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DECYZJE

DECYZJA KOMIS]JI (UE) 2023/1683
z dnia 26 lipca 2022 r.

w sprawie Srodka pomocy SA.26494 2012/C (ex 2012/NN) wdrozonego przez Francje na rzecz
operatora portu lotniczego La Rochelle i niektorych linii lotniczych korzystajacych z tego portu
lotniczego

(notyfikowana jako dokument nr C(2022) 5145)

(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

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

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

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismami z 28 lipca 2008 r., 20, 22 i 23 wrze$nia 2008 r., 1 i 21 paZdziernika 2008 r. oraz 20 listopada 2008 r.
Komisja otrzymata szereg skarg od obywateli dotyczacych korzysci, jakie linia lotnicza Ryanair miala otrzymywac
w porcie lotniczym La Rochelle-lle de Ré (,port lotniczy”), oraz wkladéw finansowych, jakie miat otrzymywaé port
lotniczy. Skargi te odnosily si¢ do sprawozdania dotyczacego ostatecznych ustalen Regionalnej Izby Obrachunkowej
dla regionu Poitou-Charentes (,CRC”) z 13 maja 2008 r. (,sprawozdanie CRC”) w sprawie zarzadzania przez izbg
handlowo-przemystowa w La Rochelle (,CCI").

(2)  Pismem z 17 marca 2009 r. Komisja przeslala wladzom francuskim wersje skarg nieopatrzona klauzulg poufnosci
i wezwala je do przedstawienia uwag na temat $rodkéw, ktérych dotyczyly skargi. Komisja przeslata to pismo ponow-
nie 25 maja 2011 r. Pismem z 20 czerwca 2011 r. wladze francuskie zwrocily si¢ o wydluzenie terminu na udzielenie
odpowiedzi do 26 lipca 2011 r., ktdre zostato udzielone pismem Komisji z 21 czerwca 2011 r. Wladze francuskie
ponownie zwrdcily si¢ o przedtuzenie terminu na udzielenie odpowiedzi do 26 sierpnia 2011 r., na ktére Komisja
takze wyrazila zgode pismem z 28 lipca 2011 r. Wiadze francuskie dostarczyly odpowiedZ pismem z 30 sierpnia
2011 r.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢c odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (,TFUE”). W obu przypadkach tres¢ postanowien jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do
art. 107 i 108 TFUE nalezy rozumieé, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE.
W TFUE wprowadzono takze pewne zmiany terminologii, na przyklad termin ,Wspdlnota” zastgpiono terminem ,Unia”, ,wsp6lny
rynek” terminem ,rynek wewnetrzny”, a ,Sad Pierwszej Instancji” terminem ,Sad”. W niniejszej decyzji stosowana jest terminologia
TFUE.

() Dz.U.C130z4.5.2012,s.10 oraz Dz.U.C 113z 15.4.2014, s. 30.
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(3)  Pismem z 11 kwietnia 2011 r. Komisja zwrdcita si¢ o dostarczenie dodatkowych informacji do przedsigbiorstwa
Ryanair, ktére udzielito odpowiedzi w piSmie z 22 lipca 2011 r. Pismem z 14 pazdziernika 2011 r. Komisja przeka-
zala te uwagi wladzom francuskim. Poniewaz nie otrzymala odpowiedzi, 16 listopada 2011 r. wystosowala monit
do wiadz francuskich. Pismem z 21 listopada 2011 r. wladze francuskie poinformowaly Komisje¢, ze nie maja uwag
do przekazanych im uwag przedsigbiorstwa Ryanair.

(4)  Pismem z 8 lutego 2012 r. Komisja poinformowala Francje o swojej decyzji (,decyzja o wszczeciu postepowania”)
w sprawie wszczecia postepowania okre$lonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
(TFUE) dotyczacego ewentualnej pomocy przyznanej przez CCI na rzecz linii lotniczych Ryanair, Jet2, Flybe, Aer
Arann, easyJet i Buzz.

(5)  Pismem z 22 lutego 2012 r. Komisja wezwala Francj¢ do udzielenia dodatkowych informacji. Pismem z 12 marca
2012 r. Francja wystapila o dalsze przedtuzenie terminu na udzielenie odpowiedzi na wezwania do udzielenia
dodatkowych informacji sformulowane w decyzji o wszczgciu postgpowania oraz w piSmie z 22 lutego 2012 r.
13 kwietnia 2012 r. Francja przekazala swoje uwagi, jak réwniez informacje i dokumenty, ktérych Komisja zazadata
w decyzji o wszczeciu postegpowania. Poniewaz brakowato pewnych informacji, Komisja wystala do Francji ponagle-
nie pismem z 19 kwietnia 2012 r. Wladze francuskie ostatecznie przestaly odpowiedzi pismem z 27 kwietnia
2012r.

(6) 16 kwietnia 2012 r. przedsigbiorstwo Ryanair przestalo Komisji swoje uwagi dotyczace innych spraw, w ktérych
uczestniczy, i zwrécito si¢ do Komisji o uwzglednienie jego uwag w odniesieniu do wszystkich spraw dotyczacych
pomocy paristwa z udzialem przedsi¢biorstwa Ryanair.

(7)  Decyzja Komisji zostata opublikowana 4 maja 2012 r. w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej. (*) Komisja wez-
wala zainteresowane strony do przedstawiania uwag na temat przedmiotowych $rodkéw w terminie jednego mie-
sigca od daty publikacji.

(8)  Pismem z 16 lipca 2012 r. Komisja ponownie wezwala Francj¢ do udzielenia dodatkowych informacji. Francja
udzielita odpowiedzi pismem z 16 sierpnia 2012 r. (oraz sprostowaniem do niego z 5 wrze$nia 2012 r.).

(9)  Komisja otrzymala uwagi od zainteresowanych stron. CCI przedstawila swoje uwagi 24 lipca 2012 r. W dniu
1 czerwca 2012 r. spétka zalezna Ryanair, Airport Marketing Services (,AMS”), przedstawila swoje uwagi. 1 czerwca
2012 r., 3 czerwca 2013 r., 3 lutego 2014 r. i 10 kwietnia 2015 r. przedsigbiorstwo Ryanair przedstawilo ponadto
szereg uwag i sprawozdafl z analiz ekonomicznych przygotowanych przez firm¢ doradztwa ekonomicznego
(Oxera).

(10) Komisja otrzymata réwniez uwagi od szeregu innych zainteresowanych stron, w tym podmiotéw publicznych (¥),
przedsigbiorstw (), stowarzyszen (°) i 0séb fizycznych.

(11) 11 kwietnia 2013 r., 23 grudnia 2013 r,, 9 i 31 stycznia 2014 r., 7 lutego 2014 r., 28 marca 2014 r., 27 stycznia
2015 r., 7 grudnia 2015 r. i 1 kwietnia 2019 r. przedsigbiorstwo Ryanair przedstawilo szereg ogdlnych uwag
w wielu sprawach odnoszacych si¢ do pomocy panistwa wszczetych przez Komisje i dotyczacych przedsigbiorstwa
Ryanair. 15 i 29 wrze$nia 2014 r. przedsigbiorstwo Ryanair przedtozylo rowniez sporzadzone przez firme Oxera
sprawozdania z analizy ekonomicznej odnoszace si¢ do kilku spraw zwigzanych z pomocg panstwa dotyczacych
przedsigbiorstwa Ryanair.

() Dz.U.C130z4.5.2012,s. 10.

(*) Conseillers du Commerce Extérieur [Doradcy ds. handlu zagranicznego] (30.5.2012), departament Charente-Maritime (8.6.2012),
Conseillers du Commerce Extérieur de La Rochelle [Urzad ds. turystyki w La Rochelle] (4.6.2012), CCI Poitou-Charentes (1.6.2012),
CCI Angouléme CCI (4.6.2012), Charente-Maritime Tourisme [Rada turystyki Charente-Maritime] (1.6.2012), Communauté d’Agglo-
mération de La Rochelle [zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle] (4.6.2012), Urzad miasta Royan (29.5.2012), Vendée Tourisme
[Rada turystyki Wandei] (30.5.2012) oraz region Poitou-Charentes (10.7.2012).

() Doc Services (18.5.2012), Fountaine Pajot (21.5.2012), Le Richelieu (25.5.2012), Atlandis (26.5.2012), Le Relais du Bois (30.5.2012),
Groupe Cafés Merling (31.5.2012), Grand Pavois (30.5.2012), Cuisines Villeger (23.5.2012), Irium (4.6.2012), Sogerma (29.5.2012),
La Rochelle Evénements (29.5.2012).

(®) Amicale Rivedoux [stowarzyszenie spolecznosci lokalnej] (21.5.2012), Club Hotelier du Pays Rochelais-Ile de Ré [Stowarzyszenie
hotelarzy La Rochelle-Ile de Ré] (31.5.2012), Envol Vert [stowarzyszenie na rzecz ochrony $rodowiska] (3.6.2012), Ile de Ré Tourisme
[Rada turystyki Ile de Ré] (1.6.2012), Association des Professionnels du Nautisme Rochelais [Stowarzyszenie zeglarzy zawodowych
w La Rochelle] (30.5.2012), Union Départementale des Offices du Tourisme et des Syndicats d’Initiative de Charente-Maritime
(UDOTS]I) [Stowarzyszenie urzedow turystyki Charente-Maritime] (1.6.2012), Destination La Rochelle (25.5.2012).
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(12) Pismamiz 15 czerwca 2012 1., 3 maja 2013 r., 9 i 23 stycznia 2014 r., 4 lutego 2014 r., 2 lipca 2014 ., 12 wrze$nia
2014 r., 19 maja 2015 r., 16 grudnia 2015 r. i 17 maja 2019 r. Komisja przekazala Francji uwagi przedstawione
przez zainteresowane strony. Komisja umozliwita Francji odniesienie si¢ do tych uwag. Francja odpowiedziata na te
pisma 13 lipca 2012 r., 25 lipca 2012 r., 29 stycznia 2014 r., 23 maja 2014 r., 18 grudnia 2015 r. i 24 czerwca
2019 r. W piSmie z 13 lipca 2012 r. Francja poinformowata Komisje, ze otrzymane uwagi nie wymagaja od niej
komentarzy, z zastrzezeniem juz przedstawionych w kontekscie sprawy dotyczacej portu lotniczego Marseille Pro-
vence (). Ponadto pismami z 25 lipca 2012 r., 29 stycznia 2014 r., 23 maja 2014 r. i 18 grudnia 2015 r. Francja
poinformowata Komisje, ze nie zamierza ustosunkowywac si¢ do uwag oséb trzecich.

(13) Komisja skierowala do Francji i zainteresowanych osob trzecich, ktore przekazaly juz swoje uwagi, pisma informu-
jace o jej zamiarze dokonania oceny zgodnosci przedmiotowych srodkéw pomocy z rynkiem wewnetrznym na pod-
stawie przepiséw unijnych wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw
lotniczych () (,wytyczne z 2014 r.”). Komisja wezwala adresatow tych pism do przedstawiania ich ewentualnych
uwag na ten temat. Ponadto 15 kwietnia 2014 r. w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej opublikowano zaproszenie
do przedstawiania uwag na ten temat (°) skierowane do Francji i zainteresowanych oséb trzecich.

(14) 19 marca 2014 r. Francja przedstawila swoje uwagi dotyczace wytycznych z 2014 r.

(15) Komisja otrzymalta uwagi od CCI (11 czerwca 2014 r.), Communauté d’Agglomération de La Rochelle [zwigzek
aglomeracyjny okregu La Rochelle] (6 czerwca 2014 r.), Union Départementale des Offices du Tourisme et des Syn-
dicats d’Initiative (UDOTSI) [Stowarzyszenie urzedow turystyki Charente-Maritime] (13 maja 2014 r.), CCI Angou-
léme (7 maja 2014 r.), Irium Holding Group SAS (2 maja 2014 r.), Groupe Cafés Merling (30 kwietnia 2014 r.) oraz
organizacji pozarzagdowej Transport & Environnement (13 maja 2014 r.). Pismem z 2 lipca 2014 r. poszczegélne
uwagi przekazano Frangji, ktéra nie ustosunkowata si¢ do nich.

(16) Pismem z 19 maja 2015 r. Komisja wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacji. Francja udzielita odpo-
wiedzi pismami z 4 sierpnia 2015 r., 18 listopada 2015 r., 4 grudnia 2015 r. i 14 marca 2016 r.

(17) Pismem z 18 listopada 2016 r. Komisja wezwala Francj¢ do udzielenia dodatkowych informagji. Francja udzielila
odpowiedzi pismami z 20 grudnia 2016 r., 15 lutego 2017 r., 11 lipca 2017 r.1 20 lipca 2017 .

(18) Pismem z 29 marca 2017 r. Komisja wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacgji. Francja udzielita odpo-
wiedzi pismem z 18 sierpnia 2017 r.

(19) Pismem z 19 maja 2017 r. Komisja wezwata Francj¢ do udzielenia dodatkowych informacgji. Francja udzielita odpo-
wiedzi pismami z 18 sierpnia 2017 r.i 15 listopada 2017 r.

(20) Pismem z 18 sierpnia 2017 r. Komisja wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacji. Francja udzielila
odpowiedzi pismem z 16 kwietnia 2018 r.

(21) Pismem z 5 grudnia 2017 r. Komisja wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacji. Francja udzielita odpo-
wiedzi pismem z 16 lutego 2018 .

(22) Pismem z 9 kwietnia 2019 r. Komisja wezwala Francje do udzielenia dodatkowych informacji. Francja udzielila
odpowiedzi pismem z 21 czerwca 2019 r.

2. PORT LOTNICZY W LA ROCHELLE-ILE DE RE

(23) Port lotniczy w La Rochelle-lle de Ré znajduje si¢ w La Rochelle, w departamencie Charente-Maritime we Francji, 5
km na pélnocny zach6d od La Rochelle i 2 km od mostu Ile de Ré. Obstuguje on krajowy i migdzynarodowy ruch
komercyjny.

() Decyzja Komisji (UE) 2016/1698 z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.22932 (2011/C) (ex NN 37/2007) wdrozo-

nej przez Francje na rzecz portu lotniczego Marseille Provence i korzystajacych z niego linii lotniczych (Dz.U. L 260 z 27.9.2016, s. 1).
() Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i linii lotniczych (Dz.U. C 99 z 4.4.2014, s. 3).
() Dz.U.C 1137 15.4.2014,s. 30.
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(24) W 1936 r. pafistwo francuskie, miasto La Rochelle i CCI podjely decyzje o budowie portu lotniczego. Decyzja wcho-
dzita w zakres dozwolony ustawa z 20 czerwca 1933 r. zmieniajacg ustawe z 9 kwietnia 1898 r. o izbach gospodar-
czych. Ustawa z 9 kwietnia 1898 r. o izbach handlowych, w pierwotnym brzmieniu, stanowila, ze ,izby handlowo-
przemystowe moga by¢ ogloszone koncesjonariuszami rob6t budowlanych lub mozna im powierzaé wykonywanie
ustug publicznych, w szczegdlnosci zwigzanych z portami morskimi i drogami wodnymi”. Ustawa z 20 czerwca
1933 r. rozszerzyla zakres stosowania tego przepisu o porty lotnicze. Port lotniczy otworzono w 1939 r.
(25) Dtugos¢ gléwnej drogi startowej portu lotniczego wynosi 2 255 m, a szeroko$¢ 45 m. Francja szacuje teoretyczng
roczng przepustowos¢ portu lotniczego na maksymalnie 700 000 pasazeréw.
(26)  Port lotniczy obstuguje CCI, ktéra jest rowniez jego wiascicielem. Rachunki ,dziatu ds. portu lotniczego” (,dzial ds.
portu lotniczego” lub ,,CCl-port lotniczy”) sa oddzielone od rachunkéw dziatu ogdlnego CCI (,dzial ogélny CCT”) ().
(27)  Ruch pasazerski odnotowany w porcie lotniczym w La Rochelle w ostatnich latach przedstawiono w tabeli 3 ponize;.
Zgodnie z pkt 15 wytycznych wspélnotowych z 2005 r. dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla linii lotniczych oferujgcych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (M)
(»wytyczne z 2005 r.”) port lotniczy w La Rochelle jest portem lotniczym kategorii DD tj. ,malym regionalnym por-
tem lotniczym”.
(28) W okresie objetym postepowaniem wyjasniajacym z portu lotniczego korzystaly gléwnie tanie linie lotnicze, a mia-
nowicie przedsigbiorstwa Ryanair, Airlinair (ktérej nazwe zmieniono w 2013 r. na Hop), Flybe, easyJet, Jet2 i Buzz.
Trasy sg obstugiwane calorocznie lub sezonowo, a w przypadku lotéw czarterowych — bardziej na zasadzie ad hoc.
Port lotniczy jest rowniez wykorzystywany do lotéw rekreacyjnych, wojskowych i urzedowych.
(29) Wedlug Frangji trasy obslugiwane w okresie objetym formalnym postepowaniem wyja$niajacym byty nastepujace:
Tabela 1
Ruch lotniczy obstugiwany w porcie lotniczym w La Rochelle w latach 2001-2006
2001 2002 2003 2004 2005 2006
Komercyjne ruch lotniczy 3414 3114 2891 1850 1949 2714
W tym polaczenia regularne 3200% 2929 2741 1636 1797 2487
inne polaczenia 214 185 150 214 152 227
Ruch samolotéw turystycznych 24919 25462 26 537 25333 20084 23033
i biznesowych
w tym samoloty prywatne 12382 10 984 12113 11329 6 909 8102
nalezgce do aeroklubow
samoloty nalezgce do 12537 14478 14 424 14 004 13175 14 931
aeroklubow
Ruch samolot6w wojskowych 1890 2179 2285 1616 844 1298
i samolotéw stuzbowych
Inne (w tym prace lotnicze) 4063 4516 4458 4633 3696 5629
Operacje lotnicze ogétem 34286 35271 36171 33432 26 573 32674

() Dziat ogélny CCI jest odpowiedzialny za pozostaly dziatalnod¢ CCI w tym migdzy innymi za reprezentowanie intereséw przedsigbior-
stw w regionie La Rochelle. Swiadczy rowniez ustugi dla tych przedsigbiorstw oferujac pomoc w zakladaniu, rozwijaniu i przenosze-
niu dziatalno$ci gospodarczej oraz zapewniajac szkolenie wstepne i ustawiczne.

(") Dz.U.C312z9.12.2005,s. 1.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006
Ruch pasazerski w ramach polaczesr | 72 912 89339 92427 97 521 125858 | 178938
regularnych
La Rochelle-Paryz 2331200 | 91320 18785
La Rochelle-Clermont-Ferrand 20060 23263 22194 5909
La Rochelle-Londyn 252279 54544 51448® 72092 79373 100168
La Rochelle-Southampton 17 335 17328 16 290
La Rochelle-Birmingham 19286 | 12229
La Rochelle-Dublin 2235702
La Rochelle-Bristol 12 9431
La Rochelle-Lyon 4313 2364 218511 9871 14 951
La Rochelle-Bordeaux 36"
Przeplyw pozostalych pasazeréw 3712 2387 1375 2821 1705 1934
w ramach komercyjnego ruchu
lotniczego
w tym w ramach polgczen 2381 740 497 1313 367 1067
krajowych
w ramach polaczen 1331 1647 878 1508 1338 867
miedzynarodowych
Ogolna liczba pasazeréw, ktérzy 76 681 91 854 93 802 100404 | 127563 | 180888
weszli na poklad lub opuscili poklad
W tym liczba pasazeréw 57 128 31 62 0 16
tranzytowych (liczonych tylko raz)
Ruch towarowy 0 0 0 0 0 0

Zrédto: Wiadze francuskie

Uruchomienie polaczen regularnych:

(4)  Uruchomienie polaczenia La Rochelle-Londyn 5 kwietnia 2001 r.
(5)  Zawieszenie polaczenia La Rochelle—Paryz 1 pazdziernika 2001 r.

(6)  Przejecie polaczenia La Rochelle—Paris przez Air Jet 15 lipca 2002 r., nastgpnie przez Air Atlantique w maju 2003 r.,
a pozniej jego zawieszenie 31 grudnia 2004 r.

(7)  Obstuga polaczenia La Rochelle-Bordeaux przez Air Jet w okresie 15 lipca—19 sierpnia 2002 r.

(8)  Zawieszenie polaczenia La Rochelle-Londyn w kwietniu 2003 r. (przejecie Buzz przez przedsigbiorstwo Ryanair)
(9)  Uruchomienie przez Flybe polaczenia La Rochelle-Southampton w 24 czerwca 2004 r.

(10)  Uruchomienie przez Airlinair potgczenia La Rochelle-Lyon (przez Poitiers) 14 pazdziernika 2004 r.

(11)  Uruchomienie przez Flybe polaczenia La Rochelle-Birmingham 27 marca 2005 r.

(12)  Uruchomienie przez przedsigbiorstwo Ryanair polaczenia La Rochelle-Dublin 29 kwietnia 2006 r.

(13) Uruchomienie przez easyJet polaczenia La Rochelle-Bristol 21 lipca 2006 r.
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Tabela 2

Ruch lotniczy obstugiwany w porcie lotniczym w La Rochelle w latach 2007-2011

2007 2008 2009 2010 2011
Komercyjny ruch lotniczy 3398 3464 2650 2925 3833
W tym polaczenia regularne 3069 3042 2320 2511 3400
inne polaczenia 329 422 330 414 433

Ruch samolotéw turystycznych i biznesowych | 21 699 22311 21112 20041 19934

W tym samoloty prywatne nalezace do 7332 7162 7 800 7080 6705

aeroklubow

samoloty nalezace do aeroklubéw 14367 15149 13312 12961 13229
Ruch samolotéw wojskowych i samolotéw 1376 1489 1598 1760 1306
stuzbowych
Inne (w tym prace lotnicze) 6 501 5948 4785 5010 4 606
Operagcje lotnicze ogétem 32974 33212 30 145 29736 29679
Ruch pasazerski w ramach polaczefi regularnych | 217493 | 209668 | 162 822 186034 | 223396
La Rochelle-Lyon 17754 18524 15196 15524 18 968
La Rochelle-Londyn (Stansted) 112257 100312 60 348 54773 65966
La Rochelle-Birmingham 9824 7 607 4917 4681 4708
La Rochelle-Southampton 16 789 11786 10720 12978 12413
La Rochelle-Dublin 14578 19 960 20198 17182 13985
La Rochelle-Bristol 21572 13391 14224 14572 14126
La Rochelle-Manchester® 5102 6498 2693 3697 2679
La Rochelle-Londyn (Gatwick)® 19617 14289 9158 11799 16 707
La Rochelle-Glasgow® 2692 1516 1537
La Rochelle-Edynburg® 8360 6068 3158 4103
La Rochelle-Leeds Bradford® 4434 4152 4404 4875
La Rochelle-Cork® 1815 2881 2584
La Rochelle-Bruksela” 10 546 16 320 17 140
La Rochelle-Nicea® 205
La Rochelle-Cork® 10366 10392
La Rochelle-Oslo® 12459 13677
La Rochelle-Porto®? 17167
La Rochelle-Paryz (% 6490
Przeplyw pozostalych pasazeréw w ramach 2595 4670 5902 5395 5452
komercyjnego ruchu lotniczego
Ogolna liczba pasazeréw, ktérzy weszli na 220577 | 215145 | 168969 | 191599 | 229214
poklad lub opuscili poklad
W tym liczba pasazeréw tranzytowych 489 807 245 170 366
(liczonych tylko raz)

Ruch towarowy 0 0 0 0 0
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Zrédto: Whadze francuskie.

Uruchomienie polaczefi regularnych:

(1) Uruchomienie przez Flybe polaczenia La Rochelle-Manchester 22 maja 2007 r.
(2)  Uruchomienie przez easy]et polaczenia La Rochelle-Londyn Gatwick 14 lipca 2007 r.
(3)  Uruchomienie przez easyJet polaczenia La Rochelle-Glasgow 3 maja 2008 r.

(4)  Uruchomienie przez Jet2 polaczenia La Rochelle-Edynburg 17 maja 2008 r.

(5)  Uruchomienie przez Jet2 polaczenia La Rochelle-Leeds Bradford 24 maja 2008 r.
(6)  Uruchomienie przez Aer Arann polaczenia La Rochelle-Cork 24 maja 2008 r.

(7)  Uruchomienie przez Ryanair potaczenia La Rochelle-Bruksela 5 czerwca 2009 r.
(8)  Uruchomienie przez Airlinair polaczenia La Rochelle-Nicea 16 maja 2009 r.

(9)  Uruchomienie przez Ryanair potaczenia La Rochelle-Cork 1 czerwca 2010 r.
(10)  Uruchomienie przez Ryanair polgczenia La Rochelle-Oslo 2 kwietnia 2010 r.
(11) Uruchomienie przez Ryanair polaczenia La Rochelle-Porto 28 marca 2011 r.

(12)  Uruchomienie przez Airlinair potgczenia La Rochelle-Paryz 8 kwietnia 2011 r.

(30) W tabeli 3 ponizej przedstawiono faczng liczbe pasazeréw, ktorzy korzystali z tego portu lotniczego w latach
2000-2012; liczba ta obejmuje przyloty i odloty.



Tabela 3

Ruch lotniczy i operacje lotnicze w porcie lotniczym w La Rochelle

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Liczba pasazerow 72912 89339 92427 97521 125858 178938 | 217493 | 209668 162 822 186034 | 223493 236736
korzystajacych z polaczen
regularnych
Przeplyw pozostatych 3712 2387 1375 2821 1705 1934 2595 4670 5902 5395 5452
pasazeré6w w ramach
komercyjnego ruchu
lotniczego
Komercyjny ruch lotniczy 3414 3114 2891 1850 1949 2714 3398 3464 2650 2925 3833 4184
Niekomercyjny ruch lotniczy | 30872 32157 33280 31582 24624 29960 29576 29748 27 495 26 811 25846 22058
Operacje lotnicze ogétem 32286 35271 36171 33432 26 573 32674 32974 33212 30 145 29736 29679 26242
Transport towarowy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Zrédto: Whadze francuskie oraz, w odniesieniu do danych liczbowych za 2012 r., http://www.aeroport.fr/view-statistiques/la-rochelle-ile-de-re (dane liczbowe za 2012 r. obejmuja ruch pasazerski ogétem).

ATV Y4k!

[1d ]

forysfodony mun Amopdzin yruuarzg

€eoTe't


http://www.aeroport.fr/view-statistiques/la-rochelle-ile-de-re

4.9.2023 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 21713

3. OPIS SRODKOW POMOCY

(31)  Srodki objete formalnym postepowaniem wyjasniajacym odnosza sie do:

— wsparcia finansowego udzielonego operatorowi portu lotniczego przez rézne podmioty publiczne i wladze
publiczne od 2001 r. do momentu wszczgcia formalnego postepowania wyjasniajacego 8 lutego 2012 r.,

— poszczegdlnych uméw podpisanych z liniami lotniczymi przez operatora portu lotniczego od 2001 r. do
momentu wszczgcia formalnego postepowania wyjasniajacego 8 lutego 2012 r,;

3.1. Srodki na rzecz portu lotniczego
3.1.1. Finansowanie dziatalnosci

3.1.1.1. Dotacje na zadania publiczne

(32) W latach 2001-2011 wladze publiczne finansowaly rézne zadania publiczne zwiazane z bezpieczefistwem
i ochrong realizowane przez port lotniczy w La Rochelle (zob. tabela 4 ponizej). Finansowanie to wchodzi w zakres
formalnego postgpowania wyjasniajacego.

(33) Wedlug Francji finansowanie to pokrywa koszt zadan publicznych, ktérych realizacja lezy w gestii operatoréw por-
téw lotniczych, a ktdre oplaca paistwo. Finansowanie odbywa si¢ w ramach ogélnego systemu finansowania zadaf
publicznych we francuskich portach lotniczych ustanowionego na mocy przepiséw krajowych. System ten opiera si¢
na dochodach podatkowych, oplatach lotniskowych i dodatkowym. Histori¢ i warunki stosowania tych mechaniz-
moéw oraz zakres zadan finansowanych poprzez ich zastosowanie opisano juz w szeregu ostatnich decyzji Komi-
sji ('}). Komisja pragnie jednak podkresli¢ nastepujace aspekty, ktére nalezy wzia¢ pod uwage w trakcie analizy $rod-
kéw objetych niniejsza decyzja.

(34) Zadania zwigzane z bezpieczeristwem i ochrong portow lotniczych sg na mocy prawa powierzane operatorom por-
téw lotniczych (V). Podejmuja oni wymagane dzialania zgodnie z prawem Unii i prawem krajowym oraz pokrywaja
zwigzane z tym koszty. Koszty te sg nastgpnie refundowane z oplaty lotniskowej, z ktérej przychody przeznacza sig
wylacznie na pokrycie kosztéw zadan z zakresu interesu ogdlnego dotyczacych bezpieczenstwa i ochrony.

(35) Zasady regulujace funkcjonowanie tego instrumentu finansowego i kategorie wydatkéw, ktére moga by<¢ za jego
pomocy pokrywane, okreslono szczegbtowo w dwdch tekstach referencyjnych (). Oplate lotniskowa pobieraja
podmioty publiczne lub prywatne zarzadzajace lotniskami, ktére w ostatnim roku kalendarzowym, dla ktérego
dostepne sg dane liczbowe, odnotowaly ruch lotniczy (pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych) przekraczajacy
5 000 jednostek ruchu (jedna jednostka ruchu = jeden pasazer lub 100 kg poczty lub frachtu).

(36) Zgodnie z art. 1609 quatervicies ogdélnego kodeksu podatkowego ,Na kazdym lotnisku przychody z oplaty lotnisko-
wej przeznacza si¢ na finansowanie stuzb przeciwpozarowych i ratowniczych, zapobieganie zagrozeniom powodo-
wanym przez zwierzeta, Srodki bezpieczenistwa i Srodki ochrony srodowiska. Okreslony odsetek dochodéw z oplaty
lotniskowej, ustalany corocznie w drodze rozporzadzenia [migdzyministerialnego], przeznacza si¢ na finansowanie
zainstalowanych w portach lotniczych urzadzen do zautomatyzowanej kontroli granicznej z wykorzystaniem sys-
temu identyfikacji biometrycznej. Wysoko$¢ oplaty ustala si¢ na podstawie potrzeb finansowych danego lotniska,
ze szczegblnym uwzglednieniem ustug $wiadczonych na potrzeby spelnienia obowigzujacych przepiséw oraz prze-
widywanych tendencji w zakresie wielkosci ruchu, kosztéw i innych przychodéw operatora”.

(") Zob. w szczegblnosci motywy 32-43 decyzji Komisji (UE) 2016/633 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy panistwa SA.33961
wdrozonej przez Francj¢ na rzecz izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzés — Le Vigan oraz przedsigbiorstw Veolia Transport Aéro-
port de Nimes, Ryanair Limited i Airport Marketing Services Limited (Dz.U. L 113 z 27.4.2016, s. 32), ,decyzja w sprawie portu lotni-
czego w Nimes”. Zob. réwniez motywy 98-108 decyzji Komisji (UE) 2015/1227 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa
SA.22614 (C 53/2007) wdrozonej przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej w Pau-Béarn oraz przedsigbiorstw Ryanair,
Airport Marketing Services i Transvia (Dz.U. L 201 z 30.7.2015, s. 109), ,decyzja w sprawie portu lotniczego w Pau”.

() Art. L.6332-31L.6341-2 Kodeksu transportu.

() Art. 1609 quatervicies ogblnego kodeksu podatkowego dotyczacy oplaty lotniskowej oraz rozporzadzenie miedyministerialne
z 30 grudnia 2009 r. w sprawie wydawania przez operatoréw lotnisk deklaracji na potrzeby ustalenia taryfy uiszczanej przez pasaze-
réw oplaty lotniskowe;.
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(40)

Wysoko$¢ oplaty jest zatem ustalana corocznie w przypadku kazdego portu lotniczego na podstawie kosztéw bez-
pieczefistwa i ochrony, ktére maja zostaé pokryte. Operatorzy portéw lotniczych sporzadzaja w tym celu roczng
deklaracje kosztéw i danych liczbowych dotyczacych ruchu. Deklaracje te s przesylane do lokalnego organu ds.
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, ktdry sprawdza je i zatwierdza w Swietle obowiazujacych przepiséw. Wyso-
kos¢ oplaty oblicza francuski organ lotnictwa cywilnego (Direction générale de l'aviation civile), ktéry przeprowadza
dodatkowg kontrole wszystkich zgloszonych danych liczbowych, przy uwzglednieniu skumulowanych wynikéw
z weze$niejszych lat. WysokoS¢ oplaty jest nastepnie okreslana w rozporzadzeniu migdzyministerialnym publikowa-
nym we francuskim dzienniku urzedowym.

Ponadto art. 1609 quatervicies ogolnego kodeksu podatkowego stanowi, ze dane liczbowe zgloszone przez operato-
r6w portéw lotniczych moga podlegaé kontroli ze strony francuskiego organu lotnictwa cywilnego.

Zasady zarzadzania tym procesem poczatkowo przedstawiono w okélniku, a poczawszy od 2010 r. obowigzujace
zasady okre$lone sa w rozporzadzeniu migdzyministerialnym z 30 grudnia 2009 r. w sprawie wydawania przez
operatoréw portéw lotniczych deklaracji na potrzeby ustalenia wysokosci uiszczanej przez pasazeréw oplaty lotnis-
kowej. Zasady te stosuje si¢ w ten sam spos6b we wszystkich francuskich portach lotniczych.

Oprocz oplaty lotniskowej operator portu lotniczego w La Rochelle otrzymywal réwniez dotacje pafistwowe z fun-
duszu interwencyjnego na rzecz portéw lotniczych i transportu lotniczego (,FIATA”). FIATA miat stuzy¢ uzupehie-
niu przychodéw z oplaty lotniskowej, ktére w przypadku portéw lotniczych o niskim natezeniu ruchu s czesto nie-
wystarczajace, poniewaz takie porty lotnicze nie moga naklada¢ na swoich uzytkownikéw zbyt wysokich optat.
W 2008 r. panstwo zastgpito FIATA doplata do oplaty lotniskowej, czego skutkiem bylo ustalenie oplaty na pozio-
mie wyzszym niz niezbedny do pokrycia kosztéw zadan z zakresu ochrony i bezpieczenistwa w przypadku niekto-
rych portéw lotniczych. Generuje to nadwyzke, ktora jest przekazywana matym portom lotniczym, aby uzupelnié
przychody z pobieranej na nich oplaty lotniskowej.

W odniesieniu do przedstawionej powyzej procedury regulacyjnej Francja przestala Komisji zestawienie wszystkich
dotacji przyznanych portowi lotniczemu w La Rochelle z zasobéw panstwowych na potrzeby realizacji zadan
publicznych. Dotacje te przedstawiono w tabeli 4 ponizej:



Tabela 4

Koszty zwigzane z zadaniami publicznych (bezpieczefistwo i ochrona) oraz dotacje wyplacone portowi lotniczemu na realizacj¢ tych zadan

Rodzaj dotacji (w EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Ogotem
NATEZENIE RUCHU
Ruch pasazerski (pasazerowie 35792 38 447 45550 45000 49742 63879 85000 110373 106 558 84254 97732 105000 867 327
wylatujacy)
KOSZTY BEZPIECZENSTWA
Stuzba przeciwpozarowa 185530 340269 349369 338767 424281 632622 831688 [ 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
i bezpieczefistwa samolotéw
oraz zapobiegania zagrozeniom
powodowanym przez zwierz¢ta
(I) Razem na bezpieczefistwo 185530 | 340269 | 349369 | 338767 | 424281 | 632622 | 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
KOSZTY OCHRONY
¢ - Wyposazenie i urzadzenia do 0 26 861 82377 100 260 66 892 70061 81959 139873 153985 115817 133765 162862 | 1134712
kontroli bezpieczefistwa bagazu
rejestrowanego
d - kontrola dost¢pu do strefy 0 12156 103 357 116 640 143567 136 576 291479 299 638 333183 252696 224432 275219 | 2188943
0 ograniczonym dostepie
e—kontrolabezpieczefistwaoséb | 26678 88383 242 405 292520 224156 212870 278708 514374 561421 408 859 461 662 584155 | 3896191
i bagazu podrecznego
(I1) Razem dotacja na ochrone (c | 26 678 127 400 428139 509 420 434615 419 507 652146 953885 | 1048589 | 777372 819859 | 1022236 | 7219856
+d+e)
CALKOWITY KOSZT BEZPIECZENSTWA I OCHRONY
Calkowity koszt 212208 467 669 777 508 848187 858896 | 1052129 | 1483834 | 2032883 | 2203190 | 1809823 | 1884466 (2117123 |15747916
bezpieczefistwo/ochrony (I+1I)
Koszty ogélne - - - - - - - - - 180982 188 447 211712 581141
Oplaty zwigzane - - - - - - - - - - 2526 8556 11082
z bezpieczefistwem i ochrong
naliczane przez operatora
lotniska
(A) Catkowity koszt 212208 | 467669 | 777508 | 848187 | 858896 | 1052129 | 1483834 | 2032883 | 2203190 | 1990805 | 2075439 | 2337 391 | 16 340 139
OPLATA LOTNISKOWA
Oplata zajednego pasazera 3,81 4,57 7,62 9,50 9,50 9,50 10,00 11,00 11,00 11,00 11,50 12,00 -
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Rodzaj dotacji (w EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Ogotem
Koszt na jednego pasazera 593 12,16 17,07 18,85 17,27 16,47 17,46 18,42 20,68 21,48 19,28 20,16 -
Oplata za fadunek 0,60 0,60 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 -
ZASOBY
Dochéd z oplat lotniskowych 123922 153602 299727 386996 382047 688583 881780 | 1165248 | 1177494 | 979163 | 1077272 | 1410860 | 8726 694
Dochdd z tytulu podwyzszenia - - - - - - - - 971951 | 952978 | 1090920 | 1415945 | 4431794
oplat lotniskowych od 2008 r.
Dotacje przyznane przez 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
samorzady terytorialne
Inne zasoby 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Dotacje narzecz portulotniczego | 77 749 232332 266 000 156 509 672904 566717 387 664 380024 - - - - 2739599
(poprzednio FIATA)
(B) Catkowite zasoby 287 652 503158 | 644687 543505 | 1054951 | 1255300 | 1269444 | 1545272 | 2149446 | 1932141 | 2168191 | 2826 805 | 21 739 249
SALDO
Roczne saldo w odniesieniu do 75444 35489 -132821 | -304682 | 196 055 203171 | -214390 | -487 611 | -53745 -58 664 489414 | -935430 |-1187770
zadan publicznych (B-A)
Saldo skumulowane 88765 124 853 -3947 -302830 | -106 684 84044 -134396 | -618967 | -678360 | -763570 | -696547 | -231759 |-3239418
Obcigzenia finansowe 599 4021 5799 90 -12443 -4050 3040 -5648 -26 546 -25729 -24626 -23799 -110292
Stopa dyskontowa 4,50 % 4,50 % 4,50 % 4,88 % 4,11 % 3,40 % 3,80 % 4,30 % 4,25 % 3,65% 3,12 % 3,30 % -
Wieloletni bilans w odniesieniu 89364 128 874 1852 -302739 | -119127 79994 | -131356 | -624615 | -704906 | -789299 | -721173 | -255558 | - 3348689

do zadan publicznych
(zdyskontowane salda
skumulowane)

Zrédlo: Whadze francuskie
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3.1.1.2. Rzekome zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez dziat ogdlny CCI na rzecz portu
lotniczego w La Rochelle
(42) Dziat ogdlny CCI $wiadczy ustugi, ktére sa wspdlne dla réznych jej dzialéw, w tym dzialu dzial ds. portu lotniczego,
w szczegllnosci ustugi ksiggowe, informatyczne i kadrowe. W tabeli 5 ponizej przedstawiono ustugi, za ktére CCI
wystawila faktury portowi lotniczemu w La Rochelle.
Tabela 5
Kwoty faktur wystawionych przez dzial og6lny CCI dzialowi ds. portu lotniczego w okresie objetym
postepowaniem wyjasniajacym
(lZgélne Komuni- Zasoby Rachunko- .Systemy Analizy/ Zafakturo-
oszty . ; y informa- . Koszty
kacja ludzkie wosé projekty wane wklady
zarzadu tyczne
2001 33160
2002 100 000
2003 100000
2004 100000
2005 100000
2006 100 000 62000 162000
2007 33100 22500 32300 105400 2700 42200 238200 230000
2008 34730 23700 51090 109 800 2130 92750 314200 314000
2009 22907 25360 32 440 105477 1920 23905 212009 212000
2010 36411 11489 26 420 96 502 5274 39499 215595 210000
2011 38495 12111 18223 106 954 5408 29048 210239 210000
2012 36120 25552 12631 102988 5288 29147 211726 210000
Zrédto: Wiadze francuskie.
(43) Wladze francuskie wyjasnily nastgpujace kwestie dotyczace ustug Swiadczonych przez CCI na rzecz portu lotni-

czego w La Rochelle.

— Ogodlne koszty zarzadu obejmujg koszty zwigzane z dwiema podustugami, a mianowicie koszty podustugi
surzednicy pochodzacy z wyboru”, ktére oblicza si¢ na podstawie liczby oméwionych porzadkéw obrad, oraz
koszty ustugi ,dyrekcja generalna”, ktdre oblicza si¢ na podstawie czasu poswigconego kazdej ustudze przez
dyrektora.

— Jesli chodzi o ustugi w zakresie komunikacji, CCl-port lotniczy nie posiada dzialu komunikagji i korzysta z ustug
komunikacji dzialu ogélnego CCI. Na koniec roku koszt ustug w zakresie komunikacji oblicza si¢ na podstawie
czasu po$wigconego na poszczeg6lne ustugi i dziatania oraz kosztéw poniesionych w wyniku tych ustug i dzia-
fan.

— Koszt ustug kadrowych zalezy od liczby wystawionych odcinkéw wyptat.
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— Jezeli chodzi o ustugi ksiggowe, analizuje si¢ liczbg wpiséw ksiggowych, a koszt ustugi dzieli si¢ proporcjonalnie
wedlug liczby wpisow.

— Koszt ustug informatycznych oblicza si¢ na podstawie podziatu kosztéw odpowiadajacych kazdej pozycji doty-
czacej informatyki.

— Jezeli chodzi o ustugi dotyczace analiz/projektéw, czas poswigcony na dany projekt lub zadanie jest najistotniej-
szym kryterium oceny kosztow.

(44) Wladze francuskie wskazaly ponadto, ze kwoty wskazane na fakturach z lat 2001-2005 byly kwotami ryczalto-
wymi. Pierwszy klucz podzialowy wprowadzono w 2006 r., a nast¢pnie udoskonalono klucze podzialowe w odnie-
sieniu do okresu 2007-2012. Klucz podzialowy to sposéb podziatu kosztéw z zastosowaniem stalej proporcji lub
udzialu procentowego, w zaleznosci od charakteru kosztu posredniego, w celu okreslenia udzialu danego obszaru
biznesowego (lub ustugi). Stosujac klucze podziatowe, zaklada si¢ istnienie proporcjonalnego zwiazku miedzy kosz-
tem a $wiadczong ustuga. Klucze podzialowe przedstawione w tabeli 5 opierajg si¢ na szeSciu réznych kryteriach
w zaleznosci od ustug $wiadczonych na rzecz portu lotniczego przez dzial ogélny CCI. Niezaleznie od dziedziny sto-
sowania kluczy podzialowych opierajg si¢ one na zalozeniach. W zwigzku z tym, o ile nie mozna wykaza¢ w niniej-
szej sprawie, ze wybrane czynniki lub techniki obliczeniowe zastosowane w celu ustalenia kluczy podziatlowych byly
catkowicie nierealistyczne lub powaznie wadliwe, nie mozna uznaé, ze klucze podzialowe sg nieprawidlowe lub
zanizone. Wladze francuskie potwierdzily, ze kryteria stosowane jako podstawa w celu ustalenia kluczy podziato-
wych sg obiektywne i odpowiednie.

(45) Wladze francuskie wyszczegdlnily ponadto kwoty zafakturowane, jak réwniez tendencje w ruchu pasazerskim
w latach 2001-2012.

— W latach 2001-2005 wystawiono faktury na faczng kwote 433 160 EUR. W tym samym okresie ruch wzrdst,
ale $rednia roczna liczba pasazeréw utrzymala si¢ ponizej 100 000.

— W 2006 r. wystawiono faktury na taczng kwote 162 000 EUR. W tym roku liczba pasazeréw portu lotniczego
znacznie wzrosla, osiagajac 180 890, co oznacza wzrost 0 42 % w poréwnaniu z rokiem 2005.

— W latach 2007-2012 wystawiono faktury na faczng kwote 1 386 000 EUR. W 2007 r. liczba pasazeréw prze-
kroczyta 200 000.

3.1.1.3. Rzekome zawyzanie faktur za ustugi Swiadczone przez CCI na rzecz portu lotniczego
Rochefort Saint-Agnant.

(46) Od 1 stycznia 2002 r. do 30 czerwca 2006 r. dyrektor portu lotniczego w La Rochelle i sekretarz pomagali w zarza-
dzaniu portem lotniczym Rochefort Saint-Agnant (,port lotniczy w Rochefort”) i w jego obstudze na podstawie
umowy o $wiadczenie ustug zawartej we wspolpracy z Izbg Handlowo-Przemystowa w Rochefort (V). 11 lipca
2001 r., w wyniku procedury przetargu konkurencyjnego, wybrano CCI w La Rochelle do zarzadzania portem lotni-
czym w Rochefort.

(47) Przedmiotem umowy o $wiadczenie ustug byto zarzadzanie portem lotniczym w Rochefort i jego obstuga, co obej-
mowalo takie aspekty jak ustugi zarzadu ogdlnego, ustugi zwigzane z pracami i zaméwieniami sprzetu oraz ustugi
dla uzytkownikéw.

(48) W calym okresie obowigzywania umowy (lata 2002-2006) catkowity koszt wyswiadczonych ustug wynidst
991 235 EUR (*). CCI w La Rochelle otrzymata z tytutu tych ustug kwote 293 264 EUR.

(") Ustugi te $wiadczono zgodnie z umowg zawartg migdzy konsorcjum skladajacym si¢ z CCI w Rochefort i CCI w La Rochelle, a Syndi-
cat Mixte de l'aéroport de Rochefort [konsorcjum mieszane portu lotniczego w Rochefort] z drugiej strony.
(") Tabela 21 w sprawozdaniu CRC.
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3.1.1.4. Zaliczki zwrotne przyznane przez dzial ogdlny CCI

Tabela 6

Podzial zaliczek zwrotnych w latach 2001-2012

(w EUR)
Rok Kwoty zaliczek
2001 405 887
2002 233872
2003 -
2004 875355
2005 1756 644
2006 -
2007 718 708
2008 1419571
2009 1015624
2010 131034
2011 179 406
2012 325098
OGOLEM 7061199
2001-2012

Zrédho: Whadze francuskie.

(49) W latach 2001-2012 r. dzial ogélny CCI wyplacil na rzecz portu lotniczego zaliczki zwrotne w lacznej kwocie
7061199 EUR. Zaliczki zwrotne przyznano bez wymogu dotyczacego zwrotu z kapitatu. Wedlug Francji sg to
pozyczki, ktére port lotniczy musi splacié. Zaliczki te sa ksiggowane w bilansie dzialu ogdlnego CCI jako aktywa
i w bilansie portu lotniczego jako zobowigzania, przy czym CCI wykorzystuje nieruchomosci portu lotniczego jako
zabezpieczenie zwrotu pozyczek.

(50) Wladze francuskie stwierdzily, ze celem zaliczek zwrotnych bylo z jednej strony zapewnienie portowi lotniczemu
plynnosci niezbednej do uruchomienia projektéw inwestycyjnych zwigzanych z infrastruktura, a z drugiej strony
zréwnowazenie budzetu, a tym samym pokrycie — tymczasowe, poniewaz byly to zaliczki — deficytu operacyjnego
portu lotniczego.

3.1.1.5. Wktad finansowy samorzadu terytorialnego na rzecz dzialan promocyjnych realizowa-
nych przez port lotniczy w La Rochelle

(51) CCI otrzymala dotacje z regionu Poitou-Charentes, departamentu Charente-Maritime i zwigzek aglomeracyjny
okregu La Rochelle stanowigce wklad w dzialania promocyjne realizowane przez port lotniczy w La Rochelle.
W tabeli 7 ponizej przedstawiono przeglad poszczegdlnych dotacji.



Tabela 7

Oczekiwany wklad finansowy i wklad finansowy faktycznie wniesiony przez poszczegélne samorzady terytorialne na rzecz dzialan promocyjnych realizowanych
przez port lotniczy w La Rochelle

(w EUR)

Oczekiwany 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 (') 2008 2009 2010 2011 2012 2013
wklad
finansowy

Departament 76225 144 500 144 500 144 500 190 000 190 000 190 000 171000
Charente-
Maritime

Zwigzek 76225 144500 | 144500 | 144500 190000 | 190000 | 190000 171 000
aglomeracyjny

okregu La
Rochelle

Region Poitou- 115000 42500 42500
Charentes

OGOLEM 267450 | 331500 | 331500 | 289000 380000 | 380000 | 380000 | 342000

Wklady 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
finansowe
faktycznie
wniesione
(w EUR)

Departament 76225 0 0 0 190000 | 190000 | 190000 171000

Charente-
Maritime

Zwigzek 76225 | 144500 | 144500 | 144500 190000 | 190000 | 190000 | 171000
aglomeracyjny

okregu La
Rochelle

Region Poitou- 115000 85000
Charentes

OGOLEM 267450 | 144500 | 229500 | 144500 380000 | 380000 | 380000 | 342000

Zrédbo: Whadze francuskie.

() Zgodnie z informacjami przekazanymi przez wladze francuskie w latach 2007-2009 nie wniesiono zadnych wkladéw finansowych na rzecz dzialaii promocyjnych realizowanych przez port lotni-
czy w La Rochelle.
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(52) Przedmiotowe wklady finansowe wniesiono na podstawie uméw miedzy CCI z jednej strony a departamentem Cha-
rente-Maritime, zwiazek aglomeracyjny okregu La Rochelle i regionem Poitou-Charentes z drugiej strony.

(53) Wladze francuskie byly w stanie dostarczy¢ Komisji jedynie dwie umowy zawarte w 2010 r. — jedna z departamen-
tem Charente-Maritime, a drugg ze zwigzkiem aglomeracyjnym okregu La Rochelle (V7).

(54) Na podstawie obu uméw z 2010 r. departament Charente-Maritime i zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle
zobowigzaly sie do sfinansowania czg$ci ,planowanych przez CCI dzialan promocyjnych ukierunkowanych na
turystow zagranicznych, a w szczeg6lnosci — w zwigzku z obstugiwaniem polgczen do tych miast — na rynki w Lon-
dynie, Dublinie, Oslo i Brukseli” (*¥). W umowach nie okreslono jednak rodzaju dziatan promocyjnych, ktére majg
realizowaé CCI lub dostawcy ustug. W umowach nie ma w szczegdlnosci mowy o tym, ze dostawcami ustug beda
linie lotnicze lub ich spétki zalezne.

3.1.2. Dotacje inwestycyjne

(55) W latach 2001-2005 szereg samorzad6w terytorialnych i Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) przy-
znalo dotacje na rzecz portu lotniczego w La Rochelle (,dotacje inwestycyjne”) na sfinansowanie réznych inwestycji
0 lacznej warto$ci okoto 3 min EUR (zob. tabela 8 ponizej):

— Rada departamentu Charente-Maritime przyznata portowi lotniczemu w 2001 r. Srodki na sprzet w wysokosci
46 000 EUR, a w 2005 — w wysokosci 744 000 EUR,

— Rada regionalna regionu Poitou-Charentes przyznata portowi lotniczemu w 2005 r. $rodki na sprzet w wyso-
kosci 744 000 EUR,

— Zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle przyznal portowi lotniczemu w 2005 r. $rodki na sprzet w wyso-
kosci 967 000 EUR,

— EFRR przyznal portowi lotniczemu w 2005 r. dotacj¢ w wysokosci 485 000 EUR.

(56) Z dotacji tych sfinansowano szereg inwestycji, w tym:
— budowe nowej hali odlotéw i przylotéw,
— wzmocnienie, wydluzenie i poszerzenie drogi startowe;j,
— wzmocnienie, wydtuzenie i poszerzenie drogi kotowania,
— wzmocnienie i rozbudowa stanowisk postojowych samolotéw,

— oraz utworzenie zbiornika osadowego na potrzeby dostosowania portu lotniczego do przepiséw ustawy Prawo
wodne.

(57) Wladze francuskie stwierdzilty réwniez, ze inwestycje mialy na celu w szczegdlnosci zapewnienie powszechnie uzy-
wanym przez europejskie linie lotnicze samolotom (B737, A320) mozliwosci bezpiecznej obstugi lotow dzigki
poszerzeniu drogi startowej do szerokosci 45 m (La Rochelle bylo jednym z niewielu komercyjnych portéw lotni-
czych z drogg startowg o szerokosci 30 m), wydluzenie jej o 115 m w kierunku zachodnim (w celu czgsciowego
wyeliminowania wplywu przesunigtego progu na dtugo$¢ drogi ladowania) oraz dostosowania drég kotowania
i plyt postojowych, aby umozliwi¢ samolotom bezpieczne przemieszczanie si¢. Niektore inwestycje umozliwily
ponadto portowi lotniczemu wywigzanie si¢ z obowigzkéw w zakresie ochrony Srodowiska (wynikajacych z ustawy
Prawo wodne).

(58) Wiladze francuskie stwierdzily, ze port lotniczy w La Rochelle nie otrzymal zadnych dotacji na sfinansowanie
budowy platnego parkingu w 2006 r. i jego pdzZniejszej rozbudowy w 2008 r.

(59) W tabeli 8 ponizej przedstawiono przeglad wszystkich dzialan inwestycyjnych, na ktére przyznane zostaly dotacje
inwestycyjne.

(60) Wedlug wladz francuskich te cze$¢ inwestycji, ktérych nie pokryly dotacje, sfinansowata CCI, bedaca wilascicielem
i operatorem portu lotniczego.

(") Umowy te przestano Komisji 4 czerwca 2012 1.
(**) Uwagi wstepne w umowach miedzy CCI a departamentem Charente-Maritime i zwigzkiem aglomeracyjnym okregu La Rochelle, pod-
pisanych odpowiednio 29 czerwca 2010 r.i 16 lipca 2010 r.
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(61)

(64)

Tabela 8

Przeglad wszystkich dzialan, na ktére przyznano dotacje inwestycyjne

(w EUR)

Laczny koszt
inwestycji (w EUR)

Podmiot publiczny Kwota dotacji

Rodzaj inwestycji wnoszacy wklad (w EUR)

Data przyznania dotacji

Renowacja 5876 000 4.1.2001 Rada Ogélna 46 000
imodernizacja (wtym
drogi startowej)

2.12.2005 EFRR 485000

29.10.2004 Rada Ogélna 744000

14.3.2005 Rada regionu 744000

23.3.2005 Zwigzek 967000
aglomeracyjny

OGOLEM 2986 000

Zrédho: Whadze francuskie.

3.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

3.2.1. Uwagi na temat oplat lotniskowych

Wedlug Francji wszystkie $wiadczone przez operatora portu lotniczego ustugi portu lotniczego na rzecz poszcze-
gblnych uzytkownikéw portu lotniczego wycenia si¢ zgodnie z okre§long przez operatora taryfa oplat za ustugi
portu lotniczego. Kazda proponowang oplate przedklada sie do zaopiniowania ekonomicznemu komitetowi kon-
sultacyjnemu (,Cocoeco”), umozliwiajgc tym samym konsultacje w sprawie obowiazujacych oplat z uzytkownikami
portu lotniczego (liniami lotniczymi, zwigzkami zawodowymi, przedsigbiorstwami wykonujgcymi prace lotnicze,
stowarzyszeniami). Wedlug Francji podwyzki oplat pozalotniczych przedklada si¢ wigc co roku Cocoeco. Przed
wejSciem w zycie kazdej zaproponowanej przez operatora oplaty przesyla si¢ réwniez informacje o tej oplacie,
wraz z opinig Cocoeco, do prefekta departamentu.

Francja przestala Komisji taryfy oplat za ustugi portu lotniczego obowigzujace w latach 2001-2013. Francja prze-
slata réwniez Komisji wszystkie opinie wydane przez Cocoeco w latach 2001-2013, z wyjatkiem opinii z 2005 .,
poniewaz w tym roku nie odbyto si¢ posiedzenie Cocoeco.

Francja stwierdzila rowniez, Ze oplate za o$wietlenie drogi startowej uiszczaja przedsigbiorstwa lotnicze w zaleznosci
od tego, czy maja zastosowanie przepisy lotnictwa cywilnego regulujace ruch lotniczy w nocy lub podczas zlej
pogody (w takich przypadkach stuzba zeglugi powietrznej ustala koniecznos¢ uzycia o§wietlenia) lub w przypadku
zazadania o$wietlenia przez pilota. Wedlug wladz francuskich wymagane informacje o tym, czy uzyto o$wietlenia
podczas ruchu samolotu, dostarcza stuzba zeglugi powietrznej portu lotniczego w La Rochelle, co umozliwia opera-
torowi wystawienie linii lotniczej faktury na stosowng kwote.

Francja podala, ze port lotniczy pobiera nastgpujace oplaty pozalotnicze: (i) oplaty za uzytkowanie nieruchomosci
bedacych wlasnoscia pafistwa (czes¢ stala i czg$¢ zmienna na podstawie wygenerowanego obrotu) zwigzane z naste-
pujacymi rodzajami dziatalnosci: parkingami, wypozyczalniami samochodéw, hangarami dla statkéw powietrznych,
restauracjami, sklepami, reklamami oraz (i) r6znymi rodzajami ustug $wiadczonych odplatnie.

3.2.2. Umowy z liniami lotniczymi

Postgpowanie wyjasniajgce Komisji obejmuje umowy zawarte przez CCI i linie lotnicze w okresie od 2001 r. do
czasu wszczecia formalnego postepowania wyjasniajacego w dniu 8 lutego 2012 r., regulujace platnosci za ustugi
$wiadczone przez port lotniczy na rzecz dzialalnosci lotniczej linii lotniczych (,umowa o §wiadczenie ustug portu
lotniczego”) oraz umowy regulujace platnosci za ustugi marketingowe $wiadczone przez linie lotnicze na rzecz
portu lotniczego (,umowy o $wiadczenie ustug marketingowych”).
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(66) Komisja zbadala umowy dotyczace optat lotniskowych lub umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte
przez CCI z nastepujacymi liniami lotniczymi: Ryanair/AMS, Jet2, Flybe, Aer Arann, Buzz i easyJet.

3.2.2.1. Umowy zawarte z Ryanair/AMS

(67) Wedlug Francji ponizsza tabela zawiera wszystkie umowy przez CCl z przedsigbiorstwami Ryanair i AMS w okresie
objetym postepowaniem wyjasniajacym:

Tabela 9

Wykaz uméw zawartych migdzy CCI i przedsigbiorstwami Ryanair/AMS

Licz-

ba Umowy Data podpisania Okres objety umowa
1 Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego miedzy CCI | 10.12.2003 1.5.2003-30.4.2006
i przedsigbiorstwem Ryanair
A Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy CCI | 1.12.2003 1.5.2003-31.12.2003

i przedsigbiorstwem Ryanair (Zjednoczone Krélestwo
i inne kraje)

B Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy CCI | 3.6.2004 1.1.2004-30.4.2006
i przedsigbiorstwem Ryanair (Zjednoczone Krélestwo
i inne kraje)

C Umowa nr 1 o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy | 1.4.2006 1.5.2006- 31.4.2009
CCl i przedsigbiorstwem AMS (Zjednoczone Krélestwo)

D Umowa nr 2 o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy | 1.4.2006 1.5.2006- 31.4.2009
CCl i przedsigbiorstwem AMS (Irlandia)

2 Umowa nr 1 o §wiadczenie ustug portu lotniczego miedzy | 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
CCliprzedsigbiorstwem Ryanair (Zjednoczone Krélestwo)

3 Umowa nr 2 o §wiadczenie ustug portu lotniczego migdzy | 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
CCl i przedsigbiorstwem Ryanair (Irlandia)

4 Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego migdzy CCI | 1.2.2007 1.2.2007-30.4.2009
i przedsigbiorstwem Ryanair

E Aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych 1.6.2007 1.6.2007-30.9.2007
miedzy CCI i przedsigbiorstwem AMS

F Aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych | 21.9.2007 28.10.2007-29.3.2008
miedzy CCli przedsigbiorstwem AMS

G Umowa nr 1 o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
CCl i przedsigbiorstwem AMS (Zjednoczone Krélestwo)

H Umowa nir 2 o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
CCl i przedsigbiorstwem AMS (Belgia)

I Umowa nir 3 o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
CCl i przedsigbiorstwem AMS (Irlandia)

] Aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
miedzy CCIi przedsigbiorstwem AMS

5 Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego miedzy CCI | 13.1.2010 1.5.2009-30.4.2012
i przedsigbiorstwem Ryanair

6 Aneks nr 1 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego | 1.2.2010 1.2.2010-31.3.2013
miedzy CCli przedsigbiorstwem Ryanair

K Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych migdzy CCI | 25.2.2010 31.3.2010-30.3.2013
i AMS

L Aneks nr 1 umowy o $wiadczenie ustug marketingowych | 23.6.2010 23.6.2010-30.3.2013

miedzy CCl i przedsigbiorstwem AMS

7 Aneks nr 2 umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego | 28.1.2011 28.1.2011-30.4.2012
miedzy CCli przedsiebiorstwem Ryanair
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LE:;- Umowy Data podpisania Okres objety umowa

M Aneks nr 2 umowy o $wiadczenie ustug marketingowych | 11.2.2011 28.3.2011-30.3.2013
miedzy CCli przedsigbiorstwem AMS

N Aneks nr 3 umowy o $wiadczenie ustug marketingowych | 11.2.2011 31.3.2011-30.3.2013
miedzy CCli przedsigbiorstwem AMS

a) Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte migdzy CCl i przedsigbiorstwem Ryanair

(68) Jak pokazano w tabeli 9, CCI i przedsigbiorstwo Ryanair zawarly kilka uméw w okresie objetym postgpowaniem
wyjasniajacym, w ktorych okreslono oplaty lotniskowe i oplaty za ustugi obstugi naziemne;.

(69) W odniesieniu do wszystkich uméw o §wiadczenie ustug portu lotniczego ujetych w niniejszej sekcji Francja stwier-
dzila, ze:

— stawki oplat lotniskowych okreslone w umowach sg stawkami zatwierdzonymi przez Cocoeco i maja zastosowa-
nie do wszystkich linii lotniczych;

— CCl nie $wiadczy zadnych ustug obstugi naziemnej poza tankowaniem paliwa;

— Nie wystawiono przedsigbiorstwu Ryanair faktur z tytulu oplaty za o$wietlenie drogi startowej, poniewaz obstu-
giwalo ono loty tylko w ciggu dnia i w zwigzku z tym nie bylo wymagane korzystanie z o§wietlenia.

(70)  Z analizy tych uméw wynika wiec jasno, ze oplaty lotniskowe stosowane wobec przedsigbiorstwa Ryanair na pod-
stawie kazdej z uméw odpowiadajg ogélnej tabeli oplat zatwierdzonej przez Cocoeco.

— Umowa nr 1: umowa z 10 grudnia 2003 r.

(71) W pierwszej umowie podpisanej 10 grudnia 2003 r. miedzy CCI i Ryanair, obowiazujacej z moca wsteczng w okresie
trzech lat od 1 maja 2003 r., okreslono wysoko$¢ oplat lotniskowych majacych zastosowanie do przedsigbiorstwa
Ryanair. W ramach tej umowy przedsi¢biorstwo Ryanair zobowigzalto si¢ do obstugi codziennego potaczenia mie-
dzy portem lotniczym w La Rochelle a portem lotniczym Londyn Stansted oraz do ewentualnego uruchomienia jed-
nego lub kilku polaczent do Brukseli Charleroi, Frankfurtu Hahn lub do dowolnego innego portu lotniczego, pod
warunkiem, Ze polgczenia te umozliwia przedsigbiorstwu Ryanair obstuge operacji lotniczych z portu lotniczego
w La Rochelle przez co najmniej 340 dni w kazdym roku objetym umowsa.

(72) Zgodnie z art. 2 lit. b) umowy nr 1 z 10 grudnia 2003 r. Ryanair byl réwniez zobowigzany do uiszczenia oplaty za
obstuge naziemng w wysokosci [...] EUR za kazdy samolot BAe 146-300, [...] EUR za kazdy Boeing 737-3001i [...]
EUR za kazdy Boeing 737-800. Francja poczatkowo argumentowala w pi$mie z 30 sierpnia 2011 r., ze — poza tan-
kowaniem paliwa — CCI ,nie zapewnia zadnych innych ustug obslugi naziemnej” oraz ze ,uzytkownicy zawieraja
umowy o $wiadczenie ustug obslugi naziemnej bezposrednio z prywatng osobg trzecig”. W swojej odpowiedzi
z 12 kwietnia 2012 r. Francja wyjasnita ponadto, ze CCI dzialata jedynie jako posrednik migdzy przedsi¢biorstwem
Ryanair a przedsigbiorstwem Atlantica $wiadczacym ustugi obstugi naziemnej. Wedlug CCI w umowie o $wiadczenie
ustug portu lotniczego z 10 grudnia 2003 r. miedzy CCI a przedsi¢biorstwem Ryanair wyszczegélniono jedynie
ceny ustalone przez przedsigbiorstwo Atlantica. Francja i CCI twierdzg, ze poczawszy od 2007 r. Ryanair wspolpra-
cowalo bezposrednio z Atlantica. Na podstawie umowy o $wiadczenie ustug obstugi naziemnej z 1 lutego 2007 r.,
w ktérej utrzymano okreslong w poprzedniej umowie oplate za obsluge naziemna samolotéw Boeing 737-800
przedsigbiorstwa Ryanair, odpowiedzialno$¢ za te ustugi przeniesiono na przedsigbiorstwo Atlantica.

— Umowa nr 2: umowa z 1 maja 2006 .

(73) Umowe miedzy CCI i przedsi¢biorstwem Ryanair podpisano 1 maja 2006 r. na okres trzech lat. Zgodnie z umows
przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazalo si¢ do obstugi polaczenia miedzy La Rochelle a Londynem Stansted generuja-
cego ruch pasazerski na poziomie co najmniej 95 000 pasazeréw rocznie.

— Umowa nr 3: umowa z 1 maja 2006 .

(74) Umowe miedzy CCI i przedsicbiorstwem Ryanair podpisano 1 maja 2006 r. na okres trzech lat. Zgodnie z umowa
przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazalo si¢ do obslugi polaczenia migdzy La Rochelle a Dublinem generujacego ruch
pasazerski na poziomie co najmniej 45 000 pasazeréw rocznie.
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— Umowa nr 4: umowa z 1 lutego 2007 r.

(75) Umowa ta, zawarta 1 lutego 2007 r. przez CCl i przedsigbiorstwo Ryanair, w sposéb dorozumiany zastgpita umowe nr 2
i wygasata 30 kwietnia 2009 r. W ramach tej umowy przedsicbiorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ do obstugi codziennego
polaczenia miedzy portem lotniczym w La Rochelle a portem lotniczym Londyn Stansted oraz do ewentualnego urucho-
mienia jednego lub kilku polaczeni do Brukseli Charleroi, Frankfurtu Hahn lub do dowolnego innego portu lotniczego.
Przedsi¢biorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ takze do obstugi codziennego polaczenia migdzy portem lotniczym w La
Rochelle a portem lotniczym Londyn Stansted przez co najmniej 340 dni w kazdym roku objetym umowa. Poczawszy
od 1 lutego 2007 r. przedsigbiorstwo Atlantica $wiadczylo ustugi obslugi naziemnej na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair
na podstawie umowy o $wiadczenie ustug obstugi naziemnej, o ktérej mowa w motywie 71.

— Umowa nr 5: umowa z 13 stycznia 2010 .

(76) Umowe miedzy CCI i przedsigbiorstwem Ryanair podpisano 13 stycznia 2010 r. z mocg wsteczng na okres trzech
lat poczawszy od 1 maja 2009 r. W ramach tej umowy przedsigbiorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ do obstugi
codziennych polaczenn migdzy portem lotniczym w La Rochelle a portami lotniczymi Londyn Stansted, Dublin
i Bruksela Charleroi oraz do ewentualnego uruchomienia jednego lub kilku polaczen do dowolnego innego portu
lotniczego obstugiwanego przez Ryanair.

(77)  Umowe te¢ zmieniano dwukrotnie dwoma aneksami okreslonymi ponizej:

— Umowa nr 6: aneks nr 1 z 1 lutego 2010 r. do umowy nr 5 z 13 stycznia 2010 r.

(78) W tym aneksie do umowy nr 5 z 13 stycznia 2010 r., obowigzujacym do dnia 31 marca 2013 r., okreslono polacze-
nia, ktére mialy by¢ obstugiwane przez Ryanair z portu lotniczego w La Rochelle poczawszy od sezonu letniego
2010 r. na nastepujacych warunkach:

— Londyn Stansted: minimalny ruch wynoszacy 53 000 pasazerdw (przylatujacych i wylatujacych) w kazdym pel-
nym roku,

— Dublin (tylko latem): minimalny ruch wynoszacy 17 000 pasazeréw (przylatujacych i wylatujacych) w kazdym
pelnym roku,

— Bruksela Charleroi (tylko latem): minimalny ruch wynoszacy 17 000 pasazeréw (przylatujacych i wylatujacych)
w kazdym pelnym roku,

— Oslo Rygge (tylko latem): minimalny ruch wynoszacy 17 000 pasazeréw (przylatujacych i wylatujacych) w kaz-
dym pelnym roku.

(79)  Aneks ten stanowit uzupelnienie umowy nr 5 z 13 stycznia 2010 r.

— Umowa nr 7: aneks nr 2 z 28 stycznia 2011 r. do umowy nr 5 z 13 stycznia 2010 1.

(80) Na podstawie tego aneksu do umowy nr 5 z 13 stycznia 2010 r. przedsi¢biorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ do
obstugi polaczenia do Porto wylacznie w sezonie letnim, poczawszy od sezonu letniego 2011 r. przy minimalnym
ruchu pasazerskim wynoszacym 17 000 pasazerdw (przylatujacych i wylatujacych) w kazdym pelnym roku.

b) Umowy o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy CCI a przedsigbiorstwami Ryanair/AMS

(81) Jak przedstawiono w tabeli 9, CCI zawarlo réwniez szereg uméw o $wiadczenie ustug marketingowych. W latach
2003-2006 CCI zawarta te umowy z przedsigbiorstwem Ryanair; poczawszy od 2006 r. zawierano je z AMS, spétkg
zalezng, w ktorej przedsiebiorstwo Ryanair posiada caloiciowy udzial.

— Umowa A: umowa z przedsigbiorstwem Ryanair z 1 grudnia 2003 r.

(82) 1 grudnia 2003 r. CCI i przedsigbiorstwo Ryanair zawarly umowe obowigzujgca z mocg wsteczng w okresie
od 1 maja 2003 r. do 31 grudnia 2003 r. Przedsi¢biorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ do obstugi codziennego pola-
czenia miedzy portem lotniczym w La Rochelle a portem lotniczym Londyn Stansted od 1 maja 2003 r. oraz do
ewentualnego uruchomienia jednego dodatkowego polgczenia lub kilku dodatkowych polaczen do Frankfurtu
Hahn, Brukseli Charleroi, lub do dowolnego innego portu lotniczego, obstugiwanych przez co najmniej 340 dni
w roku.

(83) Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazalo si¢ do umieszczenia na swoim portalu trzech lin-
kéw do portali turystycznych zwigzanych z regionem La Rochelle oraz do uruchomienia kampanii promujacej pola-
czenia Ryanair z portem lotniczym w La Rochelle.

(84) CCI wplacila na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair kwote [...] EUR:
— [...] EUR po podpisaniu umowy;
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— [...] EUR po przedstawieniu przez przedsi¢biorstwo Ryanair podsumowania przeprowadzonych kampanii mar-
ketingowych i ich kosztéw, ktére musialy wynosi¢ co najmniej [...] EUR.

— Umowa B: umowa z przedsigbiorstwem Ryanair z 3 czerwca 2004 .

(85) 3 czerwca 2004 r. zawarta zostala umowa miedzy CCI i przedsigbiorstwem Ryanair, obowigzujaca z mocg wsteczng
w okresie od 1 stycznia 2004 r. do 30 kwietnia 2006 r. Przedsigbiorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ do obstugi
codziennego polaczenia miedzy portem lotniczym w La Rochelle a portem lotniczym Londyn Stansted od dnia 1 sty-
cznia 2004 r. oraz do ewentualnego uruchomienia jednego dodatkowego potaczenia lub kilku dodatkowych pota-
czefi do portdéw lotniczych Frankfurt Hahn, Bruksela Charleroi, lub do dowolnego innego portu lotniczego, obstugi-
wanych przez co najmniej 340 dni w roku. Przedsigbiorstwo Ryanair zobowigzalo si¢ réwniez do osiggnigcia
wspolczynnika obcigZenia wynoszacego co najmniej 60 % w odniesieniu do swoich lotow.

(86) Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazalo si¢ do umieszczenia na swoim portalu linkéw do
portali turystycznych zwigzanych z regionem La Rochelle.

(87) CCI wyplacala przedsigbiorstwu Ryanair kwote [...] EUR rocznie, przy czym kwota ta miala by¢ obnizona, gdyby
przedsigbiorstwo Ryanair nie osiagnelo docelowego wspélczynnika obciazenia. W takim przypadku kwote obli-
czano by ponownie na podstawie liczby przewiezionych pasazeréw. Platnosci mialy by¢ dokonywane kwartalnie,
a wszelkie nadplaty mialy by¢ kompensowane w nastgpnym roku.

(88) Komisja nie otrzymala zadnych dokumentéw wskazujacych doktadng kwote wyplacong przez CCI na rzecz przed-
sigbiorstwa Ryanair za kolejne 2 lata.

— Umowa C: umowa z 1 kwietnia 2006 r. dotyczgca Zjednoczonego Krdlestwa zawarta z przedsigbiorstwem AMS

(89) 1 kwietnia 2006 r. CCI i przedsigbiorstwo AMS zawarly umowe na okres trzech lat, ktéra weszla w zycie 1 maja
2006 r. Umowa ta zwigzana jest z zobowiazaniem przedsigbiorstwa Ryanair do obstugi polaczenia migdzy portami
lotniczymi La Rochelle i Londyn Stansted przy minimalnej liczbie 95 000 pasazeréw rocznie.

(90) Na podstawie tej umowy umowg przedsiebiorstwo AMS zobowigzalo si¢ do $wiadczenia réznych ustug marketingo-
wych na portalu www.ryanair.com za kwotg [...] EUR rocznie lub [...] EUR miesigcznie. Ustugi te obejmowaly:

— zamieszczenie na 56 dni na anglojezycznej stronie gtéwnej www.ryanair.com (**) linku do portalu wskazanego
przez CCI, za kwotg [...] EUR,

— zamieszczenie na portalu Ryanair za kwote [...] EUR czterech akapitow po 150 stow w sekgji ,,5 rzeczy do zro-
bienia” na stronie po$wigconej La Rochelle jako celowi podrdzy,

— zamieszczenie dwdch linkéw do portalu wskazanego przez CCI na pasku stanu strony poswigconej La Rochelle
jako celowi podrézy na portalu Ryanair za kwote [...] EUR,

— zamieszczenie na portalu Ryanair za kwotg [...] EUR linku do portalu wskazanego przez CCI w sekgji ,5 rzeczy
do zrobienia” strony po$wieconej La Rochelle jako celowi podrézy,

— wyslanie pocztg elektryczng do subskrybentéw portalu Ryanair w Zjednoczonym Krélestwie i Irlandii wiado-
mosci promujacej La Rochelle za kwote [...] EUR.

(91)  Strony mogly uzgodni¢ dodatkowe ustugi. CCI miata dokonywaé miesigcznych platnosci z tytulu tych ustug na pod-
stawie faktur wystawianych przez przedsigbiorstwo AMS.

— Umowy D i E: umowa z 1 kwietnia 2006 . dotyczgca Irlandii zawarta z przedsigbiorstwem AMS oraz aneks z 1 czerwea
2007 r. do tej umowy

(92) 1 kwietnia 2006 r. CCI i przedsigbiorstwo AMS zawarly umowe na okres trzech lat, ktéra weszla w Zycie 1 maja
2006 r. Umowa ta zwigzana jest z zobowiazaniem przedsi¢biorstwa Ryanair do obstugi polaczenia migdzy portami
lotniczymi w La Rochelle i w Dublinie zapewniajacego przewdz minimum 45 000 pasazerdw rocznie.

(93) Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo AMS zobowiazalo si¢ do wy$wietlania 212 w roku na portalu Ryanair,
www.ryanair.com, linku do portalu opracowanego przez CCI za kwotg [...] EUR rocznie lub [...] EUR miesiecznie.
Strony mogly uzgodni¢ dodatkowe ustugi. CCI miata dokonywa¢ miesigcznych platnosci z tytulu tych ustug na pod-
stawie faktur wystawianych przez przedsigbiorstwo AMS.

(") Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,strona startowa the www.ryanair.com w jezyku angielskim”].
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(94) Umowe D zmieniono w 1 czerwca 2007 r. aneksem (Umowa E) wprowadzajacym zmiany w zakresie ustug marke-
tingowych na rok 2007: przedsigbiorstwo AMS zobowigzalo si¢ do wyswietlania na portalu Ryanair linku do por-
talu zaprojektowanego przez CCI przez 45 dni w roku — zamiast 212 dni w roku — w okresie czerwiec—wrzesien
2007 r. za kwote [...] EUR.

— Umowa F: umowa z 21 wrzesnia 2007 r. dotyczgca Zjednoczonego Krdlestwa zawarta z przedsigbiorstwem AMS

(95) 21 wrze$nia 2007 r. CCI-port lotniczy podpisal umowe F, ktéra dotyczy ustug marketingowych $wiadczonych na
brytyjskim portalu Ryanair. Umowa F zmieniono umowe C i przewidziano dodatkowe ustugi marketingowe oprécz
juz zaplanowanych, mianowicie wyslanie pigciu dodatkowych promocyjnych wiadomosci e-mail w okresie zimo-
wym 2007/2008 do 255 000 anglojezycznych subskrybentéw znajdujacych si¢ na liscie dystrybucyjnej Ryanair.
Koszt tych dodatkowych ustug mial wynosic [...] EUR.

— Umowa G: umowa z 17 wrzesnia 2009 r. dotyczgca Zjednoczonego Kr6lestwa zawarta z przedsigbiorstwem AMS

(96) 17 wrzesnia 2009 r. CCI i przedsigbiorstwo AMS zawarly umowe na okres trzech lat, obowiazujacg z mocg
wsteczng od 1 stycznia 2009 r. Umowa ta zwiazana jest z zobowigzaniem przedsigbiorstwa Ryanair do obshugi
polaczenia miedzy portami lotniczymi w La Rochelle i Londyn Stansted zapewniajacego przewdz minimum
53 000 pasazeréw rocznie.

(97) Na podstawie tej umowy przedsi¢biorstwo AMS zobowigzalo si¢ do $wiadczenia réznych ustug marketingowych za
kwote [...] EUR rocznie. Ustugi te obejmowaly:

— wySwietlanie przez 22 dni na anglojezycznej stronie gtéwnej portalu Ryanair, www.ryanair.com, linku do por-
talu wskazanego przez CCI za kwotg [...] EUR,

— zamieszczenie jednego akapitu poswigconego La Rochelle jako celowi podrézy na portalu Ryanair za kwote [...]
EUR,

— wySwietlenie linku do portalu wskazanego przez CCI na pasku stanu strony poéwigconej La Rochelle jako celowi
podrézy na portalu Ryanair za kwote [...] EUR;

(98) tLaczna kwota za te ustugi, do ktérej zastosowano znizke, wyniosta [...] EUR. Strony mogly uzgodni¢ dodatkowe
ustugi.

— Umowy H i J: umowa z 17 wrzesnia 2009 r. dotyczgca Belgii oraz aneks do tej umowy podpisane z przedsigbiorstwem AMS
wy tyczg gl ] y poap p ¢

(99) 17 wrze$nia 2009 r. CCI i przedsigbiorstwo AMS zawarly umowe na okres trzech lat z mocg wsteczng od 1 stycznia
2009 r. (umowa H). Umowa ta zwigzana jest z zobowigzaniem przedsigbiorstwa Ryanair do obstugi polaczenia mie-
dzy La Rochelle a Brukselg Charleroi zapewniajacego przewéz minimum 9 000 pasazeréw rocznie w pierwszym
rokui 16 000 w kolejnych dwoch latach.

(100) Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo AMS zobowigzato si¢ do wyswietlania wskazanego przez CCI linku na
stronie gtéwnej portalu Ryanair dotyczacej Niderlandéw/Belgii (www.ryanair.com) (*) przez 95 dni w pierwszym
roku 1 160 dni w kolejnych dwdch latach. Koszt tych ustug wynidst odpowiednio [...] EUR i [...] EUR, przy czym
w pierwszym roku CCI obcigzono kwotg [...] EUR, a w kolejnych latach kwota [...] EUR. Strony mogly uzgodni¢
dodatkowe ustugi.

(101) Umowe t¢ zmieniono tego samego dnia umowa J, zgodnie z ktdra przedsigbiorstwo AMS zobowigzalo si¢ do
wyswietlania wskazanego przez CCI linku przez dodatkowe 10 dni w 2009 r. na stronie gtéwnej portalu Ryanair
dotyczacej Niderlandéw/Belgii www.ryanair.com Koszt tej dodatkowej ustug miat wynosi¢ [...] EUR.

— Umowa I: umowa z 17 wrzesnia 2009 1. dotyczgca Irlandii zawarta z przedsigbiorstwem AMS

(102) 17 wrzesnia 2009 r. CCl i przedsigbiorstwo AMS zawarly kolejng umowe na okres trzech lat z mocg wsteczng
od 1 stycznia 2009 r. (umowa I). Umowa ta zwigzana jest z zobowigzaniem przedsigbiorstwa Ryanair do obstugi
polaczenia miedzy portami lotniczymi w La Rochelle i w Dublinie zapewniajgcego przewéz minimum 17 000 pasa-
zeréw rocznie.

(*) Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,gléwna strona niderlandzko-belgijska www.ryanair.com”.
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(103) Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo AMS zobowigzalo si¢ do wyswietlania linku do portalu wskazanego
przez CCI przez 200 dni na stronie gléwnej irlandzkiej wersji portalu przedsigbiorstwa Ryanair, www.ryanair.com.
Opfata za t¢ ustuge wynosita [...] EUR i miala by¢ fakturowana na CCI wedlug rocznego kosztu w wysokosci [...]
EUR. Strony mogly uzgodni¢ dodatkowe ustugi.

— Umowa K: umowa z 25 lutego 2010 . z przedsigbiorstwem AMS

(104) 25 lutego 2010 r. CCI i przedsigbiorstwo AMS zawarly umowe na okres trzech lat, ktéra weszla w zycie w 31 marca
2010 r. (umowa K). Umowa ta zastgpila i uniewaznila poprzednie umowy miedzy stronami.

(105) W 2009 r. zawarte zostaly trzy umowy o §wiadczenie ustug marketingowych obejmujace poszczegdlne rynki, na
ktorych zaplanowano dzialania promocyjne, a mianowicie Zjednoczone Krélestwo, Irlandi¢ i Belgie. W 2010 r.
natomiast zawarta zostala jedna umowa dla wszystkich trzech rynkéw.

(106) Umowa ta jest zwiazana z obstuga przez przedsigbiorstwo Ryanair polaczen miedzy portem lotniczym w La
Rochelle a Zjednoczonym Krélestwem, Irlandia, Belgia i Norwegia (przy czym to ostatnie jest nowym polaczeniem).
Chociaz umowa nie zawiera zadnych wymogoéw dotyczacych liczby pasazerdw ani czestotliwosci lotéw, okresla sie
w niej, ze w przypadku zmniejszenia czestotliwosci lotéw lub anulowania jednego z przedmiotowych polgczen
pakiet ustug marketingowych zostanie odpowiednio zmodyfikowany.

(107) Na podstawie tej umowy przedsi¢biorstwo AMS zobowigzalo si¢ do $wiadczenia réznych ustug marketingowych za
kwote [...] EUR rocznie. Ustugi te obejmowaly:

— zamieszczenie na portalu przedsigbiorstwa Ryanair pigciu akapitéw w sekgji ,5 rzeczy do zrobienia”,
— wySwietlenie na portalu przedsi¢biorstwa Ryanair trzech linkow,

— wySwietlanie przez 90 dni linku na stronie gléwnej irlandzkiej, norweskiej i niderlandzkiej wersji portalu przed-
sigbiorstwa Ryanair,

— wySwietlanie przez 50 dni linku na stronie gléwnej brytyjskiej wersji portalu Ryanair.
(108) Strony mogly uzgodni¢ dodatkowe ustugi.

(109) Umowe te¢ zmieniano dwukrotnie trzema aneksami wymienionymi ponizej:

— Umowa L: aneks nr 1 do umowy K z 25 lutego 2010 r. dotyczgcej Irlandii

(110) Pierwszy aneks do umowy K z 25 lutego 2010 r. podpisano 23 czerwca 2010 r. Aneks ten zwigzany jest z zobowig-
zaniem przedsiebiorstwa Ryanair do obstugi polaczenia miedzy La Rochelle a Corkiem. Na podstawie tej umowy
przedsiebiorstwo AMS zobowiazalo si¢ do przedtuzenia do 70 dni okresu wy$wietlania linku do portalu wybranego
przez CCI na portalu Ryanair, www.ryanair.com,, za kwote [...] EUR.

— Umowa M: aneks nr 2 do umowy K z 25 lutego 2010 r. dotyczgcej Portugalii

(111) Na podstawie tej umowy, podpisanej dnia 11 lutego 2011 r., przedsigbiorstwo AMS zobowigzalo si¢ do $wiadczenia
réznych ustug marketingowych za kwote [...] EUR, ktére beda fakturowane wedlug rocznego kosztu w wysokosci
[...] EUR. Ustugi te obejmowaly:

— wyswietlanie przez 365 dni w roku linku do portalu wskazanego przez CCI na stronie gléwnej portugalskiej
wersji portalu Ryanair, www.ryanair.com, w sekcji ,Porty lotnicze i turystyka”,

— prezentacj¢ La Rochelle (tekst, obraz i link wybrane przez CCl) przez cztery tygodnie w roku na stronie gléwnej
portugalskiej wersji portalu Ryanair.

— Umowa N: aneks nr 3 do umowy K z 25 lutego 2010 . dotyczgcej Norwegii

(112) W 2011 r. podpisano trzeci aneks do umowy K z 25 lutego 2010 r. Na podstawie tej umowy przedsigbiorstwo AMS
zobowigzalo si¢ do §wiadczenia réznych ustug marketingowych za kwote [...] EUR, ktdre mialy by¢ fakturowane
w pierwszym roku wedlug kosztu w wysokosci [...] EUR, a w drugim roku — [...] EUR.
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(113) W pierwszym roku (od 31 marca 2011 r. do 31 pazdziernika 2011 r.) ustugi byly nastepujace:

— prezentacja La Rochelle (tekst, obraz i link wybrane przez CCl) przez sze$¢ tygodni w roku na stronie gloéwnej
norweskiej wersji portalu Ryanair,

— umieszczenie wybranego przez CCI baneru na cztery miesigce w roku na pasku stanu po prawej stronie strony
gléwnej norweskiej wersji portalu przedsigbiorstwa Ryanair.
(114) W drugim roku (od 31 marca 2012 r. do 31 pazdziernika 2012 r.) ustugi byly nastepujace:

— prezentacja La Rochelle (tekst, obraz i link wybrane przez CCI) przez trzy tygodnie w roku na stronie gléwnej
norweskiej wersji portalu przedsigbiorstwa Ryanair,

— umieszczenie wybranego przez CCI baneru na trzy miesiace w roku na pasku stanu po prawej stronie strony
gléwnej norweskiej wersji portalu przedsigbiorstwa Ryanair.

3.2.2.2. Umowy z Flybe, Aer Arann i Jet2

a) Decyzja w sprawie oplat z 27 marca 2008 r.

(115) W decyzji w sprawie oplat z 27 marca 2008 r. przedtozonej Cocoeco okreslono $rodki zachecajace do uruchamiania
nowych polaczen regularnych. W przedmiotowej decyzji w sprawie oplat przewidziano ograniczony do okresu
trzech lat system degresywnych znizek dotyczacych oplat lotniskowych na potrzeby uruchomienia nowych pota-
czen lub utrzymania cigglodci obstugi istniejacych polaczen w zimowym sezonie rozkladowym. W decyzji w sprawie
oplat okreslono warunki udzielania tych znizek:

— znizke z tytulu uruchomienia nowych polaczen regularnych (*!) przyznaje si¢ z zastrzezeniem spelnienia naste-
pujacych warunkéw: (i) bedzie to nowe polaczenie regularne (sezonowe lub caloroczne), (i) uruchomienie
obslugi polaczenia nastapi w 2008 r. oraz (iii) w sezonie wiosenno-letnim IATA oferowanych bedzie ponad
2 000 miejsc,

— znizke z tytutu obshugi polaczent zimowych przyznaje si¢ z zastrzezeniem spelnienia nastepujacych warunkow:
(i) bedzie to istniejace polaczenie, ktore przed 2008 r. nigdy nie bylo obstugiwane w sezonie zimowym IATA
oraz (i) $rodki bedg mialy zastosowanie wylacznie do sezonu zimowego.

(116) Znizki dostgpne w ramach tych $rodkow zachety przedstawiono w tabeli 10 ponizej:
Tabela 10

Znizki z tytulu oplat lotniskowych przewidziane w decyzji z 27 marca 2008 r. w sprawie oplat

Rok 1 Rok 2 Rok 3
Oplata za ladowanie -75% -50% -25%
Oswietlenie -75% -50% -25%
Post6j -75% -50 % -25%
Oplata pasazerska -75% -50% -25%

Zrédho: Whadze francuskie.

b) Umowa z Jet2

(117) 4 lipca 2008 r. CCI zawarla z linia lotniczg Jet2 umowe dotyczacg oplat lotniskowych, obejmujaca obstuge polaczen
z Edynburgiem i Leeds w okresie 3 lat i majgcg zastosowanie z moca wsteczng od 12 maja 2008 r. ()

(*") Wedlug Francji definicje nowego polaczenia regularnego stanowi definicja stosowana w wytycznych z 2005 r.
(*) W umowie z 12 maja 2008 r. pomiedzy CCl i Jet2 mowa jest rdwniez o polgczeniu miedzy portem lotniczym w La Rochelle i w Belfas-
cie, ktore planowano na sezon 2009. Wedtug wladz francuskich nigdy jednak nie uruchomiono potgczenia La Rochelle-Belfast.
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(118) W przedmiotowej umowie przewidziano réwniez przyznanie znacznych znizek z tytulu oplat lotniskowych odpo-
wiadajacych znizkom przedstawionym w tabeli 10. Przedsigbiorstwo Jet2 zobowigzalo si¢ do oferowania co naj-
mniej 2 000 miejsc w kazdym sezonie, w przeciwnym razie znizki mialy by¢ w kolejnym roku zmniejszone o 5 %.

(119) Na podstawie tej umowy CCI miata wnie$¢ w pierwszym roku (2008) ,wklad finansowy na potrzeby wsparcia mar-
ketingu” w wysokosci [...] EUR, a w drugim i trzecim roku (teoretycznie 2009 i 2010) — oplate marketingows, ktérej
wysoko$¢ bylaby ,dostosowywana na podstawie rozkladu lotéw”. Zgodnie z umowa kwota oplaty marketingowej
mogla zosta¢ skorygowana w drodze aneksu na podstawie osiagnietego wspélczynnika obcigzenia i zmian dotycza-
cych rozkladu lotéw. Zgodnie z umowa warunkiem uiszczenia oplaty byto przedlozenie przez przedsiebiorstwo
Jet2 faktury wraz z dokumentami potwierdzajacymi (plan marketingowy, faktury za podjete dzialania promocyjne).
Aby kwalifikowal si¢ do otrzymania wsparcia przedsigbiorstwo Jet2 zobowiazalo si¢ ponadto do zaoferowania
w sezonie wiosenno-letnim IATA co najmniej 2 000 miejsc na kazde polaczenie. Zgodnie z umowg w przypadku
nieosiggni¢cia we wskazanym okresie liczby miejsc, o ktorej mowa powyzej, przedsi¢biorstwo Jet2 miato nie kwali-
fikowa¢ si¢ do otrzymania optaty marketingowej za dany rok.

(120) W pismie z 30 sierpnia 2011 r. Francja poinformowata Komisje, ze w latach 2008 i 2009 CCI wyplacila na rzecz
przedsiebiorstwa Jet2 kwote [...] EUR, lecz w 2010 r. CCI nie dokonata zadnych platnosci na rzecz tego przedsigbior-
stwa.

¢) Umowy z Flybe i Aer Arann

(121) Postgpowanie wyjasniajace Komisji obejmuje umowy dotyczace oplat lotniskowych zawarte migdzy CCI a przedsie-
biorstwami Flybe i Aer Arann:

— umowg zawartg 18 marca 2009 r. z przedsigbiorstwem Flybe, dotyczaca polaczenia z Glasgow, na okres trzech
lat, obowigzujaca z moca wsteczng od 3 maja 2008 r.,

— umowg zawartg z przedsi¢biorstwem Aer Arann na okres trzech lat, dotyczacg polaczenia z Cork, ktora weszla
w zycie 24 maja 2008 r. (w umowie nie wskazano daty jej podpisania).

(122) W tych dwoch umowach przewidziano przyznanie znacznych znizek z tytulu optat lotniskowych, odpowiadajacych
znizkom okreslonym w tabeli 10. W ramach dwdch uméw linie lotnicze zobowigzaly si¢ do oferowania co najmniej
2 000 miejsc w kazdym sezonie, w przeciwnym bowiem razie znizki mialy by¢ w kolejnym roku zmniejszone o 5 %.

(123) Wedlug Frangji znizki te zostaly przyznane zgodnie z warunkami okre$lonymi w decyzji z 27 marca 2008 r. w spra-
wie oplat.

3.2.2.3. Umowy z Buzz

(124) Wedlug sprawozdania CRC linia lotnicza Buzz, spétka zalezna KLM, uruchomilo wiosng 2001 r. pierwsze tanie
polaczenie migdzy portami lotniczymi La Rochelle a Londyn Stansted (¥). W sprawozdaniu CRC stwierdzono, ze
przedsigbiorstwo Buzz zobowiazane bylo do uiszczania oplat lotniskowych zgodnie z obowiazujacymi wowczas
tabelami oplat. W sprawozdaniu CRC odnotowano réwniez, ze w latach 2001 i 2002 przedsigbiorstwo Buzz byto
beneficjentem dziataii promocyjnych i wydatkéw na komunikacje o facznej wartosci 59 068,51 EUR. CRC zauwa-
zyla ponadto, ze w 2003 r. przedsigbiorstwo Ryanair faktycznie przejelo polaczenie, przy czym CCI do konca roku
wystawiala Ryanair faktury za ustugi na takich samych warunkach, jakie mialy zastosowanie do przedsi¢biorstwa
Buzz.

(125) Francja podkresla, ze z przedsigbiorstwem Buzz zawarto jedng umowe, tj. umowe z 8 listopada 2002 r. Umowa
o $wiadczenie ustug portu lotniczego z 8 listopada 2002 r. migdzy CCI a przedsigbiorstwem Buzz, obejmujaca
okres trzech lat, dotyczy obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Buzz regularnych przewozéw lotniczych do portu
lotniczego w La Rochelle oraz warunkéw korzystania z infrastruktury.

(126) Francja wskazala réwniez, ze dzialania promocyjne i wydatki na komunikacje dotyczace przedsigbiorstwa Buzz,
o ktérych mowa w sprawozdaniu CRC, w rzeczywistosci odnosza si¢ do dzialan komunikacyjnych podejmowanych
na podstawie umowy zawartej z Maison de la France, a nie z przedsigbiorstwem Buzz. Wedtug CCI nie dokonano
wiec na rzecz przedsiebiorstwa Buzz zadnych platnosci z tytutu ustug marketingowych.

(*¥) Wedlug CRC ,uruchomienie w 2001 r. polgczenia La Rochelle-Londyn Stansted bylo przedmiotem umowy o $wiadczenie ustug z 8 lis-
topada 2002 r. z mocg wsteczng (...) obejmujacej okres trzech lat ze skutkiem od 25 marca 2001 r.”
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3.2.2.4. Zwigzek z easy]Jet

127) W sprawozdaniu CRC wspomniano, ze przedsiebiorstwo easyJet ,zazadato w 2006 r. wsparcia w kwocie [...] EUR na
p p p ¢ Y 3 p
potrzeby marketingu” w odniesieniu do polaczenia z Bristolem, ktére to wsparcie bylo rzekomo przedmiotem ust-
nego porozumienia w momencie ukonczenia sprawozdania.

(128) Francja podkresla, ze — wbrew informacjom zawartym w sprawozdaniu CRC — przedsigbiorstwo easy]Jet nie otrzy-
malo zZadnego finansowania na potrzeby ustug marketingowych ani reklamowych. Wedlug Francji, chociaz mozli-
wo$¢ przyznania takiego wsparcia omawiano nieformalnie podczas negocjacji migdzy portem lotniczym a przedsie-
biorstwem easyJet, nigdy nie doszto ono do skutku, a zatem nigdy nie zawarto z przedsigbiorstwem easyJet umowy
dotyczacej wsparcia na potrzeby marketingu.

4. POWODY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WY]A§NIA]ACEGO

(129) Komisja uznala za konieczne wszczecie formalnego postgpowania wyjasniajacego w celu zbadania, z jednej strony,
wszystkich wkladéw finansowych wniesionych przez poszczegdlne podmioty i organy publiczne na rzecz CCI, ope-
ratora portu lotniczego w La Rochelle, od 2001 r. do dnia wydania decyzji o wszczgciu postepowania, jak opisano
w sekgji 3.1 oraz, z drugiej strony, w celu oceny ewentualnej pomocy na rzecz linii lotniczych przyznanej w ramach
wszystkich uméw zawartych miedzy CCI a przedsigbiorstwami lotniczymi, opisanych w sekeji 3.2.2 od 2001 r. do
dnia wydania decyzji o wszczeciu postepowania (8 lutego 2012 r.).

4.1. Srodki na rzecz portu lotniczego

(130) Po przeanalizowaniu wkladéw finansowych wniesionych na rzecz CCI, operatora portu lotniczego w La Rochelle,
Komisja wyrazila swoja opini¢ na temat mozliwosci istnienia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE
oraz watpliwosci co do zgodnosci pomocy z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

4.1.1. Istnienie pomocy paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(131) Wiladze francuskie stwierdzily, ze czg$¢ finansowania przyznanego przez panstwo miala na celu pokrycie kosztow
zadan publicznych, ktére nie stanowily dzialalno$ci gospodarczej w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Takie finanso-
wanie musi jednak by¢ wykorzystywane wylacznie do celéw pokrycia kosztéw wynikajacych z tych zadan i nie
moze by¢ przeznaczone na inng dzialalno$¢ gospodarczg (*). Komisja uznala, ze nie posiada wystarczajacych infor-
magji na temat dokladnego charakteru kosztéw zadan publicznych i ze nie moze réwniez wykluczy¢, ze port lotni-
czy uzyskal korzy$¢ dzigki pokryciu tych kosztow.

(132) Francja stwierdzita rowniez, ze przedmiotowe finansowanie nie stanowito korzysci w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE. Francja uwaza rowniez, Ze zarzadzanie portem lotniczym w La Rochelle jako caloscig jest ustuga $wiadczona
w og6lnym interesie gospodarczym. W zwigzku z tym Komisja zbadala $rodki wsparcia finansowego dla CCI
w $wietle orzecznictwa w sprawie Altmark (). Komisja uznala, ze Francja nie wykazala, ze spelnione zostaly cztery
warunki okre§lone w wyroku w sprawie Altmark; kryteria te muszg by¢ spelnione, aby wykluczy¢ istnienie korzysci
w przypadku rekompensowania kosztéw wynikajacych z ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym.

(133) Jezeli chodzi o zgodno$¢ wkladéw finansowych wniesionych na rzecz CCI w $wietle testu prywatnego inwestora,
Komisja nie mogla wykluczy¢, ze przedmiotowe wklady finansowe zapewnialy CCI selektywna korzy$¢ przez caly
okres objety decyzja. W zwiazku z tym Komisja nie mogla wykluczy¢, ze $rodki te stanowily pomoc parnistwa.

4.1.1.1. Finansowanie infrastruktury i zadan publicznych

(134) Komisja stwierdzila, Ze nie posiada zadnych dowodéw, ktére umozliwilyby jej uznanie, Ze dotacje na infrastrukture
uzyskane od organéw publicznych byly oplacalne finansowo lub ze oczekiwano zwrotu finansowego.

(*) Wyrok Trybunalu z dnia 18 marca 1997 r., C-343/95, ECLIEU:C:1997:160; Decyzja Komisji z 19 marca 2003 r. (pomoc pan-
stwa N309/2002) (Dz.U. C 148 z 25.6.2003) i decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2002 r. (pomoc pafistwa N 438/02) — Dotowa-
nie zarzadéw portéw w wykonywaniu zadan wchodzacych w zakres kompetencji wladzy publicznej (Dz.U. C 284 z 21.11.2002).

(*¥) Wyrok Trybunalu z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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(135) Jesli chodzi o dotacj¢ na finansowanie zadan publicznych, Komisja miala watpliwosci, jak wyjasniono wczesniej, co
do dokladnego charakteru kosztéw ponoszonych przez panstwo, ktére wedtug wladz francuskich wiazg si¢ z wyko-
nywaniem uprawnien publicznych.

4.1.1.2. Finansowanie dzialtalnoS$ci

(136) Na podstawie sprawozdania CRC Komisja uznala, ze nie wydaje si¢, aby niektdrych transferéw finansowych miedzy
rachunkami dziatu ogélnego CCI a rachunkami jego dzialu ds. portu lotniczego dokonano jako transakgji czysto
komercyjnych.

(137) Po pierwsze, wydaje si¢, ze dzial ogélny CCI zanizat faktury za niektére ustugi swiadczone na rzecz portu lotni-
czego, poniewaz w sprawozdaniach finansowych portu lotniczego nie odzwierciedlono rzeczywistych kosztéw
tych ustug. Komisja nie wykluczyla, ze celem domniemanego zanizania faktur byto zmniejszenie strat poniesionych
przez port lotniczy w latach 2001-2006.

(138) Nastepnie wydaje si¢, ze dzialalno$¢ portu lotniczego byla finansowana za pomoca zaliczek zwrotnych, wyplaca-
nych z budzetu ogélnego CCI na rachunki portu lotniczego, co wyglada na to, ze byly one zasobami finansowymi
przyznawanymi bezkosztowo.

(139) Komisja uznala réwniez, ze kwoty wyplacone CCI z tytulu zarzadzania portem lotniczym w Rochefort i jego
obstuga wydaja si¢ przekraczaé kwoty oczekiwane w normalnych warunkach rynkowych, biorac pod uwage brak
ruchu w porcie lotniczym.

(140) Co wigcej, z kwoty otrzymanej przez port lotniczy w La Rochelle z tytutu $wiadczenia tych ustug, 40 000 EUR nie
pokrywalo kosztéw poniesionych przez CCI w zwiazku ze $wiadczeniem ushug, lecz stanowilo w rzeczywistosci
L»oplate za ustugi uslugodawcy”, odpowiadajaca Sredniej stawce w wysokosci 16 % calkowitej kwoty zafakturowanej
za te ustugi.

(141) W odniesieniu do wktadéw finansowych na potrzebe obstugi niektérych polaczenr, wnoszonych na rzecz CCI przez
rézne wladze publiczne, Komisja miata watpliwosci co do charakteru tych Srodkéw: czy byly to platnosci na rzecz
portu lotniczego, biorgc pod uwage, ze przechodzily przez rachunki portu lotniczego, czy tez stanowily one
pomoc panstwa dla przedmiotowych linii lotniczych.

4.1.2. Zgodnos¢ pomocy z rynkiem wewngtrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE

(142) Do oceny zgodnosci tych $rodkéw inwestycyjnych z rynkiem wewnetrznym Komisja zastosowala wytyczne
z 2005 r. (*) Komisja uznala, Ze nie posiada wszystkich niezbednych informacji, ktére umozliwilyby jej dokonanie
oceny zgodnosci przedmiotowych §rodkéw z rynkiem wewnetrznym przy uzyciu kryteriow okreslonych w wytycz-
nych z 2005 .

(143) Komisja miata réwniez watpliwosci co do zgodnosci z rynkiem wewnetrznym potencjalnej nadwyzki rekompensaty
z tytutu zadan publicznych i potencjalnego przyznania CCI pomocy operacyjne;.

4.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

(144) W odniesieniu do oceny $rodkéw na rzecz linii lotniczych Komisja rowniez wyrazila swoja opini¢ na temat mozli-
wego istnienia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE oraz watpliwosci co do zgodnosci takiej
pomocy z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

4.2.1. Istnienie pomocy panistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(145) Komisja ocenila istnienie selektywnej korzy$ci w umowach zawartych z zainteresowanymi liniami lotniczymi anali-
zujac w tym celu, czy w podobnych okolicznosciach prywatny operator portu lotniczego dzialajacy w normalnych
warunkach gospodarki rynkowej zawartby umowy handlowe podobne do uméw zawartych przez CCIL

(*) Przy dokonywaniu analizy niektérych $rodkéw przyjetych przed publikacja wytycznych z 2005 r. nalezy wzia¢ pod uwage wezesniej-
szg praktyke decyzyjng Komisji. W wytycznych z 2005 r. skonsolidowano kryteria wylonione na podstawie wczesniejszej praktyki
decyzyjnej, przez co wytyczne majg bezposrednie zastosowanie do tych srodkéw.
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(146) Po pierwsze, Komisja odnotowala, ze w okresie objetym postgpowaniem wyjasniajacym dzialalno$¢ portu lotni-

czego przynosila straty we wszystkich latach obrotowych, a wedtug sprawozdania CRC (¥) oplaty stosowane przez
port lotniczy wobec poszczegdlnych linii lotniczych byly dyskryminujace (¥). Z tych wszystkich powodéw Komisja
ma watpliwosci, czy w swoich kontaktach handlowych z liniami lotniczymi obstugujacymi port lotniczy w La
Rochelle port lotniczy dzialat jako ostrozny inwestor.

(147) Aby ustali¢, czy operator portu lotniczego postepowat jako ostrozny inwestor dzialajacy w warunkach gospodarki

rynkowej, kierujacy si¢ osiagnigciem rentownosci (*’), Komisja uznala, Ze zawarte umowy nalezalo oceni¢ w odnie-
sieniu do kazdego rozpatrywanego okresu w momencie ich podpisania.

4.2.1.1. Istnienie selektywnej korzySci w umowach zawartych z przedsi¢gbiorstwami Ryanai-
r/AMS

(148) Komisja uznala, ze umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych

nalezy ocenia¢ facznie, poniewaz Ryanair i AMS sg w rzeczywisto$ci jednym i tym samym beneficjentem przedmio-
towych $rodkéw. Komisja uznala ponadto, Ze podpisanie uméw o $wiadczenie ustug marketingowych bylo uzalez-
nione od zawarcia uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego, a jedyna oczekiwang korzyscig z uméw o $wiadcze-
nie ustug marketingowych byl wzrost liczby pasazeréw przedsigbiorstwa Ryanair korzystajacych z lotniska.

(149) Komisja wyrazita watpliwosci w kwestii faktu, czy operator portu lotniczego, zawierajac umowy o $wiadczenie ustug

portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, zachowal si¢ jak ostrozny prywatny inwestor
w warunkach gospodarki rynkowej realizujacy polityke strukturalng, globalng lub sektorows i kierujacy si¢ zamia-
rem osiggniecia rentownosci w perspektywie Srednio- i dlugoterminowej. Komisja zauwazyla, ze nie istniejg zadne
badania rynku ani biznesplany dotyczace poszczegdlnych uméw zawartych z Ryanair/AMS i uzasadniajacych z eko-
nomicznego punktu widzenia decyzj¢ portu lotniczego dotyczaca podjecia takich zobowigzan wobec Ryanair/AMS.

(150) Wedlug Francji ekonomicznym uzasadnieniem dla zawarcia tych uméw byly korzysci, jakie przyniostyby one bizne-

sowi i turystyce w regionie. Komisja wskazala jednak, ze do celéw testu ostroznego inwestora nie mozna braé pod
uwage wzgledéw dotyczacych rozwoju regionalnego ().

(151) Komisja miala watpliwosci w sprawie optat lotniskowych stosowanych wobec Ryanair, odnoszac si¢ w szczegdlnosci

do podpisanej 10 grudnia 2003 r. umowy przyznajacej Ryanair zwolnienie z oplaty za o$wietlenie drogi startowej.

(152) Komisja zauwazyla, Ze w finansowaniu kosztéw uméw o §wiadczenie ustug marketingowych uczestniczyly rézne pod-

mioty publiczne. W zwigzku z tym rozwazyla, czy odpowiednie jest ocenianie postgpowania portu lotniczego facznie
z postepowaniem panstwa lub pozostatych wladz publicznych nadzorujacych operatora portu lotniczego lub uczestni-
czacych w jego finansowaniu.

(153) Komisja zakwestionowala rowniez faktyczne istnienie ustug obstugi naziemnej objetych kolejnymi umowami

z przedsigbiorstwem Ryanair, w szczeg6lnosci ustug objetych zawartg 10 grudnia 2003 r. migdzy Ryanair a CCI
umow3 o $wiadczeniu ustug obstugi naziemnej. W swojej odpowiedzi z 30 sierpnia 2011 r. Francja stwierdzila, ze
CCI nie zapewniata Zadnych ustug obstugi naziemne;j.

(154) Z tych wszystkich powodéw Komisja uznala, ze ma watpliwosci co do tego, czy zawierajac umowy bedace przed-

)

(*)

*)
(*)

miotem postgpowania wyjasniajacego port lotniczy i podmioty publiczne, ktére wnosily lub wnoszg wklad w koszty
operacyjne przedsiebiorstwa Ryanair, dzialaly jako ostrozny inwestor prywatny w warunkach gospodarki rynkowe;.

W sprawozdaniu CRC z 13 maja 2008 r. opublikowano wyniki finansowe portu lotniczego za lata 2001-2006. W pi$mie Francji
z 30 sierpnia 2011 r. wspomniano fakt, ze port lotniczy przynosit straty réwniez po 2006 r.

Zgodnie ze sprawozdaniem CRC Airlinair byto jedyna linig lotnicza, ktéra uiszczala oplate za oéwietlenie, natomiast tanie linie lotni-
cze byly zwolnione z tej oplaty w sezonie zimowym, a nawet latem w przypadku lotéw nocnych zdefiniowanych zgodnie z przepi-
sami lotniczymi (zob. rozdzial 3.1 sprawozdania).

Wyrok Trybunatu z dnia 21 marca 1991 r., Wlochy/ Komisja (,Alfa Romeo”), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, pkt 20 i wyrok Sadu
pierwszej instancji z dnia 12 grudnia 2000 r., Alitalia/ Komisja, T-296/97, ECLLEU:T:2000:289, pkt 84.

Wyrok Sadu pierwszej instancji z dnia 21 stycznia 1999 r. w sprawach polaczonych T-129/95, T-2/96 i T-97/96, Neue Maxhiitte
Stahlwerke i Lech-Stahlwerke/ Komisja, ECLLEU:T:1999:7, pkt 120.
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4.2.1.2. Istnienie selektywnej korzys$ci w umowach zawartych z przedsigbiorstwami Jet2, Flybe
i Aer Arann

(155) Komisja zauwazyla, ze umowy podpisane z liniami lotniczymi Jet2, Flybe i Aer Arann doprowadzily do znacznych
znizek w zakresie oplat (*') i ze, wedlug Frangji, znizki te byly stosowane w spos6b niedyskryminacyjny wobec
wszystkich linii lotniczych, ktére spelnialy kryteria okreslone w decyzji w sprawie oplat dnia 27 marca 2008 r.
(zob. sekgja 3.3.2.2).

(156) Komisja zauwazyla jednak, ze — jak wspomniata Francja — w okresie objetym postepowaniem wyjasniajacym dzialal-
no$¢ portu lotniczego przynosita straty. Rentowno$¢ tych zachet obliczono na podstawie szacunkowych kosztéw
operacyjnych, zwalniajgc w ten sposéb linie lotnicze z obowigzku udziatu w finansowaniu wykorzystywanej infras-
truktury. Komisja uznala zatem, ze zachety te mogly pozbawi¢ port lotniczy przychodéw operacyjnych niezbednych
do zapewnienia jego rentownosci finansowej.

4.2.1.3. Istnienie selektywnej korzysci wynikajacej z kwot zaptaconych na rzecz przedsi¢bior-
stw Jet2, easyJet i Buzz w zamian za ustugi marketingowe

(157) W odpowiedzi na wniosek o udzielenie dodatkowych informacji Francja wymienita kwoty w acznej wysokosci [...]
EUR wyplacone w 2009 r. na rzecz przedsigbiorstwa Jet2 z tytulu ustug marketingowych. Co wigcej, w sprawozda-
niu CRC odnotowano, Ze przedsi¢biorstwo easyJet ,zazadalo w 2006 r. wsparcia w kwocie [...] EUR na potrzeby
marketingu” w odniesieniu do polaczenia z Bristolem (*?) oraz ze w latach 2001 i 2002 przedsigbiorstwo easy]et
Buzz bylo beneficjentem dziatai promocyjnych i wydatkéw na komunikacje o facznej wartosci 59 068,51 EUR.

(158) Komisja uznala, ze nie dysponuje wystarczajacymi informacjami $wiadczacymi o tym, ze zaplacone kwoty nie sta-
nowily pomocy paristwa lub ze platno$ci dokonano zgodnie z zasadg ostroznego inwestora oraz ze ustugi marketin-
gowe $wiadczone w zamian za te platnosci odpowiadaly zaptaconym kwotom.

4.2.2. Zgodnos¢ pomocy z rynkiem wewngtrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE

(159) Komisja uznala, Ze zgodno$¢ $rodkéw przyznanych po opublikowaniu wytycznych z 2005 r. nalezy oceniaé
w $wietle tych wytycznych, a zgodno$¢ Srodkéw przyznanych przed opublikowaniem wytycznych nalezy oceniaé
zgodnie z praktyka decyzyjna Komisji w momencie przyznawania $srodkéw. Komisja zauwazyla jednak réwniez, ze
przyjmujac wytyczne z 2005 r., skonsolidowala swoja praktyke decyzyjna dotyczaca oceny zgodnosci pomocy przy-
znawanej operatorom portow lotniczych oraz ze kryteria okre$lone w wytycznych mialy réwniez zastosowanie do
srodkéw przyznanych przed opublikowaniem wytycznych.

(160) Komisja uznala, ze w $wietle posiadanych informacji ma watpliwosci co do zgodnosci z rynkiem wewngtrznym
Srodkéw przyznanych na rzecz linii lotniczych.

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON

(161) Komisja otrzymata réwniez uwagi od nizej wymienionych zainteresowanych stron:
— CdI, Ryanair i AMS;

— nizej wymienionych przedsigbiorstw Doc Services, Fountaine Pajot, Le Richelieu, Atlantis, Le Relais du Bois,
Groupe Cafés Merling, Grand Pavois, Cuisines Villeger, Irium, Sogerma i La Rochelle Evénements,

— nizej wymienionych stowarzyszen: Amicale Rivedoux [stowarzyszenie spolecznosci lokalnej], Club Hotelier du
Pays Rochelais-Ile de Ré [stowarzyszenie hotelarzy La Rochelle-Ile de R€], Envol Vert [stowarzyszenie na rzecz
ochrony $rodowiska], Ille de Ré Tourisme [Rada turystyki Ile de Ré], Association des Professionnels du Nautisme
Rochelais [stowarzyszenie zeglarzy zawodowych w La Rochelle], Union Départementale des Offices du Tourisme
et des Syndicats d’Initiative de Charente-Maritime (UDOTSI) [stowarzyszenie urzedow turystyki Charente-Mari-
time], Destination La Rochelle,

(") 75 % w pierwszym roku, 50 % w drugim roku i 25 % w trzecim roku.
(*») Rozdziat 5.1.1 sprawozdania CRC.
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— nizej wymienionych podmiotéw publicznych: Conseillers du Commerce Extérieur [Doradcy ds. handlu zagra-
nicznego], departament Charente-Maritime, Office de Tourisme de La Rochelle [Urzad turystyki w La Rochelle],
CCI Poitou-Charentes, CCI Angouléme, Charente-Maritime Tourisme [Rada turystyki Charente-Maritime], Com-
munauté d’Agglomération de La Rochelle [zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle], urzad miasta Royan, Ven-
dée Tourisme [Rada turystyki Wandei] oraz region Poitou-Charentes;

— oraz os6b fizycznych.

5.1. Uwagi CCI

(162) Uwagi przedstawione przez CCI sg kontynuacjg uwag przestanych przez Francje 12 kwietnia 2012 r., przy czym CCI
przedstawila dodatkowe informacje w odniesieniu do uwag Francji.

— Uwagi dotyczgce Srodkéw na rzecz portu lotniczego

(163) Po pierwsze, CCI uwaza, ze $rodki zbadane przez Komisj¢ nie mogly wplynaé na konkurencje, poniewaz zaden
z dwoch portéw lotniczych zlokalizowanych w obszarze ciazenia portu lotniczego w La Rochelle (Rochefort Saint-
Aignan i Niort) nie oferowat lotéw komercyjnych. Kwestionuje rowniez twierdzenie, ze port lotniczy w Angouléme
znajduje si¢ w tym samym obszarze cigzenia, co port lotniczy w La Rochelle, biorac pod uwagg, Ze jest on oddalony
o dwie godziny jazdy samochodem.

(164) W odniesieniu do pomocy inwestycyjnej CCI uwaza, ze czg$¢ pomocy inwestycyjnej objetej postepowaniem wyjas-
niajgcym przeznaczono na zadania publicznych zwigzane z bezpieczefistwem i ochrong, a zatem nie stanowi ona
pomocy panstwa. Dotyczy to zadan i infrastruktury finansowanych z oplaty za ochrong oraz infrastruktury wyko-
rzystywanej do nastepujacych rodzajéw dzialalno$ci niemajacej charakteru gospodarczego: punktéw kontroli bez-
pieczefistwa, kontroli celnej oraz hangaru zapewniajgcego miejsce postojowe dla trzech wozéw strazackich.

(165) CCI uwaza réwniez, ze powierzono jej zapewnianie ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym
(,UOIG”). Zgodnie z art. L.170-1 kodeksu spétek handlowych CCI powierza si¢ zadanie zapewnienia rozwoju gos-
podarczego, atrakcyjnosci i zagospodarowania przestrzennego obszaru, a zarzadzanie portem lotniczym na terenie
jej dzialania przyczynia si¢ do osiggniecia tych celéw. CCI podkresla fakt, ze La Rochelle jest miastem odizolowa-
nym. Jest to jedyna francuska aglomeracja liczaca ponad 150 000 mieszkancow, do ktorej nie dociera autostrada.
Co wigcej, miasto nie ma polaczenia z systemem kolei duzych predkosci, ani nie istniejg plany budowy takiego pola-
czenia, a podrdz pociaggiem do Paryza zajmuje obecnie ponad trzy godziny.

(166) Tytulem zadania ewentualnego CCI uwaza, ze finansowanie infrastruktury nalezy uzna¢ za pomoc pafistwa zgodng
z rynkiem wewnetrznym w $wietle praktyk Komisji w latach 2000-2005 i wytycznych z 2005 r.

(167) W odniesieniu do zanizania faktur za ustugi Swiadczone przez dzial ogélny CCI na rzecz CCI-port lotniczy, CCI pod-
kresla, ze $wiadczenie przedmiotowych ustug jest wspdlne dla poszczegdlnych dzialéw CCI oraz ze ustugi te majg
charakter strukturalny (rachunkowo$¢, ustugi informatyczne, zasoby ludzkie), a ich koszt dzielony jest migdzy
wszystkie dzialy CCIL Nalezy w zwigzku z tym oczekiwad, ze fakturowanie ustug nie wynika z logiki komercyjnej
i kwoty faktur sg nizsze, niz gdyby wystawiala je organizacja zewnetrzna. Wedtug CCI jest to zgodne z orzecznic-
twem Trybunatu, ktéry akceptuje, ze $wiadczenie ustug na rzecz podmiotéw nalezacych do tej samej sieci nie
zawsze opiera si¢ na podejsciu czysto komercyjnym (*3).

(168) W odniesieniu do zawyzania faktur ustug $wiadczonych na rzecz portu lotniczego Rochefort Saint-Agnant, CCI
uwaza, ze kwestionowane kwoty nie stanowiag dodatkowego fakturowania, nawet jesli ruch przekroczyl liczbe
lotéw okreslong w specyfikacji ustug.

(169) Jesli chodzi o zaliczki zwrotne, CCI argumentuje, ze nie mozna ich uzna¢ za dotacje, poniewaz sg to pozyczki, ktére
port lotniczy jest zobowigzany splaci¢. Zaliczki te byly w rzeczywistosci finansowaniem, ktére przeniesiono z jed-
nego dzialu wewngtrznego budzetu CCI do innego dzialu, co wyjasnia, dlaczego nie naliczono odsetek. CCI uwaza
ponadto, ze dzialala tak, jak zachowalby si¢ prywatny operator, zaspokajajac potrzeby portu lotniczego w zakresie
plynnosci.

(*) Wyrok Trybunatu z dnia 3 lipca 2003 r., Chronopost SA, C-83/01, ECLLEU:C:2003:388.
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(170) W zwiazku z tym CCI stoi na stanowisku, ze nawet gdyby Komisja uznala finansowanie operacji za pomoc panstwa,
na podstawie wytycznych z 2014 r. nalezy je uzna¢ za pomoc zgodng z rynkiem wewngtrznym.

— Uwagi dotyczgce Srodkéw na rzecz linii lotniczych

(171) W odniesieniu do uméw miedzy portem lotniczym a liniami lotniczymi, po pierwsze, CCl uwaza, ze uméw tych nie
mozna przypisaé panstwu na podstawie kryteriow okreslonych w wyroku w sprawie Stardust. (**)

(172) CCI uwaza rowniez, Ze cena placona przez port lotniczy, wynikajaca z zawartych przez niego uméw o $wiadczenie
ustug marketingowych, nie przekraczala ceny rynkowej. Zauwaza w szczegdlnosci, ze cena, jakg placit port lotniczy
w La Rochelle za ustugi marketingowe, byta zgodna z ceng rynkows, a nawet od niej niZsza, i opierala si¢ na tabeli
oplat dostepnej na stronie internetowej AMS.

(173) CCI uwaza, ze umowy z przedsiebiorstwem AMS zawarto w celu osiaggniecia rentownosci, poniewaz mialy one
zwigkszy¢ atrakcyjno$¢ portu lotniczego i wzmocnic¢ jego ogdlne relacje z przedsigbiorstwem Ryanair. CCI uwaza,
ze biznesplan na lata 2003-2018, ktéry uwzglednial koszty marketingowe w celu oceny relacji portu lotniczego
z Ryanair, pokazuje, Ze istniala dlugoterminowa perspektywa rentownosci.

(174) Jezeli chodzi o oplaty lotniskowe uiszczane przez poszczegélne linie lotnicze, CCI wskazuje, ze zwolnienie Ryanair
z oplaty za o$wietlenie thumaczy si¢ faktem, ze linia ta obstuguje tylko loty dzienne, co oznacza, ze o$wietlenie nie
jest wymagane.

(175) Jezeli chodzi o przyznane niektérym liniom lotniczym znizki na oplaty lotniskowe, CCI uwaza, ze jedynym celem
znizek bylo uruchomienie nowych polaczef, a znizki byly ograniczone w czasie i niedyskryminacyjne. CCI zauwaza
ponadto, Ze oplaty lotniskowe mialy pozytywny wplyw na rentownos¢ portu lotniczego.

(176) Jezeli chodzi o kwoty zaplacone za ustugi marketingowe przedsigbiorstwu Jet2, CCI stosuje takg samg argumentacje,
jak przedstawiono powyzej w odniesieniu do przedsigbiorstw Ryanair i AMS. CCI podkresla, Ze wbrew twierdze-
niom zawartym w sprawozdaniu CRC przedsigbiorstwo easyJet nie otrzymalo zadnego wynagrodzenia za ustugi
marketingowe.

(177) W odniesieniu do wkladéw finansowych podmiotéw publicznych na rzecz obstugi polaczen lotniczych, CCI kwes-
tionuje twierdzenie, ze w biznesplanie portu lotniczego uwzgledniono finansowanie uméw marketingowych przez
samorzady terytorialne. Jej zdaniem odno$ne samorzady terytorialne podpisaly te umowy o §wiadczenie ustug mar-
ketingowych w kontekscie ich zadania lezacego w interesie ogélnym polegajacego na promowaniu lokalnego
obszaru.

5.2. Uwagi przedsigbiorstw Ryanair i AMS

(178) Przedsigbiorstwo Ryanair kwestionuje analiz¢ Komisji zawartg w decyzji o wszczeciu postepowania. Przedsigbior-
stwo Ryanair uwaza, Ze w ramach przeprowadzania testu ostroznego inwestora Komisja powinna stosowaé metode
poréwnawcza. Przedsigbiorstwo Ryanair przedstawilo réwniez kilka analiz finansowych opartych na metodzie
poréwnawczej w celu wykazania, ze umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte migdzy przedsigbior-
stwem Ryanair a portem lotniczym w La Rochelle byly zgodne z testem prywatnego inwestora.

(179) Przedsigbiorstwo AMS réwniez odnosi si¢ krytycznie do decyzji Komisji, aby analizowac acznie umowy z przedsie-
biorstwami Ryanair i AMS. Przedsi¢biorstwo Ryanair réwniez odrzuca poglad, ze $rodki wprowadzone przez CCI
mozna przypisa pafistwu lub Ze obejmowaly one wykorzystanie zasobéw pafistwowych.

(180) Przedsigbiorstwo Ryanair przedstawilo ponadto analiz¢ ekonomiczna, ktérej celem bylo wykazanie, Ze umowy pod-
pisane przez Ryanair z portem lotniczym w La Rochelle byly zgodne testem prywatnego inwestora przy zastosowa-
niu metody analizy rentownosci przyrostowej ex ante. Wedlug tego badania analiza nie powinna ogranicza¢ si¢ do
rzeczywistego okresu obowigzywania umoéw, ale powinna réwniez uwzgledniac ich teoretyczny okres obowiazywa-
nia, biorac pod uwage wszelkie warianty przedluzenia uméw przewidziane w samych umowach. Badanie opiera si¢
na $rednich zmianach danych liczbowych dotyczgcych ruchu obstugiwanego przez Ryanair na szeregu innych por-
tow lotniczych, z ktérych korzysta.

(* Wyrok Trybunatu z dnia 16 maja 2002 r., Republika Francuska/Komisja (Stardust), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
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(181) Przedsigbiorstwo Ryanair rowniez uwaza, ze ceny AMS s3 zgodne z cenami rynkowymi i ze decyzja publicznego
portu lotniczego o nabyciu ustug od AMS jest zgodna z testem prywatnego inwestora.

(182) Przedsigbiorstw Ryanair przedstawilo takze raport ekonomiczny, ktérego celem bylo wykazanie, ze umowy podpi-
sane z przedsigbiorstwami Ryanair i AMS, analizowane facznie (co stanowi podejscie kwestionowane przez Ryanair),
byly zgodne testem prywatnego inwestora.

(183) Na koniec przedsi¢biorstwo Ryanair krytykuje przeprowadzong przez Komisje analize zawartych z AMS uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych, zgodnie z ktéra ich jedyng wartoscia jest potencjalny wzrost liczby pasazeréow
obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair w czasie obowigzywania uméw bez przypisywania im jakiejkolwiek
warto$ci koficowej po wygasnieciu. Zdaniem przedsigbiorstwa Ryanair umowy o $wiadczenie ustug portu lotni-
czego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych generuja przychody przyrostowe w czasie ich obowiagzywania
oraz warto$¢ koficowa po ich wygas$nigciu. Warto$¢ koncowa uméw o $wiadczenie ustug marketingowych polega na
zwigkszeniu ruchu w porcie lotniczym po ich wygasnieciu w wyniku poprawy jego reputacji.

(184) Przedsigbiorstwo AMS takze kwestionuje analiz¢ Komisji. Po pierwsze, AMS uwaza, ze oczekiwane korzysci z uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych na rzecz portéw lotniczych nie ograniczaja si¢ jedynie do wzrostu liczby pasa-
zeroéw obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair. Wedlug AMS osoby odwiedzajace portal Ryanair, ktére moga
by¢ podatne na jego reklamy, nie s3 wylacznie klientami Ryanair i prawdopodobnie podrézujg innymi liniami lotni-
czymi. Przedsigbiorstwo AMS zauwaza réwniez, ze istnienie umowy o $wiadczenie ustug marketingowych migdzy
danym portem lotniczym a przedsigbiorstwem Ryanair nie ma wplywu na wspdlczynnik obciazenia jego samolotéw
obstugujacych ten port lotniczy.

(185) Przedsigbiorstwo AMS rowniez kwestionuje decyzje Komisji, aby analizowac lacznie umowy z przedsigbiorstwami
Ryanair i AMS. Przedsigbiorstwo AMS wyjasnia wreszcie, Ze reklama na portalu Ryanair pozwala portowi lotni-
czemu przyciggnal wigksza liczbe pasazeréw przylatujacych, w odniesieniu do ktérych prawdopodobienstwo, ze
wydadza pienigdze, jest wigksze niz w przypadku pasazeréw wylatujacych, a tym samym zwigkszy¢ przychody
z dzialalnosci pozalotniczej.

5.3. Uwagi przekazane przez pozostale zainteresowane strony

(186) Szereg osob fizycznych oraz stowarzyszenie Envol Vert poinformowalo Komisje, Ze popieraja wszczeta procedure
i potepiaja dotacje otrzymywane przez przedsigbiorstwo Ryanair. Niekt6re osoby kwestionujg rowniez prawdziwy
zakres korzysci gospodarczych generowanych przez port lotniczy w La Rochelle.

(187) Wszystkie pozostale zainteresowane strony podkreslaja wklad portu lotniczego w La Rochelle w rozwdj turystyki
i gospodarki w regionie. Podkreslajg rowniez, ze, w szczegdlnoéci w przypadku niektdrych zainteresowanych stron,
zamkniecie portu lotniczego mialoby szkodliwy wplyw na ich wlasng dziatalno$¢ gospodarcza.

(188) CCI miasta Angouléme wskazala na brak konkurencji miedzy portami lotniczymi w Angouléme i w La Rochelle.

(189) CCI regionu Poitou-Charentes wyrazila poparcie dla rezolucji Parlamentu Europejskiego (**) w sprawie przysziosci
regionalnych portéw lotniczych i przewozéw lotniczych w Unii Europejskiej, ktéra ma na celu uznanie roli, jaka
regionalne porty lotnicze odgrywaja w rozwoju lokalnych gospodarek.

(190) Region Poitou-Charentes podkresla, ze nie wplacit zadnych bezposrednich dotacji na rzecz portu lotniczego, a jedy-
nie na rzecz CCI, aby umozliwi¢ tej ostatniej skuteczne wykonywanie zadan.

(191) Zdaniem UDOTSI kluczowe znaczenie ma utrzymanie finansowania, ktére umozliwia otrzymujgcym je liniom lot-
niczym kontynuowanie i rozszerzanie dziatalnoci w porcie lotniczym w La Rochelle. UDOTSI zauwaza, ze ograni-
czenie finansowania doprowadziloby do spadku turystyki w departamencie Charente-Maritime, co miatoby nega-

tywny wplyw na lokalng gospodarke.

(192) Zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle i departament Charente-Maritime zauwazaja, ze ich wklad w kampanie
marketingowe prowadzone w ramach uméw o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych z CCI miescit si¢
w zakresie ich kompetencji i byt zgodny z ich zadaniem promowania wlasnego regionu. Zwigzek aglomeracyjny
zauwaza, ze polaczyl sity z CCI w ramach ogdlnej umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, ktéra umozliwita

(**) Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 10 maja 2012 r. w sprawie przysztosci regionalnych portéw lotniczych i ustug lotniczych
w UE (2011/2196 (INI)).
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mu skorzystanie z obnizki stawek pobieranych przez przedsigbiorstwo AMS. Zwigzek aglomeracyjny odnotowuje
ponadto réwniez, Ze nie ma bezposredniego interesu w zarzadzaniu portem lotniczym w La Rochelle i dlatego
uwaza, ze jego wklad finansowy nie powinien by¢ uwzgledniony w biznesplanie portu lotniczego.

6. SPOSTRZEZENIA I UWAGI FRANCJI

6.1. Srodki na rzecz portu lotniczego

— Interes ogdlny portu lotniczego

(193) Francja podkresla, ze cala dziatalno$¢ portu lotniczego (w tym dziatalno$¢ w zakresie lotnictwa komercyjnego) sta-

nowi ushuge $wiadczong w interesie ogélnym, w szczegdlnosci zwigzanym z rozwojem gospodarczym i turystycz-
nym regionu, a zatem zadnej kwoty przyznanej operatorom portu lotniczego nie mozna uznaé za pomoc panstwa.

— Dotacje inwestycyjne

(194) Francja nie podziela opinii Komisji (**) dotyczacej mozliwosci zastosowania orzecznictwa w sprawie Aéroports de

Paris () do $rodkéw wsparcia infrastrukturalnego przyznanych przed publikacja wytycznych z 2005 r. Zdaniem
Francji nalezy stosowaé wytyczne z 1994 r. (**), w szczeg6lnosci ich pkt 12, na mocy ktérego pomoc na finansowa-
nie infrastruktury nie podlega kontroli pomocy pafistwa przez Komisj¢. Zdaniem Francji odejscie od wczesniejszego
orzecznictwa w wyroku w sprawie Aéroports de Paris, w ktérym dzialalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu portem lot-
niczym i jego obstudze uznano za dzialalnos¢ gospodarcza, odnosilo si¢ do duzego europejskiego wezla komunika-
cyjnego i dotyczylo kwestii prawnej niezwigzanej z finansowaniem portu lotniczego, a zatem nie mogto by¢ uznane
za bezposrednio wigzace dla panstw cztonkowskich w odniesieniu do finansowania infrastruktury portu lotniczego,
podczas gdy w jedynym obowigzujacym wowczas tekscie, wytycznych z 1994 r., wyraZnie wskazywano, ze projekty
infrastrukturalne dotyczace portéw lotniczych stanowily ogdlne $rodki z zakresu polityki gospodarczej niewcho-
dzace w zakres kontroli pomocy panstwa. Francja uwaza ponadto ze praktyka Komisji byla zgodna z wytycznymi
z 1994 r. (*). Biorac pod uwage ten klimat niepewnosci prawa, Francja uwaza, Ze dziatala zgodnie z jedynym doku-
mentem majgcym wowczas moc prawng, tj. wytycznymiz 1994 r.

(195) Francja uwaza ponadto, ze zaden z kwestionowanych $rodkéw pomocy inwestycyjnej nie moze mie¢ wplywu na

konkurencje i Ze w zwigzku z tym nalezy je wylaczy¢ z zakresu postgpowania wyjasniajacego Komisji.

(196) Wedlug Frangji inwestycje te sg zgodne z testem ostroznego prywatnego inwestora. Francja twierdzi, Ze uzasadnienie

dla poszczeg6lnych srodkéw inwestycyjnych stanowia utrzymujace si¢ problemy portu lotniczego zwigzane z nie-
wystarczajaca przepustowoscig. Wedtug Francji CCI postanowita zmniejszy¢ te ograniczenia inwestujac w zwigksze-
nie przepustowosci portu lotniczego. Francja utrzymuje, Ze poszczegélne decyzje inwestycyjne systematycznie
podejmowano na podstawie wynikéw badan prognostycznych i biznesplanéw sporzadzonych ex ante w latach
2000, 2002 i 2008. Na podstawie tych badan Francja uwaza, ze — decydujac sie¢ w drodze decyzji z 21 lutego
2003 r. na ubieganie si¢ o finansowanie od poszczegélnych wladz publicznych, o ktérych mowa powyzej — CCI
dzialala opierajac si¢ na rozsadnych zalozeniach.

(197) Francja uwaza, ze inwestycje CCI byly ograniczone i ze z perspektywy finansowej podejcie portu lotniczego przy

dokonywaniu inwestycji bylo zawsze bardzo wywazone, poniewaz czekal on az do osiggniecia punktu nasycenia
przed podjeciem decyzji o przeprowadzeniu prac, ktdre staly si¢ niezbedne.

Decyzja o wszczeciu postegpowania, motywy 1621 163.

Wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r., Aéroports de Paris/Komisja, T-128/98, ECLI:EU:T:2000:290.

Stosowanie art. 92 i 93 Traktatu WE i art. 61 Porozumienia EOG do pomocy pafistwa w sektorze lotnictwa (Dz.U. C 350
210.12.1994,s. 5).

Decyzja Komisji z dnia 30 marca 1999 r., Wlochy, port lotniczy na wyspie Elba, pomoc pafistwa NN 638/1998 (Dz.U. C 67
z 17.3.2004, s. 9); Decyzja Komisji z dnia 14 czerwca 1999 r., Zjednoczone Krélestwo — port lotniczy w Manchesterze, pomoc pan-
stwa NN 109/98 (Dz.U. C 65 z 13.3.2004, s. 5), motyw 6.
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(198) W razie nieuwzglednienia powyzszego Francja uwaza, ze gdyby Komisja uznata, iz Srodki bedace przedmiotem
postepowania wyjasniajacego stanowily pomoc panstwa, powinna uznaé je za zgodne z rynkiem wewnetrznym,
gdyz $rodki te przyznano w celu wykonania zadan lezacych w interesie ogélnym spelniajacych warunki okreslone
w art. 106 ust. 2 TFUE. Wladze francuskie uwazajg, ze port lotniczy w La Rochelle jako calo$¢ mozna uznad za
UOIG, poniewaz jego kluczowe zadania polegaja na zapewnieniu dostgpnosci obstugiwanego obszaru, umozliwie-
niu rozwoju gospodarczego i spolecznego oraz wspieraniu turystyki.

(199) W przypadku tej drugiej alternatywy Francja argumentuje, ze pomoc na finansowanie infrastruktury jest zgodna
z rynkiem wewnetrznym w $wietle wytycznych z 2005 r.

— Finansowanie dziatalnosci

(200) Po pierwsze, Francja uwaza, ze uslugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej samolotow i zapobiegania zagroze-
niom powodowanym przez zwierzeta sg zadaniami wchodzacymi w zakres zadan publicznych, ktére majg zasadni-
cze znaczenie dla bezpieczenstwa portéw lotniczych, a zatem powinny by¢ wylaczone z zakresu postgpowania
wyjasniajacego Komisji dotyczacego port lotniczy w La Rochelle.

(201) Francja stwierdza réwniez, ze finansowanie przyznane portowi lotniczemu w La Rochelle nie moze mie¢ wplywu na
konkurencj¢ w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, a zatem ocenione $rodki nie stanowia pomocy panstwa.

(202) Tytulem zadania ewentualnego Francja uwaza, ze gdyby Komisja uznala, ze Srodki bedace przedmiotem postgpowa-
nia wyjasniajgcego stanowily pomoc pafistwa, powinna — w $wietle wytycznych z 2014 r. — uzna¢ je za zgodne z ryn-
kiem wewngtrznym.

6.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

— Znizki na oplaty stosowane wobec Jet2, Flybe i Aer Arann

(203) Francja zauwaza, ze system znizek, ktory mial zastosowanie do Jet2, Flybe i Aer Arann, byl degresywny, ograniczony
w czasie i mial zastosowanie do kazdej linii lotniczej, ktéra spelniato warunki okreslone w decyzji CCI z 27 marca
2008 r. w sprawie oplat, ktéra ustanowiono ten system.

204) Wedtug Franciji ten rodzaj znizki, ktdra jest dostepna dla wszystkich i przyznawana na czas okre$lony, nie stanowi
g ) ) ) €p ¥ przy: ¥
pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, poniewaz $rodek nie jest selektywny i nie wplywa na konku-
rencje.

— Srodki wsparcia marketingowego

(205) Francja zwraca uwage na potrzebe promowania przez rozwijajace si¢ regionalne porty lotnicze swoich ustug oraz
regionu w drodze kampanii marketingowych w celu zwickszenia liczby pasazeréw.

(206) Francja zauwaza ponadto, ze zgodnie z praktyka Komisji, jesli ustuga jest optacana po cenie rynkowej, nie mozna
stwierdzi¢ pomocy pafistwa.

(207) Francja podkresla ztozono$¢ procesu oceny ceny rynkowej ustug marketingowych, ktéra to ocena musi uwzgledniaé
dokladny charakter $wiadczonej ustugi, ustalenia dotyczace nadzoru, wplyw ustugi na wielko$¢ ruchu i generowane
korzysci. Wiadze francuskie chcialyby, aby praktyki te podlegaly kompleksowej ocenie, aby nie defaworyzowa¢ nie-
ktérych portéw lotniczych w stosunku do innych.

(208) Wladze francuskie podzielaja opini¢ Komisji, przedstawiona w motywach 205 i 214 decyzji o wszczeciu postepo-
wania, dotyczacg potrzeby wspdlnej oceny uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o $wiadczenie
ustug marketingowych, a takze wsp6lnego podejicia do poszczegdlnych wladz publicznych i CCI w kwestii finanso-
wania uméw o $wiadczenie ustug marketingowych.

(209) Francja uwaza, ze nie jest w stanie udowodni¢, iz umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte z przedsie-
biorstwami Ryanair/AMS sa zgodne z zasadg testu prywatnego inwestora, poniewaz zasada ta wyklucza jakiekol-
wiek wzgledy dotyczace rozwoju regionalnego, podczas gdy decyzje poszczegdlnych wladz lokalnych i regionalnych
o udziale w finansowaniu tych uméw opieraly si¢ na wzgledach dotyczacych rozwoju regionalnego. Francja uwaza
ponadto, Ze test prywatnego inwestora nie jest odpowiedni dla portéw lotniczych obstugujacych mniej niz milion
pasazerow rocznie, ktére musza bra¢ pod uwage aspekty inne niz wlasna rentownos¢.
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(210) Francja podkresla pozytywny wplyw dzialalnosci portu lotniczego na rozwdj regionalny, dlatego uznaje za natu-
ralne, ze wladze lokalne i regionalne, ktére daza do rozwoju gospodarczego i rozwoju turystyki na swoim teryto-
rium, korzystajg z ustug umozliwiajacych im promowanie regionu i przycigganie odwiedzajacych.

(211) Francja zauwaza korzysci gospodarcze generowane przez port lotniczy Na przyktad w 2010 r. pasazerowie korzys-
tajacy z ustug tanich linii lotniczych w celu przylotu na port lotniczy w La Rochelle wydali okoto 30 mln EUR.

(212) Jesli chodzi o CCI, wladze francuskie podaja nastgpujace uzasadnienie korzystania z ustug marketingowych: ,jezeli
chodzi o wzgledy, ktére sktonity CCI do zawarcia uméw bedacych przedmiotem postgpowania, mozliwos¢ zamie-
szczenia reklam dotyczacych portu lotniczego w La Rochelle i regionu, jak réwniez miejsc przeznaczenia obstugiwa-
nych przez port lotniczy, na portalu, ktéry odwiedza tyle samo o0séb, co portal przedsigbiorstwa Ryanair, stwarzata
szans¢ przyciggniecia dodatkowych klientéw, ktérych CCI w naturalny sposéb przejeta, cheac zwigkszy¢ ruch
w porcie lotniczym, a tym samym przychody”. Francja dodaje, Ze ,z punktu widzenia portu lotniczego w La Rochelle
jego strategia wsparcia marketingowego przyniosta efekty, skoro spowodowala gwaltowny wzrost liczby pasazeréw
w tym okresie, prowadzac do stalego wzrostu w zakresie optat lotniskowych i przychodéw z dzialalnosci pozalotni-
czej...”.

(213) Jezeli chodzi o kwoty zaplacone za ustugi marketingowe przedsigbiorstwu Jet2, wladze francuskie stosuja takg sama
argumentacje, jak przedstawiono powyzej w odniesieniu do przedsigbiorstw Ryanair i AMS.

(214) Francja podkresla réwniez, Ze — wbrew informacjom zawartym w sprawozdaniu CRC z 2008 r.— i zawartym w moty-
wie 39 decyzji Komisji o wszczeciu postgpowania, przedsigbiorstwo easyJet nie otrzymato zadnego finansowania
z tytutu ustug marketingowych ani reklamowych.

7. OCENA SRODKOW POMOCY

7.1. Srodki na rzecz portu lotniczego

(215) Komisja przeanalizuje w tej czesci poszczegdlne Srodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz portu lotniczego,
opisane w sekgji 3.1.

7.1.1. Istnienie pomocy paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(216) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobéw
panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakldca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektd-
rym przedsigbiorstwom lub produkcji niekt6rych towardw, jest niezgodna z Traktatem w zakresie, w jakim wplywa
na wymiane handlowa miedzy paristwami cztonkowskimi.

(217) Uznanie §rodka za pomoc pafistwa zaklada, ze spelnione sg tacznie nastepujace warunki:

— beneficjent jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, co zaklada, ze prowadzi dzialalno$¢ gos-
podarcza,

— przedmiotowy Srodek jest finansowany przy uzyciu zasobéw pafistwowych i mozna go przypisaé pafistwu,
— dany $rodek pomocy musi zapewnia¢ swojemu beneficjentowi lub beneficjentom selektywna korzys¢,

— przedmiotowy Srodek zakldca konkurencje lub grozi zaktéceniem konkurencji i moze wplywaé na wymiang
handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.1.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa i dzialalnosci gospodarczej

a) Ramy ogdlne

(218) Jak Komisja powtdrzyta w wytycznych z 2014 r. (*°), od dnia wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris (dnia
12 grudnia 2000 r.) (*) dzialalno$¢ i budowe infrastruktury portéw lotniczych nalezy uznawa¢ za zadanie wcho-
dzgce w zakres kontroli pomocy panstwa. Natomiast ze wzgledu na brak pewnosci przed tg datg organy publiczne
mogly w uzasadniony sposob uznaé wowczas, ze finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowito
pomocy panstwa, a zatem organy te nie musialy zglasza¢ takiego $rodka Komisji. Wynika z tego, Ze na podstawie
przepiséw dotyczacych pomocy pafistwa Komisja nie moze obecnie kwestionowac $rodkéw finansowania przyzna-
nych przed dniem 12 grudnia 2000 r.

(*) Pkt 28129 wytycznych z 2014 1.
(*") Wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r., Aéroports de Paris/Komisja, T-128/98, ECLL:EU:T:2000:290.
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(219) W przedmiotowej sprawie dotacje inwestycyjne przyznano po dniu 12 grudnia 2000 r., podobnie jak potencjalng
pomoc operacyjna, ktérej analiza obejmuje okres od dnia 1 stycznia 2001 r. Wiadze francuskie nie moga zatem
powolywac si¢ na brak pewnosci prawa, jesli chodzi o uznanie dziatalnosci portu lotniczego w La Rochelle za nie-
majgcg charakteru gospodarczego, poniewaz przedmiotowe $rodki wprowadzono po dniu 12 grudnia 2000 r.

(220) W tym kontekscie, jak rowniez wskazano w wytycznych z 2014 r., nie kazdy rodzaj dzialalno$ci wykonywanej przez
port lotniczy ma charakter gospodarczy (*?). Dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panistwa w wykony-
waniu jego prerogatyw wladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego i na ogét nie wchodza w zakres stoso-
wania zasad pomocy pafistwa.

(221) Dotacje inwestycyjne przyznane w latach 2001 i 2005 (zob. tabela 8) wykorzystano w szczegdlnosci na sfinansowa-
nie inwestycji zwiazanych z halg odlotéw i przylotéw, droga startowa, droga kolowania i stanowiskami postojo-
wymi samolotéw. Ta infrastruktura i wyposazenie sa wykorzystywane w celach komercyjnych przez CCI, ktéra jest
operatorem portu lotniczego i obcigza kosztami uzytkownikow tych aktywéw. Inwestycje te sa zatem nieodgcznie
zwigzane z dzialalno$cig komercyjng portu lotniczego. Dotacje inwestycyjne udzielone w latach 2001-2005 stano-
wily zatem korzys¢ dla dzialalnosci gospodarczej.

(222) W odniesieniu do poje¢ przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej finansowanie tej infrastruktury portu lotni-
czego oraz potencjalna pomoc operacyjna stuzyly zatem przede wszystkim finansowaniu dzialalnosci gospodarczej
polegajacej na obstudze komercyjnej portu lotniczego prowadzonej przez CCI, mozna zatem uzna¢ je za wchodzace
w zakres stosowania zasad pomocy panstwa.

b) Szczegdlny przypadek dotacji na zadania nalezace do kompetencji wladz publicznych

(223) Jak pokazano w tabeli 4, formalne postgpowanie wyjasniajace obejmuje dotacje (w szczegblnosci z FIATA), z ktérych
finansowano rézne inwestycje zwigzane z bezpieczenstwem, a mianowicie wyposazenie i urzadzenia do kontroli
bezpieczenstwa bagazu rejestrowanego, kontroli dostgpu do strefy o ograniczonym dostepie oraz kontroli bezpie-
czefistwa oséb i bagazu podrecznego. Inwestycje mialy rowniez na celu zwigkszenie bezpieczefistwa, poniewaz
zakupiono pojazdy dla stuzb ochrony przeciwpozarowej i bezpieczenstwa samolotéw. Te r6zne dotacje przyznano
zgodnie z ogdlnym systemem finansowania zadan publicznych we francuskich portach lotniczych, opisanym
w motywie 32 i nast.

(224) Jak przypomniala Komisja w wytycznych z 2014 r., Trybunal Sprawiedliwosci twierdzil, ze dzialania wchodzace
zwykle w zakres kompetencji paiistwa w wykonywaniu jego prerogatyw wiladzy publicznej nie majg charakteru gos-
podarczego i na 0gd! nie wchodza w zakres stosowania zasad pomocy panstwa (**). Wedlug wytycznych z 2014 r.
dzialalno$¢ taka jak dzialania prowadzone przez kontrole ruchu lotniczego, policje, stuzbe celng, straz pozarng
w ramach ochrony przeciwpozarowej statkéw powietrznych, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego
przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do
wykonania wymienionych dzialan stanowi dzialalnos¢ o charakterze pozagospodarczym (*).

(225) W wytycznych z 2014 r. stwierdza si¢ réwniez, ze aby finansowanie nie bylo klasyfikowane jako pomoc panstwa,
finansowanie publiczne dzialalno$ci niemajacej charakteru gospodarczego powinno by¢ SciSle ograniczone do
rekompensowania kosztéw ponoszonych z tytutu takiej dzialalnosci i nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dys-
kryminacji pomigdzy portami lotniczymi. W kwestii tego drugiego warunku w wytycznych okreslono, ze jezeli nor-
malnym rozwigzaniem na mocy danego porzadku prawnego jest to, Ze jedne cywilne porty lotnicze musza ponosié
pewne koszty nieodlacznie zwigzane ze swoja dzialalnoscig, a inne cywilne porty lotnicze nie musza ponosic tych
kosztéw, to te ostatnie porty moga uzyskiwaé korzys$¢, nawet jezeli koszty te dotycza dziatalnosci, ktérg na ogdt
uznaje si¢ za dzialalno§¢ niemajgca charakteru gospodarczego (¥).

— Pozagospodarczy charakter finansowanej dziatalnosci

(*) Pkt 341 35 wytycznych z 2014 r.

(*) Wyrok Trybunatu w sprawie C-118/85 Komisja/Wlochy, ECLLEU:C:1987:283, pkt 7 i 8 oraz wyrok Trybunalu z dnia 4 maja 1988 1.,
Bodson/Pompes funébres des régions libérées, C-30/87, ECLIEU:C:1988:225, pkt 18.

(*y Pkt 35 wytycznych z 2014 r.

(¥) Pkt 361 37 wytycznychz 2014 r.
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(226) Dzialalno$¢ finansowana w ramach ogdlnego systemu finansowania zadan publicznych we francuskich portach lot-

niczych, opisanego w motywie 32 i nast., obejmuje dzialania zwigzane z ochrong lotnictwa cywilnego przed aktami
bezprawnej ingerencji (*%), zadania w zakresie porzadku publicznego (¥), ratownictwo i ochrong przeciwpozarowa
statkow powietrznych (*), bezpieczefistwo ruchu lotniczego (¥), a takze ochrong srodowiska czlowieka i srodowiska
naturalnego (**). Zgodnie z prawem mozna uznad, ze dzialania te wchodza w zakres kompetencji paistwa w ramach
wykonywania jego prerogatyw wladzy publicznej. W zwigzku z tym Francja moze zgodnie z prawem uznaé, ze —
zgodnie zasadami pomocy pafistwa — zadania te sa ,zadaniami publicznymi”, czyli dzialaniami niemajgcymi charak-
teru gospodarczego. Moze zatem takze przewidzie¢ finansowanie publiczne majace na celu rekompensate kosztéw
ponoszonych przez operatoréw portu lotniczego z tytulu wykonywania tych zadan, o ile w przepisach krajowych
powierza si¢ operatorom portu lotniczego ich wykonywanie, i pod warunkiem ze finansowanie to nie prowadzi do
nadwyzki rekompensaty ani do dyskryminacji migdzy portami lotniczymi.

— Scisle ograniczona rekompensata i niedyskryminacyjne finansowanie

(227) Z opisu umieszczonego w motywie 32 i nast. wynika, Ze system przewidziany w przepisach francuskich opiera si¢

na Scistych mechanizmach kontroli kosztéw, zaréwno ex ante, jak i ex post, zapewniajacych, aby organy zarzadzajace
portami lotniczymi poprzez oplaty lotniskowe i mechanizm dodatkowy otrzymywaly wylacznie kwoty niezbedne
do pokrycia kosztow.

(228) Ponadto, poniewaz system ten ma zastosowanie do wszystkich francuskich cywilnych portéw lotniczych, zaréwno

pod wzgledem rodzajéw zadan bedacych przedmiotem rekompensaty, jak i pod wzgledem mechanizméw finanso-
wania, spelniony jest warunek odnoszacy si¢ do niedyskryminacji. Chociaz zgodnie z przepisami francuskimi wyko-
nywanie zadan publicznych powierza si¢ organom zarzadzajacym portami lotniczymi, finansowanie tych zadan
obcigza pafistwo, a nie te organy zarzadzajace. Zgodnie z francuskim porzadkiem prawnym rekompensata kosztéw
zwigzanych z tymi zadaniami ze $rodkéw publicznych nie prowadzi do zmniejszenia kosztéw ponoszonych zwykle
przez organy zarzadzajace portami lotniczymi.

(229) Ten system krajowy mial zastosowanie do portu lotniczego w La Rochelle od poczatku okresu objetego postepowa-

niem wyjasniajagcym. W zwigzku z tym finansowanie otrzymane w ramach tego systemu nie stanowi pomocy pan-
stwa na rzecz portu lotniczego.

7.1.1.2. Zasoby panstwowe i mozliwos¢ przypisania ich panstwu

(230) Nastepujace samorzady terytorialne i organy publiczne przyznaly dotacje operatorowi portu lotniczego w La

Rochelle: pafistwo francuskie, region Poitou-Charentes, departament Charente-Maritime, zwigzek aglomeracyjny
okregu La Rochelle oraz dzial 0gdlny CCI w La Rochelle.

a) Dzial ogélny CCI w La Rochelle

(231) Aby ustali¢, czy zasoby izb handlowo-przemyslowych stanowia zasoby pafistwowe i czy ich wykorzystanie mozna

przypisaé panstwu, Komisja zauwaza przede wszystkim, ze w art. L 710-1 kodeksu spétek handlowych klasyfikuje
si¢ izby handlowo-przemystowe jako ,instytucje posredniczace panstwa”. W szczegdlno$ci w rozumieniu prawa
francuskiego izby handlowo-przemystowe sa podmiotami publicznymi. Art. L 710-1 aktualnie obowigzujacego
kodeksu spétek handlowych stanowi, ze , CCI France, regionalne izby handlowo-przemystowe, lokalne izby hand-
lowo-przemystowe oraz zwiazki izb lokalnych i regionalnych sa podmiotami publicznymi nadzorowanymi przez
panstwo i zarzadzanymi przez wybieranych kierownikéw przedsigbiorstw”.

(232) W art. L 710-1 kodeksu spétek handlowych okreslono réwniez zadania izb handlowo-przemystowych: ,Sie¢ [izb

handlowo-przemystowych] i kazde przedsigbiorstwo lub izba departamentalna w jej ramach przyczyniaja si¢ do roz-
woju gospodarczego, podniesienia atrakcyjnosci obszaréw i zagospodarowania przestrzennego oraz do wspierania
przedsigbiorstw i ich zrzeszen w drodze wypelniania, na warunkach okreslonych w drodze dekretu, wszelkich
zadan z zakresu ustug publicznych i §wiadczonych w interesie ogdlnym, niezbednych do wykonania tych zadan.

Do tej kategorii nalezy kontrola bezpieczeristwa bagazu rejestrowanego, kontrola bezpieczefistwa pasazeréw i bagazu podrecznego
i kontrola dostgpu do strefy o ograniczonym dostepie.

Do tej kategorii nalezy zautomatyzowana kontrola graniczna z wykorzystaniem systemu identyfikacji biometryczne;j.

Jak wskazano powyzej, te trzy kategorie wyraznie okreslono w wytycznych z 2014 r. jako przyklady dzialalnosci niemajacej charak-
teru gospodarczego.

Do tej kategorii nalezy zapobieganie zagrozeniom powodowanym przez zwierzeta.

Do tej kategorii naleza kontrole srodowiskowe.
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W tym celu, zgodnie z majgcymi zastosowanie modelami branzowymi, kazde przedsigbiorstwo lub izba
departamentalna nalezace do sieci moze peié:

1. zadania lezace w interesie 0gélnym powierzone na mocy przepiséw ustawodawczych lub wykonawczych;

2. zadania w zakresie pomocy, wsparcia, tworzenia relacji i doradztwa dla podmiotéw zakladajacych lub przejmujg-
cych przedsigbiorstwa oraz dla przedsigbiorstw, zgodnie z przepisami ustawodawczymi i wykonawczymi obo-
wigzujacymi w dziedzinie prawa ochrony konkurencji;

3. zadania w zakresie wsparcia i doradztwa na rzecz rozwoju przedsigbiorstw na rynku miedzynarodowym i eks-
portu ich produktéw w partnerskiej wspélpracy z agencja, o ktérej mowa w art. 50 ustawy nr 2003-721
z 1 sierpnia 2003 .

4. zadania w zakresie ksztalcenia zawodowego wstepnego i ustawicznego poprzez, w szczeg6lnosci, publiczne
i prywatne instytucje edukacyjne, ktére tworzy lub finansuje lub ktérymi zarzadza;

5. zadania w zakresie tworzenia infrastruktury i zarzadzania nig, w szczegélnosci w odniesieniu do portéw wod-
nych i lotniczych;

6. zadania o charakterze handlowym, ktére s3 mufjej powierzane przez podmiot publiczny lub ktére sa niezbedne
do zrealizowania innych zadan;

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

(233) Wykaz zadan izb handlowo-przemystowych, zawarty w art. L 710-1 kodeksu spétek handlowych i przytoczony
powyzej, wskazuje zatem, ze racj¢ bytu i gléwny cel izb handlowo-przemystowych stanowi wykonywanie zadan
lezacych w interesie og6lnym, powierzonych im na mocy ustawy, tj. zasadniczo reprezentowanie intereséw sektora
przemyshu, handlu i uslug wobec wladz publicznych, wspieranie przedsigbiorstw lokalnych oraz w zakresie rozwoju
atrakcyjnosci regionu i zagospodarowania przestrzennego. Dzialalno$¢ przemystowa i handlowa izb handlowo-
przemystowych jest powigzana z wykonywaniem powierzonych im zadai lezacych w interesie ogélnym i ma na
celu wspieranie ich w realizagcji tych zadan.

(234) Od czasu opracowania tych przepiséw w 2005 r. ulegaly one zmianom, az do powstania ich obecnej wersji, ale
zawarte w nich podstawowe zasady pozostaly niezmienione. Podobnie przepisy obowigzujgce przed ustanowieniem
art. L 710-1 kodeksu spétek handlowych opieraly si¢ na tych samych zasadach. W calym okresie objetym postepo-
waniem wyja$niajgcym izby handlowo-przemystowe, takie jak CCI, pozostawaly zatem podmiotami publicznymi
ustanowionymi przepisami prawa, zarzadzanymi przez wybieranych kierownikéw przedsiebiorstw i nadzorowa-
nymi przez pafstwo. Powierzano im ponadto nadal — jako instytucjom posredniczacym panstwa — wykonywanie
zadan lezacych w interesie ogdlnym, polegajacych na reprezentowaniu intereséw sektora przemystu, handlu i ustug
wobec innych krajowych i zagranicznych wladz publicznych, przyczynianiu si¢ do podnoszenia poziomu atrakcyj-
nosci regionu i zagospodarowania przestrzennego oraz wspieraniu przedsigbiorstw.

(235) Komisja podkresla rowniez, Ze zgodnie z art. R 712-2 i nast. kodeksu spétek handlowych izby handlowo-przemy-
stowe podlegaja nadzorowi przedstawicieli panstwa. W zwigzku z tym organ sprawujacy nadzér ma dostgp do
wszystkich posiedzenn walnego zgromadzenia CCI i moze wprowadzaé dodatkowe kwestie do porzadku obrad.
Organ sprawujacy nadzor musi takze otrzymywaé niektére wazne uchwaly nalezace do kategorii okreslonych
w przepisach (dotyczace na przyklad budzetu, zaciggania pozyczek, udzielania gwarancji osobom trzecim, cesji,
objecia lub rozszerzenia udzialu finansowego w spétkach cywilnych lub handlowych itd.). W szczegélnosci uchwaly
dotyczgce budzetu wstepnego, skorygowanego i wykonanego podlegaja wykonaniu wylacznie po zatwierdzeniu,
nawet milczacym, przez organ sprawujacy nadzor.

(236) Budzet ogdlny izb handlowo-przemystowych obejmuje ponadto dochody podatkowe pobierane od spélek wpisa-
nych do rejestru handlowego i rejestru spétek. Na zasoby izb handlowo-przemystowych skladaja si¢ w szczegblnosci
dochody podatkowe (oplata na koszty izb handlowo-przemystowych ustanowiona na mocy art. 1600 ordynacji
podatkowej), dotacje lub dochody komercyjne pochodzace z dzialalnosci szkoleniowej i zarzadzania infrastruktura
transportows. Izby handlowo-przemystowe nie musza wigc liczy¢ tylko na swoje dochody komercyjne, aby pokry¢
swoje wydatki. Potwierdza to wniosek, zgodnie z ktérym dzialalno$¢ przemystowa i handlowa izb handlowo-prze-
mystowych jest dzialalnoscia dodatkowq w stosunku do zadan lezacych w interesie 0ogélnym i ma na celu wspieranie
izb w realizacji tych zadan.
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(237) W $wietle powyzszego izby handlowo-przemystowe, takie jak CCI, musza by¢ uznane za organy wladzy publicznej,
ktorych wszystkie decyzje, podobnie jak decyzje administracji centralnej panstwa lub wladz lokalnych i regionalnych,
,mozna przypisaé pafnstwu” w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego pomocy panstwa (*') i ktorych zasoby stano-
wig zasoby pafistwowe. Sad réwniez zatwierdzit takie podejicie w kilku wyrokach w sprawie pomocy pafistwa przy-
znanej liniom lotniczym przez CCI miast Nimes, Angouléme i Pau ().

b) Wiadze lokalne

(238) Zasoby samorzadéw terytorialnych, ktére przyznaly dotacje portowi lotniczemu, mianowicie regionu Poitou-Cha-
rentes, departamentu Charente-Maritime i zwigzku aglomeracyjnego okregu La Rochelle stanowig zasoby pan-
stwowe w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (*’). Dziatanie takich organéw, podobnie jak srodki wprowadzane przez
wladze centralne, wchodzg ponadto w zakres stosowania tego artykutu, jezeli spelniono warunki okreslone w tym
postanowieniu (**). W zwigzku z tym badane w niniejszej sprawie decyzje samorzadéw terytorialnych, nalezy uznaé
za decyzje, ktére mozna przypisal pafistwu (w szerszym znaczeniu) w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego
pomocy pafistwa.

(239) Platnosci z tytutu zarzadzania portem lotniczym w Rochefort i jego obstugi dokonywalo konsorcjum mieszane
(Syndicat Mixte de I'Aéroport), w sktad ktérego wchodzily rézne samorzady terytorialne (%), a zatem stanowig one
réwniez zasoby panstwowe, ktorych przyznanie mozna przypisaé panstwu.

¢) Organy panstwowe

(240) Dotacje na pokrycie ,zadan publicznych” byly finansowane przez FIATA, fundusz zarzadzany przez panstwo, lub
bezposrednio z budzetu panstwa, a zatem stanowig zasoby pafstwowe, ktorych wykorzystanie mozna przypisaé
panstwu.

(241) Rozwdj infrastruktury jest czgSciowo finansowany z EFRR. Finansowanie to uznaje si¢ jako pochodzace z zasobow
panstwowych, poniewaz jest przyznawane pod kontrola danego panstwa czlonkowskiego (*%). Jest ono réwniez
przypisywane panstwu w zakresie w jakim decyzje o jego wykorzystaniu podejmujg wladze francuskie.

(242) W zwiazku z tym wszystkie Srodki na rzecz portu lotniczego w La Rochelle objete niniejszym postgpowaniem
mozna przypisa pafistwu i s finansowane przy uzyciu zasobéw panstwowych.

7.1.1.3. Selektywna korzy$¢

(243) W celu dokonania oceny, czy dany §rodek panstwowy przynosi korzys¢ przedsigbiorstwu zgodnie z art. 107 ust. 1
TFUE, nalezy okresli¢, czy dane przedsigbiorstwo odnosi korzys¢ gospodarcza pozwalajaca mu unikngé koniecz-
nosci ponoszenia kosztow, ktére normalnie musialoby ponie$¢ z wlasnych zasobéw finansowych, lub czy odnosi

(") Np. wyrok Sadu pierwszej instancji z dnia 12 grudnia 1996 r, Compagnie nationale Air France/Komisja, T-358/94,
ECLLEU:T:1996:194, pkt 58-61, wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r., Region Nord-Pas-de-Calais i Communauté d’Agglomération
du Douaisis/Komisja, T-267/08 i T-279/08, EU:T:2011:209, pkt 108.

(" Wyrok Sadu z dnia 13 grudnia 2018 r., Ryanair DAC/Komisja, T-53/16, ECLLEU:T:2018:943, pkt 85-89 wyrok Sadu z dnia 13 grud-
nia 2018 r., Ryanair DAC/Komisja, T-111/15, ECLLEU:T:2018:954, pkt 89 wyrok Sadu z dnia 13 grudnia 2018 r., Ryanair DAC/Komi-
sja, T-165/15, ECLLEU:T:2018:953, pkt 97-106.

() Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r., Region Nord-Pas-de -Calais, T-267/08 i T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, pkt 108.

(*) Wyrok Sadu pierwszej Instancji z dnia 6 marca 2002 r., Diputacién Foral de Alava i in./Komisja, T-127/99, T-129/99 i T-148/99,
ECLLEU:C:2002:59, pkt 142.

(**) Do 2007 r. konsorcjum mieszane skfadalo si¢ z rady departamentu Charente-Maritime, zwiazku aglomeracyjnego Pays Rochefortais
oraz wspélnoty gmin: Pays Royannais, Ile d’Oléron, Sud Charente i bassin de Marennes.

(*) Odnosnie do uznania zasobéw EFRR za pomoc panstwa zob. decyzja Komisji z dnia 22 listopada 2006 r., South Yorkshire digital
region broadband project, pomoc pafistwa NN 157/2006 (Dz.U. C 80 z 13.4.2007, s. 1), motyw 29 i decyzja Komisji z dnia
15 czerwca 2006 r., Development of infrastructure on Krievu Sala for relocation of port activities out of the city centre, pomoc pani-
stwa N 44/2010 (Dz.U. C 215 z 21.7.2011, 5. 21) motywy 69 i 70.
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korzys¢, ktorej by nie uzyskalo w normalnych warunkach rynkowych (7). Konieczne jest rowniez ustalenie, czy
przedmiotowy $rodek mozna uzna¢ za rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug publicznych spelniajaca warunki
okreslone w wyroku w sprawie Altmark ().

a) Pojecie ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym i stosowanie wyroku w sprawie Altmark

(244) W pierwszej kolejnosci nalezy zastanowic si¢, czy poszczeg6lne Srodki, ktére majg zosta¢ poddane ocenie, mozna

uzna¢ za rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznane za wykonywanie autentycznej ustugi
$wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym (UOIG).

(245) W tym wzgledzie nalezy przypomniel, ze w wyroku wydanym w sprawie Altmark Trybunat Sprawiedliwosci orzekt,

ze rekompensaty przyznawane z tytutu $wiadczenia ustugi publicznej nie stanowia pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE, gdy spelnione sg facznie cztery kryteria. Po pierwsze, przedsigbiorstwo bedace beneficjentem
powinno by¢ rzeczywicie obcigzone wykonaniem zobowigzan do $wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania
te powinny by¢ jasno okreslone. Po drugie, parametry, na ktérych podstawie obliczona jest rekompensata, musza
by¢ wczesniej ustalone w obiektywny i przejrzysty sposob. Po trzecie, rekompensata nie przekracza kwoty niezbed-
nej do pokrycia calosci lub czgsci kosztéw poniesionych w celu wykonania obowigzku $wiadczenia ustugi publicz-
nej, przy uwzglednieniu zwigzanych z nimi przychodéw oraz rozsgdnego zysku. Wreszcie, jezeli wybor przedsie-
biorstwa, ktéremu powierzono obowigzek §wiadczenia ustugi publicznej, nie zostal w danym przypadku dokonany
w ramach procedury udzielania zaméwien publicznych, pozwalajacej na wytonienie kandydata zdolnego do $wiad-
czenia tych ustug po najnizszym koszcie dla samorzadu, poziom koniecznej rekompensaty nalezy ustali¢ na podsta-
wie analizy kosztow, jakie poniostoby przecietne przedsiebiorstwo, prawidlowo zarzadzane i odpowiednio wyposa-
zone w niezbedne $rodki.

(246) Do celéw stosowania tych warunkéw pierwszym punktem, ktory nalezy zbadad, jest istnienie autentycznej UOIG.

(247) W niniejszej sprawie Francja uwaza, ze zarzadzanie portem lotniczym jako caloscia nalezy uzna¢ za UOIG. Francja

oparla swéj argument dotyczacy istnienia autentycznej UOIG w odniesieniu do portu lotniczego w La Rochelle jako
caloici gléwnie na wkladzie tego portu lotniczego w lokalny rozwdj gospodarczy. Francja uwaza, ze zadanie
w zakresie rozwoju ruchu lotniczego, powierzone CCI-port lotniczy przez CCI, ,mozna uznaé za obowigzek Swiad-
czenia ustugi publicznej w rozumieniu orzecznictwa w sprawie Altmark”. Wedtug Francji zadanie to dotyczy ,roz-
woju gospodarczego i turystycznego regionu”, ktory wymaga, wedtug Francji, (i) zwigkszenia przeplywéw pasaze-
ré6w generujgcego przychody i miejsca pracy dla gospodarki regionalnej [...] i (i) rozwoju strefy dzialalnosci
przylegajacej do portu lotniczego”. Jezeli chodzi o te strefe dziatalnosci, Francja wymienia kilka znajdujacych sig
w niej przedsicbiorstw i stwierdza, ze zgodnie z art. L 170-1 kodeksu spétek handlowych CCI ma ,zadania w zakresie
tworzenia infrastruktury i zarzadzania nig, w szczegdlno$ci w odniesieniu do portéw wodnych i lotniczych” ().

(248) Komisja nie podziela tego pogladu. Do celéw analizy Srodka, w ktérym zarzadzanie portem lotniczym stanowi

UOIG, wazne jest przeanalizowanie potrzeby interesu ogélnego, ktéra zaspakaja taka dzialalnosc.

(249) Pkt 69 wytycznych z 2014 r. stanowi, Ze ,aby dang dzialalno$¢ mozna bylo uzna¢ za UOIG - powinna ona wykazy-

wac szczegdlne cechy charakterystyczne w poréwnaniu ze zwyktymi rodzajami dzialalnosci gospodarczej”. Zgodnie
z orzecznictwem Trybunatu UOIG jest ustuga o szczegdlnym charakterze w stosunku do innych rodzajéw dzialal-
nosci gospodarczej (*°), a przedsigbiorstwa, ktérym powierzono wykonywanie UOIG, wykonuja ,okre$lone zada-
nie” (*'). Zasadniczo powierzenie ,okre$lonego zadania z zakresu ustug publicznych” oznacza $wiadczenie ustug,
ktérych dane przedsigbiorstwo, ze wzgledu na swéj wlasny interes gospodarczy, nie podjetoby sie lub nie podjetoby
si¢ w tym samym zakresie lub na tych samych warunkach (*?).

Wyrok z dnia 14 lutego 1990 r., Francja/Komisja, C-301/87, ECLLEU:C:1990:67, pkt 41.
Wyrok Trybunatu z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg| Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415.

) Uwagi Francji dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania.

Zob. wyrok Trybunatu z dnia 10 grudnia 1991 r., Merci Convenzionali porto di Genova, C-179/90, ECLLEU:C:1991:464, pkt 27;
wyrok z dnia 17 lipca 1997 r., GT-Link A[S, C-242/95, ECLLLEU:C:1997:376, pkt 53 oraz wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r., Corsica
Ferries France SA, C-266/96, ECLLEU:C:1998:306, pkt 45,

Zob. w szczegblnosci wyrok z dnia 27 marca 1974 r., BRT przeciwko SABAM, C-127/73, ECLLEU:C:1974:25.

Zob. komunikat Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy pafistwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytulu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4), pkt 46 i 47.
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(250) Pkt 69 wytycznych z 2014 r. stanowi rowniez, ze ,celem, do ktérego daza w interesie ogdlnym organy publiczne,
nie moze by¢ po prostu cel polegajacy na rozwoju niektorych dziatan gospodarczych lub niektérych regionéw gos-
podarczych przewidziany w art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu” (%°). Jest bezsporne, ze poprawiajgc dostepnos¢ regionu,
w szczegolnosci gdy przerywa jego izolacje, port lotniczy moze mie¢ pozytywny wplyw na lokalny rozwdj gospo-
darczy. Samego faktu, ze obecno$¢ i dzialalno$¢ portu lotniczego tworzg bezposrednie i poSrednie miejsca pracy
i stymulujg dzialalno$¢ przedsigbiorstw lokalnych, zwlaszcza w sektorze turystycznym, nie mozna jednak uznaé za
istotne kryterium do celéw ustalenia istnienia autentycznej UOIG.

(251) Wkiad portu lotniczego w La Rochelle w lokalng dynamike gospodarczg, na ktéry Francja polozyla szczegdlny
nacisk w uzasadnieniu swojej tezy dotyczacej istnienia autentycznej UOIG, nie jest sam w sobie istotnym czynni-
kiem, dopdki rozpatruje si¢ go niezaleznie od przyczyniania si¢ tego portu lotniczego do dostgpnosci regionu.

(252) Co wiecej, pkt 72 wytycznych stanowi, ze ,[j]ezeli chodzi o porty lotnicze, Komisja uwaza, ze w nalezycie uzasad-
nionych przypadkach mozna uznaé, ze ogdlne zarzadzanie portem lotniczym stanowi ustuge $wiadczong w og6l-
nym interesie gospodarczym. [...] Komisja uznaje, ze taka sytuacja moze zaistnie¢ tylko wowczas, gdy cze$¢ obszaru
potencjalnie obstugiwanego przez port lotniczy, z wylaczeniem tego portu lotniczego, bylaby odizolowana od
reszty Unii w stopniu przesadzajacym o jej rozwoju spolecznym i gospodarczym. W tego rodzaju ocenie nalezy
nalezycie uwzgledni¢ inne rodzaje transportu, a w szczegdlnosci koleje duzych predkosci lub polaczenia droga mor-
ska obstugiwane przez promy” (*4).

(253) Jesli chodzi o wklad portu lotniczego w La Rochelle w dostep do regionu, nalezy zauwazyc¢, ze La Rochelle jest przy-
kladowo polaczone z Paryzem i Bordeaux czgstymi polgczeniami kolejowymi, a czas podrézy wynosi odpowiednio
okolo 3 godzin i 2 godziny 30 minut. Jesli chodzi o sie¢ drogowa, La Rochelle znajduje si¢ w poblizu autostrad
A837, A10 i A83, ktére tacza je bezposrednio z kilkoma gléwnymi francuskimi miastami, w szczegdlnosci z Bor-
deaux i z Nantes. W $wietle tych informacji nie mozna twierdzié, ze czg¢$¢ obszaru potencjalnie obstugiwanego
przez port lotniczy w La Rochelle bylaby, z wylaczeniem samego portu lotniczego, odizolowana od reszty Unii
w stopniu przesgdzajacym o jego rozwoju spolecznym i gospodarczym.

(254) Ponadto w swoich uwagach Francja nie odniosta si¢ do spostrzezenia zawartego w decyzji o wszczeciu postegpowa-
nia, w ktérym to spostrzezeniu zakwestionowano argument Francji dotyczacy istnienia autentycznej UOIG w odnie-
sieniu do portu lotniczego w La Rochelle jako calosci. Komisja stwierdzila, ze zarzadzanie portem lotniczym w La
Rochelle ,,obejmuje réwniez dzialalnos$¢ niezwiazanag bezposrednio z podstawows dzialalnoscia portu lotniczego,
obejmujgca miedzy innymi budowe, finansowanie, wykorzystywanie i wynajmowanie powierzchni oraz nierucho-
mosci, zaréwno przeznaczonej na biura i magazyny, jak i na hotele i przedsi¢biorstwa przemystowe w obrebie
portu lotniczego, jak réwniez sklepy, restauracje, parkingi. Oprdcz tego, chociaz wladze francuskie uwazaja, ze cala
przedmiotowa dzialalno$¢ portu lotniczego stanowi cz¢$¢ obowiazkéw $wiadczenia ustug publicznych, nie przewi-
dziano oddzielnych rachunkéw na przychody z dzialalno$ci komercyjnej”. Uznajac, ze ta dzialalno$¢ niezwigzana
bezpos$rednio z podstawows dzialalnoscia portu lotniczego stanowi cz¢$¢ obowiazkoéw Swiadczenia ustug publicz-
nych, Francja pominela fakt, ze dzialalno$¢ ta nie posiada szczegdlnego charakteru w stosunku do innych rodzajéw
dzialalnosci gospodarczej oraz ze podmioty gospodarcze Swiadczg te same ustugi w takim samym zakresie lub na
takich samych warunkach poza portem lotniczym, jak i w jego obrebie. W rezultacie uznajac, ze cala dzialalno$¢
portu lotniczego stanowi cz¢$¢ obowiazkéw Swiadczenia ustug publicznych, Francja popehnita oczywisty blad w oce-
nie przy okreslaniu UOIG.

(255) Komisja zauwaza rowniez, ze dokumentacja ksiggowa przedstawiona w odniesieniu do portu lotniczego, w szczegdl-
noéci plan finansowy na lata 2001-2014, nie zawiera rozréznienia miedzy podstawows dzialalno$cig portu lotni-
czego a innymi rodzajami dzialalno$ci. Wrecz przeciwnie, wydaje sie, Ze deficyty operacyjne odnotowane w okresie
objetym postgpowaniem wyja$niajagcym zostaly nastepnie skompensowane zaliczkami gotéwkowymi przekazanymi
przez dziat ogélny CCJ, takze objetymi niniejsza decyzjg. Mialo to na celu zbilansowanie rachunkéw bez rozréznie-
nia w obrebie podstawowej dziatalnosci portu lotniczego.

(256) W zwigzku z powyzszym, w $wietle argumentéw przedstawionych przez Francje, Komisja uwaza, ze Francja popel-
nila oczywisty blad w ocenie twierdzac, ze zarzadzanie portem lotniczym w La Rochelle jako caloicia stanowi
UOIG. W szczegdlnosci nie mozna uznaé za autentyczng UOIG dzialalnosci operatora portu lotniczego w La
Rochelle polegajacej na obstudze komercyjnych lotéw pasazerskich w tym porcie lotniczym. Wynika z tego, ze o ile
poszczegélne $rodki wsparcia finansowego bedace przedmiotem niniejszej analizy mialy na celu sfinansowanie

(**) Zob. réwniez decyzja Komisji z 16 listopada 2004 r., Francja, Projekt sieci telekomunikacyjnych o duzej przepustowosci w Pyrénées
Atlantiques, pomoc pafistwa N 381/2004 (Dz.U. C 162 z 2.7.2005, s. 5), motyw 53.
(* Pkt 72 wytycznych z 2014 r.
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obstugi calej dzialalnosci portu lotniczego, nie mozna ich uznaé za rekompensate finansowa przyznang w celu
zarzadzania autentyczng UOIG.

(257) Ponadto nawet przy zalozeniu, ze zarzadzanie portem lotniczym w La Rochelle w sposéb uzasadniony mozna by

w calosci lub czgsciowo uznaé za UOIG, przedmiotowe $rodki i tak nie spetniatyby facznych warunkéw okreslonych
w wyroku w sprawie Altmark. Nie spelniaja pierwszego, drugiego i czwartego warunku tego wyroku, co zostanie
wykazane ponizej w $wietle komunikatu w sprawie stosowania regut w dziedzinie pomocy panistwa w odniesieniu
do rekompensaty z tytulu UOIG (%) (zwanego dalej ,komunikatem dotyczacym UOIG”).

— Wyraznie okreslony obowigzek przedsigbiorstwa w zakresie Swiadczenia ustugi publicznej (pierwszy warunek)

(258) Zgodnie z wyrokiem w sprawie Altmark przedsigbiorstwo bedace beneficjentem powinno by¢ rzeczywiscie obcig-

zone wykonaniem zobowigzan do §wiadczenia ustug publicznych i zobowigzania te powinny by¢ jasno okreslone.

(259) Poniewaz Francja popelnita oczywisty blad w ocenie uznajac zarzadzanie portem lotniczym jako caloscig za UOIG

oraz biorac pod uwagg, Ze Srodki bedace przedmiotem niniejszego postgpowania wyjasniajacego postuzyly do sfi-
nansowania calosci obstugi portu lotniczego, pierwszy warunek okre§lony w wyroku w sprawie Altmark nie jest
spelniony.

(260) Ponadto zgodnie z komunikatem dotyczacym UOIG (*) w celu spelnienia pierwszego warunku okre$lonego

w wyroku w sprawie Altmark zadanie $wiadczenia ustugi publicznej musi by¢ powierzone na mocy jednego lub
wickszej liczby aktow, ktére, w zaleznosci od przepiséw obowiazujacych w danym panstwie cztonkowskim, moga
mie¢ forme aktu ustawodawczego lub wykonawczego lub tez uméw. Ponadto akt lub akty musza okresla¢ co naj-
mniej przedmiot i czas trwania zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, przedsigbiorstwo i w stosow-
nych przypadkach odno$ne terytorium, charakter wszelkich praw wylacznych lub specjalnych przyznanych przed-
sigbiorstwu przez organ powierzajacy $wiadczenie ustugi, opis parametréw stuzacych do obliczania,
monitorowania i przegladu kwot rekompensaty oraz ustalenia dotyczace unikania i odzyskiwania nadwyzek rekom-
pensat. Jedyne akty wydane przez Francje, ktére moglyby pehnic te funkgje, to art. L 170-1 kodeksu spétek handlo-
wych, decyzje CCI z 21 lutego 2003 r. i z 25 czerwca 2004 r. oraz procedura przyjecia budzetu portu lotniczego
okreslona w okélniku nr 111 z 30 marca 1992 r. () (,0kdlnik nr 111%), ktére powinny stanowi¢ gwarancje uniknie-
cia nadwyzek rekompensat.

(261) Wydaje si¢ jednak, ze w zadnym z tych aktéw nie okreslono jasno obowiazkéw Swiadczenia ustug publicznych.

W szczeg6lnosci w aktach tych nie okre$lono przedmiotu i czasu trwania wspomnianych obowigzkéw ani metod
obliczania i weryfikacji jakiegokolwiek mechanizmu rekompensaty finansowej. W zwigzku z tym akty te nie spel-
niajg wymogéw pierwszego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark, nawet pomijajac fakt, Ze obo-
wiazki nalozone na CCl-port lotniczy nie stanowig autentycznej UOIG.

— Parametry rekompensaty ustalone uprzednio w obiektywny i przejrzysty sposéb (drugi warunek)

(262) Dorazne dotacje i zaliczki zwrotne otrzymane przez CCI-port lotniczy sg $srodkami doraZznymi przyznawanymi na

biezaco w celu pokrycia kosztow niezbednych inwestycji oraz sfinansowania straty operacyjnej portu lotniczego.
Nie wynikaja wigc z parametréw obliczania, ktore ustalono uprzednio.

(263) Nalezy zauwazy¢, ze zadania CCl-port lotniczy na lata 2000-2012 sg okre$lone w jego aktach podstawowych. Tym-

czasem w aktach tych nie przewidziano mechanizmu rekompensaty finansowej na rzecz CCI w obiektywny i prze-
jrzysty sposob na podstawie ustalonych uprzednio parametrow.

Zob. komunikat Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy paristwa w odniesieniu do rekompensaty
z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U. C 8 z 11.1.2012, s. 4).

Ibidem, pkt 52.

Okolnik nr 111 z 30 marca 1992 r. ustanawiajacy przepisy budzetowe, ksiegowe i finansowe majace zastosowanie do ACFCI (zgro-
madzenia francuskich izb handlowo-przemystowych), CRCI (regionalnych izb handlowo-przemystowych), CCI (izb handlowo-prze-
mystowych) i GIC (zwigzkow izb lokalnych i regionalnych).
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(264) Réwniez w procedurze ustalania rekompensaty, ujetej — zdaniem Francji — w procedurze przyjecia budzetu portu
lotniczego okreslonej w okélniku nr 111, nie przewidziano Zadnego mechanizmu rekompensaty finansowej dla
operatora.

(265) W zwiazku z tym $rodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz CCl-port lotniczy nie spelniaja drugiego
warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark.

— Sprawiedliwe rekompensowanie kosztéw poniesionych z tytutu obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej (trzeci warunek)

(266) Rekompensata nie moze przekraczaé kwoty niezbednej do pokrycia catosci lub czesci kosztéw poniesionych w celu
wypelnienia obowiazkéw $wiadczenia ustug publicznych, przy uwzglednieniu zwiazanych z nimi przychodéw oraz
rozsadnego zysku osiggnietego z tytutu wypelniania tych obowigzkéw.

(267) Nie ma przepisu, ktéry nakazywalby CCI wyplacanie dodatkowej rekompensaty za komercyjne wykorzystanie
jakiejkolwiek dodatkowej infrastruktury finansowanej przez dany region.

(268) Francja twierdzi, ze ta dodatkowa infrastruktura jest niezbedna do wykonywania zadaf zwigzanych ze §wiadczeniem
ustug publicznych, a jej budowa pomaga zbilansowa¢ finanse portu lotniczego. Wydaje si¢ jednak, ze obiekty te sa
nieodlacznie zwiazane z dzialalno$cig gospodarczg polegajaca na obstudze portu lotniczego i maja na celu w szcze-
g6lnosci jego rozwdj. Obiekty te nie spetniajg zatem kryterium interesu ogélnego opisanego powyzej.

(269) W rezultacie rekompensata nie spelnia trzeciego warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark. Mimo ze
warunki okre$lone w wyroku w sprawie Altmark maja charakter faczny i wystarczy, ze jeden z nich nie zostanie
spetniony, aby Komisja nie mogla wykluczy¢ istnienia korzysci dla operatora portu lotniczego, Komisja nadal prze-
analizuje czwarty warunek okre$lony w wyroku w sprawie Altmark.

— Zasady wyboru ustugodawcy (czwarty warunek)

(270) Czwarty warunek okreslony w wyroku w sprawie Altmark stanowi, ze przyznana rekompensata musi by¢ wynikiem
postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego pozwalajacego na wylonienie kandydata zdolnego do $wiadcze-
nia tych ustug po najnizszym koszcie dla spotecznosci (pierwsze podkryterium) lub musi by¢ ustalona z uwzglednie-
niem jako poziomu odniesienia przecigtnego przedsigbiorstwa, prawidlowo zarzadzanego i odpowiednio wyposa-
zonego w niezbedne $rodki (drugie podkryterium).

(271) Wybdr CCI w celu zarzadzania portem lotniczym nie zostal dokonany w wyniku procedury przetargowej, a jedno-
cze$nie Komisja nie dysponuje zadnymi informacjami wskazujacymi, ze kwoty Srodkéw wsparcia finansowego,
z ktérego CCI skorzystala, mozna bylo okresli¢ na podstawie analizy kosztéw, ktdre poniostoby przecigtne przedsie-
biorstwo, prawidlowo zarzadzane i odpowiednio wyposazone w niezb¢dne $rodki.

(272) W zwigzku z tym Srodki wsparcia finansowego przyznane na rzecz CCl-port lotniczy nie spelniaja czwartego
warunku okreslonego w wyroku w sprawie Altmark.

(273) Poniewaz cztery warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark nie zostaly spelnione, poszczegdlnych srodkow
na rzecz operatora portu lotniczego nie mozna uznaé za rekompensate z tytutu $wiadczenia ustug publicznych
przyznang za $wiadczenie UOIG. Komisja nie moze zatem wykluczy¢ na tym etapie istnienia korzysci dla operatora
portu lotniczego.

b) Ocena istnienia selektywnej korzysci gospodarczej

1) Dotacje inwestycyjne

(274) Jesdli chodzi o dotacje inwestycyjne w lacznej wysokosci okolo 3 miln EUR na nowsa hale odlotéw i przylotéw,
wzmocnienie, wydluzenie i poszerzenie drogi startowej, wzmocnienie i poszerzenie drogi kotowania, wzmocnienie
i rozbudowe stanowisk postojowych dla samolotéw oraz utworzenie zbiornika osadowego na potrzeby dostosowa-
nia portu lotniczego do przepiséw ustawy Prawo wodne, Francja nie przedstawila zadnych argumentéw na poparcie
tezy, ze poszczegélne organy publiczne, ktdre przyznaly te dotacje, mogly oczekiwaé zwrotu z inwestycji, ktory
bylby zadowalajacy dla prywatnego inwestora dzialajacego na ich miejscu. Wydaje si¢ raczej, Ze dotacje inwestycyjne
zostaly przyznane przez poszczegélne organy publiczne w celu przyczynienia sie do rozwoju regionalnego. Organy
publiczne dzialaly zatem w ramach wykonywania zadan zwigzanych ze $wiadczeniem ustug publicznych.
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(275) W swietle powyzszego dotacje inwestycyjne nie spelniaja testu prywatnego inwestora. Dotacje inwestycyjne stano-
wily zatem korzy$¢ gospodarcza dla CCI-port lotniczy. Dotacje te w rzeczywistosci odcigzyly koszty inwestycyjne,
jakie normalnie musiatby ponies¢ CCIl-port lotniczy, bez perspektywy zwrotu z inwestycji wystarczajacego dla orga-
néw, ktore udzielily tych dotacji. Ponadto, poniewaz $rodki te zostaly przyznane jednemu przedsigbiorstwu, sa
selektywne.

2) Zaliczki zwrotne

(276) W odniesieniu do zaliczek zwrotnych w wysokosci 8,77 mln EUR nalezy na wstepie zauwazy(, ze sa one réwno-
wazne z pozyczkami o zerowym oprocentowaniu przyznanymi CCI-port lotniczy przez dziat ogdlny CCI. Wedlug
Francji zaliczke nalezy traktowac jako wklad na rachunek biezacy, ktory to wklad udzialowiec wnidstby na rzecz
spotki zaleznej. Francja dodaje, ze udzialowiec prywatny nie przeprowadza analizy rentownosci w odniesieniu do
takich zaliczek, poniewaz sg one w rzeczywistosci pozyczkami majacymi na celu umozliwienie spélce zaleznej roz-
wijania dzialalnosci z korzyscia dla udzialowca. Zdaniem Francji ma to w jeszcze wigkszym stopniu zastosowanie
w omawianym przypadku, poniewaz chodzi o transfer finansowy migdzy czeSciami tego samego podmiotu praw-
nego, a mianowicie CCI. Wedlug Francji zaliczki te nie wiazg si¢ zatem z zadnym ryzykiem finansowym dla CCI,
poniewaz jest ona wlascicielem gruntéw i infrastruktury, ktérych warto$¢ znacznie przekracza kwote tych zali-
czek (*). Argument ten mozna uznaé za zasadny jedynie, jezeli przyznajac te zaliczki w celu umozliwienia konty-
nuagji funkcjonowania portu lotniczego w La Rochelle, CCI mogla spodziewa¢ sig, ze uzyska ona w $rednim lub
dluzszym okresie rentowno$¢ umozliwiajaca CCI nie tylko zwrot tych zaliczek, lecz ponadto otrzymanie ,zwrotu
z inwestycji”, stanowigcego wynagrodzenie z tytulu zaangazowanego kapitalu, poprzez ewentualne zyski osiagnigte
przez port lotniczy.

(277) Komisja zwrdcila si¢ zatem do Francji z zapytaniem dotyczacym zyskéw, ktérych CCI mogla spodziewac sie
w zwiazku z przyznaniem tych zaliczek zwrotnych. Francja nie przedstawila w odpowiedzi (*) Zadnego badania ani
zadnej analizy wykazujacych, ze mozna oczekiwaé hipotetycznego zysku w zwigzku z przyznaniem tych dotacji.
Francja powolala si¢ jedynie na dokumenty, w ktérych ustanowiono role wihasciciela wykorzystujacego wszelkie
Srodki w celu zapewnienia dtugoterminowego rozwoju portu lotniczego.

(278) W chwili przyznania poszczeg6lnych zaliczek zwrotnych CCI nie miata wystarczajgcych gwarancji, ze obstuga portu
lotniczego stanie si¢ rentowna i umozliwi CCI-port lotniczy zwrot przyznanych zaliczek, zapewniajac wystarczajaco
duza marze zysku, umozliwiajacg zwrot z kapitatu zaangazowanego przez dzial ogélny CCI. Zaliczki zwrotne przy-
znawano od 2001 r. W tym czasie wynik ksiegowy portu lotniczego byt juz ujemny. Ponadto w przypadku braku
zaliczek zwrotnych wyniki CCl-port lotniczy bylyby jeszcze gorsze, wykluczajac tym samym wszelkie perspektywy
zwrotu zainwestowanego kapitatu.

(279) W $wietle tych wszystkich czynnikéw CCI nie mogla sadzié, ze prawdopodobne jest, aby w jakikolwiek sposéb uzys-
kata ona wynagrodzenie z tytulu kapitatu, ktéry zaangazowala w ramach zaliczek przyznanych na rzecz CCl-port
lotniczy, w krétszym lub $rednim terminie. CCI mogla nawet mie¢ uzasadnione powazne watpliwosci co do tego,
czy CCl-port lotniczy bedzie kiedy$ w stanie dokonad zwrotu na jej rzecz.

(280) Co wiecej, mimo ze splata zaliczek miala rozpoczal si¢ w 2014 r., nie przewidziano, ze dzial ds. portu lotniczego
zaplaci jakiekolwiek odsetki odpowiednio wynagradzajace pozyczke udzielong mu przez CCL

(281) Uwzgledniajac wszystkie powyzsze okolicznosci, CCI nie zachowala si¢ wzgledem swojego dziatu ds. portu lotni-
czego tak, jak postapitby prywatny inwestor, kierujacy si¢ wiarygodnymi i udokumentowanymi perspektywami ren-
townosci.

(282) Podsumowujac, zaliczki zwrotne stanowily przyznanie korzysci gospodarczej na rzecz CCl-port lotniczy. Ponadto,
poniewaz wszystkie te Srodki zostaly przyznane jednemu przedsigbiorstwu, sa selektywne.

3) Domniemane zawyzanie faktur za ustugi $wiadczone przez CCI na rzecz portu lotniczego Rochefort Saint-
Agnant

(283) Jesli chodzi o domniemane zawyzanie faktur za ustugi $wiadczone przez CCI na rzecz portu lotniczego Rochefort
Saint-Agnant, Francja twierdzi, ze miato to miejsce w ramach umowy o $wiadczenie ustug zawartej we wspotpracy
z CCI w Rochefort. Wedlug Francji 11 lipca 2001 r. w wyniku przetargu konkurencyjnego do zarzadzania portem
lotniczym w Rochefort wybrano CCL.

(**) Pismo Frangji z 18 listopada 2015 r.
(*) Pismo Frangji z 26 maja 2014 .
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(284) Jezeli sprzedaz ustug odbywa si¢ w wyniku konkurencyjnej, przejrzystej, niedyskryminacyjnej i bezwarunkowej pro-
cedury przetargowej, zgodnie z zawartymi w TFUE zasadami dotyczacymi udzielania zamowienn publicznych,
mozna przyjaé, ze sprzedaz ta jest zgodna z warunkami rynkowymi (7).

(285) W niniejszej sprawie Francja przedstawita dowody, ze zaproszenie do skladania ofert byto: (i) konkurencyjne, ponie-
waz wszyscy oferenci mogli wzigé w nim udzial; (ii) przejrzyste, poniewaz zostalo opublikowane w prasie, a wszyscy
oferenci zostali o nim nalezycie poinformowani; (iii) niedyskryminacyjne, poniewaz kryteria kwalifikacji byly obiek-
tywne i okre$lone z wyprzedzeniem oraz (iv) bezwarunkowe, poniewaz nie istnialy zadne szczegdlne warunki.
Ponadto kryterium kwalifikacji byto powigzane z ceng.

(286) W Swietle powyzszego z informacji udostepnionych Komisji wynika, ze procedura przetargowa byla otwarta, prze-
jrzysta i bezwarunkowa. Komisja stwierdza zatem, Ze cena ustug $wiadczonych przez CCI stanowi w rzeczywistosci
ceng rynkowg, ktéra nie przynosi korzysci CCIL.

(4) Domniemane zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez dzial og6lny CCI na rzecz portu lotniczego

— Okres 2001-2005

(287) Informacje udostgpnione Komisji wskazuja, ze w latach 2001-2005 platnosci byly kwotami ryczaltowymi i Ze nie
istniat analityczny klucz podzialowy oparty na obiektywnych kryteriach. Chociaz z wyja$nien Francji wynika, ze te
kwoty ryczaltowe zostaly przyznane na warunkach rynkowych, kilka elementéw — w szczegélnosci brak analitycz-
nego klucza podzialowego — budzi watpliwosci co do braku pomocy paristwa.

(288) W szczeg6lnosci w latach 2001-2005 platnosci dokonane przez CCl-port lotniczy za ustugi $wiadczone przez dzial
0gdblny CCI byly o okoto 50 % nizsze niz platno$ci dokonane za te same ustugi w latach 20062012 (zob. tabela 5),
przy czym gwaltowny wzrost nastapit po wprowadzeniu klucza podzialowego. Wprowadzenie analitycznego klucza
podzialowego poczawszy od 2006 r. wykazalo zatem, ze faktury za ustugi $wiadczone przez dziat ogblny CCI byly
wyraznie zanizone. Komisja stwierdza zatem, Ze domniemane zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez dzial
0gblny CCI na rzecz portu lotniczego w latach 2001-2005 zapewnilo dzialowi CCl-port lotniczy selektywna
korzys¢ gospodarcza.

— Okres 2006-2012

(289) W odniesieniu do domniemanego zanizania faktur za ustugi $wiadczone przez dziat ogélny CCI na rzecz portu lot-
niczego w latach 2006-2012, Francja twierdzi, ze koszty ustug wspdlnych dla réznych dziatéw CCI, takich jak
ustugi strukturalne zwiazane z ksiggowoscig, IT, zasobami ludzkimi itp. zostaly rozdzielone migdzy te dzialy zgod-
nie z analitycznym kluczem podzialowym, a zatem zostaly przydzielone na podstawie obiektywnych kryteriéw.
Francja twierdzi rowniez, ze CCI przeprowadzila szczegélowa analize zgodnie ze zmieniajacy si¢ skala dziatalnosci
i ze klucz podzialowy jest w petni zgodny ze zmianami ruchu obstugiwanego przez port lotniczy. Ponadto Francja
twierdzi, ze stosowanie klucza podzialowego byto sprawdzane co roku, poniewaz sprawozdania finansowe CCI sg
zatwierdzane przez wspdlaudytora w wyniku konsolidacji sprawozdan finansowych grupy CCL

(290) Komisja uwaza, ze w odniesieniu do okresu 2006-2012 Francja wykazala, iz wprowadzono klucz podzialowy
oparty na szesciu obiektywnych i adekwatnych kryteriach w zaleznosci od ustug $wiadczonych przez dziat ogdlny
CClI na rzecz portu lotniczego:

— w przypadku ogdlnego zarzadu portu lotniczego koszt podustugi ,urzednicy pochodzacy z wyboru” obliczono
na podstawie liczby oméwionych porzadkéw obrad komitetu sterujacego i walnego zgromadzenia dotyczacych
portu lotniczego, a uzyskany procent zastosowano do kosztéw przewodniczenia przez CCl; koszt ustugi ,dyrek-
cja generalna” oblicza si¢ na podstawie czasu po$wigconego przez dyrektora generalnego na spotkania zwigzane
z podejmowaniem decyzji, spotkania z przedstawicielami pracownikéw, monitorowanie inwestycji itp. W $wietle
powyzszego Komisja stwierdza, ze ustugi sa §wiadczone w zaleznosci od potrzeb i sg fakturowane zgodnie
z kosztami. Ponadto z informacji udostgpnionych Komisji wynika, ze klucz podzialowy zostal zastosowany pra-
widlowo,

(") Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej, pkt 89 inast. (Dz.U. C 262 2 19.7.2016, 5. 1).
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— komunikacja: koszt ustugi obliczono na podstawie czasu poswigconego przez kazdy dziat CCI,
— rachunkowos( i kontrola zarzadcza: koszt ustugi obliczono na podstawie odsetka liczby zapisow ksiegowych,

— IT: koszt ustugi obliczono na podstawie liczby zainstalowanych stanowisk IT (zakupy, konserwacja, analiza
i wdrazanie zmian sprz¢tu i oprogramowania itp.;),

— zasoby ludzkie: koszt ustugi obliczono na podstawie liczby stalych pracownikéw portu lotniczego,

— obstuga projektéw: koszt ustugi obliczono na podstawie czasu po$wigconego na obstuge poszczegdlnych
duzych inwestycji (w tym rozbudowy hali odlotéw i terminalu) w zwigzku z projektami i przetargami.

(291) Kryteria te sg obiektywne i adekwatne, poniewaz odnoszg si¢ do poswigconego czasu i faktycznie wykonanej pracy.

(292) Ponadto Komisja uwaza, ze Francja wykazala, iz klucz podzialowy zastosowano prawidlowo, poniewaz klucze sg
sprawdzane co roku w celu zapewnienia, by wynik byt mozliwie najbardziej realistyczny. Co wigcej, opracowanie
i wybdr kryteriow oraz metoda wykonywania obliczen sa rowniez sprawdzane przez audytoréw.

(293) W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze domniemane zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez dzial
0gdblny CCI na rzecz portu lotniczego w latach 2006-2012 nie stanowilo korzysci dla portu lotniczego, a zatem nie
stanowi pomocy.

(5) Wsparcie finansowe przyznane przez poszczegdlne samorzady terytorialne na rzecz dziatan promocyjnych rea-
lizowanych przez port lotniczy w La Rochelle

(294) Komisja uwaza, ze wsparcie finansowe przyznane przez samorzady terytorialne na rzecz dziatan promocyjnych rea-
lizowanych przez port lotniczy w La Rochelle nalezy uznaé za wsparcie na rzecz finansowania dzialalnosci portu
lotniczego, a nie za finansowanie linii lotniczych.

(295) Wladze francuskie i CCI uwazajg natomiast, Ze wsparcie to powinno by¢ uznane za zakup ustug marketingowych
przez samorzady terytorialne, a zatem za finansowanie linii lotniczych. CCI twierdzi, ze wladze przystapily do
uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, aby osiagna¢ cele, ktore wyznaczyly sobie w kontekscie swoich zadan
lezacych w interesie ogdlnym, a w szczeg6lnosci, aby uzyska¢ od AMS obnizke ceny za zakupy grupowe (”'). Podob-
nie wladze francuskie uwazaja, ze port lotniczy peknit funkcje centralnej jednostki zakupujacej (2).

(296) Analiza faktéw nie potwierdza jednak wersji przedstawionej przez wladze francuskie i CCI. Pewne elementy wska-
zujg, ze wsparcie finansowe przyznane przez samorzady terytorialne nalezy uznaé za finansowanie dzialalnosci
portu lotniczego.

(297) Jak stwierdzono w wytycznych z 2014 r., czgsta praktyka stosowang przez operatoréw portow lotniczych jest ofero-
wanie liniom lotniczym zachet w postaci wsparcia marketingowego. Dotyczy to w szczegdlnosci regionalnych por-
téw lotniczych, ktérym moze by¢ trudniej przyciagna¢ linie lotnicze niz portom lotniczym polozonym w poblizu
duzych miast. Koszty zwigzane z umowami o $wiadczenie ustug marketingowych z liniami lotniczymi mozna
zatem uzna¢ za zwykle koszty operacyjne operatora portu lotniczego (). W rezultacie wsparcie przyznane przez
samorzady terytorialne zostalo wykorzystane na pokrycie czg$ci zwyklych kosztéw operacyjnych portu lotniczego
w La Rochelle.

(298) Ponadto wsparcie ze strony samorzadow terytorialnych zostalo przyznane portowi lotniczemu w La Rochelle, ktéry
wykorzystal je na rozwéj dzialalnosci gospodarczej w drodze zawierania we wlasnym imieniu uméw o $wiadczenie
ustug marketingowych z liniami lotniczymi. O tym, ze wsparcie to nie stanowi zakupu ustug marketingowych przez
samorzady terytorialne, $wiadcza ponadto nastepujace elementy.

(") Uwagi CClz 10 czerwca 2014 r.,s. 27.

("») Notatka wladz francuskich z 11 kwietnia 2018 r., 5. 9.

() Zob. decyzja Komisji z dnia 11 listopada 2016 1., SA.24221, port lotniczy w Klagenfurcie — pomoc na rzecz spétki Ryanair i innych
przewoznikéw lotniczych, motyw 237.



L 217/52 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 4.9.2023

(299) Po pierwsze, jak stwierdzono w sekcji 3.1.1.5, wsparcie to przyznano na podstawie uméw miedzy CCI z jednej
strony a departamentem Charente-Maritime, zwiazkiem aglomeracyjnym okregu La Rochelle i regionem Poitou-
Charentes z drugiej strony. W umowach tych nie okre$lono rodzaju dziatan promocyjnych, ktére maja podejmowac
CCI lub dostawcy ustug, ktérym zostang one powierzone. W umowach nie ma w szczegélnosci mowy o tym, ze
dostawcami ustug beda linie lotnicze lub ich spétki zalezne. W uwagach z 4 czerwca 2012 r. CCI stwierdza réwniez,
ze ,port lotniczy podkresla, ze organy publiczne, zobowiazujac si¢ do wspierania dzialan w zakresie promocji mar-
ketingowej w porcie lotniczym w La Rochelle, nie maja w zadnym wypadku zamiaru wigzac si¢ z konkretnym pod-
miotem $wiadczacym ustugi marketingowe. Wynika to w sposdb wystarczajaco jasny z zawieranych przez nie
uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, poniewaz nazwa podmiotu $wiadczacego te ustugi nie jest w nich
nawet wymieniona” (¥). Wydaje si¢ zatem, ze CCI miato znaczng autonomi¢ pod wzgledem wyboru dzialan promo-
cyjnych i dostawcow tych ustug.

(300) Po drugie, w poszczegdlnych umowach o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych przez CCI z réznymi
linjami lotniczymi i ich spétkami zaleznymi nie ma mowy o udziale samorzadéw terytorialnych w finansowanie
dzialafi marketingowych podejmowanych przez CCIL

(301) Co wigcej, wydaje si¢, Ze w niektérych przypadkach CCI zawierala umowy o $wiadczenie ustug marketingowych
z liniami lotniczymi, nie majgc gwarancji prawnej, Ze otrzyma dotacje od organéw publicznych. Na przyklad CCI
zawarlo kilka uméw o $wiadczenie ustug marketingowych z liniami lotniczymi w latach 2004-2006 w oparciu
o biznesplan przewidujacy roczne wsparcie finansowe w wysokosci 144 500 EUR ze strony departamentu Cha-
rente-Maritime. Ostatecznie jednak departament Charente-Maritime nie przekazal tego wsparcia finansowego.

(302) Te poszczegdlne elementy wskazujg zatem, ze wsparcie finansowe przyznane przez poszczegdlne samorzady teryto-
rialne nalezy uzna¢ za finansowanie kosztoéw operacyjnych portu lotniczego.

7.1.1.4. Zaklécenie konkurencji i wplyw na konkurencj¢ i wymiane handlowa migedzy pan-
stwami cztonkowskimi

(303) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace potencjalnej konkurencji miedzy por-
tem lotniczym w La Rochelle a innymi pobliskimi portami lotniczymi, takimi jak porty lotnicze w Angouléme,
w Rochefort i w Niort.

(304) W pkt 25 wytycznych z 2014 r. obszar cigzenia portu lotniczego definiuje si¢ jako geograficzng granice rynku, ktérg
zazwyczaj ustala si¢ w taki sposdb, aby obejmowala obszar o promieniu okoto 100 km lub wymagajacy okoto
60-minutowej podrézy samochodem, autobusem, pociagiem lub pociagiem duzych predkosci. W dalszej czesci
punktu 25 stwierdza si¢ jednak, ze obszar cigzenia danego portu lotniczego moze by¢ rézny i powinien uwzgledniaé
specyfike kazdego konkretnego portu lotniczego. Wielkos¢ i ksztalt obszaru ciazenia sa rézne w przypadku
poszczegdlnych portéw lotniczych i zalezg od réznych whasciwosci portu lotniczego, w tym (i) jego modelu bizne-
sowego, (ii) lokalizacji i (iii) obstugiwanych celéw podrézy.

(305) Jesli chodzi o port lotniczy w Angouléme, Komisja zauwaza przede wszystkim, ze jest on oddalony o ponad dwie
godziny jazdy samochodem i 150 km od portu lotniczego w La Rochelle. Odleglos¢ migdzy tymi dwoma portami
lotniczymi jest zatem znacznie wigksza niz odlegtos¢, o ktérej mowa w pkt 25 wytycznych z 2014 r. Co do zasady,
prawdopodobnie powinno to wylaczaé port lotniczy w Angouléme z obszaru cigzenia La Rochelle. Komisja stwier-
dza réwniez, ze porty lotnicze w La Rochelle i w Angouléme maja stosunkowo rézne modele biznesowe. W bada-
nym okresie (2001-2012) dzialalno$¢ portu lotniczego w La Rochelle opierala si¢ gtéwnie na transporcie pasazer-
skim w ramach regularnych przewozéw lotniczych do portéw docelowych w Europie, realizowanych przez tanie
linie lotnicze, takie jak Ryanair i easyJet (zob. motyw 29). Dziatalno$¢ portu lotniczego w Angouléme w tym okresie
byla natomiast bardzo zréznicowana: (i) w latach 2004-2007 port obstugiwal jedno rozkladowe polaczenie kra-
jowe (podlegajace obowiazkowi Swiadczenia ustugi publicznej) Angouléme — Lyon; (i) w latach 2008-2009 port
obstugiwal regularne przewozy lotnicze do Londynu Stansted realizowane przez Ryanair od kwietnia do pazdzier-
nika; (iii) w latach 2010-2011 z portu lotniczego w Angouléme nie byly obstugiwane Zadne regularne przewozy
lotnicze (7).

(™ Uwagi CCI z 4 czerwca 2012 r., pkt 34.

() Zob. decyzja Komisji z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje
na rzecz izby handlowo-przemystowej w Angouléme oraz przedsigbiorstw SNC-Lavalin, Ryanair i Airport Marketing Services
(Dz.U.L 201 z 30.7.2015, s. 48), motywy 151 16.
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(306) Komisja stwierdza rowniez, ze w badanym okresie (2001-2012) dwa polaczenia obstugiwane z portu lotniczego
w Angouléme (Lyon i Londyn Stansted) byly réwnolegle obstugiwane z portu lotniczego w La Rochelle. Jesli chodzi
o Londyn Stansted, Komisja stwierdza, ze w latach 2008-2009 przedsigbiorstwo Ryanair obstugiwato polaczenie
z tym portem docelowym z obu portéw lotniczych, co moze wskazywad, ze linie lotnicze uznajg je za odrgbne
rynki. Co wigcej, zamknigcie polgczenia z Angouléme nie spowodowalo, ze pasazerowie zaczeli korzystaé z polacze-
nia La Rochelle-Londyn Stansted.

(307) W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze port lotniczy w La Rochelle nie znajduje si¢ w obszarze cigzenia portu lotni-
czego w Angouléme.

(308) Jesli chodzi o porty lotnicze w Niort i w Rochefort, Komisja stwierdza, ze sg one oddalone odpowiednio o 60 minut
jazdy samochodem (75 km) i 50 minut jazdy samochodem (54 km) od portu lotniczego w La Rochelle. Jak wspom-
niano w motywie 304, obszar cigzenia danego portu lotniczego moze by¢ jednak rézny i powinien takze uwzgled-
nia¢ inne cechy danego portu lotniczego, takie jak jego model biznesowy i obstugiwane cele podrézy. Jesli chodzi
o model biznesowy, dzialalno$¢ portu lotniczego w La Rochelle — oparta gtéwnie na przewozie os6b w ramach regu-
larnych przewozéw lotniczych realizowanych przez duze komercyjne linie lotnicze, takie jak Ryanair i easyJet —
zasadniczo r6zni si¢ od dzialalno$ci portéw lotniczych w Niort i w Rochefort. Jak wskazala Francja, porty lotnicze
w Niort i w Rochefort sg przeznaczone gléwnie dla aeroklubéw i lekkich samolotéw i nie obstuguja publicznych
przewoznikéw lotniczych. Co wigcej, Zaden z tych portéw lotniczych nie dysponuje ustugami umozliwiajacymi
obstuge linii lotniczych realizujgcych polaczenia regularne (%), w przeciwienstwie do portu lotniczego w La
Rochelle, ktory obstuguje kilka linii lotniczych realizujgcych regularne przewozy lotnicze do réznych portéw doce-
lowych we Francji i w Europie.

(309) Komisja uwaza zatem, ze porty lotnicze w Niort i w Rochefort nie stanowig alternatywy dla portu lotniczego w La
Rochelle jako pasazerskiego portu lotniczego obstugujacego regularne przewozy lotnicze realizowane przez duze
komercyjne linie lotnicze.

(310) Mimo to Komisja uwaza, ze port lotniczy w La Rochelle konkuruje z innymi portami lotniczymi, nawet tymi poto-
zonymi poza jego obszarem cigzenia. Operatorzy portéw lotniczych w UE konkurujg ze soba, aby przyciagnaé
przedsigbiorstwa lotnicze. Przedsigbiorstwa lotnicze ustalajg polaczenia, ktére obstuguja, i odpowiadajace im czes-
totliwosci w zaleznosci od réznych kryteriéw. Kryteria te dotycza potencjalnych klientéw, na ktérych moga liczy¢
w przypadku tych polaczen, lecz takze charakterystyke portéw lotniczych potozonych w punktach koficowych tych
polaczen.

(311) Przedsigbiorstwa lotnicze uwzgledniaja takie kryteria jak charakter $wiadczonych ustug portu lotniczego, zaludnie-
nie lub dziatalno$¢ gospodarcza wokét portu lotniczego, natezenie ruchu, dostep droga ladowa oraz poziom oplat
i ogblne warunki handlowe uzytkowania infrastruktury oraz korzystania z ustug portu lotniczego (w tym fakt istnie-
nia i wysoko$¢ zachet oraz srodkéw wsparcia marketingowego oferowanych przedsigbiorstwom lotniczym). Poziom
oplat, zachet i Srodkéw wsparcia jest kluczowym elementem, gdyz przyznane danemu portowi lotniczemu finanso-
wanie publiczne mogloby by¢ wykorzystane do przyciagniecia linii lotniczych i mogloby zatem istotnie zaklécaé
konkurencje.

(312) W zwigzku z tym przedsi¢biorstwa lotnicze rozdzielaja swoje zasoby, w szczegdlnosci statki powietrzne i zalogi,
pomiedzy poszczegdlne polgczenia z uwzglednieniem migdzy innymi ustug oferowanych przez organy zarzadzajace
portem lotniczym i cen fakturowanych przez nie za te ustugi.

(313) Z powyzszych informacji wynika, Ze rozmaite $rodki przyznane portowi lotniczemu w La Rochelle i stanowigce
przedmiot niniejszego postepowania, w zakresie, w jakim przyniosly korzy$¢ gospodarcza temu przedsigbiorstwu,
mogly wzmocnié jego pozycje¢ w poréwnaniu z innymi europejskimi operatorami portéw lotniczych. W zwigzku
z tym $rodki te mogly zakl6ci¢ konkurencje i wplynaé na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.1.1.5. Wnioski dotyczace istnienia pomocy

(314) Dotacje na zadania publicznych oraz domniemane zanizanie faktur za ustugi Swiadczone przez dziat ogélny CCI na
rzecz portu lotniczego w latach 2006-2012 nie stanowia pomocy panstwa. Dotacje inwestycyjne, zanizanie faktur
za ustugi $wiadczone przez dzial ogélny CCI na rzecz portu lotniczego w La Rochelle w latach 2001-2005, zaliczki
zwrotne otrzymane przez port lotniczy w La Rochelle i dotacje od samorzagdéw terytorialnych przeznaczone na
dzialania promocyjne portu lotniczego w La Rochelle stanowig pomoc panstwa na rzecz portu lotniczego w La
Rochelle.

(") Uslugi te obejmuja ustuge obstugi naziemnej, ustugi w zakresie bezpieczenstwa i lotniskowg stuzbe ratowniczo-gasniczg poziomu 1.
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7.1.2. Niezgodnosé pomocy paristwa z prawem

(315) Dotacje inwestycyjne, zanizanie faktur w latach 2001-2005, zaliczki zwrotne oraz dotacje, ktére CCI otrzymata od
departamentu Charente-Maritime, regionu Poitou-Charentes i zwiazku aglomeracyjnego okregu La Rochelle z prze-
znaczeniem na dzialania promocyjne portu lotniczego w La Rochelle, wdrozono bez zgloszenia, z naruszeniem
art. 108 ust. 3 TFUE.

(316) W decyzji Komisji 2005/842/WE z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do
pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej okreslonym przed-
sigbiorstwom zobowigzanym do wykonywania ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (,decyzja
w sprawie UOIG z 2005 r.”) przewidziano warunki, na jakich okreslone $rodki pomocy przyznane w formie rekom-
pensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych mogg zostal zwolnione z obowiazku zgloszenia ustanowionego
w art. 108 ust. 3 TFUE. Zdaniem Francji $rodki przyznane na rzecz dzialu CCl-port lotniczy spelniajg te warunki.
Komisja uwaza, ze tak nie jest.

(317) Po pierwsze, zarzadzania portem lotniczym w La Rochelle nie mozna bowiem uzna¢ w calosci za autentyczng
UOIG, jak wykazano w motywie 261. Poniewaz poszczegdlne wspomniane wyzej $rodki przyznano w celu sfinan-
sowania zarzadzania portem lotniczym jako calosci, nie spelniaja one w zwigzku z tym kryteriéw przewidzianych
w decyzji w sprawie UOIG z 2005 .

(318) Po drugie, jak wskazano wyzej, nawet przy zalozeniu, ze zarzadzanie portem lotniczym mozna w calosci zaklasyfi-
kowac¢ jako UOIG, zaden z przedmiotowych Srodkéw nie stanowitby jednak rekompensaty z tytutu $wiadczenia
ustug publicznych, ktérej parametry ustalono uprzednio w obiektywny i przejrzysty sposob. Jak wskazano w moty-
wie 273, przedmiotowe $rodki nie spelniajg warunkéw okreslonych w wyroku w sprawie Altmark.

(319) W zwiazku z powyzszym dotacje inwestycyjne, zanizanie faktur w latach 2001-2005, zaliczki zwrotne oraz dota-
cje, ktore CCI otrzymala od departamentu Charente-Maritime, regionu Poitou-Charentes i zwigzku aglomeracyjnego
okregu La Rochelle z przeznaczeniem na dzialania promocyjne portu lotniczego w La Rochelle, stanowia pomoc
niezgodna z prawem.

7.1.3. Zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewngtrznym

7.1.3.1. Zgodnos$¢ pomocy inwestycyjnej

(320) Przedmiotowe Srodki dotycza dotacji inwestycyjnych wyplaconych dziatowi CCI-port lotniczy przez rézne organy
publiczne (region Poitou-Charentes, departament Charente-Maritime i zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle)
oraz w ramach EFRR. Jak wspomniano wyzej, te dotacje inwestycyjne przyczynily sie do obnizenia kosztéw inwesty-
cyjnych, jakie normalnie musiataby ponie$¢ CCI, a zatem stanowig pomoc inwestycyjng.

(321) Przedmiotowa pomoc inwestycyjna zostala przyznana przed 4 kwietnia 2014 r., tj. data rozpoczecia stosowania
wytycznych z 2014 r. Zgodnie z wytycznymi Komisja stosuje do niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej przy-
znanej portom lotniczym zasady obowigzujace w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy (7).

(322) Jezeli chodzi o dotacje przyznane poczawszy od 2005 r., w tym czasie obowigzywaly i powinny by¢ stosowane
wytyczne z 2005 .

(323) Natomiast dotacje z lat 2000-2005 byly przyznane dzialowi CCI-port lotniczy przed wejsciem w zycie wytycznych
z 2005 r., tj. w okresie, gdy nie istnialo kryterium zgodnosci specyficzne dla pomocy inwestycyjnej na rzecz portéw
lotniczych. Komisja musi zatem oceni¢ te dotacje bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, uwzglednia-
jac swoja praktyke decyzyjng w tym zakresie. Nalezy przypomnie(, ze praktyka decyzyjna Komisji w zakresie oceny
zgodnosci $rodkéw pomocy przyznawanych operatorom portéw lotniczych zostata skonsolidowana w wytycznych
z 2005 r. Komisja uwaza zatem, ze zgodno$¢ dotacji przyznanych w latach 2000-2005 z rynkiem wewnetrznym
powinna by¢ oceniana w $wietle zasad okreslonych w wytycznych z 2005 r. oraz w $wietle orzecznictwa (7).

(7) Pkt 173 wytycznych z 2014 r.
(") Wyrok Trybunatu (wielka izba) z dnia 22 wrze$nia 2020 r., C-594/18 P, Republika Austrii/Komisja, ECLLEU:C:2020:742, pkt 20.
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(324) Pomoc panstwa na rzecz portow lotniczych, podobnie jak kazda inna pomoc paristwa, musi by¢ niezbedna do ulat-
wienia rozwoju dzialalnoci gospodarczej i proporcjonalna do tego celu, aby mozna jg byto uzna¢ za zgodna z ryn-
kiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. W zwigzku z tym Komisja zbada, czy oprécz powyz-
szych kryteriéw okreslonych w wytycznych z 2005 r. spelnione sg te kryteria koniecznosci i proporcjonalnosci.

(325) Aby ustali¢ konieczno$¢ i proporcjonalno$¢ pomocy, Komisja musi réwniez sprawdzic, czy kwota pomocy jest ogra-
niczona do tego, co jest absolutnie niezbedne do osiagnigcia zamierzonego celu (™).

a) Kwalifikowalno$¢ kosztéw inwestycyjnych

(326) Na wstepie Komisja zauwaza, ze w my$l wytycznych z 2005 r. koszty kwalifikujace si¢ do pomocy inwestycyjnej na
rzecz portu lotniczego muszg ograniczac si¢ do kosztow inwestycji w infrastrukture portu lotniczego w Scistym tego
stowa znaczeniu (drogi startowe, terminale, plyta lotniska itp.) lub kosztéw bezposrednich urzgdzen pomocniczych
(instalacje przeciwpozarowe, wyposazenie bezpieczefistwa i ochrony). Z kosztéw kwalifikowalnych nalezy nato-
miast wykluczy¢ koszty dotyczace prowadzenia dziatalnosci komercyjnej, niezwigzanej bezposrednio z podstawowa
dzialalnoscig portu lotniczego, obejmujacej migdzy innymi budowe, finansowanie, wykorzystywanie i wynajmowa-
nie powierzchni oraz nieruchomosci, nie tylko przeznaczonej na biura i magazyny, ale takze hotele i przedsigbior-
stwa przemystowe w obrebie portu lotniczego, jak réwniez sklepy, restauracje, parkingi.

(327) Poszczegblne dotacje inwestycyjne przyznane w ramach EFRR, przez region Poitou-Charentes, departament Cha-
rente-Maritime i zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle w wysokosci prawie 3 mln EUR zostaly wykorzystane
do celéw sfinansowania budowy nowej hali odlotéw i przylotéw, wzmocnienia, wydluzenia i poszerzenia drogi star-
towej, wzmocnienia, wydluzenia i poszerzenia drogi kolowania, wzmocnienia i rozbudowy stanowisk postojowych
dla samolotéw oraz utworzenia zbiornika osadowego na potrzeby dostosowania portu lotniczego do przepiséw
ustawy Prawo wodne.

(328) Droga startowa, droga kolowania, stanowiska postojowe dla samolotéw, zbiornik osadowy i terminal nalezg do
infrastruktury portu lotniczego i wchodza w zakres kontroli pomocy panstwa zgodnie z definicja w motywie 218.
W konsekwencji koszty inwestycji zwiazane z tg infrastrukturg sa kwalifikowalne.

b) Pomoc ulatwia rozwéj dzialalno$ci gospodarczej

(329) Dotacje inwestycyjne zostaly wykorzystane do celéw budowy nowej hali odlotéw i przylotéw, wzmocnienia, wydhu-
zenia i poszerzenia drogi startowej, wzmocnienia, wydtuzenia i poszerzenia drogi kolowania, wzmocnienia i rozbu-
dowy stanowisk postojowych dla samolotéw oraz utworzenia zbiornika osadowego na potrzeby dostosowania
portu lotniczego do przepiséw ustawy Prawo wodne.

(330) Dzigki zmianie wymiaréw drogi startowej (poszerzenie o 45 m i wydtuzenie o 115 m), drogi kotowania i stanowisk
postojowych samolotéw port lotniczy w La Rochelle mégl zaczaé obstuge samolotéw o pojemnosci 100-200
miejsc pasazerskich, takich jak B737 i A320, a takze dociera¢ do nowych rynkéw, na ktérych te samoloty sa najczes-
ciej uzywane (Wielka Brytania, Belgia, Plwysep Iberyjski) dzigki dostosowaniu si¢ do standardéw bezpieczefistwa
obowiazujacych w odniesieniu do tych samolotéw. Jest to zgodne z celem rozwoju gospodarczego i turystycznego
regionu, kt6ry zwigksza atrakcyjno$¢ portu lotniczego w La Rochelle, a tym samym przyczynia si¢ do wzrostu liczby
pasazeréw podrézujacych do regionu.

(331) Rozbudowa terminala pozwolita dostosowal go do cigglego wzrostu ruchu, a tym samym umozliwita obstuge pasa-
zeréw z zachowaniem odpowiedniego poziomu bezpieczenistwa, ochrony i komfortu, ktére nie byly zapewnione
wezesniej, jak stwierdzono w styczniu 2000 r. w badaniu stanu budynkéw. W badaniu stwierdzono, ze w okresach
najwigkszego nat¢zenia ruchu przez hale przechodzito 100 pasazerdow, w zwigzku z czym byla ona zdecydowanie
za mala, co powodowalo zatory i opdZnienia w procedurach bezpieczenistwa, a w konsekwencji przy wchodzeniu
na poklad i opuszczaniu samolotu. Przyznanie finansowania poprawilo zatem bezpieczenstwo i funkcjonowanie
infrastruktury, co jest niezbedne do osiagniecia celéw rozwoju regionalnego i rozwoju turystyki.

() Zob. decyzja Komisji z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie pomocy pafistwa NN 26/2009 — Grecja — rozbudowa portu lotniczego w Joa-
ninie, motywy 69 i 70. Zob. takze wyrok Sadu z dnia 18 stycznia 2012 r., Djebel/Komisja, T-422/07, ECLLEU:T:2012:11, pkt 122
i 123 oraz przywolane w nim orzecznictwo.
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(332) Nalezy réwniez zauwazy¢, ze port lotniczy w La Rochelle jest waznym ogniwem laczacym Europe z regionem La
Rochelle. Pod tym wzgledem port lotniczy ma kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarczego i turystycznego
regionu. Brak portu lotniczego w La Rochelle lub znaczne ograniczenie jego potencjatu obstugi pasazer6w miatoby
prawdopodobnie negatywny wplyw na t¢ role, poniewaz osoby podrézujgce stuzbowo zazwyczaj cheg skrécié czas
podrézy do minimum, zwlaszcza zeby méc odby¢ podréz powrotng tego samego dnia. Stad, w przypadku pasaze-
ré6w biznesowych wylatujacych lub przylatujacych do La Rochelle, konieczno$é¢ korzystania z portu lotniczego,
ktory nie znajduje si¢ w bezposrednim poblizu miasta, moglaby zosta¢ uznana za bariere dla rozwoju dziatalnosci
gospodarczej.

(333) Port lotniczy w La Rochelle obstuguje réwniez znaczny ruch turystyczny zwigzany w szczegdlnosci z polozeniem
w poblizu Tle de Ré i jej nadmorskich kurortéw. Oceng tego pozytywnego wplywu zawiera notatka CCI z 2008 .
dotyczaca strategii kontrolowanego wzrostu. W notatce tej stwierdzono, ze wklad portu lotniczego w gospodarke
aglomeracji wynika z kwot, jakie pasazerowie tanich linii lotniczych zostawiaja w lokalnej gospodarce podczas swo-
jego pobytu (33 mln EUR w 2007 r.). Ponadto w 2008 r. port lotniczy zapewnial 167 miejsc pracy. W sprawozdaniu
na temat transportu lotniczego i rozwoju turystyki opracowany przez ODIT France w 2008 r. przedstawiono wskaz-
nik pozwalajacy oszacowaé calkowity wkiad portu lotniczego w La Rochelle w lokalng gospodarke w 2008 r.
na 100 mln EUR.

(334) Z tych réznych wzgledéw dotacje inwestycyjne otrzymane przez CCI-port lotniczy przyczynily si¢ do rozwoju gos-
podarczego La Rochelle i jego regionu dzigki wpltywowi tego portu lotniczego na turystyke i ogdlnie dzialalno$¢ gos-
podarcza.

(335) Dotacje te przyczynily si¢ rowniez do ulatwienia dostepu do regionu, w szczeg6lnosci dla turystéw i pasazeréw biz-
nesowych. W tym kontekscie nalezy zauwazy¢, ze port lotniczy w La Rochelle nie znajduje si¢ w tym samym obsza-
rze cigzenia, co port lotniczy w Angouléme (zob. motywy 305-307).

(336) Jezeli chodzi o porty lotnicze w Niort i w Rochefort, Komisja uwaza, ze nie stanowig one alternatywy dla La Rochelle
jako pasazerskiego portu lotniczego obstugujacego regularne przewozy lotnicze realizowane przez duze komercyjne
linie lotnicze (zob. motyw 309).

(337) Stad pomoc inwestycyjna pozwalajaca na zwigkszenie przepustowosci portu lotniczego w La Rochelle sprzyja
w pewnym stopniu ulatwieniu dostgpu do regionu, poniewaz dzigki niemu pasazerowie i przedsigbiorstwa lotnicze
nie musza wybiera niedoskonalej alternatywy.

(338) Linia TGV laczaca La Rochelle z Paryzem, migdzynarodowym wezlem transportowym, jest ponadto linig wysokiej
predkosci dopiero od Saint Pierre des Corps, a zatem dotarcie do Paryza tym rodzajem transportu zajmuje 3
godziny. Projekt linii TGV Atlantique, ktéra polaczy miasta Poitiers, Angouléme i Bordeaux siecig polaczen wysokiej
predkosci, nie obejmuje La Rochelle.

(339) Wydaje si¢ zatem, ze pomimo istnienia rodzajéw transportu alternatywnych dla transportu lotniczego, dotacje
inwestycyjne przyczyniaja si¢ do poprawy dostepnosci i rozwoju gospodarczego regionu.

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

(340) Inwestycje mialy na celu poprawe funkcjonowania i zapewnienie optymalnego wykorzystania istniejacej infrastruk-
tury, w szczegdlnosci dlatego, ze czeci infrastruktury nie mozna bylo wykorzystal ze wzgledu na niezgodno$é
z normami bezpieczenstwa lub dlatego, ze inwestycja umozliwia dostosowanie portu lotniczego do przewidywal-
nego wzrostu liczby pasazerow.

(341) Prowadzac inwestycje zwigzane z powickszeniem drogi startowej portu lotniczego, ktorej wymiary byly niewystar-
czajgce i nieodpowiednie, CCl-port lotniczy ograniczy? si¢ do wydtuzenia drogi o 115 metréw, co bylo wystarcza-
jace do osiagniecia celéw rynkowych okreslonych w motywie 330, tj. dostosowania do obstugi samolotéw o maksy-
malnej pojemno$ci 200 miejsc pasazerskich. Rozbudowa ta zostala réwniez rekomendowana w badaniu
przeprowadzonym w styczniu 2000 r. przez Service Spécial des Bases Aériennes Sud-Ouest. Ruch odnotowany
w kolejnych latach potwierdza te ustalenia.

(342) Jak wskazano w motywie 331, prace nad (réwniez za malym) terminalem, finansowane z dotacji inwestycyjnych, nie
doprowadzily do znacznego zwigkszenia przepustowosci, tylko mialy na celu jedynie zapewnienie, ze ta za mata
infrastruktura bedzie w stanie obstuzy¢ istniejacy ruch i zapewnic lepsza obstuge w okresach najwigkszego nateze-
nia ruchu.

(343) Inwestycje te nie wykraczaly zatem poza to, co bylo konieczne, aby port lotniczy mégl nadal ptynnie obstugiwad ist-
niejacy ruch, w tym w okresach najwigkszego natezenia ruchu. Inwestycje te byly zatem niezbedne i proporcjonalne
z punktu widzenia wyznaczonego celu.
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d) Infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytkowania w $rednim okresie

(344) Nalezy zauwazy¢, ze w latach 2005-2007 ruch w porcie lotniczym w La Rochelle wahat si¢ od okoto 120 000 do
okolo 220000 pasazer6w rocznie i stale wzrastal na przestrzeni lat. W zwigzku z tym zaréwno w 2005, jak
i 2007 r. uzasadnione bylo oczekiwanie znacznego i zwigkszonego uzytkowania.

(345) Charakter tych perspektyw mdgt uzasadnia¢ inwestycje majace na celu utrzymanie infrastruktury w takim stanie, by
mogla obstuzy¢ dotychczasowe natezenie ruchu i sprostaé corocznemu wzrostowi ruchu w porcie lotniczym, bez
znacznego zwigkszenia przepustowosci.

(346) W zwiazku z tym nalezy pamigtaé, Ze prace nad zmiang wymiaréw drogi startowej w porcie lotniczym w La
Rochelle mialy na celu obstuge samolotéw o wigkszej pojemnosci i dostosowanie do norm bezpieczenstwa okreslo-
nych dla niektérych samolotéw, a ostatecznym celem bylo promowanie wzrostu liczby pasazeréw podrézujacych
do regionu. Rozbudowa terminala pozwolita ponadto dostosowaé go do cigglego wzrostu ruchu, a tym samym
umozliwia obstuge pasazeréw z zachowaniem odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa, ochrony i komfortu,
a takze pozwolila wyeliminowa¢ zatory i opdZnienia w procedurach bezpieczenistwa, a w konsekwencji przy wcho-
dzeniu na poklad i opuszczaniu samolotu. Z dotacji inwestycyjnych sfinansowano remont drogi startowej oraz
wykonano prace majace na celu dostosowanie do obowiazujacych norm, aby utrzymadl infrastrukture w stanie
pozwalajacym na dalsza obstuge dotychczasowych typéw samolotéw i dotychczasowego natezenia ruchu bez
znacznego zwigkszenia przepustowosci oraz usprawni¢ dziatanie portu lotniczego w okresach najwigkszego nateze-
nia ruchu. Podsumowujac, w momencie przyznawania dotacji inwestycyjnych, sfinansowana infrastruktura ofero-
wala zatem zadowalajace perspektywy uzytkowania w Srednim okresie.

e) Réwny i niedyskryminacyjny dostep do infrastruktury

(347) Port lotniczy w La Rochelle jest dostepny dla rozmaitych linii lotniczych, ktére chca z niego korzystaé, bez zadnych
szczegblnych ograniczen. Dostep do tej infrastruktury jest oferowany w sposob réwny i niedyskryminacyjny w rozu-
mieniu wytycznych z 2005 r.

f) Brak wplywu na wymiang¢ handlowa w stopniu sprzecznym ze wspdlnym interesem

(348) Jak wspomniano powyzej, zgodnie z wytycznymi z 2005 r. port lotniczy w La Rochelle jest portem lotniczym kate-
gorii D. Pkt 39 wytycznych stanowi, ze ,finansowanie przyznane na rzecz malych regionalnych portéw lotniczych
(kategoria D) niesie ze sobg mniejsze ryzyko zaklocenia konkurencji lub wywarcia na wymiane handlows wplywu
sprzecznego ze wspolnym interesem”.

(349) Ponadto z motywéw 304 i 309 wynika, Ze port lotniczy w La Rochelle nie konkuruje na swoim obszarze cigzenia
z innym portem lotniczym o takim samym modelu biznesowym, na ktéry przedmiotowe $rodki moglyby mieé
negatywny wplyw. Porty lotnicze w Niort i w Rochefort obstuguja inne segmenty rynku, a zatem stanowia dla siebie
nawzajem niedoskonale alternatywy. Port lotniczy w Angouléme nie znajduje si¢ w obszarze cigzenia portu lotni-
czego w La Rochelle.

(350) Co wiecej, przedmiotowe dotacje inwestycyjne nie zostaly wykorzystane na sfinansowanie znacznego zwigkszenia
przepustowosci, co zmienitoby klasyfikacje portu lotniczego zgodnie z wytycznymi z 2005 r. Gléwny wplyw przed-
miotowych dotacji inwestycyjnych polegal zatem na utrzymaniu portu lotniczego w zakresie, w jakim w przypadku
braku tych dotacji nie bylby on w stanie kontynuowa¢ dzialalnosci lub bytby w stanie ja kontynuowac jedynie na
gorszych warunkach. Dotacje nie doprowadzily jednak do stworzenia nowej przepustowosci, ktra moglaby stano-
wi¢ konkurencje dla innych portéw lotniczych, jak pokazano w tabeli 11.

Tabela 11

Wykorzystana przepustowo$¢ pod wzgledem liczby pasazeréw w latach 2002-2010

2002 91726
2003 93763
2004 100 342
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2005 127 563
2006 180 964
2007 220088
2008 214338
2009 167724
2010 191 429

Zrédho: Whadze francuskie.

(351) Ponadto po przyznaniu dotacji inwestycyjnych nie nastapito znaczace przesunigcie linii lotniczych z Angouléme do
La Rochelle, ani tez zadne polaczenia z Angouléme nie zostaly wycofane i zastapione nowymi polaczeniami do tych
samych portéw docelowych z La Rochelle.

(352) Uwzgledniajac wszystkie te pozytywne i negatywne czynniki spowodowane przedmiotowymi dotacjami, Komisja
uwaza, ze te dotacje inwestycyjne nie wplynely na wymiang handlowa w sposéb sprzeczny ze wspdlnym interesem.

g) Koniecznos¢ i proporcjonalno$¢ pomocy

(353) Inwestycje w poprawe funkcjonowania i zapewnienie optymalnego wykorzystania istniejacej infrastruktury uwaza
si¢ za konieczne i proporcjonalne, w szczegdlnosci jezeli czesci infrastruktury nie mozna wykorzystywac ze wzgledu
na niezgodno$¢ z normami bezpieczenistwa (*) lub dlatego, ze inwestycja umozliwia dostosowanie portu lotniczego
do przewidywalnego wzrostu liczby pasazeréw (*!).

(354) Jesli chodzi o prace nad droga startows, droga kolowania i stanowiskami postojowymi samolotéw, ktére mialy zbyt
male wymiary, strategia portu lotniczego polegala na otwieraniu nowych polaczen i rozwijaniu ruchu, a zatem
wymagala rozbudowy tej infrastruktury.

(355) Jezeli chodzi o prace przeprowadzone w terminalu, infrastruktura portu lotniczego nie byta dostosowana do ciag-
fego wzrostu ruchu pasazerskiego, co skutkowalo opdznieniami i zatorami. Powigkszenie portu lotniczego bylo
zatem zar6wno konieczne, jak i proporcjonalne do obstugi naplywu pasazeréw.

(356) Dotacje inwestycyjne wyniosty 2 986 000 EUR z facznej kwoty inwestycji wynoszacej 5 876 000 EUR, co oznacza
intensywno$¢ pomocy na poziomie 50,8 %, co jest akceptowalne, biorac pod uwage kategorie portu lotniczego.

(357) Ponadto wszystkie dostepne informacje pokazujg, zZe pomoc ta moze by¢ uznana za konieczna i proporcjonalng,
biorgc pod uwage, ze CCI nie moglaby sfinansowa¢ odno$nych inwestycji bez tej pomocy i nie bylaby w stanie
wnie$¢ wkladu znaczgco wyzszego niz wklad, ktéry wniosta.

(358) W ponizszej tabeli 12 przedstawiono dochdd netto portu lotniczego w La Rochelle za okres 2002-2012 oraz jego
zdolno$¢ samofinansowania; zdolnos¢ ta oznacza sume dochodu netto i oplat niepieni¢znych (zasadniczo odpiséw
amortyzacyjnych oraz rezerw na zobowiazania i oplaty). Na zdolno$¢ samofinansowania skladaja si¢ kwoty wygene-
rowane z dzialalnosci przedsigbiorstwa, ktére moga by¢ przeznaczone na inwestycje, kapital obrotowy przedsigbior-
stwa, splaty pozyczek, oszczednosci oraz dywidendy wyplacane akcjonariuszom.

(*) Decyzja Komisji z dnia 16 maja 2006 r. w sprawie pomocy panstwa NN 21/2006, Zjednoczone Krélestwo — port lotniczy City of
Derry (Dz.U. C 2722 9.11.2006, s. 13), motywy 57 i 58.

(*) Decyzja Komisji z dnia 27 kwietnia 2010 r. w sprawie pomocy panstwa NN 41/2010, Lotwa — pomoc pafistwa zwigzana z inwesty-
cjami w infrastrukture portu lotniczego w Rydze (Dz.U. C 143 z 2.6.2010, s. 22), motywy 35-37.
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Tabela 12
Dochéd netto i zdolno$¢ samofinansowania portu lotniczego w La Rochelle
(w tys. EUR)

Rok 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Dochéd 1581 | 2220 | 2529 | 3021 | 4063 | 4048 | 4292 | 3777 | 4773 | 5203 | 5415
Wydatki 1756 | 2295 | 2510 | 3355 | 4801 | 4607 | 5020 | 4548 | 4970 | 5694 | 5911
Dochéd -175 -75 19 -334 -738 -559 -728 -771 -197 -491 | -496
netto
Zdolnos¢ 5 228 -84 5 298 -195 -259 -679 46 -2 -30
samofinan-
sowania

Zrédho: Whadze francuskie.

(359)

(360)

(361)

(362)

(363)

(364)

Z tej tabeli wynika, Ze port lotniczy nieprzerwanie odnotowat straty w latach 2002-2012. Ponadto zdolno$¢ portu
lotniczego do samofinansowania wahatla si¢ w tym okresie miedzy 298 000 EUR a - 679 000 EUR rocznie. W latach
2004 i 2005, kiedy wyplacono prawie wszystkie dotacje inwestycyjne, zdolno§¢ portu lotniczego do samofinanso-
wania wynosita odpowiednio tylko - 84 000 EUR i 5 000 EUR, co byto bardzo niska kwotg w poréwnaniu z kosz-
tami poczynionych inwestycji (catkowity koszt inwestycji w latach 2004 i 2005: 5 830 000 EUR) (*3). Zasoby wyge-
nerowane przez dzialalno$¢ portu lotniczego byly zatem dalece niewystarczajace, aby port lotniczy mégt wniesé
znaczacy wklad w finansowanie tych inwestycji.

Dostepne dane pokazujg, ze wynik finansowy wyniést 19 000 EUR w 2004 r. i - 334 000 EUR w 2005 r., czyli
w latach, w ktdrych wyplacono prawie wszystkie dotacje inwestycyjne. Dane te nalezy poréwna¢ z dochodem netto
portu lotniczego po wyplacie dotacji, tj. - 738 000 EUR w 2006 r.i- 559 000 EUR w 2007 r. W konsekwencji sfi-
nansowanie calosci lub nawet wigkszej czg$ci analizowanych inwestycji ze Srodkéw wiasnych portu lotniczego
znacznie zwigkszytoby jego i tak juz wysokie straty.

Z drugiej strony, ze wzgledu na dlugoterminowy charakter ponoszonych strat, mato prawdopodobne jest, aby CCI
byla w stanie sfinansowaé znaczng cze$¢ analizowanych inwestycji poprzez zwigkszenie swojego zadtuzenia, ktore
wynosito okoto 226 000 EUR w 2005 r. i 341 000 EUR w 2006 r. (¥).

Dotacje inwestycyjne byly zatem niezbedne do realizacji inwestycji, ktore byly z nich finansowane. Innymi stowy,
mialy one efekt zachety, poniewaz CCI nie podjelaby tych inwestycji bez dotacji. Ponadto sg zgodne z zasadg propor-
cjonalnosci, poniewaz CCI nie moglaby znacznie zwigkszy¢ swojego wkladu w finansowanie tych inwestycji.

h) Wniosek dotyczacy zgodnosci pomocy inwestycyjnej

Z powoddéw wyjasnionych powyzej w niniejszej sekcji Komisja uwaza, ze dotacje inwestycyjne na lata 2001-2005
stanowig pomoc zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Whiosek ten opera si¢ na kryteriach okreslonych w wytycznych z 2005 r. w odniesieniu do pomocy na inwestycje
dla portéw lotniczych. Wniosek ten pozostaje bez uszczerbku dla oceny ewentualnej przyszlej pomocy inwestycyj-
nej na rzecz portu lotniczego w La Rochelle, do udzielenia ktérej Komisja moze by¢ zobowiazana na podstawie
wytycznych z 2014 r.

(*)) Tabela przedstawiona przez wladze francuskie w dniu 14 listopada 2017 r. w odpowiedzi na pytanie 9.
(*) Zalacznik 6 do uzupelniajacej ostatecznej odpowiedzi CCI z dnia 14 listopada 2017 r. (biznesplan na lata 2001-2014, wiersz doty-
czacy pozyczek i innych zobowigzan finansowych).
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7.1.3.2. Zgodno$é pomocy operacyjnej

(365) Jak juz wykazano, Francja popelnila oczywisty blad w ocenie twierdzac, ze zarzadzanie portem lotniczym w La
Rochelle w catosci stanowito UOIG. W szczegdlnosci nie mozna uzna¢ za autentyczng UOIG dziatalno$ci operatora
portu lotniczego w La Rochelle polegajacej na obstudze komercyjnych lotéw pasazerskich w tym porcie lotniczym.
Poniewaz poszczeg6lne Srodki wsparcia finansowego bedace przedmiotem niniejszego postegpowania mialy na celu
sfinansowanie obstugi calej dzialalnosci portu lotniczego, nie mozna ich uznaé za rekompensate z tytutu $wiadcze-
nia ustug publicznych przyznana w celu zarzadzania autentyczng UOIG.

(366) Ponadto, jak wykazano powyzej, zaden ze $rodkéw wsparcia finansowego bedacych przedmiotem niniejszego
postepowania nie opieral si¢ na mechanizmie rekompensaty finansowej, ktérego parametry zostaly uprzednio
okreslone w sposob obiektywny i przejrzysty wraz z zasadami monitorowania i przegladu kwot rekompensaty oraz
ustalenia dotyczace unikania i odzyskiwania ewentualnych nadwyzek rekompensat. W zwigzku z tym przedmio-
towe $rodki nie spelniajg tacznych warunkéw okreslonych w zasadach ramowych Unii Europejskiej dotyczacych
pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych (*%), ktére w niniejszym przypadku
mialyby zastosowanie ratione temporis.

(367) W zwigzku z tym Srodkéw tych nie mozna uznac za zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2
TFUE.

(368) Komisja zbada Srodki bedace przedmiotem niniejszej analizy w $wietle poszczegdlnych kryteriéw zawartych
w art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(369) Przedmiotowe $rodki dotycza nastepujacych form finansowania zwiazanego z dzialalnoscia portu lotniczego: nie-
oprocentowane zaliczki zwrotne, zanizanie faktur za ustugi Swiadczone przez dzial ogdlny CCI na rzecz portu lotni-
czego w La Rochelle w latach 2001-2005 oraz dotacje otrzymane przez CCI od samorzadéw terytorialnych z prze-
znaczeniem na dzialania promocyjne portu lotniczego w La Rochelle.

(370) Srodki te stanowia pomoc operacyjna, poniewaz byly przeznaczone na finansowanie dziatalnosci portu lotniczego
w La Rochelle, nie za$ konkretnych inwestycji zrealizowanych w tym porcie lotniczym. Te pomoc operacyjng przy-
znano w sposéb niezgodny z prawem przed 4 kwietnia 2014 r. — datg rozpoczecia stosowania wytycznych
z 2014 r., w ktérych Komisja stwierdzila, Ze bedzie stosowac zasady okreslone w tychze wytycznych do wszystkich
toczacych sie spraw dotyczacych pomocy operacyjnej przyznanej na rzecz portéw lotniczych, nawet jezeli pomoc
przyznano przed 4 kwietnia 2014 r. (*)

(371) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r. pomoc operacyjng przyznang na rzecz portéw lotniczych przed 4 kwietnia 2014 r.
mozna uznac za zgodng w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw operacyjnych, jezeli spelniono warunki okreslone
w sekcji 5.1.2. (*) Warunki okreslone w sekgji 5.1.2 wytycznych z 2014 r. przeanalizowano ponizej.

— Pomoc utatwia rozwdj dziatalnosci gospodarczej

(372) Zaliczki zwrotne i zanizanie faktur pozwolily na sfinansowanie deficytu operacyjnego portu lotniczego w La
Rochelle i tym samym umozliwity mu kontynuowanie dziatalnosci. Jesli chodzi o dotacje przyznane przez samo-
rzady terytorialne na dziatania promujace port lotniczy w La Rochelle, byly one przeznaczone na finansowanie dzia-
faft promocyjnych, ktérych celem byt rozwdj dzialalnosci tego portu lotniczego.

(373) Jak juz wyjasniono w motywach 329 i 332, dzialalno$¢ portu lotniczego w La Rochelle wywiera pozytywny wplyw
na rozwéj gospodarczy regionu La Rochelle, w szczegdlno$ci w sektorze turystyki.

(374) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r. lokalny rozwéj gospodarczy uznaje si¢ za cel stanowiacy przedmiot wspdlnego
zainteresowania, ktory mogt uzasadniaé przyznanie pomocy operacyjnej na rzecz portu lotniczego przed 4 kwietnia
2014 r. w przypadku spelnienia okre$lonych warunkéw.

(375) Nie ulega watpliwosci, ze dzigki portowi lotniczemu w La Rochelle do regionu La Rochelle naplyneto wielu turystow,
co mialo pozytywny wplyw na region i lokalna gospodarke.

(* Komunikat Komisji — Zasady ramowe Unii Europejskiej dotyczace pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia
ushug publicznych (2011) (Dz.U. C 8 2 11.1.2012, s. 15).

(*) Pkt 172 wytycznych z 2014 r.

(*) Pkt 137 wytycznych z 2014 r.
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(376) Oceng tego pozytywnego wplywu zawiera notatka CCI z 2008 r. dotyczaca strategii kontrolowanego wzrostu.
W notatce tej stwierdzono, ze wklad portu lotniczego w gospodarke aglomeracji wynika z kwot, jakie pasazerowie
tanich linii lotniczych zostawiaja w lokalnej gospodarce podczas swojego pobytu (33 mln EUR w 2007 r.), oraz
liczby miejsc pracy w porcie lotniczym (167 w 2008 r.).

(377) W raporcie na temat transportu lotniczego i rozwoju turystyki opracowany przez ODIT France w 2008 r. przedsta-
wiono wskaznik pozwalajacy oszacowal catkowity wklad portu lotniczego w La Rochelle w lokalng gospodarke
w 2008 r. na 100 mIn EUR. Ponadto w 2008 r. port lotniczy zapewnial 167 miejsc pracy.

(378) Co wigcej, wydatki na pasazera i wydatki calkowite zostaly obliczone podczas corocznych badan w latach
2006-2014, ktérych wyniki sg nastepujace:

Tabela 13

Wydatki na pasazera i wydatki calkowite w regionie La Rochelle

(w EUR)
Rok Wydatki na pasazera Wydatki catkowite

2006 336 17,8 mln

2007 471 33 min

2008 367 27,4 mln

2009 Nie oceniono Nie oceniono

2010 532,58 30 min

2011 548,97 35 mln

2012 558,62 37 mln

2013 482,80 27,4 mln

2014 578,44 33 min

Zrédbo: Whadze francuskie.

(379) Tabela 13 powyzej pokazuje, ze wkiad portu lotniczego w gospodarke regionu La Rochelle wzrést w latach
2006-2014, poniewaz wydatki na pasazera wzrosty z 336 EUR w 2006 r. do 578,44 EUR w 2014 r.

(380) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r., jezeli port lotniczy znajduje si¢ na tym samym obszarze cigzenia co inny port lot-
niczy posiadajacy niewykorzystang przepustowo$¢, w biznesplanie opartym na solidnych prognozach dotyczacych
ruchu pasazerskiego i towarowego nalezy okresli¢ prawdopodobny wplyw na ruch w drugim porcie lotniczym znaj-
dujgcym si¢ na tym samym obszarze cigzenia (¥'). Port lotniczy w La Rochelle nie konkuruje na swoim obszarze cig-
zenia z innym portem lotniczym o takim samym modelu biznesowym. Porty lotnicze w Niort i w Rochefort obstu-
guja inne segmenty rynku, a zatem stanowia dla siebie nawzajem niedoskonale alternatywy (zob. motywy 308
i 309). Port lotniczy w Angouléme nie znajduje si¢ w obszarze cigzenia portu lotniczego w La Rochelle. Mozna
zatem stwierdzié, ze wzigto pod uwage prawdopodobny wplyw ruchu w La Rochelle na sgsiednie porty lotnicze
i ze wykluczono znaczacy wplyw.

(381) Komisja uwaza zatem, ze pomoc operacyjna przyznana portowi lotniczemu w La Rochelle przyczynila si¢ do reali-
zacji celu, jakim jest rozwéj gospodarczy i dostepno$¢ komunikacyjna regionu La Rochelle.

(*) Pkt 114 wytycznych z 2014 r.
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b) Koniecznos¢ interwencji paiistwa i wlasciwy charakter pomocy jako instrumentu polityki

(382) Pomoc operacyjna byla niezbedna do zapewnienia rentownosci portu lotniczego w La Rochelle, ktory dzigki jej
przyznaniu mégt kontynuowa¢ dziatalno$¢. Z punktu widzenia budzetu przedmiotowa pomoc byla konieczna,
poniewaz port lotniczy nie byt rentowny i generowat deficyt sSrodkéw pienigznych. Z uwagi na jego wyniki, port lot-
niczy nie bylby w stanie sfinansowa¢ wigkszych nakladéw z wlasnych srodkéw.

(383) Ponadto w wytycznych z 2014 r. stwierdzono, Ze ,w obecnych warunkach rynkowych mniejsze porty lotnicze moga
mie¢ trudnosci z zapewnieniem finansowania swojej dziatalnosci bez finansowania publicznego” (*). W wytycznych
podano, ze porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw do 700 000 pasazeréw moga nie by¢ w stanie pokry¢
ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych w znacznym stopniu. Port lotniczy w La Rochelle jest jednym
z mniejszych portéw lotniczych, poniewaz nie przewiduje si¢, by obslugiwany przezen ruch mial przekroczyé
300 000 pasazerow przed 2020 r., a przed 2007 r. nie przekraczat 200 000 pasazerow.

(384) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r. nalezy zbadad, czy instrumenty polityki lub $rodki pomocy inne niz te, ktore zasto-
sowano w danym przypadku, mogly zosta¢ wdrozone w sposéb powodujacy mniejsze zakl6cenie konkurencji (¥).
Jak juz wskazano, port lotniczy kazdego roku w okresie 2002-2012 (z wyjatkiem 2004 r.) odnotowywal znaczacg
strate operacyjna. W celu kontynuagji jego funkcjonowania i zapewnienia mu plynnosci finansowej niezbednej do
prowadzenia dzialalnosci trudno bylo zatem rozwazaé w tym kontekscie inne narzedzia niz bezzwrotne dotacje
operacyjne, takie jak dotacje na dzialania marketingowe i zanizanie faktur oraz nieoprocentowane zaliczki zwrotne
bez sprecyzowanego terminu splaty.

(385) Pomoc operacyjna dla portu lotniczego w La Rochelle byta zatem niezbedna i odpowiednia.

¢) Efekt zachety i proporcjonalno$é pomocy

(386) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r. nalezy sprawdzié, czy w przypadku braku pomocy operacyjnej poziom dziatal-
nosci gospodarczej portu lotniczego uleglby znacznemu zmniejszeniu, a ponadto czy pomoc zostala ograniczona
do minimum niezb¢dnego do prowadzenia dziatalnosci objetej pomoca (*).

(387) Poniewaz port lotniczy w La Rochelle nie byt rentowny, bez Srodkéw wsparcia na sfinansowanie kosztéw operacyj-
nych jego dzialalno§¢ zostalaby znacznie ograniczona, aby zapewni¢ réwnowage finansowa lub nawet catkowicie
wstrzymana. W zwiazku z tym pomoc wywolala efekt zachety w rozumieniu pkt 124 wytycznych z 2014 r.

(388) Ponadto z tabeli 12 wynika, Ze poszczegdlne dotacje operacyjne ograniczono do kwot niezbednych w celu zapew-
nienia réwnowagi finansowej portu lotniczego, nie wykraczajac poza te kwoty. Z wyjatkiem 2004 r., kiedy wynik
ksiegowy byt dodatni (19 000 EUR), wynik ksiegowy byl zawsze ujemny, co wskazuje, ze pomoc operacyjna dla
portu lotniczego nigdy nie przekroczyta kwot niezbednych do utrzymania zréwnowazonego wyniku ksiegowego.

(389) Szczegdlny przypadek zaliczek zwrotnych przyznanych przez dzial ogélny CCI wynikal z nalozonego na CCI
w umowie koncesyjnej obowigzku przedstawienia zréwnowazonego budzetu dla portu lotniczego. Kwote zaliczek
ustalano kazdego roku w momencie opracowywania budzetu w sposob umozliwiajacy jego zréwnowazenie. Przy-
gotowywanie budzetu portéw lotniczych zarzadzanych przez izby handlowo-przemystowe podlega $cistym proce-
durom, majgcym zapewni¢ ograniczenie do niezbgdnego minimum wkladéw publicznych przeznaczonych na
zréwnowazenie budzetu.

(390) Komisja uwaza zatem, ze poszczegélne dotacje operacyjne otrzymane przez CCI-port lotniczy byly ograniczone do
minimum.

d) Ocena zakldcenia konkurencji oraz wplywu na wymiang handlowa

(391) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r. w celu dokonania oceny zgodnosci pomocy operacyjnej przyznanej przed 4 kwiet-
nia 2014 r. Komisja bierze pod uwage zaktécenia konkurencji i wplyw na wymiang handlowg ().
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(392) Pomoc przyznana unijnemu portowi lotniczemu moze wywiera¢ negatywny wplyw na wszystkie pozostale porty
lotnicze w Unii. Wszystkie porty lotnicze Unii konkurujg wzajemnie w ramach wewnetrznego rynku transportu lot-
niczego, aby przyciggna¢ linie lotnicze. W odniesieniu do pomocy operacyjnej umozliwiajacej portowi lotniczemu
utrzymanie rentownosci intensywnos¢ tego ogdlnego wplywu na pozostale porty lotnicze zalezy od wielkosci dzia-
falnosci portu lotniczego korzystajacego z pomocy, ktéra moze wyrazac si¢ w szczeg6lnosci poprzez liczbe pasaze-
réw i polaczen oraz czestotliwosci.

(393) W tym wzgledzie nalezy zauwazy(, ze w rozpatrywanym okresie (2001-2012) port lotniczy w La Rochelle pozostat
malym portem lotniczym. Port lotniczy w La Rochelle jest jednym z mniejszych portéw lotniczych, poniewaz nie
przewiduje si¢, by obstugiwany przezen ruch miat przekroczy¢ 300 000 pasazeréw przed 2020 r., a przed 2007 r.
nie przekraczal 200 000 pasazeréw rocznie. Wolumen dzialalnosci portu lotniczego w La Rochelle pozostat zatem
skromny. Ogélny wplyw pomocy przyznanej na rzecz tego portu lotniczego na wszystkie pozostale porty lotnicze
byt wiec stosunkowo ograniczony.

(394) Wplyw pomocy operacyjnej przyznanej na rzecz danego portu lotniczego na inny port lotniczy jest jednak tym bar-
dziej intensywny, im blizej polozne sg obydwa porty lotnicze. W szczegdlnosci jezeli jeden z nich znajduje si¢ na
obszarze naptywu klientéw drugiego, konkuruja one wzajemnie szczegélnie ostro w celu przyciggnigcia przedsie-
biorstw lotniczych, ktére chea obstugiwad ich region. Ponadto jezeli istnieja polaczenia z kazdego z tych dwoch por-
téw lotniczych z tym samym miastem przeznaczenia, obydwa porty lotnicze konkuruja ze sobg w celu przyciagnie-
cia pasazerow, ktorzy cheg udac si¢ do tego miasta przeznaczenia i ktérzy w przypadku tej podrézy maja do wyboru
obydwa porty lotnicze.

(395) Port lotniczy w Angouléme nie znajduje si¢ w tym samym obszarze cigzenia, co port lotniczy w La Rochelle (zob.
motywy 305-307).

(396) Jesli chodzi o porty lotnicze w Niort i w Rochefort, Komisja uwaza, z tych samych powodéw, ktére przedstawiono
w motywach 308 i 309, ze przedmiotowe dotacje dla portu lotniczego w La Rochelle nie zakl6caja konkurencji
z portami lotniczymi w Niort i w Rochefort.

(397) W zwigzku z tym przedmiotowa pomoc operacyjna miala ograniczony wplyw na porty lotnicze sasiadujace z por-
tem lotniczym w La Rochelle.

(398) Uwzgledniajac wszystkie te pozytywne i negatywne czynniki spowodowane przedmiotowg pomocg w ujeciu ogél-
nym, Komisja uwaza, ze pomoc ta nie wplynela na wymiang handlowa w sposéb sprzeczny ze wspdlnym interesem.

(399) W $wietle przedstawionych powyzej informacji dotyczacych wplywu przedmiotowej pomocy na konkurencje
i wymiang¢ handlowa oraz z uwzglednieniem istotnego wkladu tej pomocy w rozwdj gospodarczy obszaru, na kto-
rym znajduje si¢ port lotniczy w La Rochelle, w szczegdlnosci z powodu jej korzystnego wplywu na lokalng turys-
tyke i biznes w regionie, Komisja uwaza, ze przedmiotowa pomoc nie miata wplywu na konkurencje i wymiang
handlowa w stopniu sprzecznym ze wspdlnym interesem.

e) Wniosek dotyczacy zgodnosci pomocy operacyjnej

(400) W $wietle powyzszego zaliczki zwrotne, dorazne dotacje operacyjne, zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez
dzial ogélny CCI na rzecz portu lotniczego w La Rochelle w latach 2001-2005 oraz dotacje na dziatania promo-
cyjne stanowig pomoc zgodna z rynkiem wewnetrznym w rozumieniu art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(401) Wniosek ten opera si¢ na szczegdlnych kryteriach okreslonych w wytycznych z 2014 r. w odniesieniu do oceny
zgodnosci pomocy operacyjnej przyznanej portom lotniczym przed 4 kwietnia 2014 r. Wniosek ten pozostaje bez
uszczerbku dla oceny ewentualnej przyszlej pomocy na rzecz portu lotniczego w La Rochelle, do udzielenia ktérej
Komisja moze by¢ zobowigzana na podstawie zasad okre$lonych w wytycznych z 2014 r. w odniesieniu do pomocy
przyznanej po 4 kwietnia 2014 r.

7.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

7.2.1. Istnienie pomocy paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(402) Art. 107 ust. 1 TFUE stanowi, ze wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu zaso-
béw paristwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakldca lub grozi zaktdceniem konkurencji poprzez sprzyjanie nie-
ktérym przedsigbiorstwom lub produkeji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakresie,
w jakim wplywa na wymiane handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.



L 217/64 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 4.9.2023

(403) Uznanie Srodka za pomoc paristwa zaklada, ze spelnione s3 tacznie nast¢pujace warunki:

— beneficjent jest przedsigbiorstwem w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, co zaklada, ze prowadzi dzialalno$¢ gos-
podarcza,

— przedmiotowy Srodek jest finansowany przy uzyciu zasoboéw panstwowych i mozna go przypisaé panstwu,
— dany $rodek pomocy musi zapewnia¢ swojemu beneficjentowi lub beneficjentom selektywna korzysc,

— przedmiotowy $rodek zakl6ca konkurencje lub grozi zaktéceniem konkurencji i moze wplywaé na wymiang
handlowa miedzy panstwami cztonkowskimi.

7.2.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa

(404) Aby stwierdzi¢, czy Srodki podlegajace ocenie stanowig pomoc panistwa, nalezy ustalié, czy beneficjenci tych $rod-
kow, Ryanair/AMS i Jet2, sa przedsigbiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Nie ulega jednak watpliwosci,
ze obydwa te przedsigbiorstwa sg podmiotami zajmujacymi si¢ Swiadczeniem ustug transportu lotniczego i ustug
reklamowych. W zwiazku z tym prowadza one dzialalno$¢ gospodarcza.

7.2.1.2. Zasoby panstwowe i mozliwos¢ przypisania ich panstwu

(405) Poszczegblne umowy bedace przedmiotem formalnego postgpowania wyjasniajacego zostaly zawarte miedzy
przedsigbiorstwami lotniczymi a CCL

(406) Komisja zwraca przede wszystkim uwage na fakt, ze w celu dokonania konkretnej oceny mozliwosci przypisania
panstwu przedmiotowych Srodkéw (tj. platnosci publicznych przyznanych na podstawie tych uméw) nie ma znacze-
nia rozréznienie miedzy CCI jako caloscia, dzialem ogdlny CCI a dzialem CCl-port lotniczy. CCl-port lotniczy nie
ma osobowosci prawnej odrebnej od osobowosci prawnej CCl, a poszczegblne umowy zostaly zawarte przez pre-
zesa CCI lub pod jego kontrola. CCl-port lotniczy nie stanowi odrebnej jednostki o wlasnej autonomii decyzyjne;j,
poza codziennym zarzadzaniem portem lotniczym. Co za tym idzie, do cel6w testu prywatnego inwestora, postepo-
wanie CCI-port lotniczy i CCI jako calo$ci nalezy ocenia¢ tacznie w ich stosunkach z przedsigbiorstwami lotniczymi
i ich spétkami zaleznymi. Komisja zwraca uwage, ze w swojej praktyce decyzyjnej stosowala juz takie podejscie (*2).

(407) Jak juz ustalono w sekcji 7.1.1.2, CCI jest organem wiadzy publicznej, ktérego wszystkie zasoby nalezy uznac za
zasoby panstwowe i ktdrego wszystkie decyzje mozna przypisaé panstwu w rozumieniu orzecznictwa dotyczacego
pomocy pafistwa.

(408) W swoich uwagach CCI i Ryanair stwierdzily, Ze uméw zawartych przez CCI z liniami lotniczymi nie mozna przypi-
sa panstwu.

(409) Po pierwsze Ryanair i CCI kwestionujg mozliwo$¢ przypisania poszczeg6lnych przedmiotowych Srodkéw panstwu,
twierdzac, ze panstwo nie ma wplywu na decyzje izb handlowo-przemystowych i wypelnia jedynie role nadzorcza.
Ryanair i CCI opierajg swojg argumentacje gléwnie na tym, ze CCI nie sa zintegrowane funkcjonalnie ze strukturami
panstwowymi, skoro wszyscy czlonkowie organdéw zarzadzajacych izb handlowo-przemystowych sg przedsigbior-
cami lub zarzadzaja spotkami handlowymi, a w tych organach nie przewidziano miejsca dla przedstawiciela pan-
stwa. Ryanair wskazuje takze na opini¢ Rady Stanu wskazujacg, ze izby handlowo-przemystowe sg niezalezne od
panstwa. Zgodnie z tg opinig fakt, ze izby handlowo-przemystowe ,s3 powigzane z panstwem, poniewaz kazdy pod-
miot publiczny musi by¢ technicznie powiazany z osobg prawng, nie powoduje automatycznie podlegania pan-
stwu”.

(410) Wbrew temu, co twierdzg Ryanair i CCI w swoich uwagach, nie ma tutaj znaczenia fakt, Ze izbami handlowo-prze-
mystowymi zarzadzaja osoby wybrane przez przedsi¢biorcéw i dyrektoréw przedsigbiorstw, a dla przedstawiciela
panstwa nie przewidziano w nich miejsca. Izby handlowo-przemystowe odzwierciedlaja pod tym wzgledem samo-
rzady terytorialne, ktérymi zarzadzaja przedstawiciele wladz lokalnych niezalezni od panstwa (w $cistym znaczeniu
tego stowa), a nie urzednicy stuzby cywilnej mianowani przez inne organy wladzy publicznej. Ponadto parlamenty
krajowe skladaja si¢ takze z wybranych przedstawicieli. Parlamenty reprezentujg jednak jedng z wladz publicznych
niezbednych w pafistwie demokratycznym.

(*» Decyzja Komisji w sprawie portu lotniczego Nimes, przywolana wyzej w przypisie 12, motyw 306.
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(411) Co wigcej, stopienn wplywu lub kontroli sprawowanej przez panstwo (w $cistym znaczeniu tego stowa) nad dzialal-

noscig izb handlowo-przemystowych jest takze catkowicie nieistotny, poniewaz organy te same s3 organami wladzy
publicznej. Sytuacja izb handlowo-przemystowych rézni si¢ od sytuacji przedsigbiorstw publicznych, w odniesieniu
do ktérych Trybunat w wyroku Stardust Marine (**) sprecyzowat kryteria mozliwosci przypisania pafistwu. W przy-
padku bowiem $rodka przyjetego przez przedsigbiorstwo publiczne, ktérego gléwnym celem jest prowadzenie dzia-
falnosci gospodarczej, nalezy ustali¢, czy organy wladzy publicznej, ktdre kontrolujg to przedsiebiorstwo, na przy-
kad z tytulu posiadanego udziatu w jego kapitale, biora udzial w przyjeciu przedmiotowego $rodka. Sytuacja izby
handlowo-przemystowej jest odmienna, poniewaz tego rodzaju podmiot sam nalezy do administracji publicznej
lub tez stanowi ,posredniczgcy organ panstwa”, a zatem organ wiladzy publicznej utworzony na mocy ustawy
w celu dzialania w interesie ogélnym. Stad, aby ustali¢, czy decyzj¢ izby handlowo-przemystowej mozna przypisaé
panstwu (w szerokim znaczeniu orzecznictwa dotyczacego pomocy pafistwa), nie jest konieczne ustalenie, czy inny
organ wladzy publicznej (na przyklad panstwo w Scistym znaczeniu tego stowa lub samorzad lokalny) byt zaangazo-
wany w przedmiotowg decyzje. W rzeczywisto$ci taka decyzja spelnia z koniecznosci kryterium mozliwosci przypi-
sania panstwu.

(412) Takie podejscie Komisja juz stosowala w jej praktyce decyzyjnej i zostato ono zatwierdzone przez orzecznictwo. Na

przyklad odnosnie do izby handlowo-przemystowej departamentu Var Komisja stwierdzita: ,ze wzgledu na swdj sta-
tus podmiotu publicznego w $wietle prawa francuskiego izba prowadzi swojg dziatalno$¢ na okreslonym obszarze
geograficznym, zarzgdzajg nig wybierani czlonkowie i ma do dyspozycji srodki podatkowe pobierane od przedsie-
biorstw zarejestrowanych w rejestrze handlowym i spétek, a zatem nalezy do kategorii »wladz publicznych« w rozu-
mieniu dyrektywy Komisji 2000/52/WE. Nie jest zatem konieczne ustalenie mozliwosci przypisania §rodka panstwu
w rozumieniu orzecznictwa Stardust Marine” (*). W szczeg6lnosci Sad zatwierdzil takie podejscie w niedawnych
wyrokach w sprawie pomocy przyznanej liniom lotniczym przez CCI Nimes i CCI Pau: ,na podstawie wszystkich
okolicznosci faktycznych Komisja przyjeta prawidlowy poglad [...], Ze CCl, takie jak CCIPB, nalezy uznac za organy
publiczne, ktérych wszystkie decyzje — podobnie jak decyzje administracji centralnej lub samorzadéw terytorialnych
— mozna bylo niewatpliwie przypisa¢ panstwu” (**). Analiza ta dotyczy réwniez CCI w niniejszej sprawie.

(413) Ponadto CCI uwaza, ze dzialalno$¢ prowadzona w niniejszej sprawie — obstugi portu lotniczego w La Rochelle — jest

dzialalnoscig gospodarcza prowadzong w warunkach normalnej konkurencji z podmiotami prywatnymi. Argument
ten jest jednak zbedny, gdyz zaden przepis nie wyklucza prowadzenia dzialalnoSci gospodarczej przez organ pan-
stwowy (%), taki jak izba handlowo-przemystowa (7). Co wigcej, jak wykazano powyzej w sekgji 7.1.1.2, racje bytu
i gtéwny cel izb handlowo-przemystowych stanowig zadania lezagce w interesie 0gélnym, powierzone im na mocy
ustawy. Dzialalno$¢ przemystowa i handlowa izb handlowo-przemystowych jest zatem powigzana z wykonywaniem
powierzonych im zadan lezacych w interesie ogélnym i ma na celu sprzyjanie ich realizacji.

(414) Z powyzszych powodéw argumenty CCI i Ryanair s nieistotne, a poszczegdlne umowy zawarte przez CCI i bedace

przedmiotem niniejszej analizy nalezy uznaé za mozliwe do przypisania pafistwu oraz obejmujace wykorzystanie
zasobow panstwowych.

(415) Na podstawie powyzszego Komisja uznaje zatem, ze zawarcie tych uméw obejmuje wykorzystanie zasoboéw pari-

stwowych w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, a decyzje o zawarciu tych uméw mozna przypisaé pafistwu.

7.2.1.3. Korzy$¢ selektywna na rzecz Buzz oraz easy]Jet

(416) Jesli chodzi o Buzz, jak wskazano w sekgji 3.2.2.3, Francja wyjasnila, Ze na rzecz Buzz nie dokonano zadnych ptlat-

nosci marketingowych, gdyz dzialania promocyjne oraz wydatki na komunikacje dotyczace Buzz, o ktérych mowa
w sprawozdaniu CRC, w rzeczywisto$ci odnosza si¢ do dziatan komunikacyjnych podejmowanych na podstawie
umowy zawartej z Maison de la France, a nie z Buzz. Ponadto wskazane dzialania promocyjne nie byly powigzane
z Buzz. W formalnym postepowaniu wyjasniajacym rozwiano zatem watpliwo$ci Komisji dotyczace istnienia poten-
cjalnej pomocy na rzecz Buzz.

Wyrok z dnia 16 maja 2002 r., Francja/Komisja, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, pkt 52.

Zob. decyzja Komisji z dnia 22 czerwca 2006 r. w sprawie pomocy paristwa N 563/2005 — Francja — Pomoc na rzecz Ryanair w zakre-
sie przewozéw lotniczych migdzy Tulonem a Londynem (Dz.U. C 204 z 26.8.2006, s. 4), motyw 16.

Zob. wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-53/16, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 85-89. Zob. wyrok w sprawie Rya-
nair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 101.

Zob. wyrok Trybunatu z dnia 23 kwietnia 1991 r., Hofner i Elser, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, pkt 21.

Zob. wyrok w sprawieRyanair DAC/Komisja, T-53/16, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 90-91.
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(417) Jesli chodzi o easyjet, jak wskazano w sekcji 3.2.2.4, Francja wyjasnila, Ze — wbrew informacjom zawartym w spra-
wozdaniu CRC — przedsi¢biorstwo easyJet nie otrzymalo zadnego finansowania na potrzeby ustug marketingowych
ani reklamowych. W formalnym postgpowaniu wyjasniajgcym rozwiano zatem watpliwosci Komisji dotyczace ist-
nienia potencjalnej pomocy na rzecz easyJet.

7.2.1.4. Selektywna korzy$¢ na rzecz Flybe i Aer Arann przyznana im na podstawie umow
zawartych z CCI w okresie objetym postepowaniem wyja$niajacym

(418) Umowy podpisane z liniami lotniczymi Flybe i Aer Arann doprowadzily do znacznego obnizenia oplat, co stanowi
korzy$¢ na rzecz tych linii lotniczych.

(419) Umowy zawarto w kontekscie warunkéw wymienionych w decyzji CCI w sprawie oplat z dnia 27 marca 2008 r.,
ktéra przewidywala system stopniowego obnizania oplat lotniskowych, obowiazujacy przez 3 lata na potrzeby
otwarcia nowych polgczen lub utrzymania cigglosci obstugi istniejacych polaczen w zimowym sezonie rozklado-

wym.

(420) Okazuje sig, ze ten system znizek mial zastosowanie do kazdej linii lotniczej obslugujacej lub pragnacej obstugiwaé
port lotniczy w La Rochelle oraz spelniajacej warunki wymienione w decyzji w sprawie oplat z dnia 27 marca
2008 r. Kazda linia lotnicza mogla odnie$¢ korzysci z tych obnizek stosowanych na potrzeby otwarcia nowych pola-
czen lub utrzymania ciaglosci obstugi istniejacych polaczen w zimowym sezonie rozkladowym. Co wigcej, nic nie
wskazuje na to, ze warunki te spowodowaly ograniczenie korzysci ze znizek przyznanych okreslonym liniom lotni-
czym.

(421) Skoro zatem system znizek opracowano i stosowano w sposéb niedyskryminacyjny, korzy$¢ przyznana liniom lot-
niczym Flybe i Aer Arann nie ma charakteru selektywnego (**). W zwigzku z tym system znizek stosowany do Flybe
i Aer Arann nie stanowi pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, skoro nie zostal spelniony warunek selektyw-
nosci.

7.2.1.5. Istnienie korzysSci na rzecz Ryanair/AMS oraz Jet2 w umowach zawartych z CCI
w okresie objetym postgpowaniem wyjasniajgcym

(422) Jesli chodzi o zwolnienie przedsigbiorstwa Ryanair z oplat za o§wietlenie drogi startowej, w formalnym postgpowa-
niu wyja$niajacym wykazano, ze zwolnienie wynikato z faktu, iz loty Ryanair obstugiwano w ciagu dnia i tym
samym nie wymagaly one korzystania z o§wietlenia. Z tego wzgledu zwolnienie nie pociaga za sobg zadnej korzysci
gospodarczej na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair.

(423) Jezeli chodzi o ustuge obstugi naziemnej przewidziang w kolejnych umowach zawartych z przedsigbiorstwem Rya-
nair, w szczegdlnosci w umowie 1, w formalnym postgpowaniu wyja$niajacym rozwiano watpliwosci Komisji doty-
czace faktycznego istnienia tej obstugi. Jak wskazano w motywie 72, CCI dzialata wylacznie jako posrednik miedzy
Ryanair i Atlantica (przedsigbiorstwem $wiadczacym ustugi obstugi naziemnej), a w umowie 1 okreslono tylko ceny
ustalone przez Atlantica. Ustuga obstugi naziemnej przewidziana w kolejnych umowach zawartych z przedsigbior-
stwem Ryanair nie pociaga zatem za sobg zadnej korzysci gospodarczej na rzecz Ryanair.

(424) Jezeli chodzi o pozostale $rodki, w celu ustalenia, czy zawarte umowy przyznaja korzy$¢ zainteresowanym liniom
lotniczym, Komisja powinna co do zasady przeanalizowa¢, czy w podobnych okolicznosciach operator portu lotni-
czego dzialajgcy w normalnych warunkach gospodarki rynkowej zawarlby umowy handlowe podobne lub iden-
tyczne do uméw zawartych przez CCL

(425) Do celow oceny przedmiotowych uméw nalezy przypomnied, ze zardwno samo wystepowanie, jak i znaczenie ele-
mentéw pomocy w tych umowach musza zosta¢ ocenione z uwzglednieniem sytuacji istniejacej w momencie ich
zawarcia (*). Zatem aby oceni¢, czy operator portu lotniczego dzialat jako ostrozny inwestor dzialajacy w warun-
kach gospodarki rynkowej, kierujacy si¢ osiggnieciem rentownosci (%), zawarte umowy nalezy oceni¢ w odniesieniu
dla kazdego rozpatrywanego okresu, tj. w momencie ich podpisania.

(**) Zob. migdzy innymi wyrok Trybunalu z dnia 21 grudnia 2016 r., Komisja/Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971,
pkt 40-67.

(*) Zob. wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 94, pkt 71-72.

(1) Zob. wyrok w sprawie Alfa Romeo, o ktérym mowa w przypisie 30, pkt 20, oraz wyrok w sprawie Alitalia/Komisja, o ktérym mowa
w przypisie 30, pkt 84.
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(426) Po przeanalizowaniu réznych aspektéw metodologicznych dotyczacych metody wykorzystywanej do zastosowania
testu prywatnego inwestora z jednej strony oraz do rekonstrukeji biznesplanéw z drugiej strony, Komisja przeanali-
zuje poszczeg6lne przedmiotowe Srodki.

a) Aspekty metodologiczne dotyczace metody wykorzystywanej do zastosowania testu prywatnego inwestora

(427) W celu okreslenia metody wykorzystywanej do zastosowania testu prywatnego inwestora nalezy przeanalizowaé
nastepujace kwestie metodologiczne:

— 1) Czy umowy w sprawie ustug marketingowych i umowy o §wiadczenie ustug portu lotniczego nalezy analizo-
wac odrebnie czy lacznie?

— 2) Na ile wlaiciwa jest — na potrzeby zastosowania testu prywatnego inwestora w odniesieniu do analizy rentow-
nosci przyrostowej — analiza poréwnawcza warunkéw uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego, przeanali-
zowanych w formalnym postgpowaniu wyjasniajacym, z oplatami lotniskowymi pobieranymi w innych portach
lotniczych?

— 3) Jakie korzysci moglby wzigé pod uwage hipotetyczny inwestor prywatny przy podpisywaniu uméw o Swiad-
czenie ustug marketingowych?

— 4) Jakie ramy czasowe wybralby inwestor prywatny, aby oceni¢ zasadno$¢ podpisania umowy o $wiadczenie
ustug portu lotniczego lub umowy o §wiadczenie ustug marketingowych?

1) W przedmiocie acznej analizy uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego 1 uméw o $wiadczenie ustug marke-
tingowych

428) Do celéw testu prywatnego inwestora Komisja powinna ustali¢, czy umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego
. ’ . p . g . J p y . . 7 g p g
i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte przez CCI z Ryanair i AMS, o ktérych mowa w Table 9,
nalezy ocenia¢ fgcznie (**!).

(429) Francja o$wiadczyla, ze zgadza si¢ ('?) z podejsciem przyjetym w decyzji o wszczeciu postepowania, polegajacym na
ocenie wszystkich uméw o §wiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o $wiadczenie ustug marketingowych podpi-
sanych facznie.

(430) Przedsigbiorstwo Ryanair zakwestionowalo jednak to podejicie, gdyz jest przekonane, ze umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych zawarte z AMS nalezy analizowa¢ odr¢bnie w stosunku do uméw o §wiadczenie ustug portu
lotniczego zawartych z Ryanair. Spétka AMS jest przekonana, ze umowy, ktére zawarla z CC, s3 nieodlgcznie zwig-
zane z interesem handlowym odmiennym od interesu w umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego.

(431) Nalezy zatem przeanalizowad, czy — jak twierdzi przedsigbiorstwo Ryanair — umowy o $wiadczenie ustug marketin-
gowych dotyczg interesu innego niz interes w umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego. W celu odpowiedzi
na to pytanie nalezy przeanalizowa¢ nastepujace kwestie:

— Czy na potrzeby ustalenia istnienia korzysci gospodarczej przedsigbiorstwo Ryanair i jego spétke zalezng AMS
nalezy traktowa¢ indywidualnie czy facznie?

— Na czym polegalo zadanie zrealizowane przez CCI przy nabyciu ustug marketingowych?

— Czy istnieje nierozerwalny zwigzek pomiedzy umowami o $wiadczenie ustug portu lotniczego a umowami
o $wiadczenie ustug marketingowych?

Egczna lub odrgbna analiza przedsigbiorstwa Ryanair i AMS na potrzeby ustalenia istnienia korzysci gospodarczej

(432) W odniesieniu do uméw zawartych pomiedzy CCI z jednej strony a Ryanair i AMS z drugiej strony Komisja musi
w pierwszej kolejnosci ustalié, czy na potrzeby wskazania korzysci gospodarczej, ktérg mogly odnies¢, Ryanair
ijego spolke zalezng AMS w chwili podpisania uméw nalezy traktowa¢ indywidualnie czy facznie.

(") Nalezy doprecyzowad, ze kwestia tacznej oceny uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz uméw o $wiadczenie ustug marke-
tingowych nie dotyczy Jet2. CCI-port lotniczy zawarl z Jet2 jednolita umowe, w ktérej uwzgledniono postanowienia dotyczgce ustug
portu lotniczego oraz uiszczania oplaty marketingowej.

(1) Odpowiedz Frangji z dnia 13 kwietnia 2012 r., pkt 253.
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(433) Komisja zauwaza przede wszystkim, ze w chwili zawarcia uméw AMS byto w 100 % spétka zalezng przedsigbior-
stwa Ryanair, ktdrej kierownicy tworzyli kadre kierownicza wyzszego szczebla w przedsigbiorstwie Ryanair (%),
oraz ze spolka ta zostala utworzona wylacznie w celu $wiadczenia ustug marketingowych na stronie internetowej
przedsigbiorstwa Ryanair i nie prowadzila ona zadnej innej dzialalnosci. AMS dzialata zgodnie z interesami Ryanair
i pod jego kontrolg, a zyski wygenerowane przez AMS byly przekazywane Ryanair w formie dywidendy lub zwigk-
szenia warto$ci spotki. Mozna zatem przyjac, ze spotka Ryanair w decydujacy sposéb wplywala na postgpowanie
AMS.

(434) Co wigcej, chociaz ustugi marketingowe nabyto najpierw na podstawie dwéch uméw zawartych z Ryanair 1 grudnia
2003 r. i 1 stycznia 2004 r., to jednak pézniej CCI nabyta ustugi marketingowe wiasnie od AMS na podstawie uméw
zawartych od 1 kwietnia 2006 r. Fakt, ze spotka AMS zastgpita przedsigbiorstwo Ryanair w charakterze dostawcy
ustug marketingowych na rzecz CCl, wskazuje réwniez na to, ze Ryanair i jego spdlka zalezna AMS sa powigzane
w odniesieniu do poszczegdlnych uméw zawartych z CCL

(435) Ponadto Komisja zauwaza, ze w okreleniu celu wszystkich uméw o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych
z AMS wskazano, Ze s3 one zwigzane wylgcznie ze zobowigzaniem Ryanair do obstugi lotéw z portu lotniczego
w La Rochelle.

(436) Tym samym fakt, ze AMS prowadzi dzialalno$¢ inng niz Ryanair, nie moze przestaniaé wysoce uzupelniajacego cha-
rakteru tych dwdch rodzajow dziatalnosci: obstugi i reklamy linii lotniczych.

(437) Ponadto Komisja zwraca uwage, ze takie podejscie przyjeta juz w swojej najnowszej praktyce decyzyjnej (1) i zostalo
ono potwierdzone w orzecznictwie (‘).

(438) Z tych wszystkich przyczyn Komisja jest przekonana, ze nalezy przeprowadzi¢ wspdlng oceng $rodkéw pomocy na
rzecz Ryanair i AMS w celu stwierdzenia istnienia korzysci gospodarczej, poniewaz Ryanair i AMS s jednym i tym
samym beneficjentem przedmiotowych srodkéw (1%).

Zadanie zrealizowane przez CCI przy nabyciu ustug marketingowych

(439) Pierwsze rozwigzanie polegaloby na uznaniu, ze CCI zawarta umowy o $wiadczenie ustug marketingowych jako
operator portu lotniczego (') i w konsekwencji poréwna¢ jej zachowanie do zachowania hipotetycznego organu
zarzadzajacego portem lotniczym kierujgcego si¢ osiagnigciem rentownosci.

(440) Drugie rozwigzanie polegaloby na uznaniu, ze CCI postgpila jak podmiot publiczny, ktéremu wyznaczono zadanie
lezace w interesie ogélnym, tj. rozwéj gospodarczy La Rochelle i jego regionu, i ze nabyla wspomniane ustugi mar-
ketingowe, aby wykonac to zadanie, niezaleznie od swojej roli operatora portu lotniczego w La Rochelle. Drugie roz-
wigzanie znajduje podstawe w tym, Ze na mocy prawa CCI powierzono takie zadanie w zakresie rozwoju gospodar-
czego.

(") Zob. sprawozdanie CRC dotyczace izby handlowo-przemystowej w Pau-Béarn, sporzadzone 19 pazdziernika 2006 r., w ktorym
stwierdza si¢ w szczeg6lnosci, ze ,spotka AMS jest spotka wywodzacy si¢ z Ryanair, zarzadzang przez dwoch czlonkéw kadry kie-
rowniczej przedsiebiorstwa Ryanair”. Ze sprawozdaniem mozna zapozna¢ si¢ na stronie www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents|
ROD/AQR200701.pdf .

(") W tym wzgledzie zob. decyzja Komisji w sprawie portu lotniczego w Pau, o ktérej mowa w przypisie 12, w szczegdlnosci motyw
290. Decyzja Komisji (UE) 2017/1861 z dnia 29 lipca 2016 r. w sprawie pomocy panistwa SA.33983 (2013/C) (ex 2012/NN)
(ex 2011/N) — wdrozonej przez Whochy — Rekompensata dla portéw lotniczych na Sardynii z tytutu obowigzkéw $wiadczenia ustugi
publicznej (UOIG) (Dz.U. L 268 z 18.10.2017, s. 1), w szczegblno$ci motyw 353.

(1) Zob. wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 184; wyrok w sprawie Rya-
nair DAC/Komisja, T-53/16, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 207-212.

(1) W dalszej czgsci oceny Komisja moze zatem stosowaé nazwe ,Ryanair/AMS” w celu okreslenia beneficjenta przedmiotowych $rod-
kow.

(1) Bez uszczerbku dla ewentualnych celéw publicznej polityki lokalnego rozwoju gospodarczego, ktére operator mogh realizowaé
dzigki zawarciu przedmiotowych uméw.


http://www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
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(441) Zgodnie z tym alternatywnym podej$ciem nalezy z jednej strony sprawdzié, czy przedmiotowe ustugi odpowiadaja

Lfaktycznemu zapotrzebowaniu” nabywcy publicznego (na przyklad z tego wzgledu, ze sa powigzane z dzialaniem
podejmowanym w celu wywarcia jak najwigkszych skutkéw gospodarczych wynikajacych z pomocy wyplacanej na
rzecz rozwoju regionalnego), a z drugiej strony, czy nabyto je za ceng nizszg od ,ceny rynkowej” lub réwna tej
cenie (%), niezaleznie od tego, czy ceng rynkowg ustalono w oparciu o zaproszenie do skladania ofert czy przy uzy-
ciu innej metody.

(442) Komisja zauwaza, ze ani Francja ('), ani CCI (%) nie wskazaly wyraznie w swoich uwagach, ze przy zawieraniu

uméw o $wiadczenie ustug marketingowych dzialaly ze wzgledéw polityki publicznej.

(443) Wprawdzie w motywie 210 Francja argumentowala, Ze dzigki zastosowanym Srodkom dziatalnos¢ portu lotniczego

bedzie miala pozytywny wplyw na rozwdj regionalny, dlatego uznaje za ,naturalne”, ze wladze lokalne i regionalne,
ktére daza do rozwoju gospodarczego i rozwoju turystyki na swoim terytorium, korzystaja z ustug umozliwiajacych
im promowanie regionu i przyciaganie odwiedzajacych. Komisja zauwaza jednak, ze twierdzenia tego nie podziela
CCI (zob. motyw 445) oraz Ze jest ono rOwnowazone przez uwagi przedstawione w nastgpstwie wszczecia formal-
nego postepowania wyjasniajacego, wymienione w motywie 212, w ktérych Francja uznaje, ze ,jesli chodzi
o wzgledy, ktére doprowadzily CCI do zawarcia uméw objetych postgpowaniem, to mozliwo$¢ zamieszczenia
reklam portu lotniczego w La Rochelle i regionu, jak réwniez miejsc przeznaczenia obstugiwanych przez port lotni-
czy, na stronie internetowej, ktorg odwiedza tyle samo o0séb, co strong internetowa Ryanair, stwarzala szanse przy-
ciggniecia dodatkowych klientéw, ktérych CCI w naturalny sposéb przejela, cheac zwickszy¢ ruch w porcie lotni-
czym, a tym samym przychody”. Francja dodaje, Ze ,z punktu widzenia portu lotniczego w La Rochelle jej strategia
wsparcia marketingowego przyniosta efekty, skoro spowodowala gwaltowny wzrost liczby pasazeréw w tym
okresie, prowadzgc do stalego wzrostu w zakresie oplat lotniskowych i przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej...”.

(444) Co wigcej, Komisja zauwaza, ze w niniejszej sprawie Francja — poza ogélnymi rozwazaniami na temat rozwoju

regionalnego, o ktérych mowa w poprzednim motywie — nie ustalita dokladnie, w jaki sposéb skalibrowata finanso-
wanie linii lotniczych w celu realizacji interesu publicznego, ktérego nie zdefiniowano precyzyjnie ani nie dofaczono
do niego mierzalnych kryteriéw. Komisja zauwaza zatem, ze Francja nie przeprowadzita zadnej ilosciowej analizy
ekonomicznej ex ante, ktéra mozna byloby wykorzysta¢ do ustalenia, w sposéb przyczynowy i jednoznaczny, skutku
gospodarczego Srodkéw finansowania w realizacji celu interesu publicznego obejmujacego rozwdj regionalny.

(445) Ze swojej strony CCI przedstawila informacje, ktére nadaly wigksze znaczenie pierwszemu podejsciu. W swoich

uwagach z 4 czerwca 2012 r. CCl stwierdzila, Ze ,tym, co sklonito CCI do zawarcia uméw [o $wiadczenie ustug mar-
ketingowych], byla perspektywa osiagniecia zyskow”. CCI stwierdzila rowniez, ze ,wzgledy, ktére doprowadzily CCI
do zawarcia uméw objetych analizg, mialy charakter czysto handlowy, a korzy$¢ handlowa, ktéra te umowy mialy
wygenerowa¢ dla portu lotniczego, zostata nalezycie oceniona. Mozliwo$¢ zamieszczenia reklam portu lotniczego
w La Rochelle i regionu, jak réwniez miejsc przeznaczenia obstugiwanych przez port lotniczy, na stronie interneto-
wej, ktérg odwiedza tyle samo osdb, co strong internetowg przedsigbiorstwa Ryanair, stwarzala szans¢ przyciagnie-
cia dodatkowych klientéw z zagranicy, ktérych CCI w naturalny sposéb przejela, cheae zwigkszy¢ ruch w porcie lot-
niczym, a tym samym przychody”. W tych samych uwagach CCI stwierdzila, ze ,umowy o $wiadczenie ustug
marketingowych zawarte przez port lotniczy w La Rochelle z AMS, oprécz poprawy wizerunku portu lotniczego
oraz podniesienia atrakcyjnosci obstugiwanego regionu, przyczynily si¢ takze do czerpania korzysci ogdlnych z rela-
¢ji z Ryanair [...], skoro w wyniku odno$nej reklamy nastgpito wygenerowanie dodatkowych przychodéw z dziatal-
nosci lotniczej i pozalotniczej przez pasazeréw z zagranicy, dowiezionych do portu lotniczego przez Ryanair oraz
przyciagnietych do tego miejsca przeznaczenia za poSrednictwem ukierunkowanej i skutecznej reklamy”. Wedtug
CCI czynniki te sugerujg, ze jej postgpowanie nalezy oceni¢ w taki sam sposéb, jak postepowanie operatora portu
lotniczego (*).

(446) Komisja uznaje, Ze nalezy zastosowaé pierwsze z dwoch wyzej wymienionych rozwigzan. Wsrdd operatoréw portu

lotniczego powszechng praktyka jest, ze w toku dzialalno$ci gospodarczej zawierajg z liniami lotniczymi porozu-
mienia, w ktdrych ustalane sg rézne oplaty, a w niektérych przypadkach liniom tym przyznaje si¢ istotne zachety
oraz zapewnia wsparcie marketingowe (''?). W tym wzgledzie Komisja uznaje, Ze co do zasady zawarcie umow
o $wiadczenie ustug marketingowych wchodzi w zakres dzialalno$ci gospodarczej operatora portu lotniczego ().

Zob. na przyklad wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 28 stycznia 1999 r., BAI/Komisja, T-14/96, ECLLEU:T:1999:12, pkt 751 76,
oraz wyrok Sadu Pierwszej Instancji z dnia 5 sierpnia 2003 r., P & O European Ferries (Vizcaya), SA i Diputacién Foral de Vizcaya/Ko-
misja, T-116/01 i T-118/01, ECLLEU:T:2003:217, pkt 117.

Zob. motywy 205-214.

Zob. motywy 171-177.

Nie nalezy zatem w tym miejscu ustalaé ceny rynkowej, ktorg Francja lub CCI powinny byly zaplaci¢ za rozwdj gospodarki lokalnej
poprzez wsparcie linii lotniczych, skoro drugiego podejscia nie przyjela ani Francja, ani CCIL.

Pkt 7 wytycznych z 2014 r.

Nalezy takze zauwazy¢, ze w sekdji 3.5 wytycznych z 2014 r. przewidziano, Ze na potrzeby stosowania zasady prywatnego inwestora
w ocenie nalezy uwzgledni¢ zachety oraz wsparcie marketingowe.
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(447) Z tego wzgledu na potrzeby ustalenia istnienia korzysci na rzecz linii lotniczych nalezy zastosowac pierwsze rozwig-
zanie, o ktérym mowa w motywie 439; obejmuje ono pordéwnanie postepowania CCI z postgpowaniem hipotetycz-
nego inwestora prywatnego, kierujgