w odniesieniu do tych uwag.

(19) W dniach 12 i 26 wrze$nia 2014 r. spétka Ryanair przedstawila dalsze uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy.
Komisja przekazala te uwagi Wlochom w dniu 28 pazdziernika 2014 r. Wlochy nie przedstawily zadnej opinii
w odniesieniu do tych uwag.

(20) W dniu 26 stycznia 2015 r. spétka Ryanair i dzialajace w jej imieniu przedsigbiorstwo doradcze przedstawili
dalsze uwagi, ktére zostaly przekazane Wiochom w dniu 4 lutego 2015 r. Wochy nie przedstawily zZadnej opinii
w odniesieniu do tych uwag.

(21) W dniach 27 lutego 2015 r. i 2 marca 2015 r. spétka Ryanair i dzialajace w jej imieniu przedsigbiorstwo
doradcze przedstawili dalsze uwagi, ktdore zostaly przekazane Wlochom w dniu 24 marca 2015 r. Wlochy nie
przedstawily zadnej opinii w odniesieniu do tych uwag.

(22) W dniu 18 marca 2015 r. Komisja zwrdcila si¢ do Wloch o przekazanie dodatkowych informacji na temat
przedmiotowej sprawy. Wiochy udzielity odpowiedzi w dniach 11, 18 i 19 maja 2015 .

(23) W dniu 31 marca 2015 r. przedsiebiorstwo easyet przekazalo dodatkowe uwagi, uzupetniajace pierwotne uwagi
ztozone w dniu 30 lipca 2013 r. W dniach 1 i 14 maja 2015 r. przedsi¢biorstwo easyJet i dzialajgce w jego
imieniu przedsi¢biorstwo doradcze przedstawili dalsze uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy. W dniu
1 czerwca 2015 r. przedsigbiorstwo easyjet przedstawilo dodatkowe uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy.
Wszystkie te uwagi przekazano Wiochom w dniu 6 lipca 2015 r. W dniu 17 wrze$nia 2015 r. Wihochy
przedstawily opini¢ w odniesieniu do uwag przedsigbiorstwa easyJet i przedsigbiorstwa doradczego dzialajacego
W jego imieniu.

(24) W dniu 29 czerwca 2015 r. Komisja zwrécila si¢ do Wloch o przekazanie dodatkowych informacji. Whochy
udzielily czeSciowej odpowiedzi w dniu 14 lipca 2015 r., a zalaczniki do tej odpowiedzi przestaly w dniu
10 wrze$nia 2015 r.

(25) W dniu 17 lipca 2015 r. Komisja zwrécila si¢ do Wloch o przekazanie dodatkowych informacji. Whochy
udzielity odpowiedzi w dniu 11 wrzesnia 2015 r.

(26) W dniach 8 i 14 paZdziernika 2015 r. Komisja zwrécila si¢ do Wloch o przekazanie dodatkowych informacij.
Wiochy udzielily odpowiedzi w dniu 5 listopada 2015 r.

(27) W dniu 24 listopada 2015 r. Wlochy udzielity dalszych informacji na temat przedmiotowej sprawy.

(28) W dniu 24 listopada 2015 r. Komisja zwrdcita si¢ do Wloch o przedstawienie dodatkowych wyjasnien. Whochy
udzielily odpowiedzi w dniu 27 listopada 2015 r.

(29) W dniu 4 grudnia 2015 r. spétka Ryanair i przedsiebiorstwo doradcze dzialajace w jej imieniu przedstawili dalsze
informacje na temat przedmiotowej sprawy, ktore zostaly przekazane Wlochom w dniu 8 grudnia 2015 r.
Wilochy udzielity odpowiedzi w dniu 16 grudnia 2015 r., wyjasniajac, Ze nie maja Zadnych uwag w odniesieniu
do tych dokumentéw.

(30) W dniach 11, 16 i 17 grudnia 2015 r. Wlochy przedstawily dalsze uwagi dotyczace przedmiotowej sprawy.

2. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKOW POMOCY
2.1. TYTUE I CELE SRODKA

(31) W ramach zgloszonego programu operatorom portéw lotniczych znajdujacych si¢ na Sardynii zapewnia si¢
rekompensate z tytulu obowigzku uzytecznosci publicznej w celu wzmocnienia i rozwoju transportu lotniczego.
Wilochy twierdza, ze wspomniany obowigzek uzytecznosci publicznej wigze si¢ ze S$wiadczeniem ustug
w ogblnym interesie gospodarczym (zwanych dalej ,UOIG”). Program ten zostal ustanowiony na mocy art. 3
ustawy regionalnej Sardynii nr 10 z dnia 13 kwietnia 2010 r. () (zwanej dalej ,ustawa 10/2010).

(32) We wspomnianym artykule zdefiniowano cel programu, ktéry polega na wzmocnieniu transportu lotniczego na
Sardynie i z Sardynii poprzez rozszerzenie operacji lotniczych zaréwno pod wzgledem czgstotliwosci w okresie
zimowym, jak i liczby nowych obstugiwanych miejsc przeznaczenia. W tym celu porty lotnicze na Sardynii mialy
przekazaé to finansowanie ze $rodkéw publicznych przedsigbiorstwom lotniczym jako rekompensate z tytulu
$wiadczenia ustug publicznych.

() Legge Regionale 13 aprile 2010, n.10 — Misure per lo sviluppo del trasporto aereo — Art. 3: Incentivi alla destagionalizzazione dei
collegamenti aerei isolani.
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(33) Bardziej ogdlnym celem programu jest wzmocnienie gospodarki regionalnej poprzez zwigkszenie liczby turystéw,
w szczeg6lnosci poza sezonem letnim.

2.2. ORGAN PRZYZNAJACY POMOC

(34) Organem przyznajacym pomoc jest region Sardynii (zwany dalej ,wladzami regionalnymi”). Region korzysta ze
specjalnego statusu regionu autonomicznego we Whoszech.

2.3. RAMY PRAWNE

(35) W art. 3 ustawy 10/2010 przewidziano finansowanie w postaci rekompensat z tytulu obowigzku uzytecznosci
publicznej dla operatoréw portéw lotniczych na Sardynii w okresie 2010-2013. Ustawa 10/2010 jest wdrazana
decyzjami przyjmowanymi przez radg¢ regionu.

(36) Dekret regionalny nr 122/347 z dnia 17 maja 2010 r. (%) stanowi, ze kwoty okreslone w ustawie 10/2010 sa
finansowane z budzetu regionalnego.

(37) Rada regionu Sardynii przyjela kilka aktéw wykonawczych, w ktérych okreslono warunki i ustalenia umozli-
wiajace dostep do finansowania zgodnie z ustawg 10/2010 w nastgpujacy sposéb:

a) w decyzji Sardynii nr 29/36 z dnia 29 lipca 2010 r. (°) okre$lono kryteria, charakter i okres obowigzywania
ustugi transportowej, na $wiadczenie ktorej moze zosta przyznane finansowanie, oraz ustanowiono wytyczne
dotyczace sporzadzania i oceny planéw dziatalnosci portéw lotniczych (programmi di attivita);

b) w decyzji Sardynii nr 43/37 z dnia 6 grudnia 2010 r. (**) zatwierdzono plany dzialalnosci zlozone przez
operatoréw portéw lotniczych na 2010 r. oraz konkretng kwotg, jaka ma zostaé przyznana kazdemu z nich
na 2010 r;

¢) w decyzji Sardynii nr 52/117 z dnia 23 grudnia 2011 r. (*!), w oparciu o plany dziatalnosci przedstawione
przez operatoréw portéw lotniczych w 2011 r. okreSlono roczne kwoty, jakie maja zostaé przyznane przez
wladze regionalne operatorom portéw lotniczych w latach 2011-2013.

(38) W ustawie regionalnej nr 1 z dnia 19 stycznia 2011 r. (*) ograniczono wklad, ktéry ma by¢ przyznawany
portom lotniczym przez region, jak zostalo to okreslone w ustawie 10/2010, do 21 100 000 EUR w 2011 r.
ido 21 500 000 w latach 2012 i 2013.

(39) W ustawie regionalnej nr 12 z dnia 30 czerwca 2011 r. (**) ustanowiono mechanizm zaliczek finansowych, ktéry
ma by¢ prowadzony poprzez ustanowienie funduszu finansowego ad hoc w obrebie SFIRS (*4). SFIRS jest
wewnetrznym  przedsiebiorstwem finansowym regionu Sardynii; jako swojemu posrednikowi finansowemu
i oddzialowi operacyjnemu, region powierzyl mu utworzenie i zarzadzanie funduszem regionalnym stuzacym
przyznawaniu zaliczek finansowych w postaci oprocentowanego kredytu dla udzialowcow (**). SFIRS znajduje si¢
pod bezposrednig kontrolg regionu i jest przez niego zarzadzany. Jego rolg jest zarzadzanie okreSlonymi przez
region planami, polityka i programami na rzecz gospodarczego i spolecznego rozwoju tego terenu. Rade
dyrektoréw tego przedsigbiorstwa wyznacza region. W akcie powierzenia nr 15 z dnia 9 sierpnia 2011 r. (*%)
przedsigbiorstwu SFIRS powierzono utworzenie ,regionalnego funduszu na rzecz portéw lotniczych” (,funduszu
regionalnego”) (), majacego na celu przyznawanie zaliczek finansowych do wkladu regionu, oraz zarzad tymze
funduszem. W decyzji nr 500 z dnia 9 sierpnia 2011 r. (**) zatwierdzono szczegélowe zasady wdrozenia
funduszu regionalnego. W decyzji nr 22 z dnia 30 stycznia 2012 r. (¥) uzupelniono zasady ustanowione
w decyzji nr 500 z dnia 9 sierpnia 2011 r.

(®) Decreto Assessorato della Programmazione, Bilancio, Credito e Assetto del Territorio n. 122 del 17.5.2010.
() Deliberazione della Giunta regionale No 29/36 del 29.7.2010 — Attuazione dell'art. 3 della L.R. 13 aprile 2010, n.10. Misure per lo
sviluppo del trasporto aereo.
(") Deliberazione della Giunta regionale No 43/37 del 6.12.2010 — Legge regionale 13 aprile 2010, No 10, art. 3. Misure per lo sviluppo
del trasporto aereo. Programmi di attivita degli aeroporti.
(") Deliberazione No 52/117 del 23.12.2011 — Legge regionale 13 aprile 2010, No 10. Misure per lo sviluppo del trasporto aereo.
Programmi di attivita triennio 2011-2013.
(") Legge Regionale 19 gennaio 2011, n. 1 — Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale della Regione (Legge
finanziaria 2011).
("*) Legge Regionale 30 giugno 2011, n. 12 Art. 4, commi 32 e 33.
(") Societa Finanziaria Industriale Regione Sardegna SpA — www.sfirs.it — Posrednik finansowy na mocy art. 106 i 107 dekretu z moca
ustawy nr 385 z dnia 1 wrze$nia 1993 r.
(") ,Anticipazioni finanziarie a titolo di finanziamento soci oneroso”.
(") Atto di affidamento a SFIRS, rep. 15 del 9 agosto 2011.
(") Fondo regionale aeroporti.
(") Determinazione del Direttore del Servizio Pianificazione e Programmazione Sistemi di trasporto No 694 del 2 ottobre 2012 di
integrazione del regolamento di attuazione del Fondo aeroporti a seguito della legge regionale No 15/2012.
(*) Determinazione No 22 del 30.1.2012 — Legge regionale 30 giugno 2011, No 12 — Art. 4, commi 32 e 33 — Fondo regionale per antici-
pazioni finanziarie — Regolamento attuativo.
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(40) W ustawie regionalnej nr 15 z dnia 7 sierpnia 2012 r. (**) zmieniono ustawe regionalng z dnia 30 czerwca
2011 r. Decyzja nr 694 z dnia 2 pazdziernika 2012 r. (*') wdrozono ustawe regionalng z dnia 7 sierpnia 2012 r.
oraz uzupelniono i skorygowano zasady wdrazania funduszu regionalnego poprzez rozszerzenie okresu
stosowania ustawy z dnia 30 czerwca 2011 r. na lata 2012 i 2013.

(41)  Decyzja nr 4/34 z dnia 5 lutego 2014 r. (*}) zmieniono przydzial regionalnych wkladéw finansowych na 2013 r.,
uwzgledniajac  zaréwno ograniczenie wkladéw regionalnych przewidziane w kontek$cie budzetu wiladz
regionalnych przydzielonego na finansowanie dzialalnosci na podstawie ustawy 10/2010, jak réwniez faktyczne
koszty poniesione przez trzech operatoréw portéw lotniczych.

2.4. PROGRAM

(42)  Zgloszony program ma na celu rozwéj transportu lotniczego i ograniczenie sezonowosci polaczen lotniczych na
Sardynie i z Sardynii; to z kolei przyczyni si¢ do osiagniecia nadrzednego celu, jakim jest przyciagniecie turystéw
i wzmocnienia gospodarki regionalnej. W tym celu w ustawie 10/2010 przewidziano finansowanie w postaci
rekompensaty z tytulu obowigzku uzyteczno$ci publicznej dla operatoréw portéw lotniczych na Sardynii
w okresie 2010-2013.

(43) We wdrazanej decyzji doprecyzowano, ze cel ustawy 10/2010, jakim jest zmniejszenie sezonowosci, polega na
wydluzeniu okresu, w ktorym obstugiwane s3 loty. Obejmuje to zwigkszenie czgstotliwosci lotéw w tzw. sezonie
$rednim (czyli w miesigcach sasiadujacych z sezonem letnim, tj. w kwietniu, maju, wrze$niu i pazdzierniku) lub
w sezonie zimowym, a takze otwarcie nowych polaczen lotniczych z miejscami dotychczas nieskomunikowanymi
z Sardynig. Uzasadnieniem dla wprowadzanego programu jest promowanie regionalnej polityki transportu
lotniczego, ktora wspiera spojnos¢ gospodarcza, spoleczna i terytorialng zainteresowanych spolecznosci, dzigki
rozwigzaniu niedogodnosci zwigzanych z dostgpnoscig, z ktérymi boryka si¢ Sardynia jako wyspa.

(44) W decyzjach, o ktérych mowa w sekgji 2.3, przewidziano trzy rodzaje dzialalnosci:

a) zwigkszanie ruchu lotniczego przez przedsigbiorstwa lotnicze (,dziatalnos¢ nr 17). Przedsigbiorstwa lotnicze
i operatorzy portéw lotniczych musza okresli¢ w szczegélowych ,planach dzialalnosci” strategie stuzace
zwigkszeniu ruchu lotniczego i sprzyjajace zmniejszeniu sezonowych wahafi przeplywu turystéw poprzez
wyznaczenie tras bedacych przedmiotem strategicznego zainteresowania, okreSlenie czestotliwosci lotow,
a takze poprzez przedstawienie oferty przepustowosci oraz dalszych celow w zakresie ruchu lotniczego. Jezeli
powyzsze cele zostana osiagnigte, zostanie wyplacona rekompensata; w przypadku nieosiggnigcia powyzszych
celéw konieczne bedzie zaplacenie kar finansowych;

b) promowanie Sardynii jako oSrodka turystycznego przez przedsigbiorstwa lotnicze (.dziatalnos¢ nr 27). We
wspomnianych wyzej ,planach dzialalnosci” przedsigbiorstwa lotnicze i operatorzy portéw lotniczych powinni
rowniez okredli¢ dzialalno$¢ marketingowg i reklamowa ukierunkowang na zwigkszenie liczby pasazeréow
i promowanie obszaru cigzenia portu lotniczego;

c) dalsza dzialalno$¢ promocyjna powierzona przez operator6w portdéw lotniczych w imieniu wiadz
regionalnych bedacym stronami trzecimi ustugodawcom innym niz przedsigbiorstwa lotnicze () (,dziatalnosé
nr 37).

(45) Gdy wladze regionalne zatwierdza plany dzialan po przeprowadzeniu oceny proponowanych w nich dziatan pod
katem ich wplywu gospodarczego na port lotniczy i na dzialalno$¢ gospodarcza calej Sardynii, wyplacaja
stosownie $rodki finansowe dostepne w poszczegdlnych latach dla kazdego portu lotniczego.

(46) Rekompensate wyplacang operatorom portéw lotniczych oblicza si¢ na podstawie szacowanych kosztow
ponoszonych przez przedsi¢biorstwa lotnicze w celu obslugi polaczen na strategicznych trasach krajowych
i miedzynarodowych, a takze na podstawie osiggniecia zalozonych celéw dotyczacych liczby pasazeréw obstugi-
wanych w ciggu roku. Po okresleniu celu dotyczacego liczby pasazeréw operatorzy portéw lotniczych wybieraja
przedsigbiorstwa lotnicze niezbedne do $wiadczenia przedmiotowych ustug. Wybrani przewoznicy otrzymuja
rekompensaty na pokrycie réznicy miedzy wysokoscia kosztow operacyjnych, a wysokoscia rzeczywistych lub
domniemanych przychodéw ze sprzedazy biletéw pasazerskich.

(47) W dokumencie zgloszeniowym Wlochy wspominaja, ze wladze regionalne powinny zatwierdzi¢ procedure
przetargowa zorganizowang przez operatoréw portéw lotniczych w celu wybrania zainteresowanych przedsie-
biorstw lotniczych. Komisja nie zostala poinformowana o jakichkolwiek przetargach organizowanych przez

(*) Legge Regionale 7 agosto 2012, No 15, Art. 2.

(*) Determinazione Prot. No 7641 Rep. No 694 del 2 ottobre 2012 — Legge regionale 30 giugno 2011, No 12 — Art. 4, commi 32 e 33,
modificata e integrata dalla legge regionale 7 agosto 2012, No 15, art. 2 — Fondo regionale per anticipazioni finanziarie - Rimodulazione
¢ integrazione Regolamento attuativo.

(*) Deliberazione No 4/34 del 5.2.2014 — Legge regionale 13 aprile 2010, n. 10. Misure per lo sviluppo del trasporto acreo. Riparto risorse
annualita 2013.

(*¥) Naprzyklad agencjom reklamowym i turystycznym.
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operatoréw portéw lotniczych. Zdaniem Wloch przedsigbiorstwa lotnicze wybrano na podstawie najbardziej
atrakcyjnych ofert handlowych zlozonych operatorom portéw lotniczych po opublikowaniu ogloszeii na
stronach internetowych. Jezeli chodzi o porty lotnicze, program pomocy ma na celu koordynacje rozwoju
regionalnego systemu portéw lotniczych poprzez zapewnienie, aby porty lotnicze w regionie wzajemnie si¢
uzupehialy (*4).

2.5. DZIALANIA MARKETINGOWE PODJETE PRZEZ PRZEDSIEBIORSTWA LOTNICZE

(48) Ustawa 10/2010 przewiduje, Ze w ramach wykonywania dzialalnoSci nr 2 operatorzy portéw lotniczych
zobowigzani sg zawrze¢ umowy marketingowe z przedsi¢biorstwami lotniczymi, aby promowaé Sardynie jako
ofrodek turystyczny. W planach dzialalno$ci muszg zatem zosta¢ okreSlone konkretne strategie marketingowe
i reklamowe majace na celu zwigkszenie liczby podréznych i promowanie obszaru cigzenia portu lotniczego.

(49) W zaleznosci od przedsigbiorstwa lotniczego operatorzy portéw lotniczych zawierali dwa rézne typy uméw: albo
jedng umowe uwzgledniajaca zaréwno $wiadczenie ustug portu lotniczego, jak i ustug marketingowych, albo
dwie oddzielne umowy, jak w przypadku sp6tki Ryanair; umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarto
ze spOtka Ryanair, a umowe o S$wiadczenie ustug marketingowych z firma marketingowa AMS (Airport
Marketing Services), ktérej wylacznym wiascicielem jest spotka Ryanair. Umowy te stuzg powigzania i polaczeniu
wzrostu ruchu lotniczego z dzialaniami marketingowymi i opieraja si¢ na systemie premii odzwierciedlajgcym
korzystne wyniki w ramach $rodkéw zwickszania ruchu lotniczego. Zgodnie z postanowieniami umoéw
przewoznik jest zobowigzany obstuzy¢ okreSlony program lotéw i jednocze$nie opracowaé plan dzialan
marketingowych i reklamowych.

(50) Dziatalno$¢ marketingowa opiera si¢ na umieszczeniu w witrynie internetowej przewoznika specjalnej strony
dotyczacej portu lotniczego przeznaczenia, ktéra zawiera réwniez niekiedy przewodnik turystyczny. Dzialalno$é
marketingowa jest ukierunkowana na promowanie atrakcji turystycznych i biznesowych regionu oraz na
maksymalizacje udziatu turystyki przywozowej podréznych obcego pochodzenia.

2.6. ZAANGAZOWANE PORTY LOTNICZE
(51) ‘W 2010 r. na Sardynii dziatalo pie¢ portéw lotniczych:

a) Alghero, w przypadku ktérego operatorem portu lotniczego jest SO.GE.A.AL S.p.A. (,SOGEAAL");
b) Cagliari-Elmas, w przypadku ktdrego operatorem portu lotniczego jest So.G.Aer. S.p.A. (,SOGAER”);
c¢) Olbia, w przypadku ktérego operatorem portu lotniczego jest GEASAR S.p.A. (,GEASAR”);

d) Tortoli, w przypadku ktérego operatorem portu lotniczego jest GE.AR.TO. S.p.A. (,GEARTO”);

e) Oristano, w przypadku ktérego operatorem portu lotniczego jest SO.GE.A.OR. S.p.A. (,SOGEAOR”).

(52) Wszystkie te spotki to spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia. SOGEAAL i SOGAER sa spotkami publicznymi.
Spotka GEASAR jest kontrolowana przez przewoznika lotniczego Meridiana.

(53) Wilochy potwierdzily, ze chociaz ustawa 10/2010 odnosi si¢ do wszystkich portéw lotniczych na Sardynii, dwa
mniejsze porty lotnicze tej wyspy — Oristano i Tortoli-Arbatax (ktére obstuguja mniej niz 200 000 pasazeréw
rocznie (*°)) — nie otrzymaly zadnego finansowania na podstawie ustawy 10/2010.

(54)  Alghero znajduje si¢ na pélnocnym-zachodzie Sardynii, Olbia na pétnocnym-wschodzie, a Cagliari na potudniu.
Odlegtosci migdzy portami lotniczymi oraz czas podrézy samochodem na wyznaczonych odcinkach ksztattuja
sie nastepujaco (*):

Cagliari-Alghero 247 km — 2h40
Cagliari-Olbia 273 km - 2h51

Olbia-Alghero 136 km — 1h53

(**) Deliberazione nr 29/36 z dnia 29 lipca 2010 ., s. 1.

(*) Port lotniczy w Oristano, ktorego dziatalno$¢ zawieszono w 2011 r., obstuzyt ok. 7 000 pasazeréw w 2010 r. i ok. 1 300 tysiecy
w 2011 r. Port lotniczy w Tortoli-Arbatax w 2010 r. obstuzyt ok. 13 500 pasazeréw, aw 2011 r. —ok. 2 800 pasazeréw.

(*) Zrédlo: Mapy Google.
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2.6.1. PORT LOTNICZY W CAGLIARI

(55) Operator portu lotniczego SOGAER jest spétka publiczna, poniewaz izba handlowa w Cagliari (C.C.L.A. Cagliari)
jest wiascicielem wigkszosci jej udzialdow, jak wskazano w tabeli 1. Wladze regionalne nie sprawuja kontroli nad
izbg handlowa w Cagliari (¥'); jest ona finansowana niezaleznie, z oplat rocznych uiszczanych przez przedsie-
biorstwa czlonkowskie. Izba handlowa jest niezaleznym podmiotem publicznym odpowiedzialnym za
$wiadczenie na rzecz przedsigbiorstw czltonkowskich ustug w réznych obszarach dzialalnosci (*¥).

Tabela 1

Struktura wlasnosci akcji w spétce SOGAER ()

(%)
C.C.LA. Cagliari 94,35
S.ELR.S. SpA 3,43
Banco di Sardegna SpA 1,05
Regione Autonoma Sardegna 0,72
Meridiana SpA 0,21
C.C.I.LA.A. Oristano 0,10
Corsorzio Sardegna Costa Sud 0,06
Associazione Industriali Province della Sardegna Meridionale 0,04
CONFAPI Sardegna 0,03
Editorial Airon 0,01
Fima SpA 0,01

() Gléwny akcjonariusz portu lotniczego zamierza sprzedaé w najblizszej przysztosci 40 % swoich akeji (Zrddlo: sprawozdanie
roczne z 2013 r.).

(56) W 2014 r. port lotniczy obstuzyl 3 639 627 pasazeréow (¥). Miesci si¢ on w potudniowej czgsci wyspy i stanowi
jej glowny port lotniczy pod wzgledem ruchu lotniczego. Od 2007 r. spétka SOGAER posiada pelng koncesje na
zarzadzanie portem lotniczym. Port lotniczy obstuguje loty krajowe i migdzynarodowe, a gléwne przedsie-
biorstwa lotnicze prowadzace dzialalno$¢ w porcie to Ryanair, Meridianafly, Alitalia CAI, Airone, easyJet, Volotea
i AirBerlin. W latach 2007-2009 69 % przeplywu pasazeréw w tym porcie lotniczym odnotowywano w okresie
od kwietnia do pazdziernika.

(57) Wedlug stanu na dzieft 31 grudnia 2013 r. spétka SOGAER odnotowala obroty w wysokosci 26,8 min EUR
i osiggneta ona dodatni wynik netto w wysokosci 1,7 mln EUR. Aktywa razem wynosily 125,5 min EUR.

2.6.2. PORT LOTNICZY W ALGHERO

(58) Spotka SOGEAAL, operator portu lotniczego w Alghero, w 80,20 % stanowi wlasno$¢ regionu Sardynii,
a w 19,80 % — spotki SFIRS SpA (bedacej przedsigbiorstwem wewnetrznym nalezacym do regionu) (*°).
SOGEAAL rozpoczela dziatalno$¢ w 1995 r. w oparciu o czgSciowa i tymczasowa koncesje, ktéra w 2007 r.
zostala przeksztalcona w pelng koncesje (*').

27) Zrédto: Komunikat z dnia 5 maja 2016 r. przekazany Komisji przez Whochy.

Status izb handlowych we Wtoszech reguluje ustawa nr 580 z dnia 29 grudnia 1993 .

Zrédto: Wikipedia.

Ta struktura wlasnosci akcji sp6tki SOGEAAL odzwierciedla zmiany, jakie mialy miejsce w toku 2010 r. Obecnie port lotniczy podlega
procesowi prywatyzacji.

(*') Concessione di gestione totale.
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(59) Port lotniczy miesci si¢ w pélnocno-zachodniej czeSci wyspy. Zdaniem Wloch obszar cigzenia tego portu
lotniczego stanowi okoto 35 % powierzchni wyspy i zamieszkuje go 450 000-600 000 mieszkancéw prowingji
Sassari, Oristano i Nuoro. Pod wzgledem komercyjnego przeplywu pasazeréw Alghero stanowi trzeci port
lotniczy Sardynii z catkowitg liczbg 1 639 374 pasazeréw w 2014 r. (*2).

(60) W porcie lotniczym prowadza dzialalno$¢ trzy rodzaje przedsigbiorstw lotniczych: tradycyjne przedsigbiorstwa
lotnicze, takie jak Alitalia, Meridiana, Iberia i Lufthansa, tanie linie lotnicze takie jak easyJet i Ryanair oraz
przedsigbiorstwa czarterowe takie jak Tui Fly i Jet Time. W latach 2007-2009 75 % przeplywu pasazeréw w tym
porcie lotniczym odnotowywano w okresie od kwietnia do pazdziernika.

(61) Wedlug stanu na dzieft 31 grudnia 2013 r. spétka SOGEAAL odnotowala obroty w wysokosci 15,9 mln EUR
i odnotowala ona ujemny wynik netto w wysokosci 1,5 mln EUR. Aktywa razem wynosily 42 min EUR.

2.6.3. PORT LOTNICZY W OLBII

(62) Wlascicielami spdtki GEASAR, operatora portu lotniczego w Olbii, sa w wigkszosci prywatni akcjonariusze (*%),
jak wskazano w tabeli 2.

Tabela 2

Struktura wlasno$ci akcji w spétce GEASAR

(%)
Meridiana S.p.A. 79,79
C.C.LA.A. di Sassari (Camera di Commercio) 10,00
C.CILA.A. di Nuoro (Camera di Commercio) 8,42
Regione Sardegna 1,59
Consorzio Costa Smeralda 0,20

(63) Spotka GEASAR rozpoczela dzialalno$¢ w 1989 r. w oparciu o cz¢Sciowg koncesj¢ na zarzgdzanie portem
lotniczym w Olbii. Olbia mieSci si¢ w potnocno-wschodniej czeSci Sardynii. W porcie lotniczym prowadzg
dzialalno$¢ tradycyjne przedsigbiorstwa lotnicze takie jak Alitalia i Lufthansa, tanie linie lotnicze takie jak easyJet
i Vueling oraz przedsiebiorstwa czarterowe takie jak Smartwings i Mistral Air.

(64) W 2014 r. port lotniczy obstuzyt 2 127 718 pasazeréw (**). Port lotniczy jest przeznaczony gléwnie na potrzeby
komercyjnego przeplywu pasazerskiego — krajowego i miedzynarodowego. Port lotniczy jest ukierunkowany na
rynek turystyczny, poniewaz umozliwia dotarcie do wybrzeza Costa Smeralda, ktére stanowi popularny osrodek
turystyczny. W konsekwencji najwigkszy ruch w porcie lotniczym odnotowuje si¢ w okresie od maja do
pazdziernika: w latach 2007-2009 84 % przeplywu pasazeréw w tym porcie lotniczym odnotowywano
w okresie od kwietnia do pazdziernika.

(65) Wedlug stanu na dzien 31 grudnia 2013 r. spétka GEASAR odnotowala obroty w wysokosci 27,0 mln EUR
i osiaggnela ona dodatni wynik netto w wysokosci 2,8 mln EUR. Aktywa razem wynosily 57,3 mln EUR.

2.7. MECHANIZM 1 STRUKTURA FINANSOWANIA WPROWADZONE PRZEZ WEADZE REGIONALNE
SARDYNII

2.7.1. LACZNA KWOTA WKLADOW FINANSOWYCH, DO JAKICH ZOBOWIAZALY SIE WLADZE
REGIONALNE SARDYNII

(66) Poczatkowo art. 3 ustawy 10/2010 zawieral upowaznienie dla wladz regionalnych do udzielenia operatorom
portéw lotniczych dofinansowania w kwocie 19 700 000 EUR na 2010 r. i w kwocie 24 500 000 EUR na
kazde z kolejnych lat — 2011, 20121 2013 r.

() Zrédto: Oficjalna strona internetowa portu lotniczego.
(**) Societa per azioni costituita nel 1985.
(**) Zrédlo: Wikipedia.
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(67) W analizowanym okresie, uwzgledniajagc zasoby wlasne i plany dzialalnoSci przedlozone przez porty lotnicze,

(68)

(69)

wladze regionalne stopniowo zmniejszaly kwoty poczatkowo przeznaczone na finansowanie programu, tak jak
to przedstawiono w tabeli 3.

Tabela

3

Rekompensaty przyznane portom lotniczym na Sardynii w latach 2010-2013

(w EUR)
2010 2011 2012 2013 Lacznie
Alghero 9960 000 | 10559 913,00 | 9094 919,77 | 8029 737,87 | 37 644 570,64
Cagliari 5 000 000 4777 320,33 | 8 405 080,23 | 9 261 925,37 | 27 444 325,93
Olbia 4 000 000 3057 654,00 | 4 000 000,00 | 4 208 336,76 | 15 265 990,76
Oristano 300 000 — — — 300 000
Lacznie 19 260 000 | 18 394 887,33 | 21 500 000 21 500 000 80 654 887,33

Decyzjg nr 4/34 z dnia 5 lutego 2014 r. zmieniono wysoko$¢ wkladu regionalnego na 2013 r. i przewidziano
taczng kwote 17 500 000 EUR dla trzech operatoréw portéw lotniczych, jak przedstawiono w tabeli 4.

Tabela

4

Rekompensaty przyznane portom lotniczym na Sardynii w 2013 r. (zgodnie z decyzja

nr 4/34 z dnia 5 lutego 2014 r.)

(w EUR)
Rok 2013
Alghero 8235 603
Cagliari 5264 397
Olbia 4 000 000
Lacznie 17 500 000

Wynikajace z szeregu zmian ostateczne wysoko$ci wkladow faktycznie przyznanych trzem portom lotniczym
przez region Sardynii przedstawiono w tabeli 5 (¥).

Tabela 5
Ostateczne wysoko$ci rekompensat przyznanych portom lotniczym na Sardynii w latach
2010-2013
(w EUR)
2010 2011 2012 2013 Lacznie
Alghero 9960 000 10 559 913 9 094 920 8235603 37 850 436
Cagliari 5 000 000 4777 320 8 405 080 5264 397 23 446 797
Olbia 4 000 000 3057 654 4 000 000 4 000 000 15 057 654
Oristano 300 000 — — — 300 000
Lacznie 19 260 000 18 394 887 21 500 000 17 500 000 76 654 887

(**) Jak wyjasniono w motywie 53, poczatkowo rekompensaty finansowe byly przewidziane na rzecz wszystkich portéw lotniczych na
Sardynii, facznie z portem lotniczym w Oristano; jednak rekompensate dla tego portu lotniczego pdzniej anulowano.
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(70)  Srodki przyjmuja forme bezposrednich dotacji przekazywanych operatorom portéw lotniczych na Sardynii przez
wladze regionalne; operatorzy przekazuja nastepnie odpowiednie sumy przedsigbiorstwom lotniczym i innym
podmiotom zaangazowanym. Dotacje s3 finansowane bezposrednio z budzetu wiladz regionalnych. Operatorzy
portéw lotniczych maja obowigzek prowadzenia oddzielnych kont bankowych, by kontrolowaé otrzymane
srodki.

2.7.2. PLANY DZIALALNOSCI I TRASY BEDACE PRZEDMIOTEM STRATEGICZNEGO ZAINTERESOWANIA

(71)  Operatorzy portéw lotniczych na Sardynii s3 zobowigzani przygotowal plany dzialalnosci i przedlozy¢ je
wladzom regionalnym do zatwierdzenia. W przedmiotowych planach dzialalnos$ci muszg zostaé uwzglednione
dzialania polegajace na rozwijaniu polaczen lotniczych miedzy poszczegdlnymi punktami, z krajowymi
i europejskimi miejscami przeznaczenia z portéw lotniczych na Sardynii i do takich portéw, przy czym cele te
zostana osiagniete w drodze uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi. W zwigzku z tym nalezy wskazaé
w samym planie, ktére z wymienionych inicjatyw (*°) operatorzy portéw lotniczych uwazajg za wykonalne pod
wzgledem okreSlonych w ustawie 10/2010 celéw wzmocnienia transportu lotniczego i ograniczenia jego
sezonowego charakteru.

72) W planach muszg by¢ ustalone trasy bedace przedmiotem strategicznego zainteresowania (krajowe i miedzyna-
p 3 Dy Yy Dedgce przedr ! giczneg J edzy
rodowe) oraz roczne cele dotyczace czestotliwoSci lotéw, wspdlczynnika obcigzenia, nowych tras, liczby
pasazeréw i dzialan marketingowych.

(73)  Plany dzialalnodci muszg by¢ zgodne z nastepujgcymi zasadami:

a) trasy bedace przedmiotem strategicznego zainteresowania nie moga pokrywac sie z trasami juz obstugiwanymi
w ramach systemu obowigzku uzytecznosci publicznej (*’) na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 1008/2008 (*%);

b) wklady finansowe dla kazdej z subsydiowanych tras powinny by¢ w miarg uplywu czasu zmniejszane;

¢) umowa finansowa zawarta z przedsi¢biorstwami lotniczymi powinna zawiera¢ plan promogji terytorium
lokalnego, ktéry powinien by¢ spdjny z prowadzong przez wiladze regionalne strategia komunikacji
w zakresie turystyki;

d) jezeli calos¢ rekompensaty, o jaka wnioskujg porty lotnicze, jest wyzsza niz calos¢ kwoty zatwierdzonej przez
regionalny budzet, pierwszefistwo przyznaje si¢ polaczeniom miedzynarodowym wzgledem tras krajowych
(z wyjatkiem miejsc przeznaczenia, ktére obstuguja 3 min mieszkancéw), trasom laczacym istotne wezly
lotnicze, trasom o duzym potencjale ruchu, trasom, ktére majg funkcjonowa¢ przez caly rok, a nie sezonowo,
oraz tym spétkom, ktére zdecyduja si¢ utworzy¢ baze operacyjna w lokalnym porcie lotniczym.

(74) Obsluga tras bedgcych przedmiotem strategicznego zainteresowania przedstawia UOIG, ktéra przedsiebiorstwa
lotnicze powinny $wiadczy¢ w zamian za rekompensate (z zastrzezeniem osiggniecia wyznaczonego poziomu
przeplywu pasazerdw). Plany dzialalnosci powinny by¢ poparte odpowiednimi prognozami gospodarczymi
i finansowymi ilustrujgcymi perspektywy rentownosci omawianych inicjatyw oraz okreslajacymi wymagania
finansowe zwigzane z dzialalnoScig na kazdy okre$lony rok. Wymagania te obejmujg wskazanie poziomu
zasobéw wlasnych zainwestowanych przez operatora portu lotniczego oraz inwestycji oséb trzecich, ktére
odnosza korzysci ze zwigkszonego przeptywu ruchu.

(75) Rzeczywiste plany dzialalnosci przedlozone przez Wlochy w toku formalnego postgpowania sg zgodne
z wymogami okre§lonymi w motywie 73. Obejmuja one obowigzkowe informacje wymagane przez wladze
regionalne, takie jak przedstawienie subsydiowanej oferty transportowej, szczegdlowe obliczenia rekompensaty,
ktéra ma zostaé przyznana, oraz oczekiwane korzysci gospodarcze ze wsparcia publicznego.

(76)  Kiedy plany dziatalnosci zostang zatwierdzone, wladze regionalne podejmuja odpowiednio decyzje o przyznaniu
rocznych zasobéw finansowych kazdemu z portéw lotniczych, oceniajac dzialania podjete na podstawie
okreslenia ich wplywu gospodarczego na dzialalno$¢ gospodarcza na Sardynii.

(*) Zob. motyw 44.

(*) W my$l unijnych zasad dotyczacych transportu lotniczego w 2000 r. na trasy krajowe migdzy portami lotniczymi na Sardynii a portami
lotniczymi Woch kontynentalnych nalozono obowiazek uzytecznosci publicznej.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad
wykonywania przewozow lotniczych na terenie Wspélnoty (Dz.U. L 293 z 31.10.2008, s. 3).
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(77)  Finansowanie planéw przebiega w nastepujacy sposob:

a) operator portu lotniczego bedacy beneficjentem otrzyma pierwszg transze jako zaliczke réwna 20 % catosci
kwoty przewidzianej w planach;

b) 60 % caloici finansowania bedzie wyplacane w postaci platnosci okresowych po otrzymaniu zgloszenia
kwartalnego;

c) ostatnia transza zostanie wyplacona w ciggu 60 dni od otrzymania odpowiednich dokumentéw, po zweryfi-
kowaniu przez wiladze regionalne przeprowadzonych dzialan, osiagnietych rezultatéw oraz poniesionych
kosztéw.

(78)  Plany dzialalnosci zostaly zatwierdzone w dwéch decyzjach wladz regionalnych:

a) w decyzji Sardynii nr 43/37 z dnia 6 grudnia 2010 r. zatwierdzono plany dzialalnosci na rok 2010
przedlozone przez operatoréw portéw lotniczych Cagliari, Olbia, Alghero i Oristano oraz konkretne kwoty,
ktére majg by¢ wyplacone kazdemu z nich (*);

b) w decyzji Sardynii nr 52/117 z dnia 23 grudnia 2011 r. zatwierdzono plany dzialalnosci przedlozone przez
operatoréw portéw lotniczych Cagliari, Olbia i Alghero na lata 2011-2013. Okres$lono roczne cele dotyczace
liczby pasazer6w na port lotniczy oraz podzial rekompensaty miedzy te trzy porty lotnicze. Ponadto
w decyzji wyjasniono, ze plany na rok 2011 nalezy uznal za ostateczne, poniewaz dotyczg one dzialan juz
przeprowadzonych, natomiast plany na kolejne dwa lata — 2012 i 2013 r. — moga podlega¢ zmianom.

2.7.3. PROCES MONITOROWANIA

(79) Operatorzy portéw lotniczych maja obowigzek przygotowywania planéw dzialalnosci zgodnie z przepisami
ustawy 10/2010 i jej roznego rodzaju aktami wykonawczymi. W trakcie takich przygotowan muszg oni
wspllpracowaé z przedsigbiorstwami lotniczymi, a gotowy plan musi zostal zatwierdzony przez wladze
regionalne. Jezeli wladze regionalne nie wyrazg zgody lub stwierdza niespdjnosci z przepisami ustawy 10/2010,
moga zazadaé wprowadzenia zmian w planach dzialalnosci.

(80) Wladze regionalne wymagaja od operatoréw portéw lotniczych monitorowania wynikéw przedsiebiorstw
lotniczych i nakladania sankcji za nieosiagniecie celow wytyczonych ex ante, szczeg6lnie w odniesieniu do czgstot-
liwosci i pasazer6w. Ten mechanizm sankcji musi zosta¢ przewidziany w umowach z przedsigbiorstwami
lotniczymi.

(81) Decyzje rady regionu wykonujace ustawe 10/2010 przewiduja ustanowienie przez wiladze regionalne
mechanizmu monitorowania w celu unikniecia nadwyzki rekompensaty z tytulu rocznych kosztéw przewi-
dzianych na dang dzialalno$¢. Wladze regionalne musza okredli¢ dzialania kontrolne ex ante oraz sprawdzi¢
i ostatecznie odzyskal wszelkie nadwyzki rekompensaty, w szczegdlnoSci poprzez monitorowanie faktycznej
liczby lotéw i pasazerow.

(82) Wladze regionalne monitorujg rzeczywiste koszty, ktére operatorzy portéw lotniczych ponosza z tytutu
wykonywania wymienionych dzialalno$ci, poprzez sprawdzanie wiasciwej dokumentacji oraz prowadzenie
sprawozdawczosci w zakresie rocznych kosztéw (faktury wystawiane operatorom portéw lotniczych przez
przedsigbiorstwa lotnicze). Operatorzy portéw lotniczych muszg zglaszaé finansowanie dzialalnosci wladzom
regionalnym na podstawie faktur otrzymanych od wykonawcéw (przedsigbiorstw lotniczych w przypadku
dzialalnosci nr 1 1 2 oraz innych przedsigbiorstw w przypadku dzialalnosci nr 3). Wladze regionalne sprawdzajg
réwniez, czy trasa bedaca przedmiotem rekompensaty nie jest trasg podlegajaca obowiazkowi uzytecznosci
publicznej na podstawie rozporzgdzenia (WE) nr 1008/2008.

(83) Finansowanie regionalne na podstawie ustawy 10/2010 przyznaje si¢ jedynie w kontekscie wyzej wymienionych
planéw dzialalnosci, ktére to plany muszg zostal zatwierdzone przez wladze regionalne. Ze wzgledu na fakt, ze
plany zostaly opracowane, zanim zrealizowane zostaly rodzaje dzialalnosci przewidziane w ustawie 10/2010,
moga pojawia¢ si¢ pewne roznice w ich wdrazaniu. W zwigzku z tym mechanizm zorganizowany przez wladze
regionalne stanowi, ze ich ostateczny wklad powinien by¢ dostosowany do réznic w wykonywaniu dzialalnosci
lub w kosztach poniesionych przez porty lotnicze (*). W ostatecznym wkladzie ustalonym przez wiladze

(*’) W odniesieniu do Tortoli-Arbataxa w akcie wskazano, ze operator portu lotniczego przedlozyt jedynie plan trzyletni (a nie na rok 2010).

(*) W komunikacie przekazanym Komisji w dniu 11 wrzesnia 2015 r. (motyw 14) Wlochy pO(f;.jé} przyklad spétki GEASAR, ktéra
w 2013 r. ograniczyla dzialania marketingowe w poréwnaniu z poczgtkowymi przewidywaniami (w ramach finansowanej przez
wladze regionalne dziatalnosci nr 2). W rezultacie wladze regionalne ograniczyly swoj ostateczny wklad.
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regionalne bierze si¢ zatem pod uwage faktyczne wdrazanie planéw dzialalnosci i spojnos¢ dziatalnosci, na ktdre
zozono wniosek o dofinansowanie, wzgledem celéw ustawy 10/2010 oraz planu marketingowego regionu
w zakresie turystyki. W przypadku stwierdzenia rozbieinoSci wladze regionalne dostosowuja ostateczny

wkiad (*).

(84) W dokumentacji przedlozonej przez Wilochy wykazano, ze operatorzy portéw lotniczych faktycznie zglosili
wladzom regionalnym otrzymane finansowanie publiczne (wlacznie z dowodami potwierdzajacymi, takimi jak
faktury odpowiadajace poniesionym kosztom) oraz przedstawili dowody na wykonane dzialania marketingowe
i promocyjne. Wladze regionalne zweryfikowaly te informacje i wyplacily operatorom portéw lotniczych
pozostale transze pomocy.

2.7.4. ZALICZKI FINANSOWE I ROLA FUNDUSZU REGIONALNEGO

(85)  Jak wspomniano w sekgji 2.3, ustawa regionalna z dnia 30 czerwca 2011 r. ustanawia fundusz regionalny (*?)
zarzgdzany przez spétke SFIRS i finansowany przez wladze regionalne.

(86) Na podstawie ustawy 10/2010 wladze regionalne ustanowily nastepujacy mechanizm finansowy:

a) operatorzy portéw lotniczych przekazuja zaliczki ze Srodkéw finansowych przeznaczonych na wykonywanie
trzech rodzajéw dzialalnosci przedsigbiorstwom lotniczym dzialajagcym na kazdym z zainteresowanych
portéw lotniczych (w przypadku dzialalnodci nr 1 i nr 2) oraz pozostalym zainteresowanym operatorom
$wiadczacym ustugi (w przypadku dzialalnosci nr 3);

b) kazdego roku, po wyslaniu przez operatoréw portéw lotniczych wniosku o zaliczkowanie, wladze regionalne
decyduja o tym, ze SFIRS — za posrednictwem funduszu regionalnego — powinien przyzna¢ portom lotniczym
zaliczki finansowe. Nastepnie fundusz regionalny przyznaje operatorom portéw lotniczych na ich wniosek
i w zamian za wynagrodzenie (prowizje i odsetki) finansowanie bedgce zaliczka kwoty przydzielonej na
podstawie ustawy 10/2010. Zaliczka powinna odpowiada¢ maksymalnie 85 % (¥) wkladu, jaki wladze
regionalne zobowigzaly si¢ przyznaé operatorom portéw lotniczych. Zaliczka finansowa podlega naliczaniu
odsetek (EURIBOR 6 M + 2 % w 2010 r. i EURIBOR 6 M + 1,5 % w latach 2011-2013) i prowizji (1 %
w 2010 1.1 0,50 % w latach 2011-2013), placonych przez operatoréw portéw lotniczych spélce SFIRS;

) nastepnie wladze regionalne potwierdzaja ostateczne kwoty, ktére zostang przyznane operatorom portéw
lotniczych (,wklad” wiladz regionalnych), biorac pod uwage limit dostgpnych $rodkéw i kwoty faktycznie
wyplacone operatorom portéw lotniczych w kontekscie wykonywania wszystkich trzech rodzajéw
dzialalnosci. W tym celu operatorzy portéw lotniczych przedkladaja odpowiednie sprawozdania, ktore:
(i) wskazuja osiggnigte wyniki i zawieraja ocen¢ skutkéw; (i) szczegdlowo okreslaja koszty faktycznie
poniesione przez port lotniczy z tytulu przeprowadzonych inicjatyw, dostarczajgc réwniez dokumenty
potwierdzajace (faktury lub dokumenty podobne);

d) od kwoty wkladu regionu fundusz regionalny odlicza oplate zatrzymang w wysokosci 4 %, ktdra zostaje
zwrocona wiladzom regionalnym. Po okreSleniu ostatecznego wkladu fundusz regionalny przyznaje
operatorowi portu lotniczego pozostala cze$¢ $rodkéw finansowych (*). Fundusz powinien przyznaé
pozostala czg$¢ operatorowi portu lotniczego w ciaggu maksymalnie szeciu miesigcy od zamknigcia planu
dziatalnosci.

2.8. PRZEPLYWY FINANSOWE

2.8.1. PRZEPLYWY FINANSOWE OD WLADZ REGIONALNYCH DO OPERATOROW PORTOW
LOTNICZYCH

(87) Pomimo ze wladze regionalne zobowigzaly si¢ przyznaé ogélem kwote 76 654 887 EUR na lata 2010-2013
(zob. tabela 5), faktycznie przekazaly operatorom portéw lotniczych kwote 68 510 256 EUR na finansowanie
trzech rodzajéw dzialalnoci na podstawie ustawy 10/2010 (*) (zob. tabela 6, kolumna A): 35 516 988 EUR dla
spotki SOGEAAL, 19 250 617 EUR dla spétki SOGAER i 13 742 651 EUR dla spotki GEASAR.

(*') Wlochy podaja w tym celu przyklad portu lotniczego Oristano: wladze regionalne odrzucily konkretng tras¢ przewidywang w planie
dziatalnosci tego portu lotniczego — komunikat przekazany Komisji przez Wlochy w dniu 5 maja 2015 r., s. 5-6.

(*}) Fondo regionale per anticipazioni finanziarie — Legge Regionale 30 giugno 2011, n.12 Art. 4, commi 32 ¢ 33.

(**) Maksymalnie 90 % na 2011 r. — por. Determinazione prot. No 7641 rep. No 694 del 2/10/2012.

(*) Kwota ta jest rowna wkladowi przyjetemu przez wiladze regionalne, pomniejszonemu o oplat¢ zatrzymana w wysokosci 4 % oraz
srodki finansowe uprzednio przyznane operatorowi portu lotniczego.

(*) Wlochy przekazaly Komisji tabele wskazujace ostateczng kwote, do jakiej zobowigzaly sie wladze regionalne.
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(88) Laczna kwota zaliczek finansowych przekazanych przez fundusz regionalny operatorom portéw lotniczych
wyniosla 42 987 645 EUR (tabela 6, kolumna B). Koszty prowizji i odsetek sg obliczane na podstawie zaliczki
finansowej i odliczane przez fundusz w momencie wyplacenia zaliczki finansowej operatorowi portu lotniczego.
Oplata zatrzymana stanowi 4 % wkladu zadeklarowanego przez wladze regionalne i jest odliczana przez fundusz
od kwoty wkladu w momencie wyplacenia portowi lotniczemu pozostalej czeici sumy przyznanej przez wladze
regionalne (po wyplaceniu zaliczki finansowej) (*).

(89) Kwota netto, jaka ma otrzymac operator portu lotniczego (tabela 6, kolumna C), moze wigc zostaé obliczona
jako wklad wladz regionalnych pomniejszony o trzy obcigzenia finansowe (prowizja, odsetki i oplata
zatrzymana). Kwoty zgloszone przez Wiochy jako kwoty netto faktycznie otrzymane przez operatoréw portow
lotniczych (tabela 6, kolumna D) r6znig si¢ nieznacznie od wartosci teoretycznych:

a) w przypadku spotki SOGEAAL Wlochy wyjasniaja, ze operatorzy portéw lotniczych powinni jeszcze
otrzyma¢ od wiladz regionalnych kwote 167 661 EUR w zwigzku z wkladem finansowym z 2013 r;

b) wladze regionalne przyjely kwoty regionalnych wkladéw finansowych przekazanych spétkom SOGAER
i GEASAR w 2013 r. (odpowiednio 4 946 576 EUR i 3 795 930) odpowiednio w dniach 19 czerwca 2014 r.
i 10 czerwca 2014 r., jednak nie zostaly one wyplacone (*'): Wlochy uznajg, ze decyzja wladz regionalnych
stanowi wigzace prawnie zobowigzanie do wyplacenia tych kwot, na ktére to zobowigzanie mozna si¢
powolaé przed sadem krajowym. Wlochy zdecydowaly si¢ jednak zaczeka¢é do momentu zakoniczenia
postepowania w sprawie pomocy panstwa.

(*) Komisja zauwaza, ze wladze wloskie nie wyjasniaja, dlaczego zaliczki finansowe deklarowane w tabelach przekraczajg czasem wklad
ustalony przez wladze regionalne. Na potrzeby oceny $rodkéw pomocy réznice te nie sa jednak istotne, poniewaz Komisja bierze pod
uwage jedynie zobowigzania budzetowe (kolumna A) oraz kwoty faktycznie otrzymane przez operatoréw portéw lotniczych
(kolumna D) — zob. tabela 14.

(*) .Disposti ma non erogati”.



Tabela 6

Faktyczne przeplywy finansowe od wladz regionalnych do operatoréw portéw lotniczych

SOGEAAL - ALGHERO

(w EUR)
Wklad ustalony przez wladze . L
Ref ) regionalne (A) Zaliczka finansowa (B) Obcigzenia finansowe Kwota przezna- Kwota netto
eferencyjny - Lo
: czona dla operatora | faktycznie otrzymana Réznica
okres dziatal- Oo lotni D
G Data zobowig- . plata . . portu lotniczego przez operatora (C)-(D)
no Kwota Zzania Kwota Data platnos$ci | zatrzymana Prowizja Odsetki (Q) portu lotniczego (D)
4%
2010 8517 963 7.11.2012 [...](% 20.9.2011 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2011 9041 162 | 12.11.2012 [...] 8.2.2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
i23.8.2012
2012 9 062 413 3.6.2013 [...] 22.10.2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2013 8 895449 | 27.10.2014 [...] 17.10.2013 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Lacznie 35 516 988 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(*) Tajemnica handlowa.
SOGAER — CAGLIARI
(w EUR)
Wkiad ustalony przez wladze . .
) regionalne (A) Zaliczka finansowa (B) Obcigzenia finansowe Kwota przezna- Kwota netto
Referencyjny . PTg
: czona dla operatora | faktycznie otrzymana Réznica
okres dzialal- Oplat lotni C)-(D
e Data zobowig- . plata . . portu lotniczego przez operatora (C)-(D)
nosa Kwota zania Kwota Data platnosci | zatrzymana Prowizja Odsetki (Q) portu lotniczego (D)
4%
2010 4 657 311 7.11.2012 [...] 10.9.2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2011 4777 320 7.11.2012 [...] 15.6.2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2012 4 869 410 13.6.2013 — — [...] — — [...] [...] [...]
2013 4 946 576 19.6.2014 — — [...] — — [...] [...] [...]
Lacznie 19 250 617 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

¥1/897 1

[1d ]

lorysfedoang un Amopdzin yruuarzg

£10T°01°81



GEASAR - OLBIA

(w EUR)
Wkiad ustalony przez wladze . .
) regionalne (A) Zaliczka finansowa (B) Obcigzenia finansowe Kwota przezna- Kwota netto
Referencyjny . PR
: czona dla operatora | faktycznie otrzymana Réznica
okres dzialal- Ont lotni C)-(D,
- Data zobowig- . plata o . portu lotniczego przez operatora (O)-(D)
nosc Kwota Jania Kwota Data platnoéci | zatrzymana Prowizja Odsetki (Q) portu lotniczego (D)
4 %
2010 3972223 7.11.2012 [...] 19.9.2011 [...] [...] [...] [...] [...] 0
2011 2 945 363 7.11.2012 [...] 1.6.2012 [...] [...] [...] [...] [...] 0
2012 3029 135 12.6.2013 — — [...] — — [...] [...] 0
2013 3795930 10.6.2014 — — [...] — — [...] [...] [...]
Lacznie 13 742 651 [...] — [...] [...] [...] [...] [...] [...]

£10T°01°81

[1d ]

lorysfedomy nun Amopdzin yuuarzg

S1/897 1
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2.8.2. PRZEPLYWY FINANSOWE OD OPERATOROW PORTOW LOTNICZYCH DO PRZEDSIEBIORSTW
LOTNICZYCH I USLUGODAWCOW BEDACYCH STRONAMI TRZECIMI NA POTRZEBY FINANSOWANIA
TRZECH RODZAJOW DZIALALNOSCI

(90) W latach 2010-2013 operatorzy portéw lotniczych w Alghero, Cagliari, i Olbii przekazywali przedsigbiorstwom
lotniczym i ustugodawcom bedacym stronami trzecimi finansowanie na wykonywanie dzialalnosci nr 1, 2 i 3.
Wedlug Wloch kwote rekompensaty przekazang przez wladze regionalne operatorom portéw lotniczych w latach
2010-2013 na finansowanie dzialalnosci nr 1, 2 i 3 przekazano dalej przedsigbiorstwom lotniczym
i uslugodawcom bedacym stronami trzecimi. Przedsigbiorstwa lotnicze otrzymaly $rodki na finansowanie
dzialalno$ci nr 1 i 2 i zostaly wybrane na podstawie ,najbardziej atrakcyjnej oferty handlowej” (*). Ustugodawcy
bedacy stronami trzecimi odpowiadajacy za $rodki marketingowe, tacy jak agencje reklamowe czy turystyczne,
otrzymali $rodki na finansowanie dziatalnosci nr 3.

(91) Tabela 7 zawiera podsumowanie przeplywéw Srodkéw na finansowanie dzialalnosci nr 1, 2 i 3 od operatoréw
portéw lotniczych do przedsigbiorstw lotniczych i ustugodawcéw bedacych stronami trzecimi.
Tabela 7
Przeplywy finansowe od operator6w portéw lotniczych do przedsiebiorstw lotniczych
i ustlugodawcéw bedacych stronami trzecimi na potrzeby finansowania dzialalnosci nr 1, 2
i3

SOGEAAL - ALGHERO

(w EUR)
Finansowanie dziatalno$ci
Referencyjny okres dzialalnosci DZialaln:;jgén;rlzi dziatal- Diatalnogé ur 3 N
2010 [...] [...] 8 517 963
2011 [...] [...] 9 041 162
2012 [...] [...] 9062 413
2013 [...] [...] 8 895 449
Lacznie [...] [...] 35 516 987
(100 %)
SOGAER - CAGLIARI
(w EUR)
Finansowanie dzialalno$ci
Referencyjny okres dzialalnosci DZialaln:ﬁ::én;rlzi dzialal- Daiatalogé u 3 N
2010 [...] [...] 4657 311
2011 [...] [...] 4977 946
2012 [...] [...] 4 869 410
2013 [...] [...] 4946 576
Lacznie [...] [...] 19 451 243
(100 %)

(**) Zob. motyw 47: chociaz w sardyniskich ramach prawnych przewidziano procedury przetargowe, nie zorganizowano zadnej procedury
przetargowej w celu wyboru przedsigbiorstw lotniczych.
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92)

GEASAR - OLBIA

(w EUR)

Referencyjny okres dzialalno$ci

Finansowanie dzialalno$ci

Dzialalno$é nr 1 i dzialal-

Dzialalno$é nr 3

Lacznie (A)

no$¢ nr 2
2010 [...] [...] 3972 223
2011 [...] .10 2 945 500
2012 [.] [...] 3029 160
2013 [..] [..] 3795 935
Lacznie [...] [...] 13 742 818
(100 %)

() W komunikacie z dnia 11 wrze$nia 2015 r. Wiochy zadeklarowaly kwote w wysokosci [...] EUR na finansowanie dziatal-
noéci nr 3 w 2011 r. W komunikacie z dnia 16 grudnia 2015 r. (sprawozdanie spélki Deloitte Financial Advisory S.r.l)
Wlochy wymieniajg kwote [...] EUR zamiast [...] EUR, nie uzasadniajac w Zaden sposdb rdznicy.

W tabeli 8 podsumowuje si¢ Srodki wyplacone przez operatoréw portéw lotniczych przedsigbiorstwom
lotniczym na potrzeby finansowania dziatalnosci nr 1 i 2.

Tabela 8

Przeplywy finansowe od operatoré6w portéw lotniczych do przedsiebiorstw lotniczych na

SOGEAAL - ALGHERO

potrzeby finansowania dzialalnosci nr 11 2

(w EUR)
2010 2011 2012 2013 Lacznie
Ryanair [.] [.] [.] [.] [.]
AMS [.] [.] [.] [.] [.]
casyJet — — [..] [..] [.]
Volotea — — — [..] [...]
Alitalia [.] — — — [.]
Meridiana [.] — [.] — [.]
Wizzair — — [...] [..] [.]
L3cznie [.] [.] [.] [.] 35 221 513
SOGAER — CAGLIARI
(w EUR)
2010 2011 2012 2013 Lacznie
Ryanair [.] [.] [.] [.] [.]
AMS [.] [.] [.] [.] [.]
easyjet [-.] [...] [-] [-] [-]
Germanwings — — [..] — [.]
Tourparade — — [..] — [..]
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(w EUR)
2010 2011 2012 2013 Lacznie
Air Berlin — — — [.] [..]
Vueling — — — [...] [.]
Volotea — — [.] [..] [.]
Lacznie [.] [...] [...] [...] 19 018 170
GEASAR — OLBIA
(w EUR)
2010 2011 2012 2013 Lacznie

Meridiana Fly [.] [.] [.] [.] [.]

Air Italy [.] [.] — — [.]

Air Berlin [.] [.] [..] [...] [.]
casyJet [.] [...] [..] [..] [.]
Norwegian [.] [.] [..] [..] [.]
Jet2.com — [.] [..] [...] [..]

NIKI — — [.] — [.]
Vueling — — — [.] [.]

Air Baltic — — — [.] [.]
Volotea — — [.] [.] [.]
Lacznie [.] [.] [.] [.] 12 683 623

2.8.3. WNIOSEK

(93) Jak wykazano w tabelie 6, finansowanie przyznane przez wladze regionalne przekazano w calosci operatorom
portéw lotniczych, ktorzy z kolei przekazali na wykonywanie dzialalnoci nr 1, 2 i 3 w ramach wlasnych planéw
dzialalnosci $rodki finansowe przewyzszajace finansowanie otrzymane od wiladz regionalnych. (Réznica miedzy
finansowaniem faktycznie przekazanym na wykonywanie dzialalnosci nr 1, 2 i 3 (kolumna B tabela 9) a kwota
faktycznie otrzymang przez operatoréw portéw lotniczych od wladz regionalnych na wykonywanie tych
dziatalnosci (kolumna C tabela 9) wynosi 12 733 760 EUR).

Tabela 9
Poréwnanie finansowania przekazanego przez wladze regionalne i kwot przekazanych przez
operatorow portéw lotniczych na wykonywanie trzech rodzajow dzialalnoSci na podstawie
ustawy 10/2010
(w EUR)
Calkqwita kl\()v ota finanso- Kwota netto faktycznie prze-
Wklad ustalony przez wladze Wama przekazana przez Réznica kazana przez wiadze regio- Réznica
ional porty lotnicze na wykony- ) > §
regionalne (A) . ./ . (A)-(B) nalne operatorom portéw (B)-(C)
wanie trzech rodzajow dzia- Jotniczych (C)
talnosci (B) otmiczyc
Alghero 35516 988 35516 987 1 33 028 346 2 488 641
Cagliari 19 250 617 19 451 243 -200 625 13 607 197 5 844 045
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(w EUR)
C;il;?:vitszlélg (;Zanginarl;se(;- Kwota netto faktycznie prze-
Wklad ustalony przez wladze prz P Réznica kazana przez wladze regio- Réznica
. porty lotnicze na wykony- >
regionalne (A) wanie trzech rodzaigw dzia- (A)-(B) nalne operatorom portéw (B)-(C)
rodza) lotniczych (C)
talnosci (B)

Olbia 13 742 651 13 742 818 -167 9 341 744 4 401 074
LACZNIE 68 510 256 68 711 048 —-200 792 55 977 287 12 733 760

(94)  Ponadto, jezeli chodzi o przedsigbiorstwa lotnicze wymienione w tabeli 8, $rodki przekazane przez wladze
regionalne na finansowanie dzialalnosci nr 1 i 2 za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych przekazano

nastgpujgcym przedsigbiorstwom:

1) Ryanair;
2) AMS;

3) Meridiana Fly;

4) Air Italy;
5) Air Berlin;

6) easy Jet;

7) Norwegian;

8) Jet2.com;
9) NIKI;

10) Vueling;
11) Air Baltic;

12) Volotea;

13) Tourparade;

14) Alitalia;
15) Wizzair;

16) Germanwings.

3. PODSTAWY DO WSZCZECIA POSTEPOWANIA I WSTEPNA OCENA KOMISJI

(95) Zgodnie z decyzja o wszczeciu postgpowania zakres formalnego postepowania wyjasniajacego obejmuje

nastepujace dzialania:

a) rekompensate finansowa przekazang przez wladze regionalne trzem operatorom portéw lotniczych (spétkom
SOGEAAL, GEASAR i SOGAER) na finansowanie dzialalno$ci nr 1, 2 i 3 w latach 2010-2013;

b) rekompensaty finansowe przekazane przez trzech operator6w portéw lotniczych przedsigbiorstwom
lotniczym na finansowanie dzialalnosci 1 i 2 w latach 2010-2013 (¥).

(96) W decyzji o wszczeciu postgpowania zauwazono, ze poniewaz Komisja badala mozliwa pomoc niezgodna
z prawem przyznang przez operatora portu lotniczego Alghero w ramach sprawy SA 23098 (*), niniejsze

postepowanie obejmuje jedynie Srodki pomocy, ktérych nie zbadano w ramach wspomnianej sprawy (*!).

(*)) W zakres decyzji 0 wszczeciu postgpowania nie wlaczono potencjalnej pomocy przyznanej przez operatoréw portéw lotniczych
ustugodawcom niebedacym przedsiebiorstwami lotniczymi na wykonywanie dzialalnodci nr 3. Komisja nie moze zatem zajaé

stanowiska w tej kwestii.

(*) Decyzja Komisji (UE) 2015/1584 z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07)
wdrozonej przez Wlochy na rzecz Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A i réznych przewoznikdw lotniczych
prowadzacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero (Dz.U. L 250 z 25.9.2015, s. 38).

(*') Zob. motywy 48-52.
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(97) Jezeli chodzi o rekompensate finansows przekazang przez wladze regionalne trzem operatorom portéw
lotniczych, Komisja doszla do wstepnego wniosku, Ze rekompensata przyznana portom lotniczym na Sardynii
stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oraz ze Wlochy nie przestrzegaly klauzuli
zawieszajgcej zawartej w art. 108 ust. 3 Traktatu w stosunku do tej rekompensaty.

(98) Komisja wyrazila watpliwosci w kwestii zgodnosci systemu rekompensat dla operatoréw portéw lotniczych
z rynkiem wewnetrznym. W szczegélnosci Komisja doszla do wstepnego wniosku, ze przedmiotowej
rekompensaty nie mozna bylo uznal za rekompensate z tytulu rzeczywistej UOIG powierzonej operatorom
portéw lotniczych.

(99) Jezeli chodzi o rekompensate finansowa wyplacong przedsiebiorstwom lotniczym przez trzech operatoréw
portéw lotniczych na potrzeby finansowania dzialalnosci nr 1 i 2, Komisja uznala, ze ta rekompensata mogla
stanowi¢ pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oraz ze moze by¢ ona uwazana za nielegalng na
podstawie art. 108 ust. 3 Traktatu, poniewaz wydaje si¢, iz zostala przyznana beneficjentom z naruszeniem
klauzuli zawieszajacej. W szczegdlnosci Komisja uznala, ze wladze regionalne sprawowaly kontrol¢ nad analizo-
wanymi zasobami, ktére zostaly wyraznie przeznaczone w ramach budzetu regionalnego na konkretny cel
w postaci, migdzy innymi, subsydiowania tras transportu lotniczego z portéw lotniczych i do portéw lotniczych.
W zwigzku z tym Komisja stwierdzila, ze przelewy od operatoréw portéw lotniczych do przedsigbiorstw
lotniczych mozna przypisa¢ panstwu i ze obejmowaly one zasoby panstwowe. Komisja uznala réwniez, zZe
finansowanie otrzymane przez przedsigbiorstwa lotnicze zmniejszylo koszty, ktére musialyby one w przeciwnym
razie ponies¢ z zasoboéw wlasnych w celu obslugi takiego samego rozkladu lotow, oraz stwierdzila, ze
finansowanie stanowito korzy$¢ gospodarczg dla przedsigbiorstw lotniczych.

(100) Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci, czy rekompensate finansowa wyplacona przedsigbiorstwom lotniczym
dzialajagcym w portach lotniczych Alghero, Cagliari i Olbia mozna uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. W szczegdlnosci Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace zgodnosci,
o ktérej mowa w decyzji w sprawie ustlug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym z 2011 r. (*3)
w zwigzku z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008, w zasadach ramowych dotyczacych ustug $wiadczonych
w ogélnym interesie gospodarczym z 2011 r. ()) w zwigzku z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008 oraz
w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

4. UWAGI WLOCH DOTYCZACE DECYZ]JI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA
4.1. USTAWA 10/2010

(101) Wlochy uzasadniajg interwencj¢ finansowa w oparciu o ustawe 10/2010 na przestrzeni lat 2010-2013
rozwojem transportu lotniczego migedzy Sardynig a krajowymi i europejskimi miejscami przeznaczenia w celu
zwigkszenia przeplywu turystéw, szczegélnie poza sezonem letnim, co ma duze znaczenie dla gospodarki
Sardynii.

(102) W ustawie operatorom portéw lotniczych przydzielono konkretne obowiazki dotyczace wykonania jej celu oraz
opracowania jej warunkéw i kryteriow. Operatorzy portéw lotniczych musza w szczeg6lnosci opracowa’
podlegajace zatwierdzeniu przez wiladze regionalne ,plany dzialalnosci”, w ktérych okreslajg oni dzialania
sprzyjajace zmniejszeniu sezonowych wahan oraz zwigkszeniu liczby polaczen lotniczych. Te ,plany dziatalno$ci”
obejmujg finansowy biznesplan przedstawiajacy oczekiwane rezultaty i $rodki finansowe potrzebne do
osiagniecia celu.

(103) Plany dzialalnodci musza by¢ zgodne z nastepujacymi warunkami:

a) trasy objete planem muszg r6znic si¢ od tras objetych rekompensata z tytutu $wiadczenia ustug publicznych;

b) nalezy przewidzie¢ odpowiednia promocje¢ wyspy w przypadku powstania nowych tras lub wydtuzenia okresu
operacyjnego lotéw.

(104) Jezeli potrzebne $rodki finansowe przekraczaja budzet wladz regionalnych, wymagane fundusze nalezy
przydzieli¢ zgodnie z kryteriami okre$lonymi w decyzji Sardynii nr 29/36 z dnia 29 lipca 2010 r. (**) (priorytet
dla tras migdzynarodowych, obstugiwanych waznych wezléw lotniczych, zmniejszenia sezonowych wahan,
najwyzszej czestotliwosci lotéw itd.).

(*») Decyzja Komisji 2012/21/UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom
zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 7 z 11.1.2012,s. 3).

(**) Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych (2011 r.) (Dz.U.C8211.1.2012,s. 15).

(**) Zob. przypis 4.



18.10.2017

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

(105)

(106)

(107)

(108)

(109)

(110)

Ustawa 10/2010 przewiduje trzy kategorie dzialalnosci przeznaczonych do finansowania przez wladze
regionalne, o ktdrych to rodzajach mowa w motywie 44 i nastepnych.

W planach dzialalnosci kazdego portu lotniczego szczegélowo opisano rézne aspekty dziatalnosci przygotowane
przez operator6w portéw lotniczych, a Whochy przedlozyly Komisji tabele podsumowujgce przeprowadzone
dzialania i odno$ne finansowanie regionalne. Wlochy twierdza, ze dzialania mialy pozytywny wplyw na region,
poniewaz w omawianym okresie ruch lotniczy i odno$ne naplywy pasazeréw wzrosly.

Wlochy podajg, ze gléwnymi beneficjentami finansowania regionalnego na podstawie ustawy 10/2010 sg
przedsigbiorstwa lotnicze — ustawa 10/2010 w istocie przewiduje finansowanie tych przedsigbiorstw lotniczych
dzialajacych na terenie portéw lotniczych Sardynii, ktére sa gotowe otworzyé nowe trasy lub zwigkszy¢ liczbe
nowych tras, oraz przewiduje zmniejszenie sezonowych wahan istniejacych tras w latach 2010-2013.

4.2. ZALICZKI FINANSOWE

Ustawa regionalna nr 12 z dnia 30 czerwca 2011 r. (*) stanowi, ze zaliczki finansowe okre$lone w ustawie
10/2010 powinny by¢ oprocentowane. W tym celu dnia 9 sierpnia 2011 r. (**) wladze regionalne powierzyly
przedsigbiorstwu SFIRS utworzenie i zarzad regionalnym funduszem na potrzeby zarzadzania zaliczkami
finansowymi.

Wilochy twierdza, ze te zaliczki s pozyczkami udzielanymi na warunkach rynkowych: zgodnie z zasadami,
ktérym podlega fundusz, pozyczki finansowe podlegaja oprocentowaniu na poziomie EURIBOR 6M plus spread
na poziomie 2 % za 2010 r. i spread na poziomie 1,50 % za lata 2011 i 2012. Ponadto operatorzy portéw
lotniczych musza zaplaci¢ prowizje za zarzadzanie w wysokosci 1 % uzyskanej zaliczki finansowej za 2010 r.
i 0,5 % za 2011 r. Wlochy sa zdania, ze warunki rynkowe zaliczek finansowych nalezy oceni¢ przy uzyciu
syntetycznego wskaznika kosztu (ISC) (*7), ktéry uwzglednia wszystkie koszty zwigzane z pozyczkami, ktére
poniesie port lotniczy. Wlochy przedlozyly Komisji tabele okreslajaca szczegdly ISC dla kazdej przyznanej
zaliczki finansowej. ISC zwigzany z zaliczkg finansowg przyznana spélce SOGAER jest wyzszy niz pozostale
i réwniez wyzszy niz warunki rynkowe, poniewaz zaliczke finansowg przyznano spélce we wrzeSniu 2012 r.,
a ISC obliczono na caly rok 2012.

Wilochy przedlozyly przedstawione w tabeli 10 informacje dotyczace zaliczek finansowych przyznanych trzem
operatorom portéw lotniczych na lata 2010 i 2011 oraz stwierdzaja, ze zaliczki finansowe przyznano na
warunkach finansowych zgodnych z warunkami podobnych operacji na rynku. Wlochy precyzuja, ze w latach
2010 i 2011 pozyczki mialy stanowi¢ rekompensate dla operatoréw portéw lotniczych z tytutu kwot, ktére juz
przekazali przedsigbiorstwom lotniczym na prowadzenie dzialalno$ci nr 11 2.

Tabela 10

Zaliczki finansowe przyznane trzem operatorom portéw lotniczych w latach 2010 i 2011

Anticipazioni annualita 2010
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o dgesone | se | Impore | e s [ ettt | Copmient | coto omples | 121
SOGEAAL SPA Alghero [...] 1.7.2011 [...] [...] [...] [...]
SOGAER SPA Cagliari [...] 25.9.2012 [...] [...] [...] [...]
GEASAR SPA Olbia [...] 27.9.2011 [...] [...] [...] [...]

Anticipazioni annualita 2011

ottt | ste | mpore | e dhcoge et sttt | Commrs | Coto ol | 121
SOGEAAL SPA Alghero [...] 2.1.2012 [...] [...] [...] [...]
SOGAER SPA Cagliari [...] 5.7.2012 [...] [...] [...] [...]
GEASAR SPA Olbia [...] 20.7.2012 [...] [...] [...] [...]

(*) Zob. przypis 8.
(*) Atto di aftidamento a SFIRS, rep. 15 del 9 agosto 2011.
(*) ISC —Indicatore Sintetico di Costo.
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4.3. INNE INFORMACJE

(111) Wlochy wyjasniaja, ze dekret regionalny nr 122/347 z dnia 17 maja 2010 r. (*)) stanowi instrument admini-
stracyjny, ktéry pozwala na skuteczne zarejestrowanie w budzecie regionalnym S$rodkéw pienigznych
przyznanych na podstawie ustawy 10/2010.

(112) Wilochy wskazuja, ze chociaz ustawa 10/2010 odnosi si¢ do wszystkich portéw lotniczych na Sardynii,
operatorzy portéw lotniczych zainteresowani czerpaniem korzysci z dzialalnosci to operatorzy portéw lotniczych
w Alghero, Olbii i Cagliari. W dniu 22 wrze$nia 2010 r. operator portu lotniczego w Oristano przedstawil plan
dzialalnosci, a wladze regionalne zatwierdzily jego finansowanie w wysokosci 300 000 EUR na 2010 r. W maju
2011 r. przeprowadzona zostala jednak likwidacja operator portu lotniczego w Oristano i obecnie omawiany
port lotniczy jest zamkniety.

(113) Wilochy dostarczyly Komisji tabele podsumowujace podjete dzialania i odpowiadajace im finansowanie
regionalne, jak réwniez umowy zawarte migdzy SFIRS a operatorami portéw lotniczych.

(114) Wlochy zapewniajg (*%), Ze interwencja pafistwa byla konieczna, poniewaz porty lotnicze nie dysponowalyby
srodkami na pokrycie kosztow poniesionych w zwigzku z finansowaniem dzialalnosci okre$lonych w ustawie
10/2010. Trzej operatorzy portéw lotniczych nie byliby w stanie wykonal i sfinansowaé dziatalnosci przewi-
dzianych w ustawie 10/2010 ani z zasobéw wlasnych, ani przy pomocy kredytu bankowego.

a) Port lotniczy w Cagliari: wynik gospodarczy przedsigbiorstwa w okresie 2007-2009 by} negatywny i pomimo
pozytywnego EBITDA () dochody z dzialalnoSci gospodarczej nie pokryly kosztéw amortyzacji, co
doprowadzito do ujemnego EBIT (*!). Przedsigbiorstwo znajdowalo si¢ w tamtym okresie w stanie trwalej
nierdwnowagi gospodarczej i finansowej, co podwazalo jego wiarygodnos$¢ kredytowa. W 2008 r. konieczne
okazalo si¢ podwyzszenie kapitalu do kwoty 4,4 mIn EUR w celu pokrycia skumulowanych strat. Ze wzgledu
na t¢ trudng sytuacje finansowg operator portu lotniczego nie byt w stanie pokry¢ z zasobéw wlasnych
kosztéw poniesionych w zwigzku z wykonywaniem dzialalnosci okreSlonych w ustawie 10/2010. Nie byl
w stanie takze uzyska¢ w ramach umowy dalszego finansowania zewnetrznego z instytucji finansowych, gdyz
nie bylby w stanie zwréci¢ pozyskanych Srodkéw z uwagi na generowanie niewystarczajgcego przeplywu
finansowego Srodkéw pienieznych. W okresie 2010-2013 marza operacyjna operatora portu lotniczego
zmniejszyla si¢ nieznacznie o 40 % w ramach EBIT, a w rocznym sprawozdaniu finansowym za 2013 r.
stwierdzono niedokapitalizowanie przedsigbiorstwa i sytuacj¢ finansowa, ktéra stalaby si¢ krytyczna, gdyby
przewidywane finansowanie od wladz regionalnych na 2014 r. nie zostalo wyplacone (*3).

b) Port lotniczy w Alghero: w okresie 2007-2009 pojawily si¢ powazne trudnosci gospodarcze i finansowe,
a ujemny wynik netto przewyzszyl warto$¢ kapitalu wiasnego udzialowcéw, co spowodowalo dokapitali-
zowanie przedsigbiorstwa, ktéra mialo miejsce w 2009 r. System zaliczek finansowych zarzadzany przez
wladze regionalne byl przede wszystkim skierowany do spotki SOGEAAL, aby zapewni¢ wykonywanie
dzialalnosci przewidzianych w ustawie 10/2010 bez jednoczesnego naloZenia na przedsigbiorstwo jakich-
kolwiek dodatkowych obcigzen. EBITDA portu lotniczego byl pozytywny jedynie w 2007 r., a jego EBIT byl
negatywny w calym omawianym okresie i ulegt pogorszeniu do poziomu — 11,3 mln EUR w 2009 r. Kapitat
wlasny w tym okresie stale ulegal zmniejszeniu, osiagajac w 2009 r. kwote ujemng w wysokosci — 4,8 mln
EUR. Przedsi¢biorstwo nie byto zatem w stanie sfinansowal wspomnianych dziatalnosci z zasobéw wiasnych,
ani dalej positkowac si¢ zewnetrznym kredytem bankowym ze wzgledu na jego niezdolno$¢ do zwrotu
potencjalnego zaciagnigtego dlugu. W okresie 20102013 zaobserwowano trwale ujemng marze operacyjng
w ramach EBIT, ktéra wynosita od — 3,6 mln EUR w 2010 r. do — 1,5 mln w 2013 r. W tym okresie
struktura kapitalowa ulegla pogorszeniu, poniewaz kapital wlasny zmalal o ponad polowe i osiagnal poziom
2,4 mln EUR w 2013 r. dla aktywéw ogélem o wartosci 41,9 mln EUR (%%).

¢) Port lotniczy w Olbii: w okresie 2007-2009 operator portu lotniczego odnotowal znaczace spowolnienie
gospodarcze zwigzane gtéwnie ze spadkiem liczby pasazeréw. W przedmiotowym okresie EBITDA zmalal
0 22,8 %, a EBIT 0 41,3 %. Pomimo dodatniego wyniku netto przedsigbiorstwo nie wygenerowato dodatnich
przeplywéw pienieznych netto ze wzgledu na zwigkszenie kapitalu obrotowego i znaczacy program
inwestycyjny na okres 2007-2009 (13,2 mln EUR). taczne zadluzenie w tym okresie wzrosto do 2 mln EUR,
a dalsze zwigkszanie zadluzenia w instytucjach finansowych bylo wysoce nieprawdopodobne, poniewaz

(*®) Zob. przypis 3.

(*) Wlochy dostarczyly Komisji trzy sprawozdania przedstawiajace analiz¢ gospodarczg i finansowa portéw lotniczych w odniesieniu do
srodkéw przewidzianych w ustawie 10/2010. Komisja przeprowadza analiz¢ na podstawie danych przedstawionych w tych sprawoz-
daniach.

(*) Wynik finansowy przed odsetkami, opodatkowaniem, deprecjacja i amortyzacja.

(*") Wynik finansowy przed odsetkami i opodatkowaniem.

(*) Zrédto: Roczne sprawozdania finansowe sp6tki SOGAER za okres 2010-2013.

(**) Zrédto: Roczne sprawozdania finansowe sp6tki SOGEAAL za okres 2010-2013.
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mogloby zagrozi¢ réwnowadze finansowej przedsiebiorstwa (*4). Ponadto sytuacja finansowa operatora portu
lotniczego nie pozwolita mu na finansowanie dzialalno$ci z zasobéw wlasnych, poniewaz generowane
przeplywy finansowe $rodkéw pienieznych byly niewystarczajace, aby pokry¢ inwestycje w kapital obrotowy
i aktywa trwale. Trzecim wariantem mogloby by¢ podwyzszenie kapitalu przez udzialowcow w celu
zagwarantowania plynnosci koniecznej do sfinansowania trzech dzialalnoici przewidzianych w ustawie
10/2010. Aby oceni¢ czy podwyzszenie kapitalu stanowiloby warto$ciowe rozwigzanie, wymagang inwestycje
oceniono z perspektywy prywatnego inwestora. Analiza przeprowadzona przez spétke GEASAR (%)
w oparciu o standardowg metodyke oceny rentownosci inwestycji wykazuje, ze warto$¢ biezaca netto (NPV)
i wewnetrzna stopa zwrotu (IRR) obliczone dla uméw zawartych miedzy operatorem portu lotniczego
a przedsigbiorstwami lotniczymi byly ujemne, co wyklucza jakiekolwiek zainteresowanie potencjalnym
podwyzszeniem kapitatu przez udzialowcéw. W okresie 2010-2013 zaobserwowano stosunkowg stagnacje
gospodarczg pod wzgledem EBITDA na poziomie 5,9 mln EUR. Chociaz marza EBIT i wynik netto nieco si¢
poprawily w przedmiotowym okresie, to przedsigbiorstwo wcigz do$wiadcza trudnosci w wygenerowaniu
dodatniego przeplywu pieni¢znego netto ze wzgledu na wzrost kapitatu obrotowego oraz inwestycji (*°).

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
5.1. UWAGI SPOEKI RYANAIR
5.1.1. UWAGI DOTYCZACE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA
5.1.1.1. Ogdlne ustalenia

(115) Spoétka Ryanair wskazuje, ze obstuguje loty jedynie do Alghero i Cagliari, ale nie do pozostalych portéw
lotniczych na Sardynii. Przedsi¢biorstwo podkresla, ze wykonanie przystugujacego mu prawa do zglaszania uwag
jest utrudnione ze wzgledu na brak odpowiednio szczegétowego opisu domniemanej pomocy przyznanej na
rzecz Ryanair, w szczeg6lno$ci w odniesieniu do portu lotniczego w Cagliari. AMS i spétka Ryanair nie s3 zatem
w stanie przedlozy¢ uwag, ktére w pelni uwzgledniajg ustalenia przyjete miedzy spotka Ryanair, firmg AMS
i portem lotniczym w Cagliari.

(116) Spoétka Ryanair zlecita przedsigbiorstwu doradczemu przygotowanie szczegblowej analizy pordwnawczej testu
prywatnego inwestora ('), w ktorej wykazano, ze oplaty pobierane od spétki Ryanair przez port lotniczy Cagliari
sa rowne oplatom pobieranym od sp6tki Ryanair przez poréwnywalne prywatne lub publiczno-prywatne porty
lotnicze lub wyzsze od tych oplat, spelniajg zatem wymogi testu prywatnego inwestora.

(117) Przedsigbiorstwo Ryanair argumentuje, ze w momencie zawarcia umowy z portami lotniczymi w Cagliari
i Alghero nie bylo Swiadome istnienia sardynskiej ustawy regionalnej 10/2010. Spétka Ryanair argumentuje, ze
firma AMS negocjowala z operatorami portéw lotniczych na zasadach komercyjnych, odnoszac si¢ do warunkéw
stosowanych w przypadku poréwnywalnych portéw lotniczych w calej Europe (w przypadku spétki Ryanair)
oraz z uwzglednieniem odpowiedniej aktualnie obowigzujacej w danym okresie tabeli cen AMS (w przypadku tej
firmy).

(118) Ryanair argumentuje, ze porty lotnicze na Sardynii byly bezposrednimi beneficjentami domniemanej pomocy,
podczas gdy przedsigbiorstwa lotnicze byly beneficjentami posrednimi. Ryanair zwraca uwage na zalozenie
Komisji, Ze pomoc przekazano portom lotniczym zgodnie z okreslonym wzorem, jednak w decyzji o wszczeciu
postepowania umieszczono tylko niektore cze$ci skladowe tego wzoru, a nie sam wzdr. Brak tych informacji
pozbawia spotke Ryanair przystugujacego jej prawa do zglaszania uwag w tej kwestii.

(119) Co wigcej, nawet jesli porty lotnicze otrzymaly pomoc, Komisja nie moze po prostu stwierdzié, ze zostala ona
przekazana przedsigbiorstwom lotniczym, nie przedstawiajac jakichkolwiek konkretnych dowodéw na poparcie
tego zaloZenia. Ryanair precyzuje, Ze Komisja nie zidentyfikowala Zadnego elementu w umowach zawartych
miedzy portem lotniczym Cagliari a spotka Ryanair lub firmg AMS, ktéry obejmowalby pomoc parnstwa.

(120) Ponadto spétka Ryanair kwestionuje odwolanie si¢ w decyzji o wszczeciu postepowania do wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. w celu ustalenia, czy portom lotniczym przyznano pomoc. Wytyczne
z 2005 r. w istocie nie zapewniajg wiarygodnych ram odniesienia dla oceny domniemanej pomocy pafistwa na
rzecz portéw lotniczych i tanich linii lotniczych.

(**) W tym celu spétka GEASAR dostarcza Komisji symulacj¢ finansowa, w ktorej zaklada si¢ nowe zadluzenie zaciagnigte przez przedsie-
biorstwo w celu sfinansowania $rodkéw na podstawie ustawy 10/2010, i sklania si¢ ku stwierdzeniu pogorszenia gléwnych
wskaznikow finansowych przedsigbiorstwa.

(*) ,Valutazione economica degli accordi tra GEASAR S.p.A. e i vettori aerei stipulati nell'ambito della legge regionale n.10/2010” - Deloitte
Financial Advisory S.r.l. - 15.12.2015.

(*) Zrddlo: Roczne sprawozdania finansowe spotki GEASAR za okres 2010-2013.

(*’) Test prywatnego inwestora.



L 26824 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 18.10.2017

5.1.1.2. Umowy spétki Ryanair z portami lotniczymi

(121) Jezeli chodzi o umowy z portami lotniczymi, spétka Ryanair podkresla fakt, ze negocjuje z portami lotniczymi
na zasadach faktycznie komercyjnych, co tlumaczy, dlaczego wynik negocjacji zmienia si¢ w zaleznosci od portu
lotniczego. Spétka Ryanair podkresla, Ze w ocenie jej uméw z portami lotniczymi Komisja musi:

a) uwzgledni¢ wszystkie odpowiednie czynniki, oceniajgc umowy z portami lotniczymi oraz bioragc pod uwage
wplyw przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej oraz efekty sieciowe;

b) opiera¢ si¢ na poréwnywalnych portach lotniczych;

c) wzigé pod uwage pozycje rynkowa europejskich regionalnych portéw lotniczych, ktére nadal s3 w wigkszym
stopniu narazone na silng konkurencje ze strony sasiadujgcych portéw lotniczych, podczas gdy sa one
w nieznacznym zakresie projektowane i zarzgdzane na zasadzie komercyjnej;

d) uwzgledni¢ dlugoterminowe plany portéw lotniczych: w stosunku do regionalnych portéw lotniczych nie
majg zastosowania standardowe piecioletnie biznesplany;

e) zastosowaé podejScie typu single till, uwzgledniajac przychody portu lotniczego zaréwno z dzialalnosci
lotniczej, jak i pozalotniczej;

f) uwzgledni¢ efekty sieciowe: wigksza liczba uzytkownikéw portu lotniczego sprawia, ze wzrasta jego warto$é
dla innych potencjalnych uzytkownikéw, a co za tym idzie wzrasta jego warto$¢ calkowita;

g) wzigé pod uwage, ze umowy spotki Ryanair z portami lotniczymi nie sg zawierane na zasadzie wylacznosci:
zazwyczaj objete postepowaniem porty lotnicze majg duza niewykorzystang przepustowo$¢, co pozwala im
uwzglednic¢ inne przedsigbiorstwa lotnicze.

(122) W ocenie oplat pobieranych od spétki Ryanair przez porty lotnicze w zamian za rézne ustugi nalezy wzig¢ pod
uwage znacznie mniejsze potrzeby tej spotki w poréwnaniu z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi, co wynika
z jej modelu biznesowego, jak tez znaczne przychody z dzialalnosci pozalotniczej osiagane przez porty lotnicze
dzigki spélce Ryanair.

5.1.1.3. Umowy marketingowe

(123) Spoétka Ryanair przypomina, ze firma AMS negocjuje i zawiera z portami lotniczymi umowy marketingowe
niezaleznie od uméw sp6ki Ryanair z tymi samymi portami lotniczymi. Spétka Ryanair i firma AMS precyzuja
w szczegllnoSci, ze nie daje to firmie AMS Zadnej korzysci, poniewaz zawiera ona umowy handlowe
z publicznymi i prywatnymi portami lotniczymi. Strony publiczne i prywatne konkuruja wiec o ograniczona
przestrzen reklamowg dostepng na stronie Ryanair.com. Firma AMS nie korzysta wigc z zadnej przewagi do
celow przepiséw dotyczacych pomocy panstwa, poniewaz zawierane umowy spelniaja wymogi testu prywatnego
inwestora.

(124) Spoétka Ryanair stwierdza ponadto, ze Komisja nie przedstawila Zadnej podstawy prawnej lub faktycznej umozli-
wiajacej zakwestionowanie uzasadnienia handlowego podjetej przez operatoréw portéw lotniczych Alghero
i Cagliari decyzji o umieszczeniu reklam na stronie Ryanair.com w sytuacji, w ktérej firma AMS oferowala ustugi
po cenie rynkowej. W konsekwencji, firma AMS nie ma mozliwosci skorzystania z przystugujacego jej prawa do
obrony.

(125) Spoétka Ryanair przedstawila réwniez wyniki dwoch dodatkowych badan na temat zmian w tendencjach
dotyczacych przychodéw portéw lotniczych. Na przestrzeni lat znacznie wzrosty przychody portéw lotniczych
z ushug pozalotniczych. Wedlug spétki Ryanair umieszczenie reklamy na stronie internetowej spétki Ryanair
zwigksza odsetek pasazeréw przylatujacych, a co za tym idzie — zwigksza przychody z dzialalnosci pozalotnicze;.

(126) Ryanair stwierdza, ze marketing i umieszczanie reklam na stronach internetowych przedsi¢biorstw lotniczych
staly si¢ powszechnie stosowanymi praktykami; ma to miejsce w szczegélnosci w przypadku spolek
lotniskowych, ktére zaczely promowaé swoja marke w internecie, zwlaszcza za posrednictwem stron interne-
towych przedsigbiorstw lotniczych.

(127) Spoétka Ryanair precyzuje, ze firma AMS nie wprowadzajg rozrdznienia miedzy portami lotniczymi, organami
publicznymi czy innymi klientami spoza sektora portéw lotniczych. Porty lotnicze nalezace do sektora
prywatnego lub kontrolowane przez prywatnego udzialowca oraz inne strony z sektora prywatnego zawarly
umowy z firmg AMS na tych samych niedyskryminujacych warunkach.
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5.1.1.4. Kwestie zwigzane z pomocq patristwa

(128) Spoétka Ryanair uwaza, ze w przypadku przedmiotowych Srodkéw nie mozna przypisaé zadnego elementu
panstwu: sam fakt zatwierdzenia planéw dzialania portéw lotniczych przez wladze Sardynii nie wystarczy, by
przypisa¢ dany $rodek panstwu.

(129) Spoétka Ryanair podkresla, ze sam wybdr przedsigbiorstw lotniczych na podstawie ofert handlowych, przedsta-
wionych operatorom portéw lotniczych w wyniku opublikowania na ich stronach ogloszen, kwalifikuje si¢ jako
procedura przetargowa. Ponadto przetarg nie jest konieczny, gdy umowa miedzy portem lotniczym a przedsie-
biorstwem lotniczym spelnia warunki testu prywatnego inwestora, a w stosunku do przedsigbiorstwa lotniczego
nie ma zastosowania zaden obowigzek uzytecznosci publicznej ani UOIG - jak ma to miejsce w omawianym

przypadku.

(130) Spoétka Ryanair podaje réwniez w watpliwos¢ kryteria selektywne zakwestionowane przez Komisje, poniewaz
kazde przedsigbiorstwo lotnicze zainteresowane zawarciem umowy z portami lotniczymi w Alghero lub Cagliari
moglo tego dokonad.

(131) Spoétka Ryanair stwierdza na koniec, ze sytuacja dotyczgca Sardynii wynika z nieadekwatnosci przepisoéw
w zakresie tras objetych obowigzkiem uzytecznosci publicznej zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008
oraz ze stosowania tych przepiséw przez wladze wloskie. W rezultacie wloskie porty lotnicze stajg przed
nastepujgcym wyborem: (i) obstugiwal trasy objete obowiazkiem uzytecznosci publicznej we wspdtpracy
z tradycyjnymi przedsigbiorstwami lotniczymi, wykorzystujac lekkie statki powietrzne i zapewniajac transport
niewielkiej liczby pasazeréw kosztem wysokich dotacji (ktére mimo to nie bylyby wystarczajaco wysokie, by
zapewni¢ niskie ceny biletéw); lub (ii) nawigzaé stosunki handlowe z tanimi linjami lotniczymi obejmujace
gwarancje dotyczgce ruchu pasazerskiego, wykorzystanie duzych statkéw powietrznych i przewéz duzej liczby
pasazeréw przy braku dotacji i przy niskich cenach biletéw. Stojac przed powyzszym wyborem, kazdy prywatny
inwestor wybralby wariant drugi.

(132) W $wietle tych uwag spdtka Ryanair stwierdza, ze ani spétka Ryanair, ani firma AMS nie korzystaly z pomocy
panistwa oraz ze porty lotnicze na Sardynii dzialaly zgodnie wymogami testu prywatnego inwestora.

5.1.2. OCENA GOSPODARCZA TESTU PRYWATNEGO INWESTORA DOTYCZACA MIEDZYNARODOWEGO
PORTU LOTNICZEGO CAGLIARI (%)

(133) Spoétka Ryanair zlecita przedsigbiorstwu doradczemu przygotowanie szczegblowej analizy pordwnawczej testu
prywatnego inwestora, w ktdrej wykazano, ze oplaty pobierane od spétki Ryanair przez port lotniczy Cagliari sg
réwne oplatom pobieranym od sp6tki Ryanair przez poréwnywalne prywatne lub publiczno-prywatne porty
lotnicze lub wyzsze od tych oplat, spelniaja zatem wymogi testu prywatnego inwestora. Przedsigbiorstwo
doradcze dziatajgce w imieniu sp6tki Ryanair przestalo poufng wersje tego sprawozdania bezposrednio Komisji.

(134) Wyniki analizy wskazujg, ze catkowita wysoko$¢ oplat uiszczanych przez spétke Ryanair w porcie lotniczym
Cagliari jest Srednio wyzsza od poréwnywalnej wysokosci oplat pobieranych od tego przedsigbiorstwa lotniczego
w tym samym okresie przez poréwnywalne porty lotnicze. Srednia oplata uiszczanych przez spétke Ryanair
w porcie lotniczym Cagliari jest w szczegdlnosci 2,3 do 2,4 raza wyzsza od oplaty uiszczanej przez spélke
Ryanair w poréwnywalnych portach lotniczych w okresie od 2006/07 do 2012/13 nie tylko w oparciu o liczbe
pasazeréw, lecz takze w oparciu o czas postoju na ziemi i obstugi migdzy rejsami.

(135) W analizie tej wskazano, ze rézne umowy rozpatrywane w postgpowaniu odpowiadaly poziomowi oplat, jakie
w zblizonych okoliczno$ciach zaoferowalby spdlce Ryanair dzialajacy w podobnych warunkach prywatny
inwestor bedacy wlascicielem portu lotniczego.

5.1.3. DEFINICJA WARTOSCI REFERENCYJNE] RYNKU W ANALIZIE POROWNAWCZE] W CELU BADANIA
W RAMACH TESTU PRYWATNEGO INWESTORA (%)

(136) Przedsigbiorstwo doradcze dzialajgce w imieniu spétki Ryanair uwaza, ze podejscie Komisji, w ramach ktérego
Komisja akceptuje tylko poréwnywalne porty lotnicze na tym samym obszarze cigzenia co port lotniczy objety
postepowaniem wyja$niajgcym, jest bledne.

(137) Przedsigbiorstwo wskazuje, Ze pomoc pafistwa przyznana pobliskim portom lotniczym nie miala wplywu na
rynkowe ceny referencyjne uzyskane od portéw lotniczych odniesienia. Mozliwe jest zatem wiarygodne
oszacowanie wartosci referencyjnej rynku w ramach testu prywatnego inwestora, poniewaz:

a) analizy referencyjne stosuje si¢ zwykle w ramach testu prywatnego inwestora w innych dziedzinach niz
pomoc panstwa;

(*) Sprawozdanie firmy Oxera z dnia 28 czerwca 2013 r.
(*) Sprawy dotyczace pomocy panistwa na rzecz spéotki Ryanair, nota sporzadzona przez firme Oxera dla sp6tki Ryanair z dnia 9 kwietnia
2013 .
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b) decyzje cenowe przedsigbiorstw wplywaja na siebie nawzajem jedynie wtedy, gdy ich produkty stanowia
substytuty lub uzupelnienia;

¢) porty lotnicze w tym samym obszarze cigzenia niekoniecznie konkurujg ze soba, za$§ poréwnywalne porty
lotnicze wystepujace w zlozonych sprawozdaniach maja do czynienia z ograniczong konkurencja ze strony
panstwowych portéw lotniczych na danym obszarze cigzenia (< 1/3 komercyjnych portéw lotniczych na
danym obszarze cigzenia poréwnywalnych portéw lotniczy jest w calodci wlasnoscia pafstwa i zaden
z portéw lotniczych na tym samym obszarze cigzZenia, jako poréwnywalnych portéw lotniczych, nie jest
objety trwajacymi postgpowaniami w sprawie pomocy pafistwa (stan na kwiecien 2013 r.);

d) nawet gdy poréwnywalne porty lotnicze s3 narazone na konkurencj¢ ze strony publicznych portéw
lotniczych potozonych na tym samym obszarze cigzenia, mozna sadzi¢, ze ich dzialanie jest zgodne z testem
prywatnego inwestora (np. jezeli istotny udzial kapitalowy nalezy do sektora prywatnego lub jezeli
zarzadzanie portem lotniczym jest prywatne);

e) porty lotnicze, ktdre spelniajg test prywatnego inwestora, nie ustalaja cen ponizej kosztu krancowego.

5.1.4. ZASADY BEDACE PODSTAWA ANALIZY RENTOWNOSCI W TRAKCIE BADAN W RAMACH TESTU
PRYWATNEGO INWESTORA (7)

(138) Przedsigbiorstwo doradcze dzialajace w imieniu sp6tki Ryanair twierdzi, ze jego analiza rentownosci przekazana
Komisji jest zgodna z zasadami, ktdre zastosowalby racjonalnie postepujacy inwestor z sektora prywatnego, oraz
ze analiza ta odzwierciedla podejscie, ktore wynika z zasadniczych decyzji Komisji. RzeczywiScie warto$é
koficowa mozna dostosowaé na podstawie ostroznego zalozenia co do prawdopodobieristwa przedtuzenia
umowy z Ryanair lub uzgodnienia podobnych warunkéw z innymi przedsigbiorstwami. Rentowno$¢ przyrostows
uméw zawartych miedzy spotka Ryanair a portami lotniczymi nalezy oceni¢ na podstawie szacunkéw wartosci
biezacej netto lub wewnetrznej stopy zwrotu.

5.1.5. BUDOWANIE MARKI: JAK I DLACZEGO MALE MARKI POWINNY INWESTOWAC W MARKETING @]

(139) Celem analizy jest okreslenie logiki handlowej lezacej u podstaw decyzji regionalnych portéw lotniczych
dotyczacych wykupienia przez AMS reklamy na stronie internetowej ryanair.com

(140) Ze wzgledu na istnienie duzej liczby znanych i zwyczajowo uzywanych portéw lotniczych stabsi konkurenci
muszg przefamac stale zachowania nabywcze konsumentéw poprzez znalezienie sposobu na staly przekaz swojej
marki szerokiemu gronu odbiorcéw. Tradycyjne formy przekazéw marketingowych wymagaja jednak wydatkéw
przekraczajacych ich zasoby.

(141) Zamiast tego reklama za po$rednictwem firmy AMS:

(i) stwarza mozliwo$¢ dotarcia do znaczacego kregu odbiorcoéw skladajacego si¢ z konsumentdw, ktdrzy juz
rozwazajg wykupienie podrézy;

(i) pociaga za sobg stosunkowo male koszty (tabele cen wedtug stawek rynkowych dla komunikacji online);
(iti) umozliwia komunikacje na etapie zakupu;

(iv) stwarza mozliwo$¢ reklamy kreatywnej.

5.1.6. UWAGI SPOLKI RYANAIR Z DNIA 20 GRUDNIA 2013 R.

(142) W dniu 20 grudnia 2013 r. spétka Ryanair przekazala uwagi dotyczace Srodkéw wyplaconych firmie AMS —
zajmujgcej si¢ reklama internetows jednostce zaleznej nalezacej w calosci do spélki Ryanair.

(143) Spoétka Ryanair nie zgadza si¢ z opinig Komisji, ze $rodki wyplacone przedsigbiorstwu AMS stanowig koszt dla
portu lotniczego, poniewaz takie podejscie nie uwzglednia wartoSci ustug $wiadczonych przez AMS dla portu
lotniczego. Spétka Ryanair jest ponadto przekonana, ze do celéw analizy pod katem spelnienia kryterium
prywatnego inwestora nalezaloby odrézni¢ zakup ustug marketingowych po cenie rynkowej od powigzanej
umowy miedzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym.

(144) Na poparcie swojego stanowiska spotka Ryanair przedstawia analize przeprowadzong przez przedsigbiorstwo
doradcze dzialajace w jej imieniu, w ktorej to analizie ceny naliczane przez AMS poréwnano z cenami poréwny-
walnych ustug oferowanych przez inne strony internetowe dotyczace podrdzy. Analiza prowadzi do wniosku, ze
ceny stosowane przez AMS byly nizsze od $redniej lub mieszczace si¢ w Srednim przedziale cen fakturowanych
przez poréwnywalne strony internetowe.

(") Zasady bedace podstawa analizy rentownoSci w trakcie badafi w ramach testu prywatnego inwestora. Sprawy dotyczace pomocy
panstwa na rzecz sp6tki Ryanair, nota sporzadzona przez firme Oxera dla spétki Ryanair z dnia 9 kwietnia 2013 1.
(") Przygotowanie dla spétki Ryanair przez prof. D. P. McLoughlina, dnia 10 kwietnia 2013 r.
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(145) Zdaniem spétki Ryanair wyniki analizy wskazuja, ze ceny firmy AMS s3 zgodne z cenami rynkowymi. Decyzja
publicznego portu lotniczego o zakupie ustug firmy AMS jest zatem zgodna z testem prywatnego inwestora.

(146) Spoétka Ryanair zwraca si¢ do Komisji z wnioskiem o ponowng ocene podejicia przyjetego w sprawie analizy
uméw firmy AMS. Spotka Ryanair jest przekonana, Ze umowy z AMS nalezy rozpatrywaé oddzielnie od uméw
spotki Ryanair dotyczacych uslug portu lotniczego, zatem nalezy je poddaé odr¢bnemu testowi prywatnego
inwestora. Jesli Komisja nalegalaby na to, by umowy z AMS i umowy spélki Ryanair dotyczace ustug portu
lotniczego podlegaly jednemu i temu samemu kryterium prywatnego inwestora, to przynajmniej nie nalezy
umniejsza¢ wartosci ustug $wiadczonych przez AMS portom lotniczym.

(147) Sprawozdanie przedsigbiorstwa doradczego dzialajgcego w imieniu spétki Ryanair z dnia 20 grudnia 2013 r.
dotyczace cen proponowanych przez AMS odnosi si¢ do wnioskéw sformutowanych na podstawie sprawozdan
ztozonych uprzednio przez doradztwo marketingowe Mindshare (w 2004 r.), Zenobie Conseil (w 2011 r.) oraz
na podstawie sprawozdania prof. D. P. McLoughlina (z 2012 r.), w ktérym podkreslono znaczenie reklamowania
malych marek. Te sprawozdania potwierdzaja, ze spdltka Ryanair jest silna, ogélnoeuropejska marka bedaca
w stanie pobieraé wyzsze ceny za swoje ustugi reklamowe.

(148) W analizie stawki firmy AMS poréwnano z cenami reklamowanych przez prébe poréwnywalnych stron interne-
towych w latach 2004-2005, gdy po raz pierwszy wprowadzono tabele cen firmy AMS, oraz w 2013 r. Wyniki
wskazujg, ze strona internetowa ryanaircom ma miesiecznie dwukrotnie wigcej odwiedzajacych niz druga
w kolejnosci najpopularniejsza strona internetowa dotyczgca podrézy oraz ze jej odwiedzajacy chetniej angazujg
si¢ w inne transakcje handlu elektronicznego. Te wyjatkowe cechy w polaczeniu z duzg rozpoznawalnoscia marki
pozwolily spélce Ryanair na pobieranie wyzszej ceny.

(149) Podsumowujac, w odniesieniu do obu okreséw i wszystkich sektoréw okazalo sig, ze oplaty pobierane przez
AMS mieszczg si¢ w przedziale cen fakturowanych przez strony internetowe stuzace za punkt odniesienia lub sa
od nich nizsze.

(150) Na poparcie tego twierdzenia spotka Ryanair przedstawila dane dotyczace ruchu na jej brytyjskiej stronie gtéwnej
w okresie od listopada 2012 r. do listopada 2013 r. i w okresie 2009-2012, jak réwniez dane dotyczace ustug
AMS wykupionych przez kilka portéw lotniczych oraz umowy zawarte przez AMS z tymi portami lotniczymi.

(151) Zalacznik B.4 do uwag spétki Ryanair z dnia 20 grudnia 2013 r. zawiera umowe AMS zawartg w dniu 27 marca
2009 r. Umowa w szczeg6lnosci stanowi, ze ,Airport Marketing Services zapewni pakiet ustug marketingowych
w okresie od dnia 29 marca 2009 r. do dnia 28 marca 2010 r. w zamian za kwote 1 600 000,00 EUR. Za okres
od dnia 29 marca 2010 r. do dnia 28 marca 2014 r. warto$¢ $wiadczonych uslug internetowych wyniesie
2 000 000,00 EUR rocznie i bedzie si¢ opiera¢ na biezacym cenniku Airport Marketing Service. [...]".

5.1.7. UWAGI SPOLKI RYANAIR Z DNIA 17 STYCZNIA 2014 R.

(152) Spoétka Ryanair przedlozyta sprawozdanie sporzadzone przez przedsigbiorstwo doradcze w sprawie zasad, ktore
jej zdaniem powinny obowiazywal w odniesieniu do testu prywatnego inwestora, ktory to test obejmuje
zaréwno umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte migdzy sp6tka Ryanair a portami lotniczymi, jak
i umowy marketingowe zawarte migdzy AMS a tymi samymi portami lotniczymi. Spétka Ryanair podkresla, ze
pozostaje to bez uszczerbku dla jej stanowiska, zgodnie z ktérym umowy z AMS i umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego nalezy poddawa¢ oddzielnym testom prywatnego inwestora.

(153) W sprawozdaniu wskazano, ze w lacznej analizie rentownosci przychody generowane przez AMS nalezy wlaczy¢
do dochodéw, podczas gdy wydatki AMS zalicza si¢ do kosztéw. W tym celu w sprawozdaniu zaproponowano
metodyke oparta na przeplywach pienigznych, zgodnie z ktéra wydatki dotyczace AMS traktuje si¢ jak
dodatkowe koszty operacyjne.

(154) W sprawozdaniu wskazano, ze dzialania marketingowe przyczyniaja si¢ do tworzenia i wzmacniania wartosci
marki, co moze powodowaé wzrost dzialalnosci i zyskéw w trakcie i po zakoficzeniu obowigzywania uméw
marketingowych. Ze wzgledu na umowe z Ryanair prawdopodobne jest przyciggniecie innych przedsigbiorstw
lotniczych do portu lotniczego, co zwigkszy przeplyw operatoréw komercyjnych oraz przychody portu
lotniczego z dzialalnosci pozalotniczej. Gdyby Komisja przeprowadzala laczng analiz¢ rentownosci, korzysci te
wynikajace ze sposobu traktowania wydatkéw dotyczacych AMS powinno si¢ uwzgledni¢ jako przyrostowe
koszty operacyjne, przy czym przyrostowe zyski nalezy pomniejszy¢ o platnosci AMS. Ponadto warto§¢ konicows
mozna by uwzgledni¢ w prognozowanych zyskach przyrostowych w celu uchwycenia warto$ci gromadzonej po

wygasnieciu umowy.
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(155) W celu wykazania stusznosci takiego podejscia w sprawozdaniu przedstawiono podsumowanie wynikéw badan,
ktére wykazujg, w jaki sposéb reklama moze budowaé warto$¢ marki i wzmacniaé lojalno$¢ jej klienta.
Zwlaszcza reklama na stronie internetowej ryanaircom zwicksza widoczno$¢ marki portu lotniczego.
W szczegblnosci mniejsze regionalne porty lotnicze, ktére dazg do zwigkszenia natezenia ruchu, moglyby
umocni¢ warto$¢ swojej marki poprzez zawarcie uméw o $wiadczenie ustug reklamowych z AMS.

(156) Ponadto podejscie oparte na przeplywach pienieznych jest wedlug przedstawionych argumentéw zgodne
z decyzjami Komisji dotyczacymi konkurencji w sprawach Srodkéw stanowigcych pomoc panstwa i $rodkéw
niestanowigcych takiej pomocy, tj. w sprawie BayernLB, w ktérej Komisja stwierdzila, ze do oszacowania
przeplywu pieni¢znego zastosuje model stalego wzrostu dywidendy, a nastgpnie wyznaczy warto$¢ koricowa na
podstawie spodziewanego wzrostu dywidendy, a takze w sprawie zanizania marzy dotyczacej przedsigbiorstwa
Telefénica, w przypadku ktérej Komisja wlaczyta warto$¢ konicowa do przeprowadzanej analizy zdyskontowanych
$§rodkéw pienigznych.

5.1.8. SPRAWOZDANIE PRZEDSIEBIORSTWA OXERA Z DNIA 31 STYCZNIA 2014 R. JAK NALEZ’Y,
UWZGLEDNIC UMOWY FIRMY AMS W RAMACH ANALIZY RENTOWNOSCI, KTORA STANOWI CZESC
TESTU PRYWATNEGO INWESTORA? PRAKTYCZNE ZASTOSOWANIE

(157) W dniu 31 stycznia 2014 r. spélka Ryanair przedstawila opini¢ odno$nie do prowadzonego przez Komisje
postepowania wyja$niajagcego w sprawie pomocy panstwa, w ktore obecnie spotka jest zaangazowana. Na
podstawie badani zleconych przedsigbiorstwu doradczemu spétka Ryanair omawia praktyczne aspekty wlaczenia
firmy AMS do wspdlnych prowadzonych dla AMS i uméw w sprawie ustlug portu lotniczego (") analiz
rentownosci () i przedstawia argumenty za tym, ze — w oparciu 0 na jej sposob rozumienia podejscia Komisji —
umowy firmy AMS mozna zasadniczo wlaczy¢ do wspdlnej analizy rentownosci dla AMS i uméw w sprawie
ustug portu lotniczego.

(158) Przyjete podejscie uwzglednia potencjal uméw w sprawie obstugi portu lotniczego i uméw z AMS do utrzymania
rentownosci portu lotniczego po uplywie terminu przewidzianego do wygasnigcia uméw w sprawie obstugi
portu lotniczego.

(159) Ryanair dowodzi, ze jego obecno$¢ w porcie lotniczym moze zacheci¢ dodatkowych pasazeréw lub pozostate
przedsigbiorstwa lotnicze do korzystania z danego portu lotniczego. Dzialalno$¢ reklamowa i promocyjna,
bedaca wynikiem umoéw z firmg AMS, moze doprowadzi¢ do wigkszego ruchu w porcie lotniczym pasazeréw
spotki Ryanair lub pasazeréw niebedacych pasazerami spotki Ryanair po planowanym terminie wygasnigcia
umowy w sprawie ustug portu lotniczego ze spétka Ryanair. Ponadto dzialalno$¢ ta moze réwniez spowodowaé
wzrost przychodéw portu lotniczego z dzialalnosci pozalotniczej. Zdaniem sp6tki Ryanair jest to wynik
intuicyjny, poniewaz prawie wszystkie przedsigbiorstwa w gospodarce beda inwestowaé w  dzialalno$é
marketingowa w celu zwigkszenia rentownosci poprzez zréznicowanie produktu. Biorgc pod uwage standardowe
korzysci z dziatalnoci marketingowej oraz efekt sieciowy zwigzany z rozwojem portéw lotniczych, zalozenie, ze
przychody przyrostowe wynikajace z dzialalno$ci marketingowej AMS wigza si¢ jedynie z pasazerami spotki
Ryanair, korzystajacymi z portu lotniczego w okresie obowigzywania umowy w sprawie uslug portu lotniczego,
byloby zatem bledne.

5.1.9. UWAGI SPOLKI RYANAIR Z DNIA 12 WRZESNIA 2014 R.

(160) Przedsigbiorstwo Ryanair wskazuje, ze badanie umowy migdzy portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym
musi uwzglednia¢ analize przeprowadzong przez inwestora prywatnego, jak to stwierdzono w sekcji 3.5
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(161) Ponadto spétka Ryanair dowodzi, ze ,podejscie odnoszace si¢ do zdolnosci przepustowej” stosowane do alokacji
kosztéow inwestycyjnych jest prawidlowe zaréwno pod wzgledem prawnym zgodnie z przeprowadzonym ex ante
testem rentownosci, jak i pod wzgledem ekonomicznym. W istocie w ,faktycznie stosowanym zwykle podejsciu”
nie uwzglednia si¢ analiz rentownosci prywatnego inwestora, ktore nalezy przeprowadzi¢ ex ante.

5.1.10. ALOKACJA KOSZTOW INWESTYCYJNYCH (%)

(162) W sprawozdaniu przedsigbiorstwa doradczego dzialajgcego w imieniu Ryanair zwraca si¢ uwage na pkt 64
nowych wytycznych w sprawie sektora lotnictwa i stwierdza si¢, ze w rzeczywisto$ci hipotetyczny nowy terminal
lub inne obiekty nie sg potrzebne wylacznie dla jednego konkretnego przedsigbiorstwa lotniczego — moga z nich
odnie$¢ korzy$¢ réwniez inne przedsigbiorstwa lotnicze. W sprawozdaniu wskazano, ze przypisywanie 100 %
kosztéw jednemu przedsigbiorstwu nie jest uczciwe, nawet jesli jest to jedyne przedsigbiorstwo obstugujace port
lotniczy, natomiast dobrym sposobem mogloby by¢ obliczanie kosztéw w oparciu o wykorzystanie zdolnosci
przepustowej utworzonej przez inwestycje.

("* Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego (Airport Services Agreements).

(") Wspdlne analizy rentownosci dla AMS i uméw w sprawie ustug portu lotniczego prowadzono dla wszystkich tych lotnisk, dla ktérych
przedsigbiorstwo doradcze bylo wstanie uzyskac konieczne dane.

("*) Sprawozdanie przedsigbiorstwa Oxera z dnia 12 wrze$nia 2014 r.
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(163) Spoétka Ryanair zwraca uwage na zasadniczg réznice, jezeli chodzi o pomiar uzytkowania w odniesieniu do
kryterium przepustowosci, a nie kryterium udzialu w ruchu. Jako przyklad podano port lotniczy w Angouleme;
w tym porcie lotniczym spétka Ryanair odpowiada za 95-97 % ruchu, lecz tylko 25-28 % zdolnosci
przepustowej.

(164) Przedsigbiorstwo doradcze przedstawia Komisji kilka przykladéw, w tym sprawe Alghero (%). W 2004 r.
w porcie lotniczym w Alghero otwarto nowy terminal pasazerski, co znaczgco podniosto zdolno$¢ przepustowa
portu lotniczego w odniesieniu do pasazeréw — z ok. 0,8 mIn do 2,5 mln To zwigkszenie zdolnosci przepustowej
terminalu uwzgledniono w Dbiznesplanie spotki SOGEAAL poprzez zwigkszong rotacje i liczbe odlotéw
pasazerskich poczawszy od 2004 r.

(165) Podsumowujagc, w piSmie zgloszono, ze wlasciwym sposobem jest przyporzadkowanie kosztéw inwestycji do
oczekiwanej czeéci przepustowosci okreslonej w umowie zawartej z danym przedsigbiorstwem lotniczym.

5.1.11. OCENA SZERSZEGO WPLYWU UMOW Z AMS NA RUCH LOTNICZY ()

(166) Przedsigbiorstwo doradcze dzialajgce w imieniu sp6tki Ryanair zbadalo oczekiwana rentownos$¢ przyrostowa
uméw z perspektywy portu lotniczego, analizujac nie tylko koszty wynikajace z platnosci na rzecz AMS, lecz
rowniez korzysci polegajace na zwigkszonej atrakcyjnosci portu lotniczego oraz mozliwosciach zaréwno
w zakresie zwigkszenia ruchu pasazerskiego pasazeréw korzystajacych z ustug przewoznikéw innych niz Ryanair,
jak réwniez odpowiedniego zwigkszenia poziomu przychodéw dzialalnosci pozalotniczej.

(167) Aby wykazaé szerszy wplyw uméw z AMS, jako studium przypadku przedsiebiorstwo doradcze wybrato port
lotniczy Alghero. Wyniki analizy wskazuja, ze podpisanie uméw marketingowych z AMS miato korzystny wplyw
na SOGEAAL. Port lotniczy skorzystal w szczeg6lnosci z: (i) mozliwosci zwigkszenia swojej atrakcyjnosci dla
innych przedsigbiorstw lotniczych; (i) mniejszego spadku liczby pasazeréw w wyniku kryzysu finansowego; oraz
(iti) dotarcia reklam AMS do 50-krotnie wickszej liczby potencjalnych odbiorcéw niz w przypadku podobnych
ustalen z Alitalig.

(168) Ponadto w sprawozdaniu stwierdzono, ze w $wietle braku analizy empirycznej wplywu reklam na stronie
internetowej ryanaircom bledne jest twierdzenie, ze jedynymi korzySciami plyngcymi z reklam na stronie
internetowej ryanair.com jest zwickszenie liczby pasazeréw korzystajacych z ustug spélki Ryanair oraz ze
korzy$ci uméw z AMS nie utrzymuja si¢ po dacie wygasniecia umow.

5.1.12. ROLA ANALIZY POROWNAWCZE] W ODNIESIENIU DO TESTOW PRYWATNEGO
INWESTORA (7) W RAMACH OCEN (%)

(169) Spotka Ryanair twierdzi, ze sporzadzajagc analizy rentownosci, Komisja nie przeprowadzila zadnej oceny
efektywnosci kosztow portéw lotniczych. W zwigzku z tym przedsigbiorstwo podkresla fakt, ze spétka Ryanair
nie moze wiedzie¢, czy umowa przyniesie zyski portowi lotniczemu.

(170) W analizie przeprowadzonej przez przedsigbiorstwo doradcze w imieniu spétki Ryanaira podkreslono znaczenie
analizy poréwnawczej, jakie ma ona dla zrozumienia rzeczywistych kosztéw portu lotniczego. Przedstawiono
liczne przyklady analiz poréwnawczych stosowanych przez Komisje w ostatnich latach i podkreslono fakt, ze
sama Komisja stwierdza, iz analiza poréwnawcza ma ogromne znaczenie dla ocen zgodnosci z testem
prywatnego inwestora.

(171) Podsumowujac, spétka Ryanair proponuje zastosowanie analizy poréwnawczej co najmniej w charakterze
kontroli krzyzowej wynikow analizy rentownosci.

5.1.13. OCENY GOSPODARCZE ZGODNOSCI Z ZASADA TESTU PRYWATNEGO INWESTORA: ANALIZA
POROWNAWCZA UWZGLEDNIAJACA AMS ()

(172) W badaniu przedstawionym przez spétke Ryanair wykazano, ze wyniki uzyskane w latach 2012 i 2013
w portach lotniczych Libeck i Cagliari nie ulegaja zmianie po uwzglednieniu platnosci AMS w analizie
poréwnawczej.

(”®) Zob. przypis 52.

(") Sprawozdanie przedsigbiorstwa Oxera z dnia 26 wrze$nia 2014 r.
(”7) Test prywatnego inwestora.

(") Komunikat spotki Ryanair z dnia 26 stycznia 2015 r.

() Komunikat sp6tki Ryanair z dnia 27 lutego 2015 r.
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(173) Stwierdzono, ze w analizowanym okresie (lata 2007-2013) oplaty netto uiszczane przez spétke Ryanair
w porcie lotniczym Cagliari byly Srednio wyzsze niz Srednie oplaty w poréwnywalnych portach lotniczych.
Wrynika z tego, ze podmiot gospodarczy dzialajgcy w warunkach gospodarki rynkowej prawdopodobnie
zaoferowalby spélce Ryanair podobne ustalenia. Spétka Ryanair w szczeg6lnosci twierdzi, ze wynik nie jest
podatny na traktowanie platnosci AMS oraz ze jest on odporny na rézne kontrole wrazliwosci.

5.1.14. OCENA GOSPODARCZA ZGODNOSCI Z ZASADA TESTU PRYWATNEGO INWESTORA: PORT
LOTNICZY CAGLIARI, ANALIZA RENTOWNOSCI (%)

(174) Badanie ma na celu wykazanie w drodze analizy ex ante, ze dokonane w styczniu 2007 r., grudniu 2007 r.
i grudniu 2009 r. ustalenia dotyczace uméw w sprawie ustug portu lotniczego zostaly uznane za rentowne przez
spotke SOGAER SpA (operatora portu lotniczego Cagliari) oraz Ze zostalyby one uznane za rentowne réwniez
przez kazde inne przedsigbiorstwo zarzadzajace zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(175) W analizie rentowno$ci opartej na obliczeniu wartoSci biezacej netto wykazano w szczegdélnosci pozytywny
wynik dla tego wskaznika za caly okres (lata 2007 i 2009). W zwigzku z tym wydaje si¢, ze ustalenia w porcie
lotniczym Cagliari s3 zgodne z zasadami rynkowymi.

(176) Dowody wskazujg na to, ze gdyby podmiotowi dzialajacemu w warunkach gospodarki rynkowej w porcie
lotniczym Cagliari w podobnych okoliczno$ciach zaoferowano ustalenia podobne do ustalen uzgodnionych
miedzy spdtka Ryanair a portem lotniczym Cagliari, podmiot ten uznalby takie ustalenia za rentowne.

5.1.15. WPLYW DZIALALNOSCI SPOLKI RYANAIR NA PRZYCHODY Z DZIALALNOSCI POZALOTNICZE]
PORTU LOTNICZEGO (*')

(177) Przedsigbiorstwo doradcze dzialajace w imieniu spotki Ryanair uznalo, ze rozpoczecie dziatalnosci przez Ryanair
mialo znaczacy pozytywny wplyw na wysoko$¢ przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej portu lotniczego
w przeliczeniu na pasazera. Na tej podstawie w sprawozdaniu stwierdzono, ze podejscia stosowane dotychczas
w analizie rentownosci testu prywatnego inwestora oraz w analizie Komisji (*?) byly konserwatywne, poniewaz
nie uwzgledniono w nich wzrostu przychodéw portu lotniczego.

(178) W sprawozdaniu przeprowadzono analize empiryczna, wykorzystujac probe obejmujaca 57 europejskich portéw
lotniczych, ktére mialy w jak najwigkszym stopniu podobne do portéw lotniczych bedacych przedmiotem oceny
w niniejszym postgpowaniu wyjasniajacym. Z analizy tej wynika, ze w 29 sposréd tych portéw lotniczych
rozpoczecie dzialalnosci przez spétke Ryanair (*) doprowadzito do wzrostu przychodéw z dzialalnosci pozalot-
niczej w przeliczeniu na kazdego odlatujacego pasazera o okolo 12,0-13,7 % w ujeciu realnym (poza inflacja),
przy czym efekt ten jest statystycznie istotny. Prawdopodobnie jest to spowodowane tym, ze pasazerowie spoki
Ryanair wydaja wigcej pienigdzy niz pasazerowie korzystajacy z ustlug innych przedsigbiorstw lotniczych,
czgdciowo z powodu ograniczonych ustug cateringowych na pokladzie tanich przewoznikéw, a takze dlatego, ze
rozpoczecie dzialalno$ci przez Ryanair spowodowalo rozwdj terminala — na przyklad przyciggajac dodatkowe
punkty sprzedazy detalicznej.

(179) W sprawozdaniu stwierdzono réwniez, ze skutek ten utrzymywal si¢ w przypadku tanich przewoznikéw
w ujeciu bardziej ogélnym. Z powodu rozwoju sektora tanich przewoznikéw, w ktérym funkcjonujg silne marki
obstugujace znaczne poziomy przeplywu pasazeréw, rozpoczecie dzialalnosci przez tanich przewoznikéw
w porcie lotniczym moze przyczyni¢ si¢ do znacznego rozwoju portu lotniczego, a tym samym do zwigkszenia
przychodéw z dzialalnoSci pozalotniczej w przeliczeniu na pasazera. Na podstawie przeanalizowanej préby
portéw lotniczych mozna stwierdzié, ze rozpoczecie dziatalno$ci przez przewoznikéw stosujacych pelne taryfy
nie wywiera znacznego wplywu na przychody z dzialalnosci pozalotniczej w przeliczeniu na pasazera.

(*) Sprawozdanie przedsigbiorstwa Oxera z dnia 2 marca 2015 r.

(*) Sprawozdanie przedsi¢biorstwa Oxera sporzadzone dla sp6tki Ryanair z dnia 4 grudnia 2015 r.

(*») Przedsigbiorstwo doradcze odniosto si¢ do podejécia stosowanego przez Komisj¢ w decyzjach dotyczacych portéw lotniczych
w Pau i Nimes, w ktorych na podstawie danych zgromadzonych w porcie lotniczym przed podpisaniem uméw Komisja obliczyta
oczekiwane przychody z dzialalnoSci pozalotniczej w przeliczeniu na kazdego odlatujgcego pasazera, uwzgledniajac korekty
z tytulu inflagji.

Decyzja Komisji (UE) 2015/1227 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.22614 (C 53/07) wdrozonej przez
Francje na rzecz Izby Handlowo-Przemyslowej w Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services i Transavia (Dz.U. L 201
z 30.7.2015, s. 109), w szczeg6lnosci motyw 414.

Decyzja Komisji (UE) 2016/633 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozZonej
przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan oraz przedsigbiorstw Veolia Transport Aéroport de
Nimes, Ryanair Limited i Airport Marketing Services Limited (Dz.U.L 113 z 27.4.2016, s. 32), w szczeg6lnosci motyw 436.

(**) Przedsigbiorstwo doradcze uznalo rozpoczecie dzialalnosci przez spétke Ryanair za rok, w ktorym spétka Ryanair rozpoczeta
,znaczgcy” dziatalno$é w porcie lotniczym, definiujgc go jako rok, w ktorym liczba odlatujacych pasazeréw Ryanair po raz pierwszy
przekroczyla 50 % maksymalnej lacznej liczby odlatujacych pasazeréw Ryanair przewiezionych w jednym roku w tym samym porcie
lotniczym w okresie 1994-2012.
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(180) Wedtug sprawozdania wyniki podkreslaja konserwatywny charakter stosowanego dotychczas podejscia w analizie
rentownosci testu prywatnego inwestora oraz w analizie przeprowadzonej przez Komisje. W analizach tych nie
przyjeto zadnego przyspieszonego wzrostu przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej portu lotniczego
w przeliczeniu na pasazera, a zatem nie uwzgledniono szerszych korzysci bedacych wynikiem dziatalno$ci spétki
Ryanair w portach lotniczych, lecz jedynie udoskonalono szacowane przychody z dzialalno$ci pozalotniczej
w przeliczeniu na odlatujacego pasazera przy uzyciu duzo nizszego wskaznika inflacji. Przedsigbiorstwo doradcze
oczekiwalo zatem, Ze w swojej analizie testu prywatnego inwestora oraz w analizie przeprowadzonej przez
Komisje oczekiwana rentowno$¢ ustalent spotki Ryanair w porcie lotniczym zostanie zanizona.

5.2. UWAGI EASYJET
5.2.1. UWAGI DOTYCZACE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA
5.2.1.1. Dzialalnos¢ easyJet na Sardynii

(181) W okresie 2010-2013 easy]et obstugiwal polaczenia w portach lotniczych Cagliari i Olbia.

Umowa z portem lotniczym Cagliari

(182) Umowa z operatorem portu lotniczego Cagliari zostala podpisana dnia 14 grudnia 2010 r. i obowigzywala od
dnia 29 marca 2010 r. do dnia 28 marca 2013 r. (*). Laczna warto§¢ umowy zawartej z portem lotniczym
Cagliari wynosifa [...] EUR: w umowie przewidziano, ze operator portu lotniczego Cagliari powinien uisci¢ na
rzecz easyjet oplate w wysokosci [...] EUR za pierwszy rok, [...] EUR za drugi rok oraz [...] EUR za trzeci rok.

(183) W umowie z portem lotniczym Cagliari usciSlono, Ze aby pobudzi¢ gospodarke regionu i uzyskaé
zréwnowazony zwrot gospodarczy, wladze regionalne zdecydowaly o zwigkszeniu inwestycji marketingowych
w sektorze turystyki i tym samym corocznie zapewnialy operatorom portéw lotniczych przeznaczone na ten cel
Srodki. Przedsicbiorstwo easyJet zobowigzalo si¢ do zapewnienia dzialan marketingowych, obslugi lotéw
bezposrednich oraz do realizacji okreslonych w umowie celow dotyczacych liczby pasazerow.

(184) Umowa obejmuje trzyletni plan biznesowy i medialny przygotowany przez easyJet oraz cele dotyczace liczby
pasazeréw, ktore majg zostaC osiagniete przez przedsigbiorstwo lotnicze. Do umowy dolaczona zostala analiza
wplywu gospodarczego, zlecona konsultantowi zewngtrznemu, ktéra zawierala zmierzony zwrot z inwestycji
bedacy wynikiem dzialan marketingowych.

(185) Niewywigzanie si¢ przez easyJet ze zobowigzania do obstugi uzgodnionych tras oraz czgstotliwosci uprawnitoby
SOGAER do niewyplacenia odpowiedniej kwoty. Przedsigbiorstwo easyJet zobowigzala si¢ do uiszczenia
wszystkich wlasciwych i standardowych oplat lotniskowych i podatkéw na rzecz SOGAER. Nieuiszczenie
wymienionych wyzej oplat i podatkéw mogloby zostal uznane za niewywigzanie si¢ ze zobowigzan wzgledem
spotki SOGAER, ktore mialoby wéwezas prawo rozwigzaé umowe.

(186) W art. 5 umowy zawartej z potem lotniczym Cagliari okreslono, ze zapewnienie wsparcia finansowego jest
uzaleznione od przyznania wlasciwych $rodkéw przez wladze regionalne.

Umowy zawarte z portem lotniczym Olbia

(187) Pierwsza umowa zawarta z GEASAR zostala podpisana dnia 17 marca 2011 r. i obejmowala okres od dnia
28 marca 2010 r. do dnia 27 marca 2011 r. (oplata jednorazowa w wysokosci [...] EUR). Druga umowa zostala
podpisana dnia 25 stycznia 2012 r. i obejmowala okres od dnia 27 marca 2011 r. do dnia 30 marca 2013 r. (*)
(optata w wysokosci do [...] EUR za okres od sezonu letniego w 2011 r. do sezonu zimowego na przelomie lat
2011 i 2012 oraz w wysokosci do [...] EUR za okres od sezonu letniego w 2012 r. do sezonu zimowego na
przetomie lat 2012 i 2013). Ostatnia umowa zawarta z portem lotniczy Olbia zostala podpisana dnia 1 marca
2013 r. i obejmowata okres od dnia 27 marca 2013 r. do dnia 30 marca 2014 r. (oplata w wysokosci do [...]
EUR).

(188) W umowach nie ma wzmianki o $rodkach publicznych przyznanych przez wladze regionalne na rozwdj
transportu lotniczego.

(**) Umowa z portem lotniczym Cagliari dotyczy dzialalnosci na nast¢pujacych trasach: Stansted, Genewa, Bazylea, Schoenefeld.
(*) Umowa z portem lotniczym Olbia dotyczy dziatalnosci na nastgpujacych trasach: Bristol, Bazylea, Genewa, Londyn Gatwick, Mediolan
Malpensa, Schoenefeld, Lyon, Orly i Madryt-Barajas.
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(189) Przedsigbiorstwo easylet twierdzi, Ze celem umowy podpisanej dnia 25 stycznia 2012 r. bylo dalsze zwigkszenie
zakresu dzialalnosci tej spotki w porcie lotniczym poprzez: (i) otwarcie nowego polaczenia na tracie Olbia—
Madryt w sezonie letnim w 2012 r.; (i) zwigkszenie tygodniowej czestotliwosci przewozéw na trasie do Berlina
i z Berlina w sezonie zimowym na przelomie lat 2012 i 2013; oraz (iii) rozwdj tranzytowego przeplywu pasazer-
skiego w szczegdlnosci na rynkach miedzynarodowych w okresie $redniego i duzego ruchu. Celem umowy bylo
opracowanie programu marketingowego i reklamowego przy udziale Srodkéw finansowych spotki GEASAR.

(190) Przedsigbiorstwo easyJet przygotowato biznesplan, ktéry zostal przeanalizowany przez spoétke GEASAR, ktéra
opracowala wlasny biznesplan w celu weryfikacji rentownosci finansowej umowy. Operator portu lotniczego
zweryfikowal warto$¢ inwestycji w oparciu o wynik wilasnego biznesplanu (*¢).

5.2.1.2. Elementy pomocy paristwa

(191) Aby zrozumiel, czy Srodek bedacy przedmiotem postgpowania nalezy uznaé za pomoc pafistwa, easyJet zostal
poddany ocenie pod katem kryteriow okreslonych w art. 107 ust. 1 Traktatu.

Zasoby panstwowe

(192) Przedsigbiorstwo easyJet twierdzi, ze chociaz w umowie ze spétka SOGAER wyraznie odniesiono si¢ do ustawy
regionalnej Sardynii nr 10/2010, na podstawie ktorej wladze regionalne mialy przyzna¢ takie $rodki operatorowi
portu lotniczego, nie ma dowodéw wskazujgcych na to, ze Srodki otrzymane przez przedsigbiorstwo easyJet od
spolek SOGAER i GEASAR byly takiej samej wysokosci jak Srodki przyznane operatorom portéw lotniczych
przez wladze regionalne.

(193) Po pierwsze easy]et twierdzi, Ze odniesienie do ustawy regionalnej w umowie zawartej miedzy spotkami SOGAER
a przedsigbiorstwo easyJet samo w sobie nie wykazuje istnienia bezposredniego powigzania miedzy $rodkami
regionalnymi Sardynii a spotka easy]Jet. Ponadto fakt, Ze w umowie zawartej miedzy przedsigbiorstwami GEASAR
a easyJet nie bylo odeslania w jeszcze dobitniej wskazuje na to, Ze ustawa nr 10/2010, do ktérej odniesiono sig
w drugiej umowie, nie odgrywala istotnej roli w relacjach migdzy operatorami portéw lotniczych a przedsie-
biorstwem easyJet.

(194) Przedsigbiorstwo easyJet uwaza, Ze zanim Komisja dojdzie w wniosku, iz §rodek objety postepowaniem stanowil
pomoc panstwa, powinna przeprowadzi¢ szczeg6lowa ocene uméw zawartych przez easyJet w celu zweryfi-
kowania, czy $rodki, jakie przedsiebiorstwo easyJet otrzymalo od operatoré6w portéw lotniczych, faktycznie
pochodzily od wladz regionalnych.

Zaklécenie konkurencji na rynku wewnetrznym

(195) Przedsigbiorstwo easyJet twierdzi, ze otrzymana rekompensata nie jest wystarczajaca, by wywrze¢ niekorzystny
wplyw na konkurencj¢. Wynika to z dwéch gléwnych czynnikéw: stosunkowo niskiej wysokosci rekompensaty
oraz braku przedsigbiorstw lotniczych obstugujacych te same trasy, o ktérych mowa w umowach.

(196) Przedsigbiorstwo easyjet jest jedynym przedsigbiorstwem lotniczym obstugujacych wszystkie trasy, o ktérych
mowa w umowie zawartej ze spotka SOGAER, oraz niemal wszystkie trasy, o ktérych mowa w umowie zawartej
ze spotka GEASAR. Operatorzy portéw lotniczych zachecali inne przedsigbiorstwa lotnicze do obstugiwania tych
samych tras, publikujgc na swoich stronach internetowych zaproszenie do przedstawienia biznesplanéw
dotyczacych obshugi tras z Cagliari i Olbii oraz do Cagliari i Olbii skierowane do przedsigbiorstw lotniczych, lecz
z tej mozliwosci skorzystata wylacznie przedsigbiorstwo easyJet.

(197) Poniewaz easyJet jest jedynym przewoznikiem lotniczym obstugujacym odnosne trasy, domniemana pomoc nie
mogla zaszkodzi¢ zadnemu konkurentowi. Zatem zdaniem easyJet zakldcenie konkurencji nie ma miejsca.

Brak korzysci gospodarczej

(198) Przedsigbiorstwo easylet twierdzi, ze $rodek nie wiaze si¢ z przyznaniem mu korzy$ci gospodarczej, a jako
podstawe swojej argumentacji wskazuje test prywatnego inwestora.

(199) Przedsigbiorstwo easyJet uwaza, ze spotki SOGAER i GEASAR mogly oceni¢ dodatni zwrot gospodarczy na
zasadzie ex ante. Podstawg zwrotu gospodarczego stanowig dwa czynniki: (i) przedsigbiorstwo easyJet
zobowigzalo si¢ do zapewnienia dzialan marketingowych, obstugi lotéw bezposrednich oraz do realizacji przewi-
dzianych w umowach celéw dotyczacych liczby pasazeréw; (ii) przedsigbiorstwo easyJet przekazalo operatorowi

(*%) Zadnego z tych biznesplanéw nie przekazano Komisji.
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portu lotniczego biznesplany obejmujace okres uméw oraz plany medialne w celu umozliwienia operatorowi
portu lotniczego zweryfikowania rentownosci; oraz (iii) operator portu lotniczego potwierdzil zwrot z inwestycji
bedacy wynikiem dziatan marketingowych.

(200) Jezeli chodzi o punkt pierwszy, przedsigbiorstwo easyJet wyjasnia, Ze w umowach zawartych zaréwno z portem
lotniczym Cagliari, jak i portem lotniczym Olbia spélka ta zobowigzala si¢ do obstugi danych tras w ramach
rozkladu i czegstotliwosci lotéw ograniczonych do minimum.

(201) Jezeli chodzi o punkt drugi, w biznesplanach przedstawionych przez easyJet szczegbtowo opisano oferte easyJet,
aby operatorzy portéw lotniczych mogli oceni¢ rentowno$¢ inwestycji. Przedsigbiorstwo easyJet wyjasnia, ze na
podstawie dostepnych wtedy informacji obaj operatorzy portéw lotniczych stwierdzili, iz dzigki inwestycjom
porty lotnicze uzyskaly znaczny zwrot gospodarczy.

(202) Podstawe podjetej przez SOGAER decyzji o wspdlpracy z przedsigbiorstwem easyJet stanowil poSwiadczony
przez konsultanta zewnetrznego wynik analizy wplywu gospodarczego, w ramach ktérej zweryfikowano zwrot
z inwestycji i stwierdzono, ze bardzo prawdopodobne jest, iz wspdlpraca zaowocuje znacznym zwrotem
gospodarczym i przyczyni si¢ do rozwoju portu lotniczego. W umowie spotka GEASAR o$wiadczyla, ze przeana-
lizowala biznesplan przedsigbiorstwa easyjet, ocenilo zalozenia i oczekiwane rezultaty, a takze opracowalo
wlasny biznesplan, potwierdzajac interes gospodarczy w zakresie wspélpracy z easyJet.

(203) Zawarcie uméw ze spétkami SOGAER i GEASAR w znacznym stopniu przyczynito si¢ do zwigkszenia liczby
pasazeréw w portach lotniczych w Cagliari i Olbii, tym samym zapewniajac stabilne i rosngce przychody
z dzialalnosci lotniczej i pozalotniczej.

(204) Przedsigbiorstwo easyJet uwaza, Ze umowy zawarte ze spétkami SOGAER i GEASAR opierajg si¢ na zasadach
wylacznie komercyjnych. W zwigzku z tym przedmiotowego $rodka nie mozna uznaé za pomoc panstwa,
poniewaz spotki SOGAER i GEASAR dzialaly w charakterze inwestoréw prywatnych dazacych do uzyskania
korzysci gospodarczych.

5.2.1.3. Zgodno$¢ z kryterium z orzecznictwa w sprawie Altmark lub z art. 106 ust. 2 Traktatu

(205) Przedsigbiorstwo easyJet potwierdza, ze rekompensata przyznana na rzecz easylet nie stanowi niezgodnej
z prawem pomocy panstwa, poniewaz spelnia wszystkie cztery kryteria okreslone przez Trybunal Sprawied-
liwosci Unii Europejskiej w wyroku w sprawie Altmark (¥'), ktére pozwalaja okresli¢, czy rekompensata z tytutu
$wiadczenia ustugi publicznej stanowi pomoc panstwa.

(206) Srodek stanowi rekompensate z tytutu zobowigzania do obstugi wyraznie wskazanych strategicznych tras miedzy-
narodowych do portéw lotniczych Cagliari i Olbia oraz z portéw lotniczych Cagliari i Olbia oraz $wiadczenia
powigzanych ustug marketingowych i reklamowych, w szczeg6lnosci w nierentownym okresie poza sezonem.
Ponadto finansowanie Srodka w ramach systemu ogranicza si¢ do (czgSciowej) rekompensaty z tytutu kosztéw
poniesionych przez easyJet w wyniku wykonywania zadan w ramach ustugi publicznej oraz ostatecznie
umozliwia easyJet uzyskanie rozsagdnego zysku.

(207) Przedsigbiorstwo easylet uwaza, ze pierwszy warunek okreSlony w wyroku w sprawie Altmark (powierzenie
wyraznie okre§lonego obowigzku uzytecznosci publicznej) zostal spelniony, poniewaz pafistwo zlecito easyJet
zadanie polegajace na obstudze strategicznych tras miedzynarodowych oraz dlatego, ze zadanie z zakresu ustug
uzytecznodci publicznej zostalo wyraZnie okreSlone. Przedsi¢biorstwo easyJet zawarlo wigzace umowy ze
spotkami SOGAER i GEASAR w wyniku ustawy z Sardynii nr 10/2010 oraz pdzniejszych aktow wykonawczych.
W umowach takich nalozono na easyJet konkretne zobowigzania stuzace zapewnieniu przestrzegania zasady
cigglosci terytorialnej oraz zapewnieniu wystarczajacej liczby lotéw umozliwiajacych przewdz pasazeréw na
Sardyni¢ i z Sardynii réwniez poza sezonem. Rekompensata bedgca przedmiotem kontroli dotyczy ustugi
$wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym, do ktérej swiadczenia wladze regionalne zobowigzaly easyJet za
posrednictwemn SOGAER i GEASAR.

(208) Analizujac drugi warunek (parametry stosowane do obliczenia wysokosci rekompensaty zostaly okre$lone
z wyprzedzeniem oraz w sposob obiektywny i przejrzysty), przedsigbiorstwo easyjet twierdzi, ze w umowach, na
podstawie ktorych zlecono easylet zadanie $wiadczenia uslug transportu lotniczego na strategicznych trasach,
wystarczajgco szczegdlowo i z wyprzedzeniem okres$lono rekompensate z tytulu wypelnienia zadania, poniewaz
wskazano w niej stala roczna kwote odnoszaca si¢ konkretnie do obstugi okreslonych w umowie tras przez caly
rok.

(*) Wyrok Trybunalu z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium, C-280/00, EU:C:2003:415.
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(209) W odniesieniu do trzeciego warunku (otrzymana rekompensata nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia
kosztéw i osiagniecia rozsagdnego zysku) easyJet twierdzi, ze $wiadczenie uslug transportu lotniczego okreslonych
w umowach zawartych ze spétkami SOGAER i GEASAR wigZze si¢ z poniesieniem przez easylet znacznych
kosztow stalych i operacyjnych. [...] easyJet potwierdza, Ze bez wsparcia ze strony portéw lotniczych przedsie-
biorstwo to w Zadnym razie nie obstugiwaloby tras z portéw lotniczych na Sardynii z wyjatkiem szczytu sezonu.

(210) Przedsigbiorstwo easyJet twierdzi, ze spelniony zostal nawet czwarty warunek okreSlony w wyroku w sprawie
Altmark (otrzymana rekompensata nie przekracza kosztéw prawidlowo zarzadzanego przedsigbiorstwa, ktdre jest
wyposazone w odpowiednie Srodki do $wiadczenia ustugi publicznej). Przedsigbiorstwo easylet twierdzi, ze
mozna je uznaé za typowe, prawidlowo zarzadzane i wyposazone w $rodki do $wiadczenia ustugi publicznej
przedsigbiorstwo. Przedsigbiorstwo easyJet pragnie podkreslié, ze jest jednym z najlepiej zarzadzanych
europejskich przedsigbiorstw lotniczych i jest w stanie zaoferowal klientom niedrogie bilety dzigki skoncen-
trowaniu si¢ na wydajnosci oraz oparciu o wysokie wykorzystanie floty i intensywne wykorzystanie technologii
informacyjnych, a wszystkie te elementy przyczyniaja si¢ do obnizenia kosztéw w przeliczeniu na pasazera.

(211) Jezeli Komisja uzna, ze warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark nie zostaly spetnione, przedsi¢biorstwo
easyJet uwaza, ze spelnione zostaly wszystkie warunki art. 106 ust. 2 Traktatu oraz Ze dzialania byly niezbedne
do realizacji ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. Drzialania moga zatem nadal by¢
uzasadnione jako zgodne w ramach wyjatku przewidzianego w art. 106 ust. 2 Traktatu.

5.2.1.4. Test bilansujgcy

(212) Przedsigbiorstwo easyJet twierdzi, Ze nawet gdyby program wykraczal poza zakres stosowania przepiséw
i wytycznych, pozytywny wynik testu bilansujacego pozwala uzna go za w pelni zgodny z prawem, niezaleznie
od wysokosci pomocy lub wielkosci beneficjenta. Uznaje sig, ze pomoc wywiera nadmiernie negatywne skutki,
gdy:

a) zostaje przyznana przedsigbiorstwom nieefektywnym lub dominujacym w podupadajacych sektorach;

b) wypiera inwestycje prywatne lub wysitki badawcze;

c) jest dyskryminujaca wzgledem niekt6rych przedsigbiorstw lub technologii.

(213) W tym przypadku nie stwierdzono zadnych zaklécenn konkurencji, ktdre s3 najczesciej powigzane z problema-
tyczng pomocy panstwa: (i) odbiorcy nie nabyli udzialéw w rynku kosztem potencjalnie bardziej efektywnych
konkurentéw; (ii) zagraniczni konkurenci nie byli dyskryminowani na korzys¢ ,krajowych lideréw”;
(iii) konsumenci nie poniesli strat na skutek braku dostepu do tafszych lub lepszych produktéw.

(214) Przedsigbiorstwo easylet twierdzi, ze przedmiotowy program spelnia wymogi pod wzgledem koniecznosci
i proporcjonalnoici. Program jest niezbedny, poniewaz w innym przypadku przedsi¢biorstwo easyjet nie
mogloby obstugiwac tras przez caly rok. Program jest proporcjonalny, poniewaz wklad stanowi jedynie ulamek
kosztéw operacyjnych easy]Jet.

5.2.1.5. Whniosek

(215) Przedsigbiorstwo easy]et stwierdza, ze w okresie objetym postgpowaniem wyjasniajgcym nie otrzymalo zadnej
niezgodnej z prawem pomocy pafistwa ani od portéw lotniczych na Sardynii, ani od wladz sardynskich.

5.2.2. UWAGI PRZEDSTAWIONE W ODNIESIENIU DO ZASTOSOWANIA WYTYCZNYCH W SPRAWIE
SEKTORA LOTNICTWA Z 2014 R. DO PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW

(216) Przedsigbiorstwo easyJet twierdzi, ze wykazalo juz, iz nie otrzymalo zadnej pomocy pafistwa niezgodnej
z prawem z kilku powodéw, na ktére nowe wytyczne nie mialy wplywu. Przedsigbiorstwo easyjet podkresla, ze
istniejg dwie metody opisane w sekcji 3.5 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. umozliwiajace
ustalenie, czy umowy zawarte migdzy portami lotniczymi i przedsigbiorstwami lotniczymi spelniajg test
prywatnego inwestora i tym samym sg wolne od pomocy panstwa.

(217) Pierwsza z nich jest metoda pozioméw odniesienia, jednak Komisja odrzuca te metode ze wzgledu na znaczaca
obecno$¢ subsydiéw panstwowych na rynku portéw lotniczych.
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(218) Zaproponowana metoda alternatywna polega na ustaleniu, czy przedmiotowa umowa handlowa przyczynia si¢
przyrostowo do rentownosci portu lotniczego z perspektywy ex ante (sekcja 3.5.2 wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r.). Przedsigbiorstwo easyjet precyzuje, ze ,Komisja uznaje przeprowadzang ex ante analize
rentownosci przyrostowej za najwlasciwsze kryterium oceny porozumien zawartych przez porty lotnicze
z poszczegblnymi przedsicbiorstwami lotniczymi”. Zdaniem przedsigbiorstwa wspomniana ocena powinna
opiera¢ si¢ zasadniczo na biznesplanie uwzgledniajgcym dostepne informacje i przewidywalne zmiany
W momencie zawarcia porozumienia.

(219) Przedsigbiorstwo easyJet podkresla, ze jak wyjasniono w uwagach przedstawionych w dniu 30 lipca 2013 r,
spotki SOGAER i GEASAR mogly przewidzie¢ dodatni zwrot gospodarczy na zasadzie ex ante.

(220) Przedsigbiorstwo easyJet zauwaza, ze dodatni zwrot gospodarczy opiera si¢ na nastgpujacych czynnikach:
(i) przedsigbiorstwo easyJet zobowigzalo si¢ do zapewnienia dzialat marketingowych, obstugi lotéw
bezposrednich oraz do realizacji przewidzianych w umowach celéw dotyczacych liczby pasazeréw; (i) przedsie-
biorstwo easyJet przekazalo operatorowi portu lotniczego biznesplany obejmujace okres uméw oraz plany
medialne, aby umozliwi¢ operatorowi portu lotniczego zweryfikowanie rentownosci; oraz (ili) operator portu
lotniczego potwierdzil zwrot z inwestycji bedacy wynikiem dzialai marketingowych. Przedsi¢biorstwo easyJet
wyjasnia, ze na podstawie dostepnych wtedy informacji obaj operatorzy portéw lotniczych stwierdzili, ze dzigki
inwestycjom porty lotnicze uzyskaly znaczny zwrot gospodarczy. W rzeczywisto$ci spétka SOGAER oparla swoja
decyzje o zawarciu umowy z easyJet na wyniku przeprowadzonego badania wplywu ekonomicznego.

(221) Przedsigbiorstwo easyJet wskazuje rowniez, ze jego dzialania reklamowe i marketingowe znaczaco zwickszyly
widoczno$¢ portéw lotniczych Cagliari i Olbia, a tym samym przeplyw pasazer6w na trasach prowadzacych do
tych portéw lotniczych.

(222) Jezeli chodzi o pkt 5.2. wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., przedsi¢biorstwo easyJet zauwaza, ze
wprowadzono pewne zmiany do warunkéw, w ramach ktérych przedsigbiorstwa lotnicze moga otrzymywac
pomoc na uruchomienie nowych tras. Przedsi¢biorstwo easyJet utrzymuje, ze w tym przypadku zgodnie
z nowymi wytycznymi bardziej elastyczne ustalenia pod wzgledem wielkosci portu lotniczego i kwalifikujacych
si¢ miejsc docelowych bylyby uzasadnione w odniesieniu do portéw lotniczych zlokalizowanych w regionach
oddalonych np. na wyspie. Przedsigbiorstwo easyfet twierdzi, Ze nowe kryteria dotyczace dopuszczalnosci
pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci zostaly zasadniczo spelnione.

(223) Przedsigbiorstwo zauwaza, Ze w pkt 5.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. stwierdzono, ze
pomoc na rzecz przedsigbiorstw lotniczych na rozpoczecie dzialalnoSci przyczynia si¢ do osiggniecia celu
stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, jezeli spelniony jest jeden z nastgpujacych warunkéow:
(i) pomoc przyczynia si¢ do zwigkszenia mobilnosci obywateli Unii i poprawy lacznosci z regionami dzigki
otwarciu nowych tras; lub (i) pomoc pocigga za sobg rozwdj regionalny regionéw oddalonych. Zgodnie
z pkt 2.2 wytycznych ,regiony oddalone” oznaczaja ,regiony najbardziej oddalone, Malte, Cypr, Ceute, Melillg,
wyspy, ktore stanowig cze$¢ terytorium panstwa czlonkowskiego, oraz obszary stabo zaludnione”. Przedsie-
biorstwo easyJet utrzymuje, ze kryteria te zostaly spelnione. Ponadto wydaje si¢, ze wymdg dotyczacych
zaspokojenia faktycznych potrzeb w zakresie transportu zostal spetniony, ze wzgledu na brak realnych alterna-
tywnych metod transportu.

(224) Przedsigbiorstwo easyJet przypomina, Ze pomoc na rozpoczecie dziatalnosci mozna przyznaé przedsigbiorstwom
lotniczym oferujgcym przeloty z portéw lotniczych o przeplywie mniejszym niz 3 mln pasazeréw rocznie
(pkt 142 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa) oraz w poszczegdlnych przypadkach takze tym przedsie-
biorstwom, ktdre oferuja przeloty z portéw lotniczych o przeplywie od 3 do 5 mln pasazeréw rocznie (pkt 144).
Jezeli chodzi o port lotniczy Olbia, z ktérym przedsigbiorstwo easyJet podpisalo umowe w 2011 r., wielko§é
ruchu zarejestrowana w latach 2009-2010 wynosita odpowiednio 1 621 945 i 1 591 821. Jezeli chodzi o port
lotniczy Cagliari, z ktérym przedsigbiorstwo easyJet podpisalo umowe w 2010 r., wielko$¢ ruchu zarejestrowana
w latach 2008-2009 wynosita odpowiednio 2 924 805 i 3 317 262. W kazdym przypadku Komisja, zdaniem
easyJet, powinna stwierdzi, ze pomoc na rozpoczecie dzialalnosci jest konieczna zgodnie z pkt 142
(w przypadku portu lotniczego Cagliari) lub co najmniej z pkt 144 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r.

(225) Jezeli chodzi o zasadno$¢ pomocy pafistwa jako wlasciwego instrumentu polityki, pkt 147 wytycznych stanowi,
ze kryterium zostalo spelnione w przypadku wypelnienia jednego z nastepujacych warunkéw: (i) w biznesplanie
sporzadzonym ex ante przez przedsigbiorstwo lotnicze okresla si¢, Ze w przypadku trasy, na ktdrg przeznacza sig
pomoc, istnieja perspektywy na to, iz po uplywie 3 lat bedzie ona przynosi¢ zysk przedsigbiorstwu lotniczemu
bez finansowania publicznego lub (ii) w przypadku braku biznesplanu dotyczgacego danej trasy przedsigbiorstwo
lotnicze przedstawia portowi lotniczemu nieodwolalne zobowigzanie do obstugi trasy przez okres co najmniej
rowny okresowi, przez ktéry otrzymywalo ono pomoc na rozpoczecie dzialalnosci. Przedsigbiorstwo easyJet
podkresla fakt, ze biznesplany sporzadzone w momencie podpisywania uméw potwierdzajg praktyczny
i zréwnowazony charakter uméw w przypadku portéw lotniczych.
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(226) Cho¢ nie zgloszono formalnego zobowigzania do prowadzenia dzialalnoici po uplywie poczatkowego okresu 3
lat, faktycznie warunek ten zostal spelniony, poniewaz przedsigbiorstwo easyJet kontynuowalo dzialalnosé
w porcie lotniczym w Cagliari i Olbii po wygasnieciu umowy w 2013 r.

(227) Jezeli chodzi o istnienie efektu zachety, przedsi¢biorstwo easyJet przypomina, Ze pomoc na rozpoczecie
dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych ma efekt zachety, jezeli w przypadku braku pomocy poziom
dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym nie zostatby prawdopodobnie
zwigkszony. Przedsigbiorstwo easyJet, odnoszac si¢ do uwag przedstawionych w dniu 30 lipca 2013 r., wskazuje,
ze poza szczytowym okresem sezonu nie obstugiwaloby Zadnej ze wskazanych tras bez wsparcia otrzymanego ze
strony SOGAER i GEASAR.

(228) W odniesieniu do proporcjonalnosci kwoty pomocy przedsigbiorstwo easyJet szacuje, ze w tym przypadku
kryterium to zostalo spelnione. Ponadto, jezeli chodzi o uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla
konkurencji i wymiany handlowej, przedsigbiorstwo easyJet twierdzi, ze dane trasy nie moga by¢ obstugiwane
przez koleje duzych predkosci lub inne $rodki transportu. Co wigcej, zaden inny port lotniczy nie jest polozony
na tych samych obszarach cigzenia co porty lotnicze Cagliari i Olbia.

5.2.3. DODATKOWE UWAGI NA TEMAT ANALIZY TESTU PRYWATNEGO INWESTORA W ODNIESIENIU
DO PORTU LOTNICZEGO OLBIA

(229) Przedsigbiorstwo easyJet stwierdza, ze umowy z portem lotniczym Olbia sg zgodne z testem prywatnego
inwestora. Na potwierdzenie tego stwierdzenia przedstawilo Komisji sprawozdanie sporzadzone przez przedsie-
biorstwo doradcze. W ramach tego badania analizie poddana zostala, w calosci na zasadzie ex ante, oczekiwana
rentowno$¢ kazdej umowy marketingowej zawartej miedzy easyJet a portem lotniczym Olbia, zgodnie ze
sposobem, w jaki rozumiano podejécie Komisji po przyjeciu wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
i niedawna ustalong praktyke (*%).

(230) Wyniki badania pokazuja, ze przy odpowiednich zalozeniach w momencie podpisywania uméw marketingowych
w latach 2010 i 2011 kazda z uméw miala by¢ w zalozeniu wystarczajaco rentowna (*). Jezeli chodzi o umowy
z 2010 r. i 2011 r., faktycznie warto$¢ biezaca netto jest zdecydowanie dodatnia zaréwno w opisywanym
modelu referencyjnym, jak i w przypadku wielu testéw wrazliwosci, z czego wynikaloby, Ze racjonalny inwestor
prywatny prawdopodobnie zaoferowalby podobne umowy.

(231) Z przedstawionych dowodéw wynika zatem, ze w podobnych okolicznosciach racjonalny prywatny inwestor
bylby sktonny zawrze¢ podobne umowy z przedsigbiorstwem easylet, przy zalozeniu rozsadnych oczekiwan ex
ante w odniesieniu do GEASAR. Ze wspomnianej analizy wynika, ze zawierajac rézne umowy z przedsie-
biorstwem easy]et, spétka GEASAR zachowywala si¢ w sposéb podobny do inwestora prywatnego.

5.3. UWAGI OD GEASAR S.P.A. (OPERATOR PORTU LOTNICZEGO OLBIA)
5.3.1. UWAGI DOTYCZACE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA

(232) Port lotniczy Olbia obstuguje gléwnie krajowy i miedzynarodowy komercyjny przeplyw pasazeréw, ze
szczegblnym uwzglednieniem ruchu turystycznego. Ruch lotniczy z portu lotniczego Olbia i do tego portu
osigga szczytowe natezenie w sezonie letnim, od maja do pazdziernika.

(233) Spoétka GEASAR podkresla, ze lokalizacja portu lotniczego w regionie wyspiarskim, takim jak Sardynia, oznacza,
ze:

a) nie mozna uznal, iz jego obszar cigzenia pokrywa si¢ z obszarem cigzenia innych portéw lotniczych
w pozostalych panstwach czlonkowskich lub na terenie Wloch kontynentalnych;

b) port lotniczy Olbia nie stanowi konkurencji dla innych portéw lotniczych na wyspie (w szczegdlnosci dla
portu lotniczego Mario Mameli w Cagliari-Elmas oraz portu lotniczego Alghero-Fertilia). Tych trzech portéow
lotniczych na Sardynii nie nalezy uwazaé za wzajemnie zastgpowalne, poniewaz ich obszary cigzenia sg rézne.
Gléwnymi czynnikami stanowigcymi o ich niezastgpowalnosci sa: topografia wyspy, rozproszenie populacji
zamieszkalej na jej terenie, duze odleglosci pomiedzy nimi i brak szybkich polaczen drogowych migdzy
réznymi obszarami wyspy.

(*) Gléwnie decyzja Komisji 2004/393/WE z dnia 12 lutego 2004 r. dotyczaca przywilejéow udzielonych przez Region Walonii i Brussels
South Charleroi Airport przedsigbiorstwu lotniczemu Ryanair w zwiazku z rozpoczeciem jego dziatalnosci w Charleroi (Dz.U. L 137
z 30.4.2004, s. 1) oraz decyzja Komisji 2013/664/UE z dnia 25 lipca 2012 r. w sprawie Srodka pomocy SA.23324 — C 25/07 (ex NN
26/07) - Finlandia, Finavia, Airpro i Ryanair w porcie lotniczym Tampere-Pirkkala (Dz.U.L 3092 19.11.2013, 5. 27).

(*)) Analiz¢ przeprowadzono bez dostgpu do portu lotniczego z zamiarem oméwienia danych uzyskanych ze zrédet publicznych i od
przedsigbiorstwa easyJet; informacje pochodzily z odno$nych uméw marketingowych, danych z faktur, uméw w sprawie obstugi
naziemnej, opublikowanych taryf i rocznych sprawozdan finansowych portu lotniczego Olbia.
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(234) Ponadto ruch lotniczy w porcie lotniczym Olbia nie stanowi konkurencji dla pozostalych rodzajéw transportu na
Sardyni¢ i z Sardynii. Jedyng alternatywa dla dotarcia na Sardyni¢ droga powietrzng jest droga morska, ale czas
trwania podrdzy jest znacznie dluzszy.

5.3.1.1. Dzialania podjete przez GEASAR w celu wdrozenia ustawy 10/2010

(235) Spotka GEASAR przedstawita wladzom regionalnym plany dzialania na rok 2010 i okres trzyletni 2011-2013
wraz z odpowiednimi wnioskami o ich finansowanie. Wladze regionalne zatwierdzily przydzial Srodkéw
finansowych na te okresy decyzja nr 43/37 z dnia 6 grudnia 2010 r. i decyzja nr 52/117 z dnia 23 grudnia
2011 r.

(236) Dzialania faktycznie wdrozone przez GEASAR dotyczyly wylgcznie dzialalnosci nr 2 i 3, jak przewidziano
w ustawie 10/2010; dotyczyly dzialalnoéci majacej na celu promowanie Sardynii jako o$rodka turystycznego.
Spotka GEASAR nie zawarla Zadnej umowy dotyczacej opracowywania tras w ramach dzialalnosci nr 1.

Dzialalno$é nr 2

(237) Operator portu lotniczego opublikowal na swojej stronie internetowej zaproszenie do wyrazenia zainteresowania
zawieraniem umoéw na dzialalno$¢ marketingowa i reklamowa zgodnie z ustawg 10/2010. Po otrzymaniu
zgloszen wyrazajgcych zainteresowanie spétka GEASAR negocjowala propozycje dziatan marketingowych
z przedsigbiorstwami lotniczymi, uwzgledniajac plan marketingu ustug turystycznych sporzadzony przez wiladze
regionalne jako jeden z instrumentéw planowania.

(238) W rezultacie spotka GEASAR zawarla na okres 2010-2013 umowy ad hoc z przedsigbiorstwami easyJet,
Meridiana, Air Berlin, Fly Niki, Volotea, Norwegian, Air Italy, Jet2.com i Air Baltic. Wigkszo$¢ uméw zawarto na
okres jednego roku badZz dwdch lat.

(239) Umowy zawarto w oparciu o warunek wstepny, zgodnie z ktérym przedmiotowe przedsigbiorstwa lotnicze beda
obstugiwac okreslone trasy krajowe lub europejskie z portu lotniczego i do portu lotniczego Olbia. Wymég ten
byl zwigzany z promowaniem Sardynii jako o§rodka turystycznego przez przedsigbiorstwa lotnicze.

(240) W okreslonym planie medialnym przedstawiono dzialalno$¢ marketingowa i promocyjna, ktéra przewoznicy
podejmuja si¢ prowadzi¢ korzystajac z budzetu przyznanego na podstawie umowy. Mowigc dokladniej, dziatania
obejmujg: (i) ,klasyczna” forme reklamy (tzn. na terenie miasta, w mediach, w biuletynie pokladowym itp.); oraz
(i) reklame ,internetowa” na stronie internetowej przewoznika lotniczego.

Dzialalno$é nr 3

(241) Spotka GEASAR w imieniu wladz regionalnych przekazala osobom trzecim uprawnienia do podjecia kilku
inicjatyw na rzecz promowania Sardynii jako o$rodka turystycznego, takich jak reklamowanie w prasie i telewizji,
drukowanie map z informacjami na temat Sardynii, wykorzystanie billboardéw i naklejek na szyby w porcie
lotniczym, zawieranie uméw doradczych z zakresu planowania strategii promocyjnych, udzial w targach
branzowych i konferencjach prasowych oraz promowanie miejsca docelowego poprzez oferowanie pakietéw
turystycznych przez agencje turystyczne i na stronie internetowej promujgcej turystyke na Sardynii.

Przeplywy finansowe

(242) Platnos¢ za dzialalno$¢ nr 2 i 3 realizuje si¢ w formie zaliczki wyplacanej przez operatora portu lotniczego
przedsigbiorstwom lotniczym i pozostalym zainteresowanym ustugodawcom. Spétka GEASAR przediozyta
wladzom regionalnym sprawozdania z dzialalno$ci prowadzonych w okresie 2010-2012, w ktérych
uwzgledniono faktycznie poniesione koszty. Wladze regionalne powinny zatem zwrécié kwoty zaliczek
wyplaconych przez operatora portu lotniczego.

(243) Wladze regionalne czgSciowo zwrécily koszty poniesione przez spétke GEASAR na dziatalno$¢ nr 2 ze wzgledu
na ich ograniczone $rodki budzetowe. Najwigksza cze$¢ Srodkéw pienieznych wyplacanych przez wladze
regionalne na podstawie ustawy 10/2010 odnosi si¢ do dzialalnosci nr 2 i pokrywa platnosci dokonane przez
spotke GEASAR na rzecz przedsigbiorstw lotniczych w formie zaplaty na podstawie uméw na dzialalnosé
marketingowa i reklamowsa.

(244) W tabeli 11 ukazano przeplywy finansowe ze spotki GEASAR.
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Tabela 11
Przeplywy finansowe z portu lotniczego Olbia
(w EUR)
2010 2011 2012 LACZNIE
Dzialalno$¢ nr 2 [...] [...] [...] [...]
Dzialalno$¢ nr 3 [...] [...] [...] [...]
taczna kwota zgloszona wladzom regionalnym | 3 972 223 3057 654 3029 160 | 10059 037
przez operatora portu lotniczego
Prawo do wkladu na podstawie ustawy 2010 3972223 2 945 363 3029 160 9 946 747
Laczna kwota wkladoéw zwréconych operato- | 3 400 000 2599 000 3029 160 9 028 160
rowi portu lotniczego na podstawie ustawy
2010

5.3.1.2. Ocena w $wietle art. 107 ust. 1 Traktatu

(245) Spoétka GEASAR nie jest rzeczywistym beneficjentem dzialalnosci nr 2 i 3, a decyzja o wszczgciu postgpowania
zawiera blad polegajagcy na zaliczeniu spotki GEASAR do beneficjentéw pomocy pafistwa przewidzianej
w ustawie 10/2010. Sp6tka GEASAR nie byla beneficjentem korzysci gospodarczych wynikajacych z pomocy:
wklady przyznane przez wladze regionalne na podstawie ustawy 10/2010 zostaly po prostu ,przekazane” przez
operatoréw portéw lotniczych ostatecznym beneficjentom, tj. przedsigbiorstwom lotniczym obstugujacym
polaczenia lotnicze w porcie lotniczym objetym postgpowaniem. Ma to réwniez zastosowanie do promocji
turystyki na Sardynii zleconej przez operatoréw portéw lotniczych innym przedsigbiorstwom.

(246) Wedlug GEASAR wklady przyznane na podstawie ustawy 10/2010 nie stanowia pomocy pafistwa, poniewaz nie
zostaly spelnione co najmniej dwa z czterech warunkéw umozliwiajgcych zidentyfikowanie pomocy panstwa na
podstawie art. 107 ust. 1 Traktatu:

a) dzialalno$¢ nr 2 i 3 nie przynosi korzysci GEASAR, ktéra uwaza, ze $rodki pieni¢zne przewidziane w ustawie
10/2010 s zgodne z testem prywatnego inwestora: sumy wyplacone przez wladze regionalne w odniesieniu
do dzialalnoSci nr 2 i 3 obejmuja wynagrodzenie za wykonane ustugi i koszty faktycznie poniesione przez
osoby trzecie. Spotka GEASAR twierdzi réwniez, ze wynagrodzenie wyplacone przedsiebiorstwom lotniczym
(dziatalno$¢ nr 2) i pozostalym ustugodawcom (dzialalnos¢ nr 3) odpowiada aktualnym cenom rynkowym.
Z drugiej strony dzigki finansowaniu przyznanemu przez wladze regionalne na podstawie ustawy 10/2010
wladze regionalne odniosly zysk finansowy w perspektywie Srednio- i dlugoterminowej. Kwote uzyskang
przez wladze regionalne w postaci zwigkszonych dochodéw podatkowych mozna uznaé za wyzsza niz kwota
kosztéw poniesionych przez wladze regionalne na rzecz finansowania dzialalnosci bedgcych przedmiotem
postepowania. Pozyczki przyznane przez SFIRS réwniez wyplacono na warunkach rynkowych;

b) dzialalnoci nr 2 i 3 nie wplywaja na wymiang handlowa i nie zakldcaja konkurencji: w zwiazku ze swojg
specyficzng lokalizacja port lotniczy Olbia prowadzi dzialalno$¢ na poziomie lokalnym, nie konkurujac
z innymi krajowymi lub europejskimi portami lotniczymi. Zarzadzanie portem lotniczym Olbia, cho¢ tylko
czesciowe, zostalo powierzone spélce GEASAR w 1989 r., a zatem na dlugo przed wyrokiem w sprawie
Aéroport de Paris z dnia 12 grudnia 2000 r., w wyniku ktérego rozszerzono zastosowanie zasad pomocy
panstwa do dzialalno$ci portéw lotniczych.

(247) Spoétka GEASAR stwierdza, ze wklady okreslone w ustawie 10/2010 nie stanowig pomocy pafistwa na podstawie
art. 107 ust. 1 Traktatu.

5.3.1.3. Ocena zgodnosci pomocy z rynkiem wewngtrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu

(248) Spotka GEASAR twierdzi, ze w kazdym przypadku wklady wyplacone na podstawie ustawy 10/2010 sg zgodne
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. Zgodno$¢ nalezy oceni¢ w oparciu
o punkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (*):

a) pomoc wyplaca si¢ przedsigbiorstwom lotniczym posiadajgcym wazna koncesje wydang przez pafistwo
czlonkowskie zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008;

(*") Komisja zbadala wspomniane kryteria w pkt 133 i nast. ,decyzji o wszczgciu postgpowania”.
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b) finansowanie bedgce przedmiotem postepowania miato na celu zmniejszenie sezonowosci ruchu lotniczego;
promowalo otwarcie nowych tras lotniczych lub nowych polaczen, co wigcej nie dotyczylo przedsigbiorstw
lotniczych  wypelniajacych obowigzek uzyteczno$ci publicznej w  rozumieniu rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008;

¢) w przypadku zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych subsydiowane polaczenia byly rentowne;

d) finansowanie obejmowalo dodatkowe koszty rozruchu zwigzane z obstugg nowych tras lub nowych polaczen;
koszty te sg zgodne z biezacymi cenami rynkowymi;

e) inicjatywy podjete na podstawie ustawy 10/2010 odpowiednio rozreklamowano wsréd réznych przedsie-
biorstw lotniczych zainteresowanych oferowaniem swoich ustug;

f) umowy zawieraly system kar uruchamiany w przypadku jakiegokolwiek uchybienia przedsigbiorstwa
lotniczego w wypelnianiu zobowigzan wobec portu lotniczego.

(249) Spotka GEASAR zauwaza, ze dotacje wyplacane zgodnie z ustawa 10/2010 przyznano przedsigbiorstwom
lotniczym na nieco duzszy okres (cztery lata zamiast trzech) i pomoc miala wigkszg intensywno$¢ niz jest to
dozwolone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., ale dodaje, Ze nie wszystkie umowy z przedsie-
biorstwami lotniczymi zawarto na okres wskazany w ustawie 10/2010; co najwazniejsze, spétka podkresla, ze
wytyczne dopuszczajg odstepstwa od zawartego w nich kryterium intensywno$ci w przypadku regionéw
objetych pomocg i znajdujacych si¢ w niekorzystnym polozeniu gospodarczym, takich jak Sardynia.

(250) Srodki bedace przedmiotem postepowania s zasadne pod wzgledem motywacji w zakresie celow rozwojowych
spojnych z interesami Unii i nie wplywaja na wymiang¢ handlowa migdzy panstwami cztonkowskimi w zakresie
sprzecznym ze wspolnym interesem. W tym wzgledzie spétka GEASAR powoluje si¢ na rezolucj¢ Parlamentu
Europejskiego z dnia 10 maja 2012 r. w sprawie przysztosci regionalnych portéw lotniczych i ushug lotniczych
w UE ("), w ktérej podkreslono znaczenie regionalnych portéw lotniczych w Unii.

(251) Spotka GEASAR jest przekonana, ze ocena zgodnosci $rodkéw bedacych przedmiotem postgpowania z rynkiem
wewnetrznym powinna uwzglednia¢ kluczows role, jaka odkrywa port lotniczy Olbia w zapewnieniu cigglosci
terytorialnej regionu wyspiarskiego takiego, jak Sardynia.

5.3.1.4. Ocena w $wietle art. 106 Traktatu

(252) Spotka GEASAR twierdzi, Ze kwoty wyplacone na podstawie ustawy 10/2010 nie stanowia pomocy panstwa
w oparciu o kryteria okre$lone w wyroku w sprawie Altmark — a gdyby nawet stanowily taka pomoc, bylyby
zgodne z zasadami przywolanymi w art. 106 ust. 2 Traktatu.

Przestrzeganie kryteriow okre§lonych w wyroku w sprawie Altmark

(253) W odniesieniu do pierwszego warunku okre$lonego w wyroku w sprawie Altmark spotka GEASAR wskazuje, ze
Srodki bedace przedmiotem postgpowania stanowig cze$¢ szerszej polityki geograficznej i transportowej
prowadzonej przez wiladze regionalne w celu zapewnienia minimalnej liczby polaczenn lotniczych pomigdzy
wyspa a pozostalym terytorium Unii przez caly rok.

(254) Zdaniem GEASAR drugi i trzeci warunek okre§lony w wyroku w sprawie Altmark zostal spelniony: parametry,
na podstawie ktérych oblicza si¢ kwote rekompensaty, zostaly wczesniej ustalone w obiektywny i przejrzysty
spos6b i nie istnieje ryzyko nadwyzki rekompensaty, gdyz spétka GEASAR otrzymala jedynie czeSciowa
rekompensate poniesionych kosztow.

(255) Spoétka GEASAR uwaza, ze poniosta koszty jako przedsiebiorstwo prywatne podlegajace normalnym warunkom
rynkowym; w zwigzku z powyzszym czwarty warunek okreslony w wyroku w sprawie Altmark réwniez zostal
spetniony.

Zgodno$¢ na podstawie art. 106 ust. 2 Traktatu

(256) Zdaniem GEASAR zgodno$¢ nalezy oceni¢ odpowiednio w kontekscie decyzji z 2005 r. w sprawie ustug
$wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym albo w kontekscie zasad ramowych z 2011 r. dotyczacych
ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym.

(257) GEASAR zauwaza, ze prog okreSlony w art. 2 ust. 1 lit. a) decyzji z 2005 r. w sprawie ustug $wiadczonych
w ogllnym interesie gospodarczym zostal zachowany, gdyz kwota wkladu ze $rodkéw publicznych wynosita
okolo 4 mln EUR rocznie, natomiast obrét GEASAR byt nizszy niz 100 mln EUR. Podobnie spelnione zostaly
warunki okreSlone w art. 4, 5 1 6 decyzji z 2005 r. w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym.

(') 2011/2196 (INI).
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(258) Jezeli chodzi o zastosowanie zasad ramowych z 2011 r. dotyczacych ustug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym, GEASAR wskazuje, ze:

a) rekompensata zostala przyznana w zwigzku z faktyczng i prawidlowo zdefiniowana ustuga $wiadczona
w 0g6lnym interesie gospodarczym;

b) odpowiedzialno$¢ za wykonanie ustugi swiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym zostata powierzona
przedmiotowym przedsigbiorstwom w drodze jednego lub wigkszej liczby aktow prawnych;

¢) kwota rekompensaty nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw netto wywigzywania sig
z obowigzkdw uzytecznosci publicznej z uwzglednieniem rozsadnego zysku.

5.3.2. UWAGI PRZEDSTAWIONE W ODNIESIENIU DO ZASTOSOWANIA WYTYCZNYCH W SPRAWIE
SEKTORA LOTNICTWA Z 2014 R. DO PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW

(259) Spotka GEASAR wskazuje, ze przedmiotowg domniemang pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r.,
a w sekcji 8.6 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. wyjasniono, od kiedy nalezy stosowa¢ kryteria
zgodnosci okreslone w tych wytycznych. Komisja musi zatem stosowaé zasade okreslong w pkt 172 wytycznych
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. Kryteria zgodnosci w odniesieniu do pomocy operacyjnej wyplaconej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.
okreslono réwniez w sekcji 5 wytycznych. Z drugiej strony wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. nie
majg zastosowania do pomocy inwestycyjnej ani do pomocy na rozpoczecie dzialalnosci przyznanej
z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu przed dniem 4 kwietnia 2014 r. W odniesieniu do tego typu pomocy
Komisja musi stosowaé ,zasady obowiazujace w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy” (pkt 173 i 174

wytycznych).

(260) Spotka GEASAR odnosi si¢ do uwag, ktére przedstawita Komisji w dniu 1 lipca 2013 r. w celu wykazania, ze nie
otrzymala Zadnej pomocy pafistwa. Jezeli mimo tego Komisja doszlaby jednak do wniosku, ze finansowanie
publiczne wyplacone na podstawie ustawy 10/2010 kwalifikuje si¢ jako pomoc operacyjna, ktorej spétka
GEASAR S.p.A. byla faktycznym beneficjentem, operator portu lotniczego utrzymuje, zZe wszelka przyznana
pomoc spetnia kryteria zgodnosci okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(261) GEASAR zauwaza, ze na podstawie pkt 137 wytycznych ,pomoc operacyjna udzielong przed rozpoczeciem
okresu przej$ciowego”, w tym pomoc wyplacong przed dniem 4 kwietnia 2014 r., ,mozna uzna¢ za zgodng” na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu ,w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych”. Kolejny
warunek, ktéry musi by¢ spelniony, aby pomoc zostala uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym, jest

nastepujacy:

a) ,spelnione zostaly warunki okre$lone w sekcji 5.1.2, z wyjatkiem pkt 115, 119, 121, 122, 123, 126-130,
132,133 11347

b) w szczegblnosci pod uwage zostang wziete ,zakldcenia konkurencji”.

(262) GEASAR uwaza, Ze spelniono wszystkie warunki zgodnosci okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r.

5.3.2.1. Przyczynianie si¢ do osiggnigcia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainte-
resowania (pkt 113 i 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(263) GEASAR zauwaza, ze wszelka pomoc operacyjna udzielona na podstawie ustawy 10/2010 niewatpliwie
przyczynila si¢ do ,0siggniecia celu stanowiacego przedmiot wspélnego zainteresowania”. Potwierdzono to celami
,2wzmocnienia gospodarczej, spolecznej oraz terytorialnej spéjnosci wspolnoty odniesienia”, ktére to cele wladze
regionalne mialy realizowaé poprzez przyjecie ustawy 10/2010. RzeczywiScie udzielony publiczny wklad miat za
zadanie promowaé rozwéj polaczen lotniczych migdzy wyspa a reszta Unii oraz zmniejszenie ich sezonowosci,
co umozliwito uniknigcie ,wszelkich zaklécert ruchu lotniczego i zaklocen facznosei” (pkt 113).

(264) GEASAR S.p.A. utrzymuje, ze ustawa 10/2010 przyczynita si¢ do ,zwigksz[enia] mobilnosci obywateli Unii
i poprawy lacznosci z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw wewnatrzunijnych” (pkt 113
lit. a)). Przedsigbiorstwo dodaje, ze ustawa 10/2010 ,pocigg[neta] za sobg rozwéj danego regionu” (pkt 113
lit. ¢)). Rzeczywiscie port lotniczy Olbia jest istotnym punktem dostepu do o$rodkéw turystycznych w péinocno-
wschodniej Sardynii, a ustawa 10/2010 przyczynila si¢ do zmniejszenia sezonowosci ruchu lotniczego.
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5.3.2.2. Konieczno$¢ interwencji patistwa (pkt 116, 117 i 118 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
22014 1)

(265) Wedtug spotki GEASAR spelniono réwniez ten wymodg, poniewaz port lotniczy Olbia mieSci si¢ w kategorii
wspomnianej w pkt 118 wytycznych, mianowicie jest to port lotniczy, ktéry nie jest w stanie pokryé swoich
kosztéw operacyjnych. Port lotniczy Olbia zalicza si¢ konkretnie do kategorii d), czyli ,port[éw] lotnicz[ych]
o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 1-3 mln pasazeréw”. W 2013 r. komercyjny przeplyw pasazeréw
wyniést 1 950 615 osob.

5.3.2.3. Pomoc patistwa jako wlasciwy instrument polityki (pkt 120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z2014 )

(266) GEASAR uwaza, ze nie istnialy zadne inne instrumenty polityki lub instrumenty pomocy w mniejszym stopniu
zakl6cajace konkurencje, ktére umozliwilyby osiggniecie tego samego celu, tj. zapewnienia polaczen
powietrznych z péinocno-zachodnig Sardynig, ktére w tym czasie nasilaly si¢ gléwnie w okresie letnim, a tym
samym pozwolily wyeliminowal opdZnienie w rozwoju na tym obszarze bedace efektem jego peryferyjnego
polozenia i izolacji. Wszelkg uzyskang pomoc wykorzystano do utrzymania i rozwoju ruchu handlowego
poprzez zapewnienie dobrych polgczent migdzy poszczegdlnymi panstwami czlonkowskimi.

5.3.2.4. Istnienie efektu zachgty (pkt 124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(267) GEASAR wskazuje, ze wszelkg pomoc przyznana mu na podstawie ustawy 10/2010 wykorzystano w kazdym
przypadku wylacznie w celu zwigkszenia wielkosci ruchu oraz rozwoju dzialalnosci portéw lotniczych, co jest
spdjne z obranymi celami realizowanymi w interesie og6lnym. Bez interwencji publicznej te cele nie zostalyby
osiagniete, a port lotniczy Olbia odnotowalby znaczacy spadek poziomu aktywnosci na przestrzeni roku.

5.3.2.5. Proporcjonalnosé kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum) (pkt 125 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(268) W tym punkcie operator portu lotniczego, odwolujac si¢ do odpowiednich elementéw juz dostepnych Komisjj,
zaznacza, ze przyznane fundusze publiczne maja na celu zwrot kosztow, ktdére operator faktycznie ponidst
z tytulu inicjatyw wdrozonych na podstawie ustawy 10/2010.

5.3.2.6. Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej (pkt 131
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(269) GEASAR zwraca uwage na fakt, Ze zadna pomoc operacyjna nie miala wplywu na konkurencje. Operator
zauwaza, ze W zwigzku ze swoim polozeniem geograficznym port lotniczy Olbia obstuguje polaczenia migdzy
wyspami o zakresie ograniczonym geograficznie, ktére nie sa narazone na konkurencje ze strony innych
krajowych lub unijnych portéw lotniczych. Ponadto ze wzgledu na jego cechy charakterystyczne nie stanowi on
réwniez konkurencji dla pozostalych portéw lotniczych na Sardynii. Co wigcej, port lotniczy Olbia nie konkuruje
z alternatywnymi rodzajami transportu.

(270) GEASAR wskazuje wreszcie, ze znoéw zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. port lotniczy
Olbia jest ,otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i [...] nie jest przeznaczony dla jednego
konkretnego uzytkownika”. W $wietle powyzszego spdtka uwaza, ze wszelka pomocy operacyjnej udzielona na
podstawie ustawy 10/2010 jest w pelni zgodna z kryteriami ustalonymi w punkcie 5.1.2 wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2014 r., a zatem powinno si¢ ja uwazal za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

5.4. UWAGI STRONY SOGEAAL S.P.A. (OPERATOR PORTU LOTNICZEGO ALGHERO)
5.4.1. UWAGI DOTYCZACE DECYZ]JI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA

(271) SOGEAAL podkresla, ze lokalizacja portu lotniczego Alghero w regionie wyspiarskim, takim jak Sardynia,
oznacza, ze:

a) portu lotniczego Alghero nie nalezy uwazaé za pokrywajacy si¢ z innymi portami lotniczymi w pozostalych
panstwach czlonkowskich lub na terenie Wloch kontynentalnych;

b) port lotniczy Alghero nie stanowi konkurencji dla innych portéw lotniczych na wyspie (w szczeg6lnosci dla
portu lotniczego Mario Mameli w Cagliari-Elmas oraz portu lotniczego Olbia-Costa Smeralda). Tych trzech
portéw lotniczych na Sardynii nie nalezy uwazaé za wzajemnie zastegpowalne, poniewaz ich obszary cigzenia
sg rozne. Gléwnymi czynnikami stanowigcymi o ich niezastgpowalnosci sa: topografia wyspy, rozproszenie
populacji zamieszkalej na jej terenie, duze odleglosci pomiedzy nimi i brak szybkich polaczei drogowych
miedzy réznymi obszarami wyspy.
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(272) Ponadto ruch lotniczy w porcie lotniczym Alghero nie stanowi konkurencji dla innych rodzajéw transportu na
Sardyni¢ i z Sardynii. Jedyng alternatywa dla dotarcia na Sardyni¢ droga powietrzng jest droga morska, ale czas
trwania podrdzy jest znacznie dluzszy.

5.4.1.1. Dzialania podjete przez SOGEAAL w celu wdrozenia ustawy 10/2010

(273) Spétka SOGEAAL przedstawita wladzom regionalnym plany dzialania na rok 2010 i okres trzyletni 2011-2013
wraz z odpowiednimi wnioskami o ich finansowanie. Wladze regionalne zatwierdzily przydzial Srodkéw
finansowych na te okresy decyzjg nr 43/37 z dnia 6 grudnia 2010 r. i decyzjg nr 52/117 z dnia 23 grudnia
2011 r.

(274) SOGEAAL byl zdania, ze podczas wykonywania dziatalno$ci nr 1, 2 i 3 przewidzianych w ustawie 2010 wzigto
pod uwage perspektywy rentownosci oszacowane w planie gospodarczo-finansowym.

Dzialalno$é nr 1

(275) Po ogloszeniu zamiaru zawarcia uméw na budowe drég na podstawie ustawy 10/2010 spétka SOGEAAL
zawarla umowy ze spétkami Ryanair i easyJet na lata 2010-2013, na mocy ktdrych przedsigbiorstwa lotnicze
podjely sie osiagnigcia okre$lonych celéw zwigzanych z przeplywem pasazeréw, przy czym po ich osiggnieciu
SOGEAAL - w imieniu wladz regionalnych — miala wyplaci¢ im okreslona sume pieniedzy jako wynagrodzenie
za sukcesy.

Dzialalno$¢ nr 2

(276) Operator portu lotniczego opublikowal na swojej stronie internetowej informacje o zamiarze zawarcia umoéw na
dzialalno$¢ marketingows i reklamowa zgodnie z ustawag 10/2010. Nastepnie spétka SOGEAAL zawarla umowy
na dzialalno§¢ marketingowg i reklamowa z firmami AMS, Meridiana, Alitalia i WizzAir. Umowy zawarto
w oparciu o warunek wstepny, zgodnie z ktérym przedmiotowe przedsigbiorstwa lotnicze beda obstugiwaé
okreslone trasy krajowe lub trasy na terenie Unii Europejskiej z i do portu lotniczego Alghero. Wymdg ten byt
zwigzany z promowaniem Sardynii jako osrodka turystycznego przez przedsigbiorstwa lotnicze.

(277) Dzialalno$¢ reklamowa i promocyjna prowadzona na rzecz osrodka turystycznego przez przewozZnikéw
lotniczych z wykorzystaniem wkladu przyznanego na podstawie umowy obejmowala: (i) ,klasyczng” forme
reklamy (tzn. na terenie miasta, w mediach, w biuletynie pokladowym itp.); oraz (i) reklam¢ ,internetowy” na
stronie internetowej przewoznika lotniczego.

Dzialalno$é nr 3

(278) Spotka SOGEAAL w imieniu wladz regionalnych przekazala osobom trzecim uprawnienia do podjecia kilku
inicjatyw na rzecz promowania Sardynii jako osrodka turystycznego, w tym utworzenia strony internetowej
promujacej turystyke na Sardynii, organizowanie klasycznych i internetowych kampanii reklamowych oraz
promowania oSrodka turystycznego przez agencje turystyczne oferujace pakiety turystyczne.

Przeplywy finansowe

(279) Platno$¢ za dzialania przeprowadzone w ramach dzialalnosci nr 1, 2 i 3 realizuje si¢ w formie zaliczki
wyplacanej przez operatoréw portéw lotniczych przedsigbiorstwom lotniczym i pozostalym zainteresowanym
ustugodawcom. Spéotka SOGEAAL przedlozyta wladzom regionalnym sprawozdania z dzialalnosci prowadzonych
w okresie 2010-2012 wraz z faktycznie poniesionymi kosztami. Wiadze regionalne muszg nastgpnie zwrdcié
kwoty zaliczek wyplaconych przez operatora portu lotniczego.

(280) Najwigksza cze$¢ Srodkéw pienigznych wyplacanych przez wladze regionalne na podstawie ustawy 10/2010
dotyczy dzialalno$ci nr 1 i 2 oraz pokrywa platnosci dokonane przez spétke SOGEAAL na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych w formie zaplaty na podstawie uméw na dzialalno$¢ marketingows i reklamows, jak przedstawiono

w tabeli 12.
Tabela 12
Przeplywy finansowe portu lotniczego Alghero
(w EUR)
2010 2011 2012 LACZNIE

Dziatalno$¢ nr 1 [...] [...] [...] [...]
Dziatalno$¢ nr 2 [...] [...] [...] [...]
Dziatalno$¢ nr 3 — [...] [...] [...]
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(w EUR)
2010 2011 2012 LACZNIE
Laczna kwota zgloszona wladzom regionalnym | 8 517 962 9 041 162 9062 413 | 26 621 538
przez operatora portu lotniczego
Prawo do wkladu na podstawie ustawy 2010 8 517 962 9 041 162 9062 413 | 26 621 538
Laczna kwota wkladéw zwréconych operato- | 8 517 962 9 041 162 9062 413 | 26 621 538
rowi portu lotniczego na podstawie ustawy
2010

(281)

(282)

(283)

(284)

(285)

(286)

(287)

5.4.1.2. Ocena w $wietle art. 107 ust. 1 Traktatu

Spétka SOGEAAL nie jest rzeczywistym beneficjentem dzialalnosci nr 1, 2 i 3. Spdétka SOGEAAL twierdzi, ze
decyzja o wszczgciu postgpowania zawiera blad polegajacy na zaliczeniu jej do beneficjentéw pomocy panstwa
przewidzianej w ustawie 10/2010.

Spétka SOGEAAL nie byla beneficjentem korzysci gospodarczych wynikajacych z pomocy: wklady przyznane
przez wladze regionalne na podstawie ustawy 10/2010 zostaly po prostu ,przekazane” przez operatoréw portow
lotniczych ostatecznym beneficjentom, tj. przedsigbiorstwom lotniczym obstugujacym polaczenia lotnicze
w porcie lotniczym objetym postepowaniem. Ma to réwniez zastosowanie do promocji turystyki na Sardynii
zleconej przez operatoréw portéw lotniczych innym przedsigbiorstwom.

W opinii spotki SOGEAAL rekompensaty przyznane na podstawie ustawy 10/2010 nie stanowig pomocy
panstwa. Trzy z czterech warunkéw stuzacych do okreslenia pomocy pafstwa zgodnie z art. 107 ust. 1 nie sa
spelnione. Dzialalnosci nr 1, 2 i 3 nie wplywaja na wymiane handlowg i nie zaktécajg konkurencji: w zwigzku ze
swoja specyficzng lokalizacja port lotniczy Alghero prowadzi dzialalno$¢ na poziomie lokalnym, nie konkurujac
z zadnymi innymi krajowymi lub europejskimi portami lotniczymi. Zarzadzanie portem lotniczym Alghero, choé
tylko czesciowe, zostalo powierzone spétce SOGEAAL w 1989 r., a zatem na dlugo przed wyrokiem w sprawie
Aéroport de Paris z dnia 12 grudnia 2000 r., w wyniku ktérego rozszerzono zastosowanie zasad pomocy
panstwa do dzialalnosci portéw lotniczych.

Dzialalnosci nr 1, 2 i 3 nie przynosza zadnych korzysci gospodarczych. Spétka SOGEAAL uwaza, ze $rodki
pienigzne przewidziane w ustawie 10/2010 s3 zgodne z testem prywatnego inwestora: sumy wyplacone przez
wladze regionalne w odniesieniu do wszystkich trzech rodzajow dzialalnoici i obejmujg wynagrodzenie za
wykonane ustugi i koszty faktycznie poniesione przez osoby trzecie. Spétka SOGEAAL twierdzi rowniez, zZe
wynagrodzenie wyplacone przedsigbiorstwom lotniczym (dzialalno$¢ nr 2) i pozostalym uslugodawcom
(dzialalno$¢ nr 3) odpowiada aktualnym cenom rynkowym.

Dzigki finansowaniu przyznanemu przez wiladze regionalne na podstawie ustawy 10/2010 wiladze regionalne
odniosly zysk finansowy w perspektywie $rednio- i dlugoterminowej. Kwote uzyskang przez wladze regionalne
w postaci zwigkszonych dochodéw podatkowych mozna uznaé za wyzsza niz kwota kosztéw poniesionych
przez wiadze regionalne na rzecz finansowania dzialalnosci bedacych przedmiotem postgpowania. Pozyczki
przyznane przez SFIRS réwniez wyplacono na warunkach rynkowych.

Spétka SOGEAAL stwierdza, ze wklady okreSlone w ustawie 10/2010 nie stanowig pomocy pafstwa na
podstawie art. 107 ust. 1 Traktatu.

5.4.1.3. Ocena zgodnosci pomocy z rynkiem wewngtrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu

Spotka SOGEAAL twierdzi, ze w kazdym przypadku wklady wyplacone na podstawie ustawy 10/2010 s3 zgodne
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu. Zgodno$¢ nalezy oceni¢ na podstawie
pkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. (%)

a) pomoc wyplaca si¢ przedsigbiorstwom lotniczym posiadajacym wazng koncesje wydang przez paristwo
czlonkowskie zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008;

b) finansowanie bedace przedmiotem sporu miato na celu zmniejszenie sezonowosci ruchu lotniczego, a zatem
promowalo otwieranie nowych tras lotniczych i regularnego przewozu lotniczego, i nie dotyczylo przedsie-
biorstw lotniczych wypelniajacych obowiazek uzytecznosci publicznej w rozumieniu rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008;

(*») Komisja zbadata wspomniane kryteria w pkt 133 i nast. decyzji o wszczgciu postgpowania.
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¢) w przypadku zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych subsydiowane polaczenia byly rentowne;

d) inicjatywy podjete na podstawie ustawy 10/2010 odpowiednio rozreklamowano wsréd réznych przedsie-
biorstw lotniczych zainteresowanych oferowaniem swoich ustug;

e) umowy zawieraly system kar uruchamiany w przypadku jakiegokolwiek uchybienia przedsigbiorstwa
lotniczego w wypelnianiu zobowigzafn wobec portu lotniczego.

(288) Spotka SOGEAAL zauwaza, ze dotacje wyplacane na podstawie ustawy 10/2010 przyznano przedsigbiorstwom
lotniczym na nieco dtuzszy okres (cztery lata zamiast trzech) i pomoc miala wigkszg intensywno$¢ niz jest to
dozwolone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., ale dodaje, Ze nie wszystkie umowy z przedsie-
biorstwami lotniczymi zawarto na okres wskazany w ustawie 10/2010; co najwazniejsze, spétka podkresla, ze
wytyczne dopuszczajg odstepstwa od zawartego w nich kryterium intensywnosci w przypadku regionéw
objetych pomocg i znajdujacych si¢ w niekorzystnym polozeniu gospodarczym, takich jak Sardynia.

(289) Rodzaje dzialalno$ci bedace przedmiotem postgpowania sg zasadne pod wzgledem motywacji w zakresie celéw
rozwojowych spéjnych z interesami Unii i nie wplywaja na wymiane handlowa miedzy pafstwami
czonkowskimi w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem. W tym wzgledzie spétka SOGEAAL powoluje sig
na rezolugje Parlamentu Europejskiego z dnia 10 maja 2012 r. w sprawie przyszioici regionalnych portéw
lotniczych i ustug lotniczych w UE, w ktérej podkreslono znaczenie regionalnych portéw lotniczych dla UE.

(290) Spoétka SOGEAAL jest przekonana, ze ocena zgodnosci Srodkéw bedacych przedmiotem postgpowania z rynkiem
wewnetrznym powinna uwzglednia¢ kluczowa rolg, jaka odgrywa port lotniczy Alghero w zapewnieniu
spojnosci terytorialnej regionu wyspiarskiego takiego jak Sardynia.

5.4.1.4. Ocena w $wietle art. 106 Traktatu

(291) Spoétka SOGEAAL twierdzi, ze kwoty wyplacone na podstawie ustawy 10/2010 nie stanowig pomocy panstwa
w oparciu o kryteria okreSlone w wyroku w sprawie Altmark — a gdyby nawet stanowily, bylyby zgodne
z regulami przywolanymi w art. 106 ust. 2 Traktatu.

Przestrzeganie kryteriow okreSlonych w wyroku w sprawie Altmark

(292) W odniesieniu do pierwszego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark spétka SOGEAAL wskazuje,
ze dziatalnosci bedace przedmiotem postegpowania stanowig cze$¢ szerszej polityki geograficznej i transportowej
prowadzonej przez wladze regionalne w celu zapewnienia minimalnej liczby polaczen lotniczych pomiedzy
wyspa a pozostalym terytorium Unii przez caly rok.

(293) Zdaniem SOGEAAL drugi i trzeci warunek okre$lony w wyroku w sprawie Altmark zostal spelniony: parametry,
na ktérych podstawie oblicza si¢ kwote rekompensaty, zostaly wcze$niej ustalone w obiektywny i przejrzysty
sposob, oraz nie istnieje ryzyko nadwyzki rekompensaty, gdyz spotka SOGEAAL otrzymala jedynie czg¢Sciowa
rekompensat¢ poniesionych kosztow.

(294) Uwzgledniane koszty zostaly poniesione przez prywatne, prawidlowo zarzadzane przedsi¢biorstwa, w zwiazku
z czym czwarty warunek okre$lony w wyroku w sprawie Altmark réwniez zostal spelniony.

Zgodnos¢ na podstawie art. 106 ust. 2 Traktatu

(295) Zdaniem SOGEAAL w tym zakresie zgodno$¢ nalezy oceni¢ odpowiednio w kontekscie decyzji z 2005 r.
w sprawie ustug §wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym albo w kontekscie zasad ramowych z 2011 r.
dotyczacych ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym.

(296) SOGEAAL zauwaza, ze prog okreSlony w art. 2 ust. 1 lit. a) decyzji z 2005 r. w sprawie ustug $wiadczonych
w ogllnym interesie gospodarczym zostal zachowany, gdyz kwota wkladu ze $rodkéw publicznych wynosita
okoto 4 mln EUR rocznie, natomiast obr6t SOGEAAL byt nizszy niz 100 mln EUR. Podobnie spelnione zostaly
warunki okreslone w art. 4, 5 1 6 decyzji z 2005 r. w sprawie ustug $wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym.

(297) Jezeli chodzi o zastosowanie zasad ramowych z 2011 r. dotyczacych ustug §wiadczonych w ogélnym interesie
gospodarczym, SOGEAAL wskazuje, ze:

a) rekompensata zostala przyznana w zwiazku z faktyczng i prawidlowo zdefiniowang ustugg $wiadczong
w ogdlnym interesie gospodarczym;

b) odpowiedzialno$¢ za wykonanie ustugi Swiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym zostala powierzona
przedmiotowym przedsigbiorstwom w drodze jednego lub wigkszej liczby aktéw prawnych;

¢) kwota rekompensaty nie przekracza kwoty niezbednej do pokrycia kosztéw netto wywigzywania si¢
z obowigzkéw uzytecznosci publicznej z uwzglednieniem rozsadnego zysku.
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5.4.2. UWAGI PRZEDSTAWIONE W ODNIESIENIU DO ZASTOSOWANIA WYTYCZNYCH W SPRAWIE
SEKTORA LOTNICTWA Z 2014 R. DO PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW

(298) Spotka SOGEAAL wskazuje, ze przedmiotowa domniemang pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r.,
a w sekcji 8.6 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. wyjasnia si¢, od kiedy nalezy stosowa¢ kryteria
zgodnosci okreslone w tych wytycznych. Komisja musi zatem stosowaé zasade okre$long w pkt 172 wytycznych
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. Kryteria zgodnosci w odniesieniu do pomocy operacyjnej wyplaconej przed dniem 4 kwietnia 2014 r.
okreslono réwniez w sekcji 5 wytycznych. Z drugiej strony wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. nie
majg zastosowania do pomocy inwestycyjnej ani do pomocy na rozpoczecie dzialalnosci przyznanej
z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu przed dniem 4 kwietnia 2014 r. W odniesieniu do tego typu pomocy
Komisja musi stosowac ,zasady obowigzujgce w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy” (pkt 173 i 174 wytycznych).

(299) Spotka SOGEAAL odnosi si¢ do uwag, ktére przedstawila Komisji w dniu 29 lipca 2013 r. w celu wykazania, Ze
nie otrzymala zadnej pomocy pafstwa. Jezeli mimo tego Komisja doszlaby jednak do wniosku, ze finansowanie
publiczne wyplacone na podstawie ustawy 10/2010 kwalifikuje si¢ jako pomoc operacyjna, ktérej spotka
SOGEAAL byla faktycznym beneficjentem, operator portu lotniczego utrzymuje, ze wszelka przyznana pomoc
spelnia kryteria zgodnosci okreslone w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(300) SOGEAAL zauwaza, ze na podstawie pkt 137 wytycznych ,pomoc operacyjng udzielong przed rozpoczeciem
okresu przejSciowego”, w tym pomoc wyplacong przed dniem 4 kwietnia 2014 r., ,mozna uznaé za zgodng” na
podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu ,w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych”. Kolejny
warunek, ktéry musi by¢ spelniony, aby pomoc zostala uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym, jest

nastepujacy:

a) ,spelnione zostaly warunki okre$lone w sekcji 5.1.2, z wyjatkiem pkt 115, 119, 121, 122, 123, 126-130,
132, 1331 134"

b) w szczegdlnosci pod uwage zostang wziete ,zakl6cenia konkurencji”.

(301) Spoétka SOGEAAL uwaza, ze spetniono wszystkie warunki zgodnosci okre$lone w wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r, i zauwaza, ze w dniu 8 maja 2014 r. przekazala juz uwagi dotyczace zgodnosci
z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. w ramach procedury SA.23098 — Aeroporto di Alghero.

5.4.2.1. Przyczynianie si¢ do osiggniecia wyraZnie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainte-
resowania (pkt 113 i 114 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(302) SOGEAAL zauwaza, ze wszelka pomoc operacyjna udzielona na podstawie ustawy 10/2010 niewatpliwie
przyczynila si¢ do ,osiggnigcia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania”. Potwierdzono to celami
,2wzmocnienia gospodarczej, spolecznej oraz terytorialnej spdjnosci wspdlnoty odniesienia”, ktére to cele wladze
regionalne mialy realizowad poprzez przyjecie ustawy 10/2010. Rzeczywiscie udzielony publiczny wklad miat za
zadanie promowaé rozwéj polaczen lotniczych migdzy wyspa a reszta Unii oraz zmniejszenie ich sezonowosci,
co umozliwito uniknigcie ,wszelkich zaklécert ruchu lotniczego i zaklocen facznosei” (pkt 113).

(303) SOGEAAL utrzymuje, ze ustawa 10/2010 przyczynila si¢ do ,zwigksz[enia] mobilnosci obywateli Unii i popraw
[y] taczno$[ci] z regionami poprzez tworzenie punktéw dostepu do lotéw wewnatrzunijnych” (pkt 113 lit. a)).

(304) Ten sam operator dodaje, ze ustawa 10/2010 ,pocigg[nela] za sobg rozwdj danego regionu” (pkt 113 lit. c)).
Dotyczy to w szczeg6lnosci obszaru cigzenia portu lotniczego Alghero w péinocno-zachodniej Sardynii, ktéry
wykazuje zauwazalny brak rozwoju.

5.4.2.2. Konieczno$¢ interwencji paristwa (pkt 116, 117 i 118 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z2014 )

(305) Wedtug spotki SOGEAAL spelniono réwniez ten wymdg, poniewaz port lotniczy Alghero miesci si¢ w kategorii
wspomnianej w pkt 118 wytycznych, mianowicie jest to port lotniczy, ktéry nie jest w stanie pokry¢ swoich
kosztéw operacyjnych. Port lotniczy Alghero zalicza si¢ konkretnie do kategorii d), czyli ,port[6éw] lotnicz[ych]
o0 rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 1-3 mln pasazeréw”.
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5.4.2.3. Pomoc paristwa jako wlasciwy instrument polityki (pkt 120 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
22014 1.)

(306) SOGEAAL uwaza, ze nie istnialy zadne inne instrumenty polityki lub instrumenty pomocy w mniejszym stopniu
zakl6cajace konkurencje, ktére umozliwilyby osiggniecie tego samego celu, tj. zapewnienia polaczen
powietrznych z péinocno-zachodnia Sardynia, ktére w tym czasie nasilaly si¢ gléwnie w okresie letnim, a tym
samym pozwolily wyeliminowa¢ op6Znienie w rozwoju na tym obszarze bedace efektem jego peryferyjnego
polozenia i izolacji. Wszelka uzyskang pomoc wykorzystano do utrzymania i rozwoju ruchu handlowego
poprzez zapewnienie dobrych polaczen miedzy poszczegdlnymi panstwami czlonkowskimi.

5.4.2.4. Istnienie efektu zachety (pkt 124 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(307) SOGEAAL wskazuje, ze wszelkg pomoc przyznang mu na podstawie ustawy 10/2010 wykorzystano w kazdym
przypadku wylacznie w celu zwigkszenia wielkoci ruchu oraz rozwoju dziatalnoci portéw lotniczych, co jest
spojne z obranymi celami realizowanymi w interesie ogdlnym. Bez interwencji publicznej te cele nie zostalyby
osiagniete, a port lotniczy Alghero odnotowalby znaczacy spadek poziomu aktywnosci na przestrzeni roku.

5.4.2.5. Proporcjonalnos$é kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum) (pkt 125 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(308) W tym punkcie operator portu lotniczego, odwolujac si¢ do odpowiednich elementéw juz dostepnych Komisjj,
zaznacza, ze przyznane fundusze publiczne maja na celu zwrot kosztow, ktdre operator faktycznie ponidst
z tytulu inicjatyw wdrozonych na podstawie ustawy 10/2010.

5.4.2.6. Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej (pkt 131
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.)

(309) SOGEAAL zwraca uwage na fakt, Ze zadna pomoc operacyjna nie miala wplywu na konkurencje. Operator
zauwaza, ze w zwigzku ze swoim polozeniem geograficznym port lotniczy Alghero obstuguje polaczenia migdzy
wyspami o zakresie ograniczonym geograficznie, ktére nie s3 narazone na konkurencje ze strony innych
krajowych lub unijnych portéw lotniczych. Ponadto ze wzgledu na jego cechy charakterystyczne nie stanowi on
réwniez konkurencji dla pozostalych portéw lotniczych na Sardynii. Co wigcej, port lotniczy Alghero nie
konkuruje z alternatywnymi rodzajami transportu.

(310) SOGEAAL wskazuje wreszcie, ze rowniez zgodnie z wytycznymi w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. port
lotniczy Alghero jest ,otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw i nie jest przeznaczony dla jednego
konkretnego uzytkownika”. W $wietle powyzszego spdtka uwaza, ze wszelka pomocy operacyjnej udzielona na
podstawie ustawy 10/2010 jest w pelni zgodna z kryteriami ustalonymi w punkcie 5.1.2 wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2014 r., a zatem powinno si¢ ja uwazal za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie
art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

5.5. UWAGI OD SPOLKI SOGAER (OPERATORA PORTU LOTNICZEGO CAGLIARI)
5.5.1. UWAGI DOTYCZACE DECYZ]JI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA

(311) Spoétka SOGAER nie zgadza si¢ z podejsciem przyjetym przez Komisje, ktéra zamiast stosowaé zasadg Altmark do
innych przewoznikéw, stosuje ja do SOGAER: wladze regionalne nigdy nie zwrécily si¢ do spotki SOGAER
o wykonywanie jakiejkolwiek ustugi Swiadczonej w ogdlnym interesie. Zdaniem SOGAER wladze regionalne nie
byly w stanie przedstawi¢ zadnego dokumentu zawierajagcego przejrzysty opis obowigzkéw uzytecznosci
publicznej nalozonych przez porty lotnicze wlasnie dlatego, Ze domniemane obowiazki nigdy nie byly
pojmowane jako obowiazki.

5.5.1.1. Blegdna identyfikacja beneficjentéw

(312) SOGAER nie zgadza si¢ z wnioskiem sformulowanym przez Komisj¢, wedlug ktérego spétka ta jest beneficjentem
pomocy pafistwa na podstawie ustawy 10/2010. Zdaniem SOGAER program pomocy bedacy przedmiotem
postepowania nie stanowi pomocy operacyjnej na rzecz spotki SOGAER ani rekompensaty wyplaconej spélce
z tytulu $wiadczenia uslugi wymaganej przez wladze regionalne, a mianowicie wyboru przedsigbiorstw
lotniczych bedgcych w stanie osiggnaé ustalone roczne cele w odniesieniu do czestotliwosci polgczen i ruchu
pasazerskiego na strategicznych trasach z portu lotniczego Cagliari i z tym portem.

(313) Spétka SOGAER twierdzi, ze w ramach tego programu spélka ta jedynie posredniczy — zgodnie z planem
opracowanym, finansowanym i monitorowanym przez wladze regionalne — w przekazaniu przez wladze
regionalne rekompensaty wyplacanej przedsigbiorstwom lotniczym w zamian za obstuge nowych tras lub rozwoj
istniejacych tras z Sardynii i na Sardynie. Gdyby nie otwarto zadnej nowej trasy ani nie rozszerzono oferty lotow
w odniesieniu do istniejgcych tras, spétka SOGAER nie otrzymataby Zadnej platnosci z tytutu $wiadczonej ustugi.
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(314) Spoétka SOGAER zwraca uwage na nalozony na nig obowigzek prowadzenia ksiegowosci: $rodki finansowe, ktdre
spotka SOGAER otrzymala od wiladz regionalnych i przekazala dalej przedsigbiorstwom lotniczym, zostaly jej
zwrdcone przez wladze regionalne dopiero po zaakceptowaniu przez nie rachunkéw spotki, ktére musialy
wykazywal, ze przedsigbiorstwa lotnicze otrzymaly calg kwote wkladéw regionalnych. Spétka SOGAER
utrzymuje zatem, ze nie byla beneficjentem pomocy bedacej przedmiotem postgpowania, a stwierdzenie, Ze
wladze regionalne udzielity wsparcia finansowego na rzecz SOGAER, jest nieprawidlowe. Spétka SOGAER nie
zna zadnego wczesniejszego przypadku, w ktérym Komisja ustalilaby, ze beneficjentem pomocy pafistwa jest
podmiot, ktérego rola ogranicza si¢ do przekazania otrzymanych przez niego Srodkéw publicznych osobom
trzecim. Usluga, z tytulu ktérej wladze regionalne wyplacaly rekompensate, byla Swiadczona przez przedsie-
biorstwo lotnicze, a nie przez operatora portu lotniczego. Spotka SOGAER dodaje, ze zaliczka przyznana przez
SFIRS nie zawierala Zadnego elementu pomocy pafistwa. Byla to pozyczka oprocentowana na warunkach
rynkowych.

5.5.1.2. Przeplywy finansowe
(315) Operator portu lotniczego przekazuje platno$¢ z tytulu prowadzenia dzialalnoci nr 2 i 3 przedsigbiorstwom
lotniczym 1 pozostalym dostawcom ustug objetym postgpowaniem. Spétka SOGEAAL przedlozyla wladzom
regionalnym sprawozdania z dzialalnosci wykonywanej w latach 2010-2012, w ktérym uwzgledniono faktycznie
poniesione koszty. Nastepnie wladze regionalne powinny byly zwrdci¢ kwoty zaliczek wyplacone przez operatora
portu lotniczego. W tabeli 13 przedstawiono powiazane przeplywy finansowe.

Tabela 13

Przeplywy finansowe z portu lotniczego Alghero

(316)

(317)

(318)

(w EUR)

2010 2011 2012 LACZNIE
Dziatalno$¢ nr 1 i 2 [...] [...] [...] [...]
Dziatalno$¢ nr 3 [...] [...] [...] [...]
taczna kwota wyplacona przedsigbiorstwom | 4 537 447 4941 510 4262250 | 13 741 207
lotniczym
Laczna kwota zgloszona wladzom regionalnym | 4 657 311 4977 945 4 869 410 | 14 504 666
przez operatora portu lotniczego
Uprawnienie do wkladéw na podstawie ustawy | 5 000 000 4777 320 8 405 080 18 182 401
22010 r.
taczna kwota wkladéw zwréconych operato- | 4 250 000 4060 722 0 8310 722
rowi portu lotniczego na podstawie ustawy
22010 r.

5.5.1.3. Beneficjenci Srodkéw pomocy

Zdaniem spotki SOGAER faktycznymi beneficjentami w ramach trzech rodzajéw dzialalno$ci okreslonych
w ustawie 10/2010 byly podmioty branzy turystycznej na wyspie i poSrednio same wladze regionalne dzigki
zwigkszonym dochodom z tytulu podatkéw zwigzanym z rozwojem turystyki.

Warunkiem uzyskania dotacji okre$lonym przez wladze regionalne bylo przekazanie przez porty lotnicze calej
otrzymanej kwoty, w zwiazku z czym portéw lotniczych nie mozna uznal za faktycznych beneficjentow.
Dotyczy to réwniez dwoch gtéwnych tanich linii lotniczych oferujacych przewozy w Cagliari — Ryanair i easyJet,
przy czym obie s3 zagranicznymi spéltkami, ktérym wladze regionalne przyznaja pomoc na realizacje celéw
regionalnych.

5.5.1.4. Brak pomocy paristwa

Spotka SOGAER analizuje elementy $rodka pomocy panstwa, w szczeg6lnosci rozwazajac kwestie, czy dokonana
platno$¢ wigzala si¢ z uzyskaniem przewagi konkurencyjnej. Spétka twierdzi, Ze rekompensata regionalna nigdy
nie obejmowala wigcej niz tylko cze$ci kosztéw dodatkowych ponoszonych przez przewoznikéw w zwiazku
z otwarciem nowych lub rozwojem istniejacych tras. Spotka przytacza przyklad spétki Ryanair, na rzecz ktorej
wladze regionalne wyplacily rekompensate, przekazana przez SOGAER, o wartoéci okolo dziesigtej czedci
szacowanego kosztu obstugi wymaganych tras.
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(319) SOGAER podkresla, Ze obowigzujagcy mechanizm stanowi rozwigzanie korzystne dla wszystkich: podrézni moga
korzystaé z przewozoéw lotniczych migdzy wyspami po konkurencyjnych cenach, a wladze regionalne uzyskuja
dodatkowy dochéd z turystyki. W rezultacie sytuacja ta jest rowniez korzystna dla regionalnej turystyki i branzy
hotelarsko-gastronomicznej, przedsigbiorstw lotniczych i portéw lotniczych. W zwigzku z tym SOGAER
kwestionuje podejScie przyjete przez Komisje, ktére — jak si¢ wydaje — ma na celu likwidacje tego pozytywnego
sprzgzenia zwrotnego.

(320) Spoétka SOGAER zawsze dokonywala wyboru przewoznikéw po opublikowaniu ogloszenia na swojej stronie
internetowej. Wszyscy zainteresowani przewoznicy mogli podjaé si¢ $wiadczenia ustug w Cagliari na tych samych
warunkach ekonomicznych. Spétka SOGAER twierdzi, ze, jezeli przedsigbiorstwa lotnicze objete postgpowaniem
sa w stanie — dzigki posiadanemu specjalnemu modelowi biznesowemu — osiagna¢ wieksze zyski w poréwnaniu
z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi, to nie mozna tego przypisywa pomocy pafistwa przyznanej przez
operatora portu lotniczego lub wladze regionalne. Nie mozna ich takze z tego powodu karad.

(321) Podsumowujac, zdaniem SOGAER nie doszlo do przyznania pomocy panstwa ze wzgledu na (i) brak
niezbednego elementu, jakim jest przyznanie przewoznikom nienaleznej korzysci; (i) pomyslny wynik testu
prywatnego inwestora, biorgc pod uwage korzysci dla budzetu regionalnego przekraczajace wydatki poniesione
na podstawie art. 3 ustawy 10/2010; oraz (iii) fakt, Ze beneficjentami pomocy sa branze turystyczna i hotelarsko-
gastronomiczna na wyspie, a skala pomocy nie jest taka, aby mogla mie¢ wplyw na handel wewnatrzunijny.

5.5.1.5. Uslugi $wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym

(322) Zdaniem SOGAER przeprowadzona przez Komisje analiza selektywnosci korzysci jest nadmiernie rygorystyczna.
Komisja utrzymuje, ze ustawa 10/2010 nie dotyczy konkretnych tras tylko ogdlnego celu polegajacego na
rozwoju transportu lotniczego. Komisja nie zgadza si¢ z twierdzeniem, ze wyraZne okreslenie wymogéw, jakie
musi spetni¢ przedsiebiorstwo bedace musi beneficjentem, aby uzyska¢ rekompensate z tytutu $wiadczenia ustugi
w ogélnym interesic gospodarczym, jest sprzeczne z pierwszym kryterium okreSlonym w wyroku w sprawie
Altmark.

(323) Zdaniem SOGAER z brzmienia przepiséw regionalnych wyraznie wynikalo, ze rekompensata przystugiwala
wylacznie przedsigbiorstwom lotniczym, ktére otworzyly nowe trasy lub rozwingly istniejace. Spétka SOGAER
uwaza, ze jako cel obowigzek ten jest wystarczajaco precyzyjny.

(324) Rownie rygorystyczne jest przyjete przez Komisje podejscie do okrelenia parametréw stuzacych do wyliczenia
rekompensaty. Spétka SOGAER twierdzi, ze wiclkos¢ rekompensaty wyplaconej na rzecz przewoznikéw
obliczono wedlug kryteriow bardziej restrykcyjnych niz okreSlone przez wladze regionalne, co powinno
wystarczy¢ do spelnienia drugiego kryterium okre$lonego w wyroku w sprawie Altmark.

(325) Jezeli chodzi o trzecie i czwarte kryterium okre$lone w wyroku w sprawie Altmark, spotka SOGAER twierdzi, ze
w 2003 r. opublikowala specjalne zawiadomienie w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej, a nastepnie ogloszenie
w gléwnym europejskim dzienniku w czerwcu i sierpniu tego samego roku. Nie odnotowano zadnej reakcji ze
strony jakiegokolwiek przewoznika lotniczego, w zwiazku z czym spétka SOGAER opublikowala stale ogloszenie
na swojej stronie internetowej. Spétka SOGAER zawsze unikata wszelkiej formy nadwyzek rekompensaty z tytutu
$wiadczenia wymaganych uslug, nawet jezeli zainteresowany byt wylacznie jeden przewoznik, przez co spétka
SOGAER dysponowala mniejsza swoboda negocjacyjna.

(326) Spotka SOGAER nie wie o istnieniu jakiegokolwiek aktu prawnego, na podstawie ktérego wladze regionalne
powierzyly operatorom portéw lotniczych zadanie wykonywania obowigzku uzytecznosci publicznej. Starania
Komisji majgce na celu ustalenie, czy poziom rekompensaty przyznanej operatorom portu lotniczego jest propor-
cjonalny, czy tez nie, sg zatem skazane na niepowodzenie.

5.5.1.6. Test prywatnego inwestora i wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(327) Spotka SOGAER twierdzi, ze traktowala tanie linie lotnicze, w szczeg6lnosci Ryanair, w ten sam sposéb, w jaki
robig to porty lotnicze zarzadzane przez podmioty prywatne. Na potwierdzenie tego twierdzenia spétka
powoluje si¢ na sprawozdania z dnia 28 czerwca 2013 r. sporzadzone przez przedsigbiorstwo doradcze
dzialajgce w imieniu Ryanair.

(328) Spoétka argumentuje, Ze wiele kryteriow zgodnosci ustanowionych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. w duzej mierze zostalo w tym przypadku spelnionych: (i) spotka SOGAER zarzgdzala w imieniu wladz
regionalnych pomocg lub rekompensatg z tytutu otwarcia nowych tras lub rozwoju istniejacych; (i) rekompensata
stanowila w przyblizeniu jedng dziesigta wartosci Sredniego kosztu operacyjnego; oraz (i) wszystkie przedsie-
biorstwa lotnicze odnoszace korzysci z dzialalnosci objetej oceng posiadaly wazng koncesje. Spotka SOGAER jest
zatem zdania, Ze przyjmujgc merytoryczng a nie formalistyczng wykladnie wytycznych, mozna stwierdzié, iz
przedmiotowa pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.
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5.5.2. UWAGI DOTYCZACE ZASTOSOWANIA WYTYCZNYCH W SPRAWIE SEKTORA LOTNICTWA
Z 2014 R. DO PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW

(329) Spétka SOGAER zauwaza, ze wyjatek przewidziany w pkt 137 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa nalezy
zastosowal w przypadku portu lotniczego Cagliari, mimo ze obstuguje on ponad 3 mln pasazeréw.
W przeciwnym razie port lotniczy Cagliari traktowano by inaczej niz pozostale dwa porty lotnicze na Sardynii,
ktérych dotyczy dzialalno$¢ objeta oceng.

(330) Spotka SOGAER podkresla, ze przedmiotowa pomoc stuzy ulatwieniu mobilnosci obywateli Unii podrézujacych
do Cagliari i z powrotem, znacznie zwigkszajac liczbe wewnatrzunijnych lotéw do stolicy wyspy i z powrotem.

(331) W kwestii koniecznoici interwencji ze strony wladz regionalnych spétka SOGAER twierdzi, ze bez wkladéw
regionalnych na wyréwnanie kwoty przekazanej przez SOGAER przedsigbiorstwom lotniczym i innym
ustugodawcom, rachunki spétki SOGAER wykazywalyby strate. Nie bylo Zadnego innego sposobu osiggniecia
celu, jakim jest poprawa polaczen miedzy regionem a reszta Unii, ktéry méglby skutkowad mniejszym
zakl6ceniem konkurengji.

(332) Spoétka SOGAER podkresla, ze wladze regionalne zawsze ograniczaly pomoc do minimum, finansujac jedynie te
pozycje, ktére zostaly prawidtowo rozliczone przez operatora portu lotniczego.

(333) Jezeli chodzi o zapobieganie wystgpieniu niekorzystnych skutkéw w konkurencji i handlu w Unii, spétka
SOGAER zauwaza, Ze program mial zastosowanie do wszystkich pozostalych regionalnych portéw lotniczych,
mimo ze ze soba konkurowaly, co umozliwilo uwzglednienie odpowiednich réznic miedzy kosztami
operacyjnymi a przychodami.

(334) Spotka SOGAER twierdzi ponadto, Ze jezeli Komisja uzna, iz program objety ocena stanowi pomoc operacyjna
na rzecz SOGAER, taka pomoc nalezaloby w kazdym przypadku uznal za zgodna z rynkiem wewnetrznym,
poniewaz spelnia ona kryteria i warunki okre$lone w pkt 5.1.2 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa.

6. UWAGI WLOCH DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON
6.1. UWAGI WLOCH DOTYCZACE UWAG SPOLKI RYANAIR

(335) Wladze regionalne kwestionujg stwierdzenia spotki Ryanair, ze porty lotnicze dzialaly zgodnie z testem
prywatnego inwestora w zakresie utrzymywania stosunkéw handlowych z przedsigbiorstwami lotniczymi w celu
zwigkszenia przeplywu pasazeréw, a co za tym idzie — przychodéw. W rzeczywistosci przedsigbiorstwa
zarzadzajace portami lotniczymi dzialaly jedynie w charakterze posrednikéw i zajmowaly si¢ wylgcznie przekazy-
waniem $rodkéw przedsigbiorstwom lotniczym.

(336) Zdaniem wiadz regionalnych w tym przypadku to one pelnily role prywatnego inwestora, analizujgc dana
inwestycje pod wzgledem pozytywnego wplywu gospodarczego na przedmiotowym terytorium.

(337) Wlochy przedstawily note od Urzedu Lotnictwa Cywilnego Wloch (%), zgodnie z ktérg mozliwo$¢ umieszczania
reklam przez regionalne porty lotnicze na stronach internetowych tanich linii lotniczych stanowitaby korzys¢ dla
branzy turystycznej i handlowej, gdyz w przeciwienstwie do gléwnych portéw lotniczych regionalne porty
lotnicze nie posiadajg utrwalonej pozycji na rynku ani gwarantowanej widocznosci.

(338) Zaréwno Wlochy, jak i ENAC kwestionujg stwierdzenie spétki Ryanair, ze sytuacja zaistniala w Sardynii wynikala
z nieodpowiednich zasad dotyczacych tras objetych obowigzkiem uzytecznosci publicznej na podstawie rozporza-
dzenia (WE) nr 1008/2008 i ich wykonania przez wladze wloskie. Wlochy zauwazaja, Ze cel, jakim jest
zapewnienie ciaglosci terytorialnej, ma zagwarantowaé wszystkim obywatelom mozliwo$¢ przemieszczania si¢ na
terytorium kraju lub Unii na takich samych warunkach pod wzgledem jakosci i kosztu. W ramach obowiazku
uzytecznosci publicznej zatwierdzonych rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008 kazdy unijny przewoznik moze
zaakceptowal warunki wykonywania takich obowigzkéw bez uzyskania rekompensaty finansowej. Jezeli zaden
przewoznik nie wyrazi zgody na $wiadczenie takiej ustugi, przeprowadzona zostaje europejska procedura
przetargowa przewidujaca mozliwos¢ rekompensaty finansowej. W tym zakresie wladze wloskie podkreslaja, ze
bezposrednie stosunki handlowe z przewoznikami musza utrzymywac porty lotnicze. Wybér dokonywany przez
panstwo w ramach zapewnienia, aby cigglo$¢ terytorialna byla zachowana w drodze obowiazku uzytecznosci
publicznej, jest natomiast odrgbna kwestia.

(**) Ente Nazionale per I'Aviazione Civile - ENAC.
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6.2. UWAGI WLOCH DOTYCZACE UWAG EASYJET

(339) Wilochy przedstawily opinie¢ w odniesieniu do uwag przedsicbiorstwa easyjet i przedsigbiorstwa doradczego
dzialajacego w jego imieniu. Wilochy nie zgadzaja si¢ ani z ogélnym podejsciem przyjetym przez odno$ne
przedsigbiorstwo doradcze, ani z wnioskami, jakie sformulowalo ono w swoim sprawozdaniu dotyczacym oceny
uméw miedzy easyet a portem lotniczym Olbia przeprowadzonej na podstawie testu prywatnego inwestora.

(340) Wlochy odrzucajg twierdzenie easylet z trzech powodow:

a) zdaniem Wloch wobec portu lotniczego Olbia nie nalezy stosowaé testu prywatnego inwestora, gdyz
operatorem tego portu lotniczego jest podmiot prywatny — GEASAR, a nie publiczny w rozumieniu unijnych
zasad pomocy panstwa. Operator ten zatem dokonuje wyboréw i podejmuje dzialania na podstawie kryteriow
rynkowych, chyba ze tego rodzaju wybory sg okre§lone w doraznych regulacjach publicznych;

b) w tym przypadku Wlochy przyjmuja jednak, ze w przeciwienistwie do tego, co twierdzi przedsigbiorstwo
doradcze, przedmiotowe umowy marketingowe nie zostaly podpisane przez GEASAR z zamiarem uzyskania
domniemanej, lecz nieistniejagcej rentownosci, ale dlatego, ze zawarcie tych uméw bylo wymagane
i uregulowane w drodze szczegblnego $rodka publicznego. Ustawa 10/2010 ma konkretnie na celu
pobudzenie transportu lotniczego dzigki przyznaniu wkladéw na rzecz przedsigbiorstw lotniczych. Od
momentu uchylenia ustawy 10/2010 dzialania te zostaly zakoficzone;

) po trzecie wedlug Wloch wklady wyplacone przez wiladze regionalne na rzecz operatora portu lotniczego
z tytutu pokrycia kosztéw przedmiotowej dzialalnosci zostaly jedynie ,przelane” za posrednictwem przedsie-
biorstwa zarzadzajacego portem lotniczym, ktére przekazalo cala kwote wkladéw faktycznemu benefi-
cjentowi, tj. danemu przedsigbiorstwu lotniczemu.

(341) Gdyby wigc twierdzenia przedsigbiorstwa doradczego zostaly podtrzymane, to wedlug Wloch obliczenia tego
przedsigbiorstwa sa bledne. Sprawozdanie sporzadzone przez przedmiotowe przedsigbiorstwo doradcze opiera
si¢ na danych pochodzacych ze sprawozdan finansowych sporzadzanych przez spotke GEASAR poczawszy od
roku 2004, obejmujacych przychody z ruchu lotniczego oraz gléwnych danych ekonomicznych, przedstawia-
jacych zysk z dziatalnosci operacyjnej, jednak nieobejmujgcych analitycznych danych ksiegowych niezbednych do
wla$ciwego przeprowadzenia analizy rentowno$ci. W zwigzku z powyzszym przedsigbiorstwo doradcze zbyt
wysoko oszacowalo przychody osiagnigte za sprawg zawartych uméw, co dotyczy w szczegdlnosci przychodéw
z dzialalnosci pozalotniczej. Wedlug Wloch, w przeciwienstwie do wynikéw oceny przeprowadzonej przez
przedsigbiorstwo doradcze bilans uméw marketingowych jest ujemny, a nie dodatni. Dotyczy to zaréwno uméw
marketingowych zawartych z easyJet, jak i uméw zawartych z wszystkimi pozostalymi zainteresowanymi
przedsi¢biorstwami lotniczymi. Zdaniem Wloch fakt ten potwierdza, ze przedmiotowe umowy zawarto
w ramach bezposredniego wykonania ustawy 10/2010.

(342) Ponadto Wlochy odrzucaja uwzglednienie uméw dotyczacych obstugi naziemnej zawartych przez GEASAR
z przedmiotowymi przedsigbiorstwami lotniczymi w analizie przeprowadzonej przez przedsigbiorstwo doradcze.
Umowy dotyczace obstugi naziemnej s3 typowymi umowami negocjowanymi i wykonywanymi na zasadach
komercyjnych, ktére dotycza Swiadczenia ustug za wynagrodzeniem pieni¢znym uiszczanym przez dane przedsie-
biorstwo lotnicze. Tego rodzaju umowy nie maja zwigzku ani z ustawg 10/2010, ani z dzialalnoscig
wykonywang na podstawie tej ustawy. Wynagrodzenie okreSlone w takich umowach ustala si¢ zgodnie
z praktyka prowadzenia dzialalno$ci przez operatora portu lotniczego, ktéry stosuje taryfy i upusty na podstawie
wolumenu przeplywu pasazeréw i innych czynnikéw. W praktyce umowy te pozostaly w mocy nawet po
uchyleniu ustawy 10/2010, z zachowaniem cen podobnych do stosowanych we wczesniejszych latach lub nawet
nizszych.

7. OCENA POMOCY
7.1. WPROWADZENIE I ZAKRES STOSOWANIA DECYZJI

(343) W pierwszej kolejnosci nalezy ocenié, czy finansowanie zapewnione przez operator6w portéw lotniczych na
rzecz przedsigbiorstw lotniczych w odniesieniu do dziatalnosci nr 1 i 2 na podstawie ustawy 10/2010 w latach
2010-2013 stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

(344) Jak okreslono w sekcji 2, w decyzji o wszczgciu postgpowania zauwazono, ze poniewaz Komisja badala
ewentualng pomoc niezgodng z prawem przyznang przez operatora portu lotniczego Alghero w ramach sprawy
SA.23098 (**), niniejsze postepowanie obejmuje jedynie $rodki pomocy, ktérych nie zbadano w ramach

powyzszej sprawy (*°).

(345) O ile nie wszystkie platnosci dokonane przez spétke SOGEAAL z tytulu prowadzenia dzialalnosci nr 1 i 2
uiszczane s na podstawie uméw zbadanych w sprawie SA.23098, o tyle w ramach tej sprawy zbadano
przewazajacg wigkszo$¢ tego rodzaju platnosci. Ponadto nie we wszystkich przypadkach tatwo jest wprowadzié

(*) Decyzja Komisji (UE) 2015/1584 z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07)
wdrozonej przez Wlochy na rzecz Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A i réznych przewoznikdw lotniczych
prowadzacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym Alghero (Dz.U. L 250 z 25.9.2015, s. 38).

(*) Zob. motywy 51-54.
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wyrazne rozrdznienie, gdyz stosunki finansowe migdzy SOGEAAL a danym przedsigbiorstwem lotniczym we
wskazanym okresie moga by¢ regulowane na podstawie réznych uméw, z ktérych jedynie niektére uwzgledniono
w sprawie SA.23098. Komisja jest zatem zdania, ze z zakresu niniejszego postepowania nalezy wylaczy¢
wszystkie umowy z przedsigbiorstwami lotniczymi zawarte przez SOGEAAL w ramach programu objetego
oceng (*f).

(346) Do zakresu stosowania decyzji o wszczeciu postgpowania nie wlgczono potencjalnej pomocy przyznanej przez
operatoréw portéw lotniczych ustugodawcom niebedgcym przedsigbiorstwami lotniczymi na finansowanie
dzialalno$ci nr 3. Komisja nie moze zatem zajaé stanowiska w tej kwestii. Po drugie, nalezy zbadal, czy
operatorzy portéw lotniczych otrzymali pomoc od wladz regionalnych.

7.2. ISTNIENIE POMOCY

(347) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu ,[...] wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy
uzyciu zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktora zakléca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiane handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi”.

(348) Kryteria okreSlone w art. 107 ust. 1 Traktatu majg charakter kumulacyjny. Aby zatem Srodek bedacy
przedmiotem postepowania stanowil pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, spelnione musza
zostaé wszystkie wskazane ponizej warunki. A mianowicie tego rodzaju $rodki musza:

a) by¢ przyznane przez panstwo lub przy uzyciu zasobéw panstwowych;
b) przynosi¢ korzysci okre$lonym przedsigbiorstwom lub produkcji okreslonych débr;
¢) zaktécaé konkurencje lub grozi¢ zaktdceniem konkurencji;

d) mie¢ wplyw na wymiang¢ handlowg migdzy pafistwami czlonkowskimi.

(349) Komisja odnotowuje, ze zgloszone $rodki stanowia program pomocowy w rozumieniu art. 1 lit. d) rozporza-
dzenia (EU) nr 2015/1589. Na podstawie ram prawnych opisanych w sekcji 2 niniejszej decyzji, bez potrzeby
stosowania dalszych $rodkéw wykonawczych oprécz tych juz opisanych, mozna przyznawaé pomoc
indywidualng na rzecz przedsigbiorstw (takich jak przedsigbiorstwa lotnicze) zdefiniowanych w ustawie 10/2010
w spos6b ogdlny i abstrakcyjny (tj. bez wskazywania jakichkolwiek konkretnych przedsigbiorstw).

7.2.1. FINANSOWANIE ZAPEWNIONE PRZEZ OPERATOROW PORTC)W LOTNICZYCH NA RZECZ
PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH W ODNIESIENIU DO DZIALALNOSCI NR 1 I 2 (USTAWA 10/2010)
W LATACH 2010-2013 — ISTNIENIE POMOCY PANSTWA NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH

(350) W niniejszej podsekcji zostanie przeprowadzona ocena, czy finansowanie zapewnione przez wladze regionalne
na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych na Sardynii na podstawie
ustawy 10/2010 stanowi pomoc pafistwa na rzecz takich przedsiebiorstw lotniczych.

7.2.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(351) Zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu zasady pomocy pafistwa maja zastosowanie wylacznie do odbiorcy bedacego
przedsiebiorstwem”. Trybunal Sprawiedliwosci konsekwentnie definiuje przedsi¢biorstwa jako podmioty
prowadzace dzialalno$¢ gospodarczy, niezaleznie od ich statusu prawnego czy wilasnosci i sposobu ich
finansowania (*). Dzialalnoscig gospodarczg jest kazda dziatalnos$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw i ustug na
rynku (*%).

(352) Przedsigbiorstwa lotnicze oferujg na rynku ustugi w zakresie regularnego pasazerskiego transportu lotniczego.
Uslugi te odpowiadaja ustugom okreslonym w odniesieniu do dzialalnosci nr 1 (zob. motyw 44) i polegaja na
obstudze lotéw komercyjnych i przewozie pasazeréw droga lotnicza. Przedsigbiorstwa bez watpienia prowadza
dziatalno$¢ gospodarcza.

(*) Jezeli chodzi o wdrozenie programu, Komisja zauwaza, ze Wlochy juz na etapie formalnego postgpowania wyjasniajacego w sprawie
SA.23098 wskazaly, ze decyzje o zawarciu uméw handlowych miedzy SOGEAAL a przedsigbiorstwami lotniczymi podjgto
w porozumieniu z wiladzami regionalnymi wystepujacymi jako akcjonariusz posiadajacy pakiet kontrolny SOGEAAL (zob.
w szczegllno$ci motyw 383).

Zob. komunikat Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy paristwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytulu ushug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 2 11.1.2012, s. 4), czgs¢ 2.1 oraz powigzane orzecznictwo,
w szczegblnoéci wyrok Trybunatu z dnia 12 wrze$nia 2000 r., Pavloviin., C-180/98, C-181/98, C-182/98, C-183/98 i C-184/98, EU:
C:2000:428.

(**) Wyrok Trybunatu z dnia 16 czerwca 1987 r., Komisja/Wlochy, C-118/85, EU:C:1987:283, pkt 7; wyrok Trybunatu z dnia 18 czerwca

1998 r., Komisja/Wtochy, C-35/96, EU:C:1998:303, pkt 36; wyrok Trybunatu, Pavlovi in., EU:C:2000:428, pkt 75.

(‘17
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(353) Spoétka AMS, ktéra nie jest przedsiebiorstwem lotniczym, ale mimo to otrzymala dofinansowanie na dzialalno$¢
nr 2, jest spétka bedaca w calosci spétka zalezng spétki Ryanair. Mozna zatem przyjaé, ze spotka Ryanair
w decydujacy sposob wplywala na postgpowanie AMS. Na potrzeby zastosowania w tym przypadku zasad
pomocy paristwa oraz zgodnie z praktyka Komisji (*°) spotke AMS i spélke Ryanair uznaje si¢ za jedno przedsie-
biorstwo zgodnie z art. 107 ust. 1 Traktatu. Dla ulatwienia spotke AMS, uznawang za jedno przedsigbiorstwo ze
spotka Ryanair, uznaje si¢ rowniez za przedsi¢biorstwo lotnicze.

(354) W zwigzku z tym przedsi¢biorstwa lotnicze, ktére korzystaly ze Srodkéw finansowych przekazanych przez
wladze regionalne za posrednictwem operatoréw portu lotniczego, prowadzg dzialalno$¢ gospodarczy i uznaje
si¢ je za przedsigbiorstwa do celow art. 107 ust. 1 Traktatu.

7.2.1.2. Zasoby patistwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(355) Pojecie pomocy panstwa obejmuje kazdg korzy$¢ przyznang z zasobéw pafistwowych przez samo panstwo lub
przez organ posredniczacy na podstawie udzielonych mu uprawnieni. Na potrzeby stosowania art. 107 Traktatu
zasoby wladz lokalnych stanowig zasoby panstwowe.

(356) Program zostal ustanowiony na podstawie prawa regionalnego i jest finansowany z zasobéw pochodzacych od
wladz regionalnych. Do celéw art. 107 Traktatu zasoby regionalnych wladz lokalnych stanowia zasoby
panstwowe, a decyzje takich wiladz nalezy uzna¢ za ,przypisane panstwu” ('°). Program jako taki jest zatem
przypisany panstwu i finansowany z zasobéw pafistwowych do celéw przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa.

(357) To samo dotyczy przeplywéw finansowych miedzy operatorami portéw lotniczych a przedsigbiorstwami
lotniczymi.

(358) Przedsigbiorstwa lotnicze otrzymaly $rodki finansowe od wladz regionalnych za posrednictwem operatoréw
sardynskich portéw lotniczych na otwarcie nowych tras lub zwigkszenie czestotliwosci polgczen na istniejacych
trasach lub wydluzenie okreséw eksploatacji istniejacych tras, jak opisano w szczeg6lnosci w tabeli 8, oraz na
$wiadczenie ustug marketingowych.

(359) Postgpowanie operatoréw portow lotniczych bylo uwarunkowane decyzjami wladz regionalnych podejmowanymi
na podstawie ustawy 10/2010 i planami dzialania, ktére musialy zosta zatwierdzone zanim zostaly
wprowadzone w zycie. Zgodnie z mechanizmem wprowadzonym na podstawie ustawy 10/2010 wiladze
regionalne majg przekazywal S$rodki publiczne operatorom portéw lotniczych, ktérzy z kolei powinni
przekazywa¢ je operatorom portéw lotniczych zgodnie ze szczegbtowymi specyfikacjami okre$lonymi w planach
dzialania zatwierdzonych przez wladze regionalne. Plany dzialania zostaly sporzadzone i zaproponowane
w pierwszej kolejnosci przez operatoréw portéw lotniczych, ale wladze regionalne dokonaly przegladu planéw,
zatwierdzily je i ustalily na tej podstawie wysokos¢ finansowania zapewnionego operatorowi portu lotniczego.
Zatwierdzajgc szczegdlowe plany dziatania, wladze regionalne okreslity dokladnie, w jaki sposéb operator portu
lotniczego powinien rozdziela¢ $rodki finansowe otrzymane od wladz regionalnych miedzy poszczegdlne
przedsigbiorstwa lotnicze. Jak opisano w sekcji 2.7.3, wprowadzony proces monitorowania (w ramach ktérego
ustala si¢ wyplacenie operatorowi portu lotniczego ostatniej raty) zapewnia réwniez przestrzeganie tych
zobowigzan.

(360) Operatoréw portéw lotniczych mozna zatem uzna¢ za podmioty posredniczace migdzy wladzami regionalnymi
a przedsigbiorstwami lotniczymi. Wprowadzali oni program pomocy i przekazywali przedsigbiorstwom
lotniczym wszystkie $rodki finansowe otrzymane od wiladz regionalnych. W ten sposéb postepowali zgodnie
z instrukcjami wiladz regionalnych zawartymi w zatwierdzonych planach dzialania.

(361) W zwigzku z powyzszym platnosci dokonywane przez operatoréw portoéw lotniczych na rzecz przedsiebiorstw
lotniczych na finansowanie dzialalno$ci nr 1 i 2 sg finansowane z zasobéw panstwowych (w zakresie, w jakim
operatorzy portéw lotniczych otrzymali $rodki finansowe od wladz regionalnych na sfinansowanie tych
dzialalnosci (1*") i mozna je przypisa panstwu.

(*) W tym celu zob. decyzja Komisji (UE) 2015/1227 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.22614 (C 53/07) wdroZonej
przez Francj¢ na rzecz Izby Handlowo-Przemystowej w Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services i Transavia (Dz.U. L 201
z 30.7.2015, s. 109), w szczeg6lnosci motyw 290. Zob. réwniez decyzja Komisji w sprawie portu lotniczego Altenburg — dotychczas
nieopublikowana.

(1) Wyrok Trybunatu z dnia 12 maja 2011 r., Région Nord-Pas-de-Calais/Komisja, T-267/08 i T-279/08, EU:T:2011:209.

(") Ograniczona kwota wlasnych funduszy operatoréw portéw lotniczych na sfinansowanie Srodkéw nie wynika z decyzji uznaniowej
operatoréw, ale odzwierciedla fakt, ze whadze regionalne obnizyly poziom ex post finansowania ze §rodkéw publicznych kierowanych
do operatoréw portéw lotniczych, chociaz ci ostatni poniesli juz odpowiednie koszty finansowania przedsigbiorstw lotniczych. Zob.
sekcja 2.7, w szczeg6lnosci motywy 83, 86 i 89.
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7.2.1.3. Korzy$é gospodarcza

(362) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza korzy$¢ gospodarczg, ktdrej dane przedsigbiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji panstwa. Znaczenie ma wylacznie wplyw
srodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji panstwa. Ilekro¢ organ publiczny przekazuje
przedsi¢biorstwu $rodki finansowe, ktére zwalniaja je z kosztéw, jakie normalnie powinno bylo poniesé,
przyczynia si¢ do powstania korzysci gospodarczej.

(363) Zadna korzy$¢ nie zostala jednak przyznana, jezeli finansowanie mozna uznaé za rekompensate z tytutu
$wiadczenia ustug publicznych zgodnie z kryteriami okreslonymi w wyroku w sprawie Altmark. Ponadto zadna
korzy$¢ nie zostala przyznana, jezeli pafistwo cztonkowskie dziatalo zgodnie z testem prywatnego inwestora.

(364) W pierwszej kolejnosci nalezy zbadaé charakter S$rodkéw finansowych przekazanych przedsigbiorstwom
lotniczym przez wladze regionalne w kontekscie dzialalnoSci nr 1 i 2 oraz zakres, w jakim $rodki te pozwalaja
sfinansowa¢ im ich dzialalno$¢ lub, innymi stowy, zwalniajg ich z kosztéw, jakie normalnie powinni byli ponies¢.

(365) W kontekscie dzialalnosci nr 1 wladze regionalne wymagaja od operatoréw portéw lotniczych, aby zawierali
umowy z przedsigbiorstwami lotniczymi, ktére zapewniaja tym ostatnim zachety finansowe do zwigkszania
ruchu lotniczego (zwlaszcza poza sezonem turystycznym). Przedsicbiorstwa lotnicze musza zrealizowal cele
dotyczgce ruchu; otrzymuja rekompensate finansows, jezeli osiggng te cele, i ponoszg kary, jezeli nie uda im si¢
ich osiagnaé. Odnosne platnosci wynikaja z programu finansowania skierowanego do przedsigbiorstw lotniczych
przez wiladze regionalne za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych i kompensujg czgs¢ kosztow
poniesionych przez przedsi¢biorstwa lotnicze obslugujace okreslone trasy.

(366) W kontekscie dziatalnosci nr 2 wladze regionalne dokonuja platnosci na rzecz przedsiebiorstw lotniczych za
posrednictwem operator6w portéw lotniczych w zamian za ustugi marketingowe $wiadczone przez dane
przedsigbiorstwa lotnicze. Platnosci tych nie mozna uznaé za rzeczywista zaplate za uslugi marketingowe ani za
kwote wyplacang przedsi¢biorstwom lotniczym za zwigkszenie ich dzialalnoéci w regionie. Jak zostanie to
opisane w motywach 368 i nast., program opracowano w taki sposéb, aby ustugi marketingowe $wiadczone
przez przedsigbiorstwa lotnicze w kontekscie dzialalnosci nr 2 mialy na celu przede wszystkim promowanie
ustug transportu lotniczego z Sardynii i na Sardyni¢ $wiadczonych przez te same przedsigbiorstwa lotnicze.

(367) Wlochy podkreslity w dokumentach zgloszeniowych ('), ze w ramach programu przedsigbiorstwa lotnicze
muszg prowadzi¢ dzialania marketingowe finansowane przez wladze regionalne w kontekscie dziatalnosci nr 2;
dzialania takie musza mie¢ na celu zwigkszenie liczby pasazeréw na trasach otwartych lub wydluzonych
w wyniku programu ('®3).

(368) Fakt, ze uslugi marketingowe w kontekscie dzialalnosci nr 2 maja by¢ $wiadczone przez przedsigbiorstwa
lotnicze, a nie innego rodzaju przedsigbiorstwa zdolne do oferowania takich ustug, juz sam w sobie jest
czynnikiem, ktéry w ramach wspomnianych ustug marketingowych w sposéb naturalny prowadzi do
promowania w pierwszej kolejnosci ustug transportu lotniczego oferowanych przez dane przedsigbiorstwa
lotnicze. W istocie przedsigbiorstwa lotnicze promujg regiony i miasta, w szczegdlnosci na swoich stronach
internetowych, zazwyczaj wtedy, gdy obstuguja loty do takich regionéw i na takie terytoria, aby zacheci¢
potencjalnych klientéw do korzystania z ich ustlug w celu dotarcia do tych obszaréw. Ponadto na stronach
internetowych przedsigbiorstw lotniczych promowanie niektorych regionéw i miast jest nieodlacznie zwigzane
z promocjg lotéw obstugiwanych przez przedsigbiorstwa lotnicze dzialajace w tym regionie lub co najmniej jest
zwigzane z dostarczonymi informacjami na temat istnienia i cech charakterystycznych tych lotéw. Na przyklad,
jezeli chodzi o Ryanair, jedno z europejskich przedsigbiorstw lotniczych, ktdre najskuteczniej promuje regiony
i miasta na swojej stronie internetowej, strony internetowe poswiecone promowaniu regionéw i miejsc
docelowych systematycznie dostarczaja réwniez informacji na temat lotéw obstugiwanych przez Ryanair w tych
regionach i do tych miejsc przeznaczenia (*%).

(369) Ponadto w akcie wykonujagcym ustawe 10/2010, w ktérym okreslono zawarto$¢ planéw dziatania portéw
lotniczych (1), przewiduje si¢, Ze dzialania marketingowe beda prowadzone w ramach dzialalnosci nr 2
,w przypadku otwarcia nowych tras lub wydtuzenia okresu prowadzenia operacji lotniczych” (1). Przepis ten
ustanawia wyrazny zwigzek miedzy ustugami marketingowymi prowadzonymi w ramach dzialalnosci nr 2

(1?) Dokument ,OGGETTO: Attuazione della Legge regionale 13 aprile 2010, No 10 ,Misure per lo sviluppo del trasporto aereo”
Finanziamento degli aeroporti isolani per il potenziamento e lo sviluppo del trasporto aereo quale servizio di interesse economico
generale”, zgloszony przez Wlochy w dniu 30 listopada 2011 r.

(1) ,Definizione, attraverso gli stessi ,Piani di attivita”, di adeguate strategie di marketing and pubblicita finalizzate allincremento del
numero di passeggeri nelle rotte oggetto della gara” (dodano podkreslenie), s. 7.

(1% Zob. np. strong internetows spotki Ryanair dla Mediolanu (https://www.ryanair.com/gb/en/plan-trip/destinations/flights-to-milan,
odwiedzona w dniu 6 lipca 2016 r.).

(**) Deliberazione nr 29/36 z dnia 29 lipca 2010 r.

(1%) I programmi dovranno prevedere la realizzazione di attivita in coerenza con le seguenti direttive: [...] deve essere prevista adeguata
promozione del territorio in caso di lancio di nuove rotte o di aumento di operativita dei voli” (dodano podkreslenie), s. 3.


https://www.ryanair.com/gb/en/plan-trip/destinations/flights-to-milan

L 268/54 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 18.10.2017

a otwarciem nowych tras lub wydluzeniem okreséw eksploatacji istniejacych tras. Oznacza to, ze ustugi
marketingowe, ktore zostang zaproponowane w planach dzialania, powinny promowa¢ nowe lub rozszerzone
ustugi transportu lotniczego w celu zwigkszenia liczby pasazeréw korzystajacych z danych ustug. Jak wskazano
w motywie 367, taka interpretacja zostala wyraznie potwierdzona przez Wlochy.

(370) Co wigcej, trudno sobie wyobrazi¢, aby przedmiotowe ustugi marketingowe, ktére musza by¢ §wiadczone przez
przedsigbiorstwa lotnicze, byly $wiadczone przez przedsigbiorstwa lotnicze inne niz te, ktore oferuja nowe lub
rozszerzone ustugi transportu lotniczego, z ktérymi ustugi marketingowe powinny by¢ powigzane. Motywacja
przedsigbiorstwa lotniczego do promowania ustug konkurenta jest bardzo niska nawet w zamian za wynagro-
dzenie.

(371) Promowanie wlasnych miejsc docelowych jest czg$ciag normalnej dziatalnosci przedsigbiorstwa lotniczego. Cechy
ustug transportowych, na ktére przedsigbiorstwa lotnicze zwykle zwracajg uwage w swoich reklamach, obejmuja
miejsca docelowe i regiony, do ktdrych obstuguja loty, oraz szereg innych aspektéw (oplaty za przelot, warunki
na pokladzie, serwis pokladowy, niezawodnos¢, mozliwos¢ zmiany danych na bilecie lotniczym, program
lojalnoéciowy ,frequent flyer” itd.).

(372) W zwigzku z tym mozna stwierdzi¢, ze platnosci dokonywane przez wladze regionalne na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych w kontekscie dzialalnosci nr 2 stuza do pokrycia kosztéw marketingowych, jakie przedsigbiorstwa
lotnicze powinny normalnie ponosi¢ w ramach wykonywanych przewozéw lotniczych. Ponadto, jezeli sa
powigzane z otwarciem nowych tras lub rozszerzeniem eksploatacji juz istniejacych, platnosci te stanowig
zachete finansowg dla przedsigbiorstw lotniczych do zwigkszenia ruchu lotniczego na Sardynie. W tym wzgledzie
sa one podobne do platnosci dokonywanych w kontekscie dzialalnos$ci nr 1, z t3 réznica, ze dotycza
szczegblnego aspektu ustug transportu lotniczego $wiadczonych przez przedsigbiorstwa lotnicze, a mianowicie
promogji tych ustug.

(373) Co wiecej, jak podkreslity Wlochy w zgloszeniu (*”), w ramach programu dzialania marketingowe finansowane
przez wladze regionalne w kontekscie dzialalno$ci nr 2 musza by¢ czeicig tych samych planéw dzialania,
o ktérych mowa w kontekscie dziatalnosci nr 1 (*¥). Stwarza to dodatkowy zwiazek miedzy otwarciem i rozsze-
rzeniem tras (co jest celem dzialalno$ci nr 1) a umowami marketingowymi zawieranymi w kontekscie
dzialalnosci nr 2. Potwierdza to wniosek, ze platnosci dokonywane przez wladze regionalne na rzecz przedsie-
biorstw lotniczych za po$rednictwem operatoréw portéw lotniczych w kontekscie dzialalnosci nr 1 i 2 s
w istocie podobne: stanowig zasadniczo zachety finansowe pokrywajace cze$¢ kosztéw przedsigbiorstw
lotniczych w zamian za rozszerzenie operacji transportu lotniczego wykonywanych z Sardynii/na Sardynie.

(374) Ponadto w programie wyraznie rozréznia si¢ ustugi marketingowe $wiadczone w ramach dzialalnosci nr 2, czyli
przez przedsigbiorstwa lotnicze, oraz ustugi marketingowe $wiadczone w ramach dzialalnosci nr 3, a mianowicie
przez innego rodzaju przedsigbiorstwa, co potwierdza stwierdzenie, ze ustugi $wiadczone w ramach dziatalnosci
nr 2 stuza odrgbnym celom, innym od celéw dzialalnosci nr 3, i musza by¢ zwigzane z faktem, ze ustugodawcy
uczestniczg w operacjach transportu lotniczego. Logicznie rzecz biorac, tym celem nie moze by¢ nic innego, jak
zwigkszenie ruchu lotniczego z Sardynii i na Sardyni¢ przez przedsigbiorstwa lotnicze.

(375) Znajduje to odzwierciedlenie w przeprowadzonym przez Komisje przegladzie umoéw zawartych miedzy
operatorami portéw lotniczych i przedsigbiorstwami lotniczymi w kontekscie programu. Na przyklad umowy
zawarte z easylet zapewniaja bezposrednie powiazanie ustug portu lotniczego z ustugami marketingowymi.
Punkt 3 umowy z operatorem portu lotniczego Olbia stanowi, ze przewoznik ma zamiar rozszerzyé swoja
dzialalno$¢ z i do Olbii oraz ze w tym celu przewoznik opracowal program marketingowo-reklamowy, aby
promowaé miejsca przeznaczenia i rozwijaé przeplywy tranzytowe, zwlaszcza na rynkach miedzynarodowych.

(376) Z analizy réznych uméw marketingowych zawartych miedzy operatorami portéw lotniczych a przedsigbiorstwami
lotniczymi w ramach programu wynika, ze ustugi marketingowe sa bezposrednio powigzane z lotami obstugi-
wanymi przez te przedsigbiorstwa lotnicze. Dlatego ustugi marketingowe sa bezposrednio skierowane do
podréznych mogacych potencjalnie korzysta¢ z ustug transportowych oferowanych przez przedsigbiorstwa
lotnicze, o ktérych mowa w umowach marketingowych.

(") Dokument ,OGGETTO: Attuazione della Legge regionale 13 aprile 2010, No 10 ,Misure per lo sviluppo del trasporto aereo”
Finanziamento degli aeroporti isolani per il potenziamento e lo sviluppo del trasporto aereo quale servizio di interesse economico
generale”, zgloszony przez Wlochy w dniu 30 listopada 2011 r.

(1%) ,Definizione, attraverso gli stessi,Piani di attivita”, di adeguate strategie di marketing and pubblicita finalizzate allincremento del
numero di passeggeri nelle rotte oggetto della gara” (dodano podkreslenie), s. 7.
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(377) Podsumowujac, platnosci dokonywane przez wiladze regionalne za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych
na rzecz przedsigbiorstw lotniczych w ramach dzialalno$ci nr 1 i 2 nalezy uzna¢ za dotacje dla przedsigbiorstw
lotniczych na obstuge wickszej ilosci lotéw na Sardynie i z Sardynii.

(378) Pozostaje jeszcze sprawdzenie, czy platnosci dokonywane przez wiladze regionalne na rzecz przedsiebiorstw
lotniczych za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych w celu rozszerzenia ich operacji transportu
lotniczego wykonywanych na Sardyni¢ stanowig rekompensate z tytulu obowiazku uzytecznosci publicznej
zgodnie z kryteriami okreslonymi w wyroku w sprawie Altmark oraz czy s3 zgodne z testem prywatnego
inwestora.

(379) Zgodnie z pierwszym kryterium okreSlonym w wyroku w sprawie Altmark przedsi¢biorstwo bedace benefi-
cjentem powinno by¢ rzeczywiscie obcigzone wykonaniem zobowigzan do $wiadczenia ustlug publicznych
i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreslone. Jak wskazano w pkt 70 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa
z 2014 r. ,jezeli chodzi o ustugi transportu lotniczego, obowigzki uzytecznosci publicznej mozna nakladaé
wylacznie zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008. W szczegdlnosci takie obowiazki mozna nakladaé
wylacznie w odniesieniu do okreslonej trasy lub grupy tras, a nie do kazdej zwyklej trasy rozpoczynajacej sie
w danym porcie lotniczym, miescie lub regionie. Ponadto obowigzek uzytecznosci publicznej mozna nakladad
wylacznie w odniesieniu do danej trasy w celu spelnienia potrzeb transportowych, ktérych nie mozna
odpowiednio zaspokoi¢ za pomocy istniejacej trasy lotniczej lub innych $rodkéw transportu” (pominigto przypisy
wewnatrz tekstu). W istocie transport lotniczy jest sektorem, w ktérym prawodawca Unii postanowil ograniczy¢
szeroki margines swobody, jaki normalnie przystugiwal pafistwom czlonkowskim podczas kwalifikowania
niektérych rodzajow dzialalnodci, takich jak uslugi $wiadczone w ogélnym interesie gospodarczym, poprzez
nalozenie warunkéw okreslonych w rozporzadzeniu (WE) nr 1008/2008. Trasy objete istniejgcymi w Sardynii
obowiazkami uzytecznosci publicznej (%) zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1008/2008 s3 jednak wyraznie
wylaczone z zakresu stosowania ustawy 10/2010, opracowanej jako system istniejacy réwnolegle do systemu
obejmujgcego obowiazki uzyteczno$ci publicznej na mocy rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008. Finansowania
zapewnianego przedsi¢biorstwom lotniczym przez operatoréw portéw lotniczych na podstawie ustawy 10/2010
nie mozna zatem uzna¢ za rekompensate przyznang przedsigbiorstwom lotniczym z tytulu $wiadczenia rzeczy-
wistych uslug $wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym. W rezultacie jeden z czterech lacznych
warunkéw okreslonych w wyroku w sprawie Altmark, a mianowicie warunek pierwszy, nie zostal spelniony.

(380) Jezeli chodzi o zastosowanie testu prywatnego inwestora, nalezy przede wszystkim zaznaczy¢, ze Wlochy nie
oparly si¢ na tym teScie (*°). Nie istniejg rowniez zadne przestanki wskazujgce na to, ze wladze regionalne
wystepowaly jako podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej w ramach utworzonego programu;
w rzeczywistoSci oczywiste jest, ze wladze dazyly do realizacji celéw polityki publicznej, w szczegdlnosci
wzmocnienia gospodarki regionalnej dzigki przyciggnieciu wigkszej liczby turystéw, a nie do generowania
zyskéw jako wiasciciel portu lotniczego.

(381) Po drugie wladze regionalne zapewniaja finansowanie przedsigbiorstwom lotniczym za posrednictwem
operatoréw portéw lotniczych w ramach regionalnego programu majgcego zastosowanie do kilku portéw
lotniczych. Nie mozna ich uznaé za operatora portu lotniczego, tym bardziej, ze wladze regionalne kontroluja
tylko jednego z operatoréw portu lotniczego. W zwiagzku z tym w niniejszym przypadku nie mozna zastosowac
,analizy rentownoSci przyrostowej przeprowadzonej ex ante”, ktérg opisano w pkt 61-66 wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2014 r. Zgodnie z t3 metoda, aby stwierdzié¢, czy operator portu lotniczego, podczas
dokonywania uzgodnien z przedsigbiorstwem lotniczym postapit tak, jak w podobnych okolicznosciach
postapitby podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej kierowany perspektywa rentownosci, nalezy
oceni¢, czy wspomniane ustalenia, po ich dokonaniu, moga stopniowo przyczyni¢ si¢ do rentowno$ci portu
lotniczego oraz czy stanowia cze$¢ ogélnej strategii prowadzacej do osiagniecia rentowno$ci w perspektywie
dlugoterminowe;j. Taki test nie ma jednak zastosowania w tym przypadku, poniewaz $rodki bedace przedmiotem
oceny zostaly ustanowione w ramach programu przez organ publiczny ze wzgledu kwestie porzadku
publicznego, przy czym program ten obejmuje kilka portéw lotniczych, a nie pojedyncze ustalenia miedzy
portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym.

(382) Przyznajac finansowanie przedsigbiorstwom lotniczym w kontekscie dzialalnosci nr 1 i dzialalnosci nr 2, wladze
regionalne nie mogly spodziewal si¢ zadnego zwrotu, jakiego nastawiony na zysk podmiot dzialajacy
w warunkach gospodarki rynkowej oczekiwalby w podobnych okolicznosciach. Oczekiwanym efektem
finansowania bylo zwigkszenie liczby pasazeréw podrézujacych samolotem na Sardynig, co jako takie nie
zapewnia wladzom regionalnym dywidend, zyskéw kapitalowych ani zadnej innej formy zysku. Wlochy nie
zdolaly zidentyfikowal zadnego elementu rentowno$ci, ktéry mozna by przypisa¢ wladzom regionalnym
w wyniku zastosowania spornego finansowania. Zwigkszenie ruchu lotniczego wplynglo gléwnie na
stymulowanie rozwoju gospodarczego w regionie, w szczegdlnosci na poziomie niektorych sektoréw, takich jak
turystyka, handel detaliczny, gastronomia itd. oraz wplyn¢lo pozytywnie na regionalny rozwdj gospodarczy
i zatrudnienie. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (') takie ,korzy$ci z prowadzenia polityki publicznej” nie
bylyby jednak brane pod uwage przez nastawiony na zysk podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki
rynkowej, a zatem nalezy je poming¢ podczas testu prywatnego inwestora.

(") W mysl unijnych zasad dotyczacych transportu lotniczego w 2000 r. na trasy krajowe pomigdzy portami lotniczymi na Sardynii
a portami lotniczymi Wloch kontynentalnych nalozono obowigzek uzytecznosci publicznej.

("% Zob. wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 5 czerwca 2012 r., Komisja/EDF, C-124/10, EU:C:2012:318, pkt 82.

(") Zob. wyrok Trybunatu, Komisja/EDF, EU:C:2012:318, pkt 79.
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(383) Z tych samych powodéw w niniejszym przypadku nie ma zastosowania ustalanie punktéw odniesienia, jak
opisano w pkt 54-60 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.

(384) W kazdym razie Wlochy nie przedstawily Zadnego biznesplanu, analizy rentownosci ex ante ani dokumentéw
wewnetrznych, z ktérych jasno wynikaloby, ze analiza przeprowadzona przed przyznaniem finansowania ze
srodkéw publicznych wykazala, ze wladze regionalne moga spodziewa¢ si¢ zyskow finansowych, jakie méglby
uwzgledni¢ nastawiony na zysk podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej w wyniku zastosowania
spornego finansowania. Wladze regionalne nie ustalily rowniez punktéw odniesienia, jak opisano w pkt 54-60
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Wlochy w szczegdlnosci nie dostarczyly poréwnania oplat
lotniskowych — po odliczeniu wszelkich $wiadczen przyznanych przedsigbiorstwu lotniczemu (takich jak wsparcie
marketingowe, rabaty lub wszelkie inne zachety) — stosowanych na wystarczajacej liczbie wlasciwych ,poréwny-
walnych portow lotniczych”, ktérych operatorzy zachowuja si¢ jak prywatni inwestorzy.

(385) Potwierdza to, ze wladze regionalne nie dzialaja niezaleznie od przedsigbiorstw lotniczych jako podmiot
dzialajacy w warunkach gospodarki rynkowej kierujacy si¢ perspektywa rentownosci.

(386) Co wigcej, pomimo przepiséw ustawy 10/2010 nie rozpoczgto zadnej procedury przetargowej celem wybrania
przedsigbiorstw lotniczych i sfinansowania planéw dzialania. Operatorzy portéw lotniczych opublikowali
ogloszenia na swoich stronach internetowych i wybrali najlepsza ofertg, co oznacza, ze wsparcie finansowe dla
przedsigbiorstw lotniczych nie zostalo przyznane w drodze otwartej i przejrzystej procedury przetargowej.
Ponadto, jak juz wyjasniono, zaklada si¢, ze program w pierwszej kolejnosci stuzy do przekazywania srodkéw
publicznych przedsigbiorstwom lotniczym, a takiego finansowania nie mozna uznaé za rekompensatg z tytulu
wypelniania rzeczywistych obowiazkéw uzytecznosci publicznej ani za wynagrodzenie za produkty lub ustugi
odpowiadajace rzeczywistym potrzebom wladz regionalnych. W konsekwencji, nawet jezeli procedurg
przetargowa w celu wyboru przedsi¢biorstw lotniczych przeprowadzono prawidlowo, nie mozna wykluczyé
istnienia korzysci.

(387) W tych okolicznosciach nie ma réwniez mozliwosci oceny indywidualnych relacji finansowych miedzy portami
lotniczymi a przedsi¢biorstwami lotniczymi wynikajacych ze stosowania programu w sposéb przewidziany w pkt
53-66 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r. Punkty te zawierajg wskazéwki dotyczgce sposobu
ustalenia, czy ceny stosowane przez port lotniczy dysponujgcy zasobami publicznymi sg zgodne z testem
prywatnego inwestora. W omawianym przypadku jasne jest jednak, Ze operatorzy portéw lotniczych nie
wystepowali jako podmioty dzialajace w warunkach gospodarki rynkowej podczas zawierania réznych uméw
z przedsigbiorstwami lotniczymi. Realizowali oni program pomocy opracowany przez wiladze regionalne celem
zwigkszenia liczby polaczen lotniczych z korzyscia dla calego terytorium.

(388) W swietle powyzszego Komisja stwierdza, ze $rodki zapewnianie przez wiladze regionalne przedsigbiorstwom
lotniczym za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych na sfinansowanie dzialalno$ci nr 1 i 2 w ramach
programu przyniosly korzy$¢ gospodarcza przedmiotowym przedsigbiorstwom lotniczym.

7.2.1.4. Selektywnos¢

(389) W omawianym przypadku programu finansowanego przez wiladze regionalne nie mozna postrzegac jako
programu ogélnego stosowania. Komisja uwaza, ze program opracowano i wdrozono wylacznie na korzysé
niektérych przedsigbiorstw lub niektérych sektoréw dzialalnosci, a mianowicie przedsigbiorstw lotniczych
finansowanych przez wladze regionalne za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych w ramach programu
objetego kontrolg (''%). Przedsigbiorstwa lotnicze oferujace loty na Sardynie, ktére nie zawarly takich uméw, nie
korzystaly z tego samego wsparcia finansowego zapewnianego przez wladze regionalne lub korzystaly z niego na
warunkach innych niz przewidziane w ustawie 10/2010. Poniewaz do beneficjentéw korzysci gospodarczej
zalicza si¢ tylko niektore przedsigbiorstwa z danego sektora (transport lotniczy), $rodki majg charakter
selektywny.

7.2.1.5. Zaklécenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowq

(390) Gdy pomoc przyznana przez panstwo czlonkowskie wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do innych
przedsigbiorstw konkurujacych w wewnatrzunijnej wymianie handlowej, nalezy uzna¢, Ze wspomniana pomoc
ma wplyw na te przedsigbiorstwa. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem wystarczy, ze beneficjent pomocy
konkuruje z innymi przedsigbiorstwami na rynkach otwartych na konkurencj¢, aby zaistnialo ryzyko zaktdcenia
konkurencji wskutek wprowadzenia $rodkéw pomocy.

(391) Rekompensata wyplacana przedsigbiorstwom lotniczym za posrednictwem operatoréw portow lotniczych
zapewnia korzy$¢ gospodarczg przedmiotowym przedsigbiorstwom lotniczym, ktdre sg w stanie wzmocnié swoja
pozycje na rynku. Sektor transportu lotniczego charakteryzuje si¢ ostrg konkurencja miedzy operatorami

("?) Zob. w tym wzgledzie wyrok Trybunatu z dnia 30 czerwca 2016 r., Belgia/Komisja, C-270/15, EU:C:2016:489, w szczegdlnosci
pkt 50.
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z réznych panstw czlonkowskich, w szczegélnosci od czasu wejscia w Zycie trzeciego etapu liberalizacji
transportu lotniczego (,trzeciego pakietu”) w dniu 1 stycznia 1993 r. Wynika z tego, ze $rodki wplywaja na
wymiane handlowg miedzy paristwami czlonkowskimi oraz zakl6caja konkurencje w sektorze lotniczym lub
grozg jej zakloceniem.

(392) Rekompensaty finansowe przekazane przez operatoréw portéw lotniczych przedsigbiorstwom lotniczym na
finansowanie dzialalnosci 11 2 (ustawa 10/2010) w latach 2010-2013 zakldcaja zatem konkurencje lub grozg jej
zakl6ceniem oraz wplywajg na wymiang handlowa miedzy pafistwami czlonkowskimi.

7.2.1.6. Wniosek

(393) Komisja stwierdza, ze $rodki zapewnianie przez wladze regionalne przedsigbiorstwom lotniczym za posred-
nictwem operatoréw portéw lotniczych na sfinansowanie dzialalnosci nr 1 1 2 stanowia pomoc pafistwa na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

7.2.2. ISTNIENIE POMOCY PANSTWA NA KORZYSC OPERATOROW PORTOW LOTNICZYCH

(394) W niniejszej podsekgji zbadano, czy finansowanie zapewnione przez wladze regionalne na rzecz operatoréw
portéw lotniczych na Sardynii na podstawie ustawy 10/2010 stanowi pomoc panstwa na rzecz tych portéw
lotniczych. Komisja oceni, czy zostalo spelnione kryterium dotyczace istnienia korzysci gospodarczej.

(395) Korzy$¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu oznacza korzys$¢ gospodarczg, ktorej dane przedsigbiorstwo nie
uzyskaloby w normalnych warunkach rynkowych, tj. bez interwencji pafistwa. Znaczenie ma wylgcznie wplyw
srodkéw na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji pafistwa. Korzy$¢ wystepuje kazdorazowo, gdy
sytuacja finansowa przedsigbiorstwa ulega poprawie w wyniku interwencji panstwa.

(396) Jak wyjasniono w sekcji 7.2.1, zgodnie z ustawg 10/2010 operatorzy portoéw lotniczych przekazali wszystkie
$rodki otrzymane od wiladz regionalnych na sfinansowanie zachet finansowych do rozszerzania ustug transportu
lotniczego oraz uméw marketingowych, ktére wspélfinansuja z zasoboéw wilasnych. Operatorzy portéw
lotniczych byli zatem posrednikami i nie zatrzymali §rodkéw otrzymanych od wladz regionalnych. Nie mozna
ich zatem uznaé za bezposrednich beneficjentéw programu pomocy.

(397) Poniewaz zachety finansowe i platnosci z tytulu dziatan marketingowych uiszczane na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych byly zamierzone i mialy wplyw na zwigkszenie ruchu lotniczego, nalezy jednak oceni¢, czy taki
wzrost ruchu przynosi posrednig korzy$¢ danym portom lotniczym.

(398) W swoim ostatnim zawiadomieniu w sprawie pojecia pomocy panstwa (''’) Komisja wskazata, ze ,[...] Nalezy
odré6zni¢ takie korzysci posrednie od zwyklych wtérnych skutkéw gospodarczych, ktére sg nieodlacznie zwigzane
z niemalze wszystkimi §rodkami pomocy panstwa (np. przez wzrost produkcji). W tym celu nalezy zbadaé
przewidywalne skutki zastosowania $rodkéw w ramach oceny ex ante. Korzy$¢ posrednia wystepuje, jezeli Srodki
sg zaprojektowane w taki sposéb, aby mozna bylo ukierunkowaé ich wtérne skutki na mozliwe do zidentyfi-
kowania przedsi¢biorstwa lub grupy przedsigbiorstw. Sytuacja taka zachodzi na przyklad wtedy, gdy pomoc
bezposrednia jest de facto lub de jure uzalezniona od zakupu towaréw lub ustug oferowanych wylacznie przez
okreslone przedsigbiorstwa (np. tylko przez przedsigbiorstwa majgce siedzib¢ na okreslonych obszarach)”.

(399) W przypisie ("'*) do tego fragmentu zawiadomienia stwierdzono, ze: ,Natomiast zwykly wtérny skutek
gospodarczy w formie wigkszej produkeji (ktéry nie jest réwnoznaczny z pomocg posrednig) moze wystapic,
w przypadku gdy pomoc jest po prostu przekazywana za poSrednictwem przedsigbiorstwa (np. posrednika
finansowego), ktore kieruje ja w catosci do beneficjenta pomocy”.

(400) W niniejszym przypadku dzialania objete oceng nie stuzyly przekierowaniu wtérnych skutkéw na porty lotnicze
w Sardynii. Zamiast tego dzialania mialy na celu przyniesienie korzysci duzej grupie przedsigbiorstw w regionie,
w szczegblnosci przedsigbiorstwom oferujacym ustugi turystom.

("%) Punkt 116 zawiadomienia Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, opublikowanego w dniu
19 maja 2016 r. http:/[ec.europa.eu/competition/state_aid/modernisation/notice_of_aid_en.pdf.
("% Przypis 181.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/modernisation/notice_of_aid_en.pdf

L 268/58 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 18.10.2017

(401) Jak juz ustalono, zalozeniem programu jest przekazywanie Srodkéw publicznych kilku przedsigbiorstwom
lotniczym i innym uslugodawcom w celu otwarcia nowych tras (lub zwickszenia czestotliwosci) oraz
reklamowania Sardynii jako o$rodka turystycznego dostepnego za posrednictwem transportu lotniczego. Zgodnie
z mechanizmem wprowadzonym na podstawie ustawy 10/2010 przez wladze regionalne (jak opisano
w sekcji 2.7.2) wladze te przekazuja Srodki publiczne operatorom portéw lotniczych, ktérzy z kolei powinni
przekazywaé je osobom trzecim zgodnie ze szczegdlowymi specyfikacjami okreSlonymi w planach dziatania
zatwierdzonych przez wladze regionalne. Jak opisano w sekeji 2.7.3, wprowadzony proces monitorowania
(w ramach ktérego ustala si¢ wyplacenie operatorowi portu lotniczego ostatniej raty) zapewnia rowniez
przestrzeganie tych zobowigzan.

(402) Komisja stwierdza zatem, Ze pomoc jest przekazywana za posrednictwem operatoréw portéw lotniczych, ktorzy
w caloéci udostepniaja ja przedsigbiorstwom lotniczym bedacym jedynymi realnymi beneficjentami programu.
Operatoréw portéw lotniczych nalezy uwazaé de jure (z uwagi na przepisy ustawy 10/2010) i de facto (ze
wzgledu na skuteczne przeplywy finansowe analizowane przez Komisj¢) za posrednikdéw wykorzystywanych do
przekazywania $rodkéw publicznych przedsigbiorstwom lotniczym.

(403) Komisja zauwaza, ze operatorzy portéw lotniczych mogg odnosi¢ korzys¢ ze zwigkszenia ruchu lotniczego, ktéry
wynika z przyznania pomocy przedsigbiorstwom lotniczym w ramach programu. Takie skutki s3 jednak podobne
do pozytywnych skutkéw odnotowywanych przez podmioty gospodarcze w innych sektorach, ktérych przychody
sa powigzane z liczbg pasazer6w lotniczych, w szczegblnoici w sektorze turystyki (wynajem samochodéw,
hotele, restauracje, catering, sprzedaz paliwa, handel detaliczny itd.). Sektory te s3 w duzym stopniu uzaleznione
od liczby pasazeréw przybywajacych do portéw lotniczych na Sardynii i opuszczajacych porty lotnicze na
Sardynii. Komisja uznaje zatem, Ze programu nie opracowano w celu przenoszenia wtérnych skutkéw na
operatoréw portéw lotniczych, a raczej w celu przynoszenia korzysci wielu sektorom zwigzanym z turystyka na
Sardynii.

(404) Ponadto wplyw $rodkéw na porty lotnicze wynika z whasciwosci i celu programu, ktérym jest zwigkszenie ruchu
lotniczego na Sardyni¢ dzigki zapewnieniu odpowiednich zachet przedsigbiorstwom lotniczym. Fakt, ze przedsie-
biorstwa lotnicze kupujg ustugi portu lotniczego od operatoréw trzech portéw lotniczych na Sardynii, stanowi
nieodlaczna cech¢ programu i nie mozna go pominaé, zwazywszy, ze program polega na zapewnianiu przedsie-
biorstwom lotniczym zachet finansowych do zwigkszania ruchu lotniczego. Nie jest to zatem dodatkowy,
niezalezny warunek dotyczacy nabywania towaréw lub ustug, ktéry wiladze regionalne dodaly do projektu
programu w celu wywolania skutkéw innych niz gléwny oczekiwany skutek programu, a mianowicie
zwigkszenie ruchu lotniczego na Sardynie.

(405) W $wietle powyzszych ustalenn Komisja stwierdza, ze dzialalnosci nr 1, 2 i 3 nie przynosza posredniej korzysci
operatorom portéw lotniczych. Poniewaz jeden z acznych warunkéw dotyczacych istnienia pomocy panstwa nie
zostal spelniony, Komisja stwierdza rowniez, ze dzialalnosci nr 1 i 2 nie stanowig pomocy pafstwa.

(406) Z przyczyn wskazanych powyzej stwierdza sig, ze operatorzy portéw lotniczych nie otrzymali pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu.

7.3. ZGODNOSC POMOCY NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH Z PRAWEM

(407) W dniu 30 listopada 2011 r. $rodki zostaly zgloszone Komisji. Wlochy wdrozyly jednak program, zanim zostat
on zatwierdzony przez Komisje. Przez caly okres 2010-2013 wladze regionalne zapewnialy operatorom portéw
lotniczych finansowanie na podstawie ustawy 10/2010, a ci przekazywali je przedsigbiorstwom lotniczym (''%).

(408) Ponadto, omawianego programu nie dotyczy zaden przepis o wylaczeniu grupowym. W szczeg6lnoéci nie ma
zastosowania decyzja w sprawie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym, poniewaz finansowania
przedsigbiorstw lotniczych w ramach programu nie mozna uznal za rekompensate za rzeczywiste ustugi
$wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym, ktére powierzono przedsigbiorstwom lotniczym ().

(409) Wilochy nie wypelnily zatem swoich zobowigzan wynikajacych z art. 108 Traktatu i w zwigzku z tym
finansowanie przedsigbiorstw lotniczych w ramach programu uznaje si¢ za niezgodne z prawem na podstawie
art. 108 ust. 3 Traktatu.

('%) Zob. tabela 6 w sekgji 2.8.1.
(") Zob. motyw 379.
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7.4. ZGODNOSC POMOCY NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH Z RYNKIEM WEWNETRZNYM

(410) Cigzar dowodu w odniesieniu do zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym, w drodze odstgpstwa od art. 107
ust. 1 Traktatu, spoczywa gléwnie na zainteresowanych panstwach czlonkowskich. Wlochy zauwazaja ('), ze
ustawa 10/2010 nie zostala pomyslana jako program wspierajacy nowe trasy oraz ze program nie spelnia
wszystkich kryteriow zgodnosci dotyczacych pomocy na rozpoczecie dzialalnosci, jak okreslono w pkt 79
wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. Wilochy sugeruja jednak, ze Komisja powinna w tym
przypadku zastosowaé pkt 81 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., ktéry stanowi, ze ,Komisja
moze zbadaé poszczegélne przypadki pomocy indywidualnej lub systemy pomocy, ktére nie spelniaja catkowicie
wyzej wymienionych kryteriéw (pkt 79), lecz mialyby poréwnywalne skutki” (*'%).

7.4.1. OBOWIAZUJACA PODSTAWA PRAWNA

(411) Poniewaz dzialalno$ci nie mozna uznaé za rekompensate na rzecz przedsicbiorstw lotniczych z tytutu
$wiadczenia ustug w ogdlnym interesie gospodarczym, w tym przypadku nie majg zastosowania zasady ramowe
dotyczace ustug $wiadczonych w ogdélnym interesie gospodarczym oparte na art. 106 ust. 2 Traktatu.

(412) Jesli chodzi o pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci, w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r.
stwierdzono, ze ,Jezeli chodzi o pomoc na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych, Komisja
bedzie stosowala zasady okreslone w niniejszych wytycznych do wszystkich zgloszonych $rodkéw pomocy na
rozpoczecie dziatalnosci, wzgledem ktdérych musi podjaé decyzje poczawszy od dnia 4 kwietnia 2014 r., nawet
w przypadku Srodkéw zgloszonych przed tg datg. Zgodnie z zawiadomieniem Komisji w sprawie ustalania zasad
stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem do niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie
dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady obowigzujace w chwili udzielenia
przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreslonych w niniejszych wytycznych w przypadku
niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych przyznanej przed
dniem 4 kwietnia 2014 r.” (**%).

(413) W wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. stwierdza si¢ z kolei, Ze ,Komisja zbada zgodnos¢ [...]
pomocy na rozpoczecie dzialalnosci przyznanej bez zgody Komisji, a tym samym z naruszeniem art. 88 ust. 3
Traktatu [obecnie art. 108 ust. 3 Traktatu] na podstawie niniejszych wytycznych, jezeli zaczeto przyznawaé
pomoc po ich opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej” ('2°).

(414) Finansowanie regionalne przyznano w latach 2010-2013, przed publikacja wytycznych w sprawie sektora
lotnictwa z 2014 r. W zwigzku z tym do oceny rekompensaty finansowej przekazanej przez operatoréw portéw
lotniczych przedsigbiorstwom lotniczym na finansowanie dzialalno$ci 1 i 2 (ustawa 10/2010) w latach
2010-2013 Komisja zastosuje wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r..

7.4.2. OCENA ZGODNOSCI REKOMPENSATY FINANSOWE] PRZEKAZANE] PRZEZ OP];RATOROW
PORTOW LOTNICZYCH PRZEDSIEBIORSTWOM LOTNICZYM NA FINANSOWANIE DZIALALNOSCINR 11 2
(USTAWA 10/2010) W LATACH 2010-2013

(415) Biorgc pod uwage, ze okreslone w pkt 79 wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. warunki zgodnosci
pomocy na rozpoczecie dzialalnosci majg charakter kumulacyjny, aby ustali¢ niezgodno$¢ pomocy na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych z rynkiem wewnetrznym, wystarczy wykazaé, ze jeden z tych warunkéw nie zostat
spelniony. W celu oceny zgodnosci przedmiotowych $rodkéw pomocy Komisja zbada jednak szereg kryteriow
okredlonych w wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r.

(416) Zgodnie z pkt 79 lit. d) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. wymagane sg Zywotno$¢ docelowa
srodka i jego zmniejszanie z czasem: linia otrzymujaca pomoc musi docelowo okazal si¢ zywotna
z ekonomicznego punktu widzenia, czyli co najmniej pokrywaé swoje koszty bez dofinansowania publicznego.
Dlatego pomoc na rozpoczecie dzialalnosci musi by¢ ograniczona w czasie i zmniejszaé si¢ wraz z jego
uplywem”. Dzialalnosci okreslone w ustawie 10/2010 nigdy nie zostaly zdefiniowane w celu osiggnigcia dtugoter-
minowej rentownosci przedmiotowych tras i nic w programie ustanowionym na podstawie ustawy 10/2010 nie
zapewnia zmniejszania si¢ kwoty pomocy w okresie 2010-2013 ('*!). Nic nie wskazuje na to, ze okreslone trasy
stalby si¢ rentowne dla przedsigbiorstw lotniczych bez wsparcia w postaci finansowania publicznego.

(""”) Komunikat wladz regionalnych Sardynii z dnia 18 maja 2015 r., pkt 10, s. 12.

(1%) Komunikat Woch z dnia 18 maja 2015 r. (nr referencyjny 4812) stanowiacy odpowiedZ na zadanie Komisji —s. 12-13.
(") Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2014 r., pkt 174.

(") Wytyczne w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., pkt 85.

(1 21)

Zob. tabela 5 w motywie 69.
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(417) W pkt 79 lit. e) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. dochodzi kryterium wyréwnania
dodatkowych kosztéw uruchomienia dzialalnosci: ,kwota pomocy musi by¢ SciSle powigzana z dodatkowymi
kosztami rozpoczecia dzialalnosci, ktére wynikaja z uruchomienia nowej trasy lub zwigkszenia czestotliwosci
lotéw i ktérych operator lotniczy nie ponositby w optymalnym rytmie dzialalnosci”. Finansowanie regionalne nie
jest zwigzane z konkretnymi kosztami uruchomienia dziatalnosci i nic w programie ustanowionym na podstawie
ustawy 10/2010 nie zapewnia ograniczenia kwoty pomocy do takich kosztéw. Wlochy nigdy nie przedstawily
zadnych dowod6w na to, ze $rodki finansowe przekazane przez wladze regionalne w odniesieniu do dziatalnosci
nr 1 i 2 obliczono na podstawie kosztéw uruchomienia przedsigbiorstwa lotniczego lub ograniczono do takich
kosztow. Wladze regionalne, poprzez finansowanie operatoréw portéw lotniczych, zamierzaja zwigkszy¢ ruch
lotniczy dzigki otwieraniu nowych tras, zwigkszaniu czestotliwosci polgczen lotniczych na istniejacych trasach
oraz zmniejszeniu sezonowych wahania na tych trasach, a takze zamierzaja zwigkszy¢ rozwdj regionalny
i poprawi¢ turystyke w ramach dzialan marketingowych prowadzonych przez przedsigbiorstwa lotnicze. Wladze
regionalne nigdy nie zamierzaly rekompensowal przedsicbiorstwom lotniczym dodatkowych kosztéw
uruchomienia dzialalnosci. Z tego wzgledu to kryterium nie jest spetnione.

(418) Ponadto w pkt 79 lit. f) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. okreslono warunki intensywnosci
i czasu trwania: ,kwota pomocy w ciggu jednego roku nie moze przekroczyé 50 % wysokosci kosztéw kwalifiko-
wanych poniesionych w ciagu tego roku i, w calym okresie wyplacania pomocy, $rednio 30 % kosztéw kwalifiko-
wanych”. W zadnym momencie Wlochy nie wspomnialy o pojeciu ,kosztéw kwalifikowalnych”, jak wyjasniono
w wytycznych, ani tez o progach takich kosztéw. Operatorzy portéw lotniczych przekazali wladzom
regionalnym swoje plany dzialania, w ktorych okreslili catkowita kwote kosztéw poniesionych na wdrozenie
srodkéw. Nastepnie wiadze regionalne ustality kwote przyznawana rocznie kazdemu operatorowi portu
lotniczego, jednak kwota ta nigdy nie byla ograniczona do 50 % kosztéw ponoszonych kazdego roku. Nie ma
dowod6w na to, ze wydatki regionalne na dzialalnosci nr 1 i 2 wynosily dwa razy wiecej niz kwota pomocy.
Z tego wzgledu to kryterium nie jest spelnione.

(419) W pkt 79 lit. h) wytycznych w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r. dochodzi kryterium przyznawania pomocy
zgodnie z zasadg rownego traktowania: ,Kazdy podmiot publiczny, ktéry zamierza przyznaé przedsigbiorstwu, za
posrednictwem portu lotniczego lub nie, pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci musi podal ten zamiar do
wiadomosci publicznej w terminie i przy pomocy $rodkéw informacyjnych pozwalajacych wszystkim zaintere-
sowanym przedsigbiorstwom na zaoferowanie swoich ustug”. Zawiadomienie powinno zawieraé w szczegélnosci
opis trasy oraz obiektywne kryteria dotyczace wysoko$ci kwoty pomocy oraz czasu jej trwania. Przestrzegane
muszg by¢ réwniez przepisy i zasady dotyczace przetargéw publicznych i koncesji, o ile majg zastosowanie”. Ani
wladze regionalne, ani operatorzy portéw lotniczych nie zorganizowali wlasciwych przetargéw zgodnych
z przepisami dotyczacymi zaméwien publicznych w celu wybrania przedsigbiorstw lotniczych odpowiedzialnych
za prowadzenie dzialalnosci nr 1 1 2. W dokumencie zgloszeniowym Wlochy wspominaja, ze wladze regionalne
powinny zatwierdzi¢ procedur¢ przetargowa zorganizowang przez operatoréw portdéw lotniczych w celu
wybrania zainteresowanych przedsigbiorstw lotniczych. Komisja nie zostala poinformowana o zadnym przetargu
zorganizowanym przez operatoré6w portéw lotniczych, a wedlug Wloch przedsigbiorstwa lotnicze wybrano na
podstawie najbardziej atrakcyjnych ofert handlowych przedstawionych operatorom portéw lotniczych po
publikacji ogloszert na ich stronach internetowych. Z tego wzgledu to kryterium nie jest spetnione.

(420) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze w omawianym przypadku nie mozna zastosowal pkt 81 wytycznych
w sprawie sektora lotnictwa z 2005 r., poniewaz nie zostalo spelnionych kilka kryteriéw okreslonych w pkt 79.
Aby pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci uznano za zgodng z rynkiem wewngtrznym, konieczne jest spelnienie
wymienionych kryteriow. Poniewaz kryteria zgodnosci okreslone w pkt 79 nie zostaly spetnione, przedmiotowa
pomoc jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

7.4.3. WNIOSEK

(421) Rekompensaty finansowej przekazanej przez operatoréw portéw lotniczych przedsigbiorstwom lotniczym na
finansowanie dzialalno$ci nr 1 i 2 na podstawie ustawy 10/2010 w latach 2010-2013 nie mozna uznaé za
zgodng z rynkiem wewnetrznym, poniewaz kryteria zgodnosci, o ktérych mowa w pkt 79 wytycznych w sprawie
sektora lotnictwa z 2005 r., nie zostaly spelnione. Pomoc panstwa przyznana przedsigbiorstwom lotniczym
przez wiladze regionalne jest zatem pomocg panstwa niezgodng z prawem oraz niezgodng z rynkiem
wewnetrznym.

8. WINDYKACJA SRODKOW

(422) Zgodnie z Traktatem i utrwalonym orzecznictwem Trybunalu Komisja posiada uprawnienia, na podstawie
ktérych moze wymagaé od zainteresowanego panstwa czlonkowskiego wycofania pomocy lub zmienienia jej
formy w przypadku stwierdzenia niezgodnosci pomocy pafistwa z rynkiem wewnetrznym ('?%). Z utrwalonego
orzecznictwa Trybunatlu wynika réwniez, Zze obowigzek nalozony na panstwo czlonkowskie na mocy decyzji
Komisji stuzy do zniesienia pomocy, ktéra Komisja uznaje za niezgodna z rynkiem wewnetrznym, w celu
przywrocenia wczesniejszego stanu (7).

ob. wyro unatu z dnia ipca 1 1., Komisja/Niemcy, C- ,EU:C:1 :87,pkt 13.
12%) Zob. wyrok Trybunatu z dnia 12 lipca 1973 ja/Niemcy, C-70/72, EU:C:1973:87, pkt 13
(') Zob. wyrok Trybunalu z dnia 14 wrzesnia 1994 r., Hiszpania/Komisja, C-278/92, C-279/92 i C-280/92, EU:C:1994:325, pkt 75.
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(423)

(424)

(425)

(426)

(427)

W tym kontekscie Trybunal ustalil, ze cel ten uznaje si¢ za osiggniety, jezeli beneficjent pomocy przyznanej
w sposéb niezgodny z prawem dokonal jej zwrotu i utracit korzy$¢ posiadang wzgledem konkurentéw
rynkowych, a ponadto zostala przywrécona sytuacja sprzed wyplaty pomocy (1.

Zgodnie z przedmiotowym orzecznictwem art. 16 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2015/1589 stanowi, ze:
,w przypadku gdy podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy niezgodnej z prawem, Komisja
podejmuje decyzje, ze zainteresowane pafstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu
windykacji pomocy od beneficjenta [...]".

Zatem biorac pod uwage fakt, ze $rodki bedace przedmiotem postgpowania zostaly wprowadzone niezgodnie
z art. 108 Traktatu i nalezy je uzna¢ za pomoc niezgodng z prawem i ze wspSlnym rynkiem, pomoc ta musi
zostaé odzyskana w celu przywrécenia sytuacji istniejacej na rynku przed przyznaniem pomocy. Proces
odzyskiwania powinien obejmowac¢ czas od dnia odniesienia korzysci przez beneficjenta, to jest poczawszy od
dnia przekazania mu pomocy, do dnia skutecznego odzyskania, a kwota, jaka nalezy odzyskaé, powinna zostaé
powickszona o kwote odsetek naliczanych do dnia jej skutecznego odzyskania.

W odniesieniu do kwot, ktére maja zosta¢ odzyskane, Komisja rozwazy kwoty faktycznie wyplacone przez
wladze regionalne i przekazane przez GEASAR i SOGAER przedsigbiorstwom lotniczym w okresie 2010-2013
na wdrozenie $rodkéw 1 i 2. Jak przedstawiono w tabeli 6 w motywie 89, operatorzy portéw lotniczych
w praktyce zapewnili wigksza ilo§¢ $rodkéw finansowych niz otrzymali od wladz regionalnych: operatorzy
portéw lotniczych otrzymali niedostateczng rekompensate od wladz regionalnych, poniewaz muszg zaplacié
odsetki finansowe od otrzymanych zaliczek finansowych ('*) oraz poniewaz wklady regionalne za 2014 r. nie
zostaly jeszcze wyplacone operatorom portéw lotniczych Cagliari i Olbia. Ustalenia te podsumowano
w tabeli 14.

Tabela 14

Réznica miedzy kwotg faktycznie wyplacong przedsigbiorstwom lotniczym na wdrozenie
$rodkéw 1 i 2 a finansowaniem otrzymanym od wladz regionalnych i przekazanym przez
GEASAR i SOGAER

(w EUR)

Catkowita kwota wyplacona
przez operatoréw portow
lotniczych na rzecz przedsig- | Rdznica (B)-(C)
biorstw lotniczych w celu
wdrozenia §rodkéw 11 2 (C)

Kwota netto faktycznie prze-
Wklad ustalony przez kazana przez wladze regio-
wladze regionalne (A) nalne operatorom portow
lotniczych (B)

Cagliari 19 250 617 13 607 197 19 018 170 -5 410973
Olbia 13 742 651 9 341 744 12 683 623 -3 341 879
LACZNIE 32 993 268 22 948 941 31701 793 - 8752 852

Tabela 15 zawiera szczegblowe informacje na temat rocznych platnosci dokonanych na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych przez GEASAR i SOGAER w ciggu czterech lat (2010-2013). Wlochy poinformowaly Komisje o dacie
dokonania kazdej platnosci.

("* Zob. wyrok Trybunatu z dnia 17 czerwca 1999 r., Belgia/Komisja, C-75/97, EU:C:1999:311, pkt 641 65.
('*) Zob. sekcja 2.7.4.



Tabela 15

Platno$ci otrzymane przez przedsigbiorstwa lotnicze od operatoréw portéw lotniczych Olbia i Cagliari

(w EUR)
RYANAIR/AMS
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
CAGLIARI [...] 13.7.2010 [..] 22.7.2011 [..] 6.3.2012 [...] 24.6.2013
[...] 13.7.2010 [..] 22.7.2011 [...] 12.4.2012 [...] 24.6.2013
[...] 13.7.2010 [...] 22.7.2011 [...] 2.5.2012 [...] 24.6.2013
[...] 13.7.2010 [...] 26.9.2011 [...] 7.6.2012 [...] 13.8.2013
[...] 13.7.2010 [..] 26.9.2011 [...] 17.7.2012 [...] 6.9.13
[..] 13.7.2010 [..] 26.9.2011 [..] 2.8.12 [...] 6.9.13
[...] 13.7.2010 [.] 18.10.2011 [...] 14.9.2012 [...] 18.10.2013
[...] 13.7.2010 [..] 18.10.2011 [..] 2.10.12 [...] 11.11.2013
[...] 13.7.2010 [..] 3.11.2011 [...] 6.11.2012 [...] 9.12.2013
[...] 13.7.2010 [...] 6.12.11 [...] 5.12.2012 [...] 15.1.2014
[..] 11.8.10 [.] 4.1.12 [..] 7.1.2013 [...] 13.8.2013
[...] 11.8.10 [...] 31.1.2012 [...] 5.2.2013 [...] 14.5.2013
[...] 7.10.2010 [..] 22.7.2011 [..] 17.7.12 [...] 14.5.2013
[..] 10.2.11 [.] 17.7.2012 [...] 24.6.13 [..] 2.7.2013
[...] 10.2.11 [..] 12.7.11 [..] 2.7.2013 [..] 13.8.2013
[...] 10.2.11 [...] 26.7.2011 [..] 12.3.2012 [...] 6.9.2013
[...] 10.2.11 [...] 26.7.2011 [...] 17.4.2012 [...] 6.9.2013
[...] 12.7.2011 [..] 26.7.2011 [...] 8.5.2012 [...] 18.10.2013
[...] 12.7.2011 [..] 30.9.11 [...] 10.7.12 [...] 11.11.2013
[...] 26.7.11 [.] 30.9.11 [..] 6.9.2012 [...] 9.12.2013
[..] 26.7.11 [.] 30.9.11 [..] 6.9.2012 [...] 15.1.14

79/89T 1
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(w EUR)

RYANAIR/AMS
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
[...] 26.7.11 [...] 4.11.2011 [...] 19.10.2012 [...] 13.8.2013
[...] 26.7.11 [...] 14.11.2011 [...] 19.10.2012 [...] 13.2.2014
[..] 26.7.11 [...] 13.12.2011 [...] 14.11.2012 [...] 13.3.14
[...] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 14.11.2012 [...] 3.9.2014
[...] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 21.12.2012 [...] 13.2.14
[..] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 8.2.2013 [...] 13.3.2014
[...] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 10.7.2012 [..] 3.9.2014
[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011 [...] 2.7.2013 [...] 14.4.2014
[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011
[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011
[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011
[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011
[...] 26.7.11 [...] 10.7.2012
[...] 11.7.2011 [...] 11.7.2011
[...] 2.4.10
[...] 2.4.10
[...] 6.7.2010
[...] 6.7.2010
[..] 6.7.2010
[...] 30.8.2010
[...] 30.8.2010
[...] 30.8.2010

£10T°01°81
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(w EUR)

RYANAIR/AMS
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI

[...] 5.10.2010

[...] 2.2.2011

[...] 2.2.2011

[...] 5.4.2011

[...] 5.4.2011

[...] 22.7.11
Lacznie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [8-20 mln EUR]

(w EUR)
EASYJET
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI

OLBIA [...] 21.10.2010 [...] 17.8.2012 [...] 19.07.2013 oraz [...] 13.9.2013 oraz

[...] 21.10.2010 13.9.2013 2.5.2014

[...] 30.5.2011

[...] 30.5.2011
Lacznie [..] [...] [...] [...] [...] [..] [...] [..] [0-10 mln EUR]
CAGLIARI [...] 29.10.10 [...] 6.10.2011 [...] 16.11.12 [...] 24.9.2013

[...] 29.10.10 [...] 6.4.2012 [...] 16.10.13

[...] 17.8.2011 [...] 17.8.2012 [...] 24.9.2013

[...] 6.10.11
Lacznie [..] [...] [...] [...] [...] [...] [..] [...] [0-10 mln EUR]

¥9/897 1
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(w EUR)

AIR BERLIN
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PEATNOSCI KWOTA DATA PEATNOSCI
CAGLIARI [...] 7.4.2014
[...] 13.5.2014
[...] 6.6.2014
Lacznie [...] [0-1 mln EUR]
OLBIA [...] 11.1.2011 [...] 4.1.2012 [...] 6.2.2013 [...] 4.12.2013 oraz
[...] 11.1.2011 12.3.2013 26.6.2014
4.12.2013
[...] 1.7.2011
i12.7.2011
[...] 12.7.2011
i4.11.2011
[...] 4.11.2011 oraz
4.1.12
Lacznie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [2-10 mln EUR]
(w EUR)
MERIDIANA
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PEATNOSCI KWOTA DATA PEATNOSCI
OLBIA [...] 1.4.2015 [...] 31.12.2011 [...] 30.5.2013 [...] 30.6.2014
[...] 1.4.2015

Lacznie

[...] [..]

[0-7 mln EUR]

£10T°01°81

[1d ]

[orysfodoang mun Amopdzin yruuarzg
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(w EUR)

AIR ITALY
2010 2011 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PEATNOSCI
OLBIA [...] 17.5.20111 23.5.2011 1 2.8.2011 [...] 23.5.2011
EACZNIE [...] [..] [...] [0-1 mln EUR]
(w EUR)
VUELING
2013
KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [..] 5.2.2014
CAGLIARI [...] 17.3.2014
LACZNIE [0-1 mIn EUR]
(w EUR)
VOLOTEA
2012 2013 LACZNIE
OLBIA [...] 29.10.2012 oraz [...] 15.7.2013 oraz
16.1.2013 oraz 30.9.2013 oraz
30.9.2013 29.1.2014 oraz
30.1.2014 [...]
CAGLIARI [...] 23.4.2015 [...] 23.4.2015 [...]
LACZNIE [...] [...] [..] [0-1 mIn EUR]

99/897 1

[1d ]

lorysfedomy nun Amopdzin yruudrzq

£10T°01°81



(w EUR)

JET2.COM
2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [...] 20.12.2011 [...] 16.1.2013 [... 16.5.2013 oraz
7.8.2014
LACZNIE [..] [..] [...] [...] [ [...] [0-1 mln EUR]
(w EUR)
AIR BALTIC
2013
KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [..] 15.10.2013 oraz
6.12.2013 oraz
3.2.2014
LACZNIE [0-1 mln EUR]
(w EUR)
NORWEGIAN
2010 2011 2012 2013 LACZNIE
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [...] 19.4.2011 [...] 31.5.2012 [...] 31.12.2013 [...] 19.12.2014
[..] 19.4.2011
LACZNIE [..] [..] [...] [...] [...] [...] [...] [0-1 mln EUR]

£10T°01°81

[1d ]
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(w EUR)
NIKI
2012
KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [.] 25.9.2012
LACZNIE [0-1 mln EUR]
(w EUR)
TOURPARADE
2012
KWOTA DATA PLATNOSCI
CAGLIARI [.] 22.8.2013
LACZNIE [0-1 mln EUR]
(w EUR)
GERMANWINGS
2012
KWOTA DATA PLATNOSCI
CAGLIARI [.] 18.4.2013
LACZNIE [0-1 mln EUR]
(428) Calkowita kwota otrzymana od wladz regionalnych przez dwoch operatoréw portéw lotniczych zostala

wykorzystana do sfinansowania trzech $rodkéw 1, 2 i 3. Komisja nie otrzymata od Wloch zadnych informacji
dotyczacych dokladnej przydzialu funduszy regionalnych wedlug rodzaju $rodka i przewoznika lotniczego.
Komisja proponuje zatem, aby przydzial wedlug rodzaju $rodka i przewoznika lotniczego opieral si¢ na
odsetkach odejmowanych od kwot przedstawionych w tabeli 16. Jak przedstawiono w tabeli 7 w motywie 91
i powtérzono w tabeli 16, podzial funduszy na dzialalno$ci nr 1 1 2 (wyplacane przedsigbiorstwom lotniczym)
i dzialalno$¢ nr 3 (wyplacane ustugodawcom bedacym stronami trzecimi) wskazano jako odsetek facznej kwoty.

Tabela 16

Przeplywy finansowe od GEASAR i SOGAER do przedsi¢biorstw lotniczych
i ustugodawcéw bedacych stronami trzecimi na potrzeby finansowania dzialalnosci nr 1, 2
i3

SOGAER - CAGLIARI

(w EUR)
Finansowanie dzialalno$ci
Referencyjny okres dzialalnosci . ‘iz .
Dzwlalnosg nrli dzialal- Dzialalnoé¢ nr 3 Lacznie (A)
nos$¢ nr 2
2010 [...] [...] 4 657 311
2011 [...] [.-.] 4977 946
2012 [...] [...] 4 869 410




18.10.2017 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 268/69
(w EUR)
Finansowanie dzialalno$ci
Referencyjny okres dzialalnosci . ‘iz s
Dzlalalnosg nrli dziatal- Dzialalno$¢ nr 3 Lacznie (A)
nos¢ nr 2

2013 [...] [.-.] 4946 576

Lacznie [...] [...] 19 451 243

(100 %)

GEASAR - OLBIA
(w EUR)
Finansowanie dzialalnosci
Referencyjny okres dzialalno$ci . iz .
Dz1alalnos§ orli Dzialal- Dzialalno$¢ nr 3 Lacznie (A)
nos¢ nr 2

2010 [...] [...] 3972223

2011 [...] [...] 2 945 500

2012 [...] [.-.] 3029 160

2013 [...] [.-.] 3795935

Lajcznie [...] [...] 13 742 818

(100 %)

(429)

(430)

W przypadku organu zarzgdzajacego portem lotniczym Komisja stosuje odsetki stanowiace udziat dziatalnosci nr
1 i 2 w ogblnym finansowaniu zapewnianym przez organy zarzadzajace portem lotniczym do kwoty netto
faktycznie otrzymanej przez dwdéch operatoréw portéw lotniczych od wiadz regionalnych. Uzyskany wynik
powinien wstepnie wskazywal rzeczywista kwote finansowania publicznego zapewnianego przez wiladze
regionalne i przeznaczanych na dziatalnosci nr 1 i 2 (zob. tabela 17).

Tabela 17
Orientacyjna kwota przekazana przez wladze regionalne i wydana na dzialalno$ci nr 11 2
(w EUR)
Wkilad ustalony | Kwota netto faktycznie przekazana Kwota netto faktycznie przekazana przez
przez wladze regio- | przez wladze regionalne opera- wladze regionalne operatorom portéw lotni-
nalne (A) torom portéw lotniczych (B) czych i wydana na dziatalno$é nr 11 2

Cagliari 19 250 617 [...] 13 303 757 [...]
Olbia 13 742 651 [...] 8 621 496 [...]
LACZNIE 32 993 268 22 948 941 21 925 253

Roczny podzial Srodkéw miedzy porty lotnicze i1 czg$¢ finansowania udostgpnionego przedsigbiorstwom
lotniczym na prowadzenie dzialalno$ci nr 1 i 2 oraz przekazanego przez wladze regionalne, jak wskazano
w nastepujacych tabelach:

Tabela 18

Roczny podzial $rodkéw miedzy operatoréw portéw lotniczych na finansowanie
dzialalno$ci nr 11 2

SOGAER - CAGLIARI

(w EUR)
Referencviny okres | KOta netto faktycznie otrzymana | Finansowanie Cze$¢ $rodkéw finansowych prze-
dziagl]n())’éci przez operatora portu lotni- dzialalno$ci nr 1 | kazanych przez wladze regionalne
czego (D) i2 na prowadzenie dzialalnosci
2010 4306 635 [...] 94,94 %
2011 4 426 733 [...] 89,56 %
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gaowy PpejsKie)
(w EUR)
Referencyiny okr Kwota netto faktycznie otrzymana | Finansowanie Cze$¢ $rodkéw finansowych prze-
¢ edZCi gljn y,Oi es przez operatora portu lotni- dzialalnoéci nr 1 | kazanych przez wladze regionalne
aiainosc czego (D) i2 na prowadzenie dzialalnosci
2012 4570 389 [...] 96,27 %
2013 0 [...] 0,00 %
Lacznie 13 303 757 19 018 170
GEASAR - OLBIA
(w EUR)
Referencyiny okr Kwota netto faktycznie otrzymana | Finansowanie Cze$¢ $rodkéw finansowych prze-
¢ edzei g’l’n y,Oi e przez operatora portu lotni- dzialalnoéci nr 1 | kazanych przez wladze regionalne
aiaimnosc czego (D) i2 na prowadzenie dzialalnosci
2010 3 360 349 [...] 88,48
2011 2577 381 [...] 96,44
2012 2 683 765 [...] 98,74
2013 0 [...] 0,00
Lacznie 8 621 496 12 683 623

(431) Komisja zastosuje te odsetki do poziomu finansowania zapewnianego przedsigbiorstwom lotniczym bedacym
beneficjentami przez kazdego operatora portu lotniczego, jak przedstawiono w tabeli 15, aby uzyskaé kwote,
jaka nalezy odzyska¢ od portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych. Orientacyjna kwota, ktérg Whochy
powinny odzyska¢ od poszczegdlnych przedsiebiorstw lotniczych, zostala okreslona w tabeli 19 na podstawie
informacji udostepnionych Komisji.



Tabela 19

Orientacyjne kwoty, ktore nalezy odzyskac od przedsigbiorstw lotniczych

(w EUR)
RYANAIR/AMS LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
KWOTA DAIEI(\)?C“?T_ KWOTA DA;\fIzggéf\T— KWOTA DAIE%é)é?T_ KWOTA DAE;?);%IAT_
CAGLIARI [...] 13.7.2010 [...] 22.7.2011 [...] 6.3.2012 [...] 24.6.2013
[...] 13.7.2010 [...] 22.7.2011 [...] 12.4.2012 [...] 24.6.2013
[...] 13.7.2010 [...] 22.7.2011 [...] 2.5.2012 [...] 24.6.2013
[...] 13.7.2010 [...] 26.9.2011 [...] 7.6.2012 [...] 13.8.2013
[...] 13.7.2010 [...] 26.9.2011 [...] 17.7.2012 [...] 6.9.13
[...] 13.7.2010 [...] 26.9.2011 [...] 2.8.12 [...] 6.9.13
[...] 13.7.2010 [...] 18.10.2011 [...] 14.9.2012 [...] 18.10.2013
[...] 13.7.2010 [...] 18.10.2011 [...] 2.10.12 [...] 11.11.2013
[...] 13.7.2010 [...] 3.11.2011 [...] 6.11.2012 [...] 9.12.2013
[...] 13.7.2010 [...] 6.12.11 [...] 5.12.2012 [...] 15.1.2014
[...] 11.8.10 [...] 41.12 [.] 7.1.2013 [..] 13.8.2013
[...] 11.8.10 [...] 31.1.2012 [...] 5.2.2013 [...] 14.5.2013
[...] 7.10.2010 [...] 22.7.2011 [...] 17.7.12 [...] 14.5.2013
[...] 10.2.11 [...] 17.7.2012 [..] 24.6.13 [...] 2.7.2013
[...] 10.2.11 [...] 12.7.11 [...] 2.7.2013 [...] 13.8.2013
[...] 10.2.11 [...] 26.7.2011 [...] 12.3.2012 [...] 6.9.2013
[...] 10.2.11 [...] 26.7.2011 [...] 17.4.2012 [...] 6.9.2013
[...] 12.7.2011 [...] 26.7.2011 [...] 8.5.2012 [...] 18.10.2013
[...] 12.7.2011 [...] 30.9.11 [...] 10.7.12 [...] 11.11.2013
[...] 26.7.11 [...] 30.9.11 [...] 6.9.2012 [...] 9.12.2013
[...] 26.7.11 [...] 30.9.11 [...] 6.9.2012 [...] 15.1.14
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(w EUR)

RYANAIR/AMS LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 EACZNIE ODZYSKANIA

KWOTA DAIE‘?) s? g\T' KWOTA DA;‘?) S%“’ KWOTA DAIE‘(*) é’) g\T' KWOTA DAIE‘(\) S? é‘IAT'

[...] 26.7.11 [...] 4.11.2011 [...] 19.10.2012 [...] 13.8.2013

[...] 26.7.11 [...] 14.11.2011 [...] 19.10.2012 [...] 13.2.2014

[...] 26.7.11 [...] 13.12.2011 [...] 14.11.2012 [...] 13.3.14

[...] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 14.11.2012 [...] 3.9.2014

[...] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 21.12.2012 [...] 13.2.14

[..] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 8.2.2013 [...] 13.3.2014

[...] 26.7.11 [...] 12.1.12 [...] 10.7.2012 [...] 3.9.2014

[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011 [...] 2.7.2013 [...] 14.4.2014

[..] 26.7.11 [...] 26.7.2011

[..] 26.7.11 [...] 26.7.2011

[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011

[...] 26.7.11 [...] 26.7.2011

[...] 26.7.11 [...] 10.7.2012

[...] 11.7.2011 [...] 11.7.2011

[...] 2.4.10

[...] 2.4.10

[...] 6.7.2010

[...] 6.7.2010

[...] 6.7.2010

[...] 30.8.2010

[...] 30.8.2010

[...] 30.8.2010
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(w EUR)

RYANAIR/AMS LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT-
KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI
[...] 5.10.2010
[..] 2.2.2011
[...] 2.2.2011
[...] 5.4.2011
[..] 5.4.2011
[...] 22.7.11
Lacznie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [8-20 mln [8-20 mlIn
EUR] EUR]
(w EUR)
EASYJET LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT-
KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI
OLBIA [.] 21.10.2010 [.] 17.8.2012 [..] 19.07.2013 [.] 13.9.2013
oraz oraz
[...] 21.10.2010 13.9.2013 2.5.2014
[..] 30.5.2011
[...] 30.5.2011
Lacznie [...] [...] [...] [...] [0-10 mIn [0-10 mIn
EUR] EUR]
CAGLIARI [...] 29.10.10 [..] 6.10.2011 [..] 16.11.12 [..] 24.9.2013
[...] 29.10.10 [...] 6.4.2012 [...] 16.10.13
[...] 17.8.2011 [...] 17.8.2012 [..] 24.9.2013
[...] 6.10.11
Lacznie [...] [...] [...] [...] [0-10 mIn [0-10 mIn
EUR] EUR]
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(w EUR)

AIR BERLIN LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT-
KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI
CAGLIARI [...] 7.42014
[...] 13.5.2014
[...] 6.6.2014
Lacznie [...] [0-1 mln EUR] | do ustalenia
OLBIA [.] 11.1.2011 [..] 4.1.2012 [.] 6.2.2013 [.] 4122013
oraz
[...] 11.1.2011 12.3.2013 26.6.2014
4.12.2013
[...] 1.7.2011
i12.7.2011
[...] 12.7.2011
i4.11.2011
[...] 4.11.2011
oraz 4.1.12
Lacznie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [2-10 mIn [2-10 mln
EUR] EUR]
(w EUR)
MERIDIANA LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT-
KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI KWOTA NOSCI
OLBIA [...] 1.4.2015 [..] 31.12.2011 [..] 30.5.2013 [...] 30.6.2014
[.] 1.4.2015
[..] [.] [.] [...] [.] [0-7 mln EUR] | [0-7 mln EUR]

Lacznie
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(w EUR)

AIR ITALY EACZNA KWOTA DO
2010 2011 LACZNIE ODZYSKANIA
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [.] 17.5.2011 i 23.5.2011 [.] 23.5.2011 [.] [.]
12.8.2011
LACZNIE ] ] [0-1 min EUR] [0-1 mln EUR]
(w EUR)
VOLOTEA LACZNA KWOTA DO
2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
KWOTA DATA PLATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [...] 29.10.2012 oraz [...] 15.7.2013 oraz
16.1.2013 oraz 30.9.2013 oraz
30.9.2013 29.1.2014 oraz
30.1.2014 [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR]
CAGLIARI [.] 23.4.2015 [.] 23.4.2015 [0-1 min EUR] [0-1 min EUR]
(w EUR)
AIR BALTIC
LACZNA KWOTA DO ODZYSKANIA
2013
KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [...] 15.10.2013 oraz

6.12.2013 oraz

3.2.2014

LACZNIE

[0-1 mln EUR]

do ustalenia
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(w EUR)

VUELING
LACZNA KWOTA DO ODZYSKANIA
2013
KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [...] 5.2.2014 do ustalenia
CAGLIARI [...] 17.3.2014
LACZNIE [0-1 mIn EUR] do ustalenia
(w EUR)
NORWEGIAN LACZNA
KWOTA DO
2010 2011 2012 2013 LACZNIE ODZYSKANIA
DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT- DATA PLAT-
KWOTA NOSCI KWOTA NOSK KWOTA NOSCI KWOTA NOSKI
OLBIA [..] 19.4.2011 [...] 31.5.2012 [...] 31.12.2013 [...] 19.12.2014
[...] 19.4.2011 [...]
ELACZNIE [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR] [0-1 mIn EUR] [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR] | [0-1 mln EUR]
(w EUR)
JET2.COM LACZNA KWOTA
DO ODZYS-
2011 2012 2013 LACZNIE KANIA
KWOTA DATA PELATNOSCI KWOTA DATA PEATNOSCI KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [...] 20.12.2011 [...] 16.1.2013 [...] 16.5.2013 oraz
7.8.2014
LACZNIE [0-1 mIn EUR] [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR]
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(w EUR)
NIKI LACZNA KWOTA DO
oL ODZYSKANIA
KWOTA DATA PLATNOSCI
OLBIA [..] 25.9.2012
LACZNIE [0-1 mln EUR] [0-1 min EUR]
(w EUR)
TOURPARADE LACZNA KWOTA DO
oL ODZYSKANIA
KWOTA DATA PLATNOSCI
CAGLIARI [.] 22.8.2013
LACZNIE [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR]
(w EUR)
GERMANWINGS LACZNA KWOTA DO
oL2 ODZYSKANIA
KWOTA DATA PLATNOSCI
CAGLIARI [...] 18.4.2013
LACZNIE [0-1 mln EUR] [0-1 mln EUR]

(432) Aby uwzgledni¢ rzeczywista korzy$¢ otrzymang przez przedsigbiorstwa lotnicze, kwoty wskazane w tabeli 19
mozna dopasowal zgodnie z dowodami potwierdzajacymi dostarczonymi przez Wilochy, w szczegdlnosci
w odniesieniu do dokladnej daty wszystkich platnosci.

(433) Jak wyjasniono w motywie 353, na potrzeby zastosowania w tym przypadku zasad pomocy pafistwa, spélke
AMS i spétke Ryanair uznaje si¢ za jedno przedsigbiorstwo. Spétki Ryanair i AMS powinny zatem solidarnie
odpowiadal za zwrot calej kwoty otrzymanej pomocy.

(434) Ponadto do wspomnianej kwoty pomocy Wlochy powinny dodaé odsetki od zwracanej pomocy naliczone od
dnia, w ktérym pomoc niezgodna z prawem zostala przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej
odzyskania (%), zgodnie z przepisami okreSlonymi w rozdziale V rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 794/2004 (*%).

9. WNIOSEK

9.1. FINANSOWANIE ZAPEWNIONE PRZEZ OPERATOROW PORTOW LOTNICZYCH NA RZECZ
PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH W ODNIESIENIU DO DZIALALNOSCI NR 1 I 2 (USTAWA 10/2010)
W LATACH 2010-2013 — ISTNIENIE POMOCY PANSTWA NA RZECZ PRZEDSIEBIORSTW LOTNICZYCH

(435) Wlochy niezgodnie z prawem wdrozyly pomoc udzielong przedsigbiorstwom lotniczym obstugujacym dwa porty
lotnicze na podstawie ustawy 10/2010 na finansowanie dzialalnosci nr 1 i 2 w latach 2010-2013 z naruszeniem
art. 108 ust. 3 Traktatu.

(") Zob. art. 16 ust. 2 wezesniej cytowanego rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589.
(') Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999
ustanawiajacego szczegtowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).
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(436)

(437)

Pomoc przyznana przedsiebiorstwom lotniczym obstugujacym okrelone porty lotnicze na podstawie ustawy
10/2010 na finansowanie dziatalnosci nr 1 i 2 w latach 2010-2013 jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.
Pomoc niezgodng z rynkiem wewnetrznym nalezy odzyska¢ od przedsigbiorstw lotniczych, ktére obstuguja porty
lotnicze Olbia i Cagliari i ktdre skorzystaly ze Srodkéw finansowych przyznanych na dzialalno$¢ nr 1 i 2 na
podstawie ustawy 10/2010. Wlochy powinny zapewnié, aby wszystkie dzialania krajowe podejmowano w celu
zapewnienia zwrotu takiej nienaleznej korzysci przez beneficjentéw pomocy.

9.2. REKOMPENSATA FINANSOWA PRZEKAZANA PRZEZ WEADZE REGIONALNE SARDYNSKIM

OPERATOROM PORTOW LOTNICZYCH NA FINANSOWANIE DZIAEALNOSCI NR 1, 2 1 3 (USTAWA

10/2010) W LATACH 2010-2013 — ISTNIENIE POMOCY PANSTWA NA RZECZ OPERATOROW PORTOW
LOTNICZYCH

Komisja uwaza, ze w ramach programu ustanowionego ustawg 10/2010 w latach 2010-2013 trzej operatorzy
portéw lotniczych SOGEAAL, SOGAER i GEASAR nie otrzymali pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu w ramach programu ustanowionego ustawg 10/2010 w latach 2010-2013,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

1.

Artykut 1

Program ustanowiony przez Wlochy na podstawie ustawy regionalnej nr 10 dotyczacej Sardynii z dnia

13 kwietnia 2010 r. — Misure per lo sviluppo del trasporto aereo nie obejmuje pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu i przyznany na rzecz spélek SOGEAAL S.p.A., SOGAER S.p.A., operatora portu lotniczego Cagliari-
Elmas i spotki GEASAR S.p.A., operatora portu lotniczego Olbia.

2.

Program ustanowiony przez Wlochy na podstawie ustawy 10/2010 na rzecz Ryanair/AMS, easyJet, Air Berlin,

Meridiana, Alitalia, Air Italy, Volotea, Wizzair, Norwegian, JET2.COM, Niki, Tourparade, Germanwings, Air Baltic
i Vueling stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu w zakresie, w jakim dotyczy dzialalnosci tych
przedsigbiorstw lotniczych w porcie lotniczym Cagliari-Elmas i Olbia.

3.

Pomoc panstwa, o ktorej mowa w ust. 2, zostala wprowadzona w zycie przez Wlochy z naruszeniem art. 108

ust. 3 Traktatu.

4.

1.

2.

Pomoc panstwa, o ktorej mowa w ust. 2, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 2
Wiochy odzyskuja od beneficjentéw pomoc panistwa, o ktorej mowa w art. 1 ust. 2.

Uwzgledniajgc fakt, ze spétki Ryanair i AMS stanowia jedng jednostke gospodarcza do celéw niniejszej decyzji,

ponosza wspdlna odpowiedzialnos¢ za splacenie pomocy panstwa otrzymanej przez ktéragkolwiek z nich.

3.

Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostata

przekazana do dyspozycji beneficjentéw, do dnia jej faktycznego odzyskania.

4.

Odsetki nalicza si¢ narastajgco zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 oraz

rozporzadzenia (WE) nr 271/2008 zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 794/2004.

5.

Wilochy anuluja wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 1 ust. 2, ze

skutkiem od daty przyjecia niniejszej decyzji.

1.

2.

Artykut 3
Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 1 ust. 2, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny i skuteczny.

Wiochy zapewniaja wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesiecy od daty jej notyfikaciji.
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Artykut 4
1. W terminie dwdch miesigcy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Whochy przekazuja nastgpujace informacje:

— wykaz beneficjentow, ktérzy otrzymali pomoc w ramach programu, o ktérym mowa w art. 1 ust. 2, oraz faczng
kwote pomocy otrzymanej przez kazdego z powyzszych beneficjentéw w ramach programu,

— laczng kwote (kwota gldéwna i odsetki od zwracanej pomocy) do odzyskania od kazdego beneficjenta,

— szczegblowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji,

— dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentom nakazano zwrot pomocy.

2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktérej mowa w art. 2, Wlochy na biezaco informuja Komisje
o kolejnych $rodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Wiochy bezzwlocznie przedstawiajg informacje o $rodkach juz podjetych oraz $rodkach planowanych w celu wykonania

niniejszej decyzji. Wilochy dostarczaja réwniez szczegblowe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz
odzyskanych od beneficjentéw.

Artykut 5

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Whoskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 29 lipca 2016 .

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czlonek Komisji
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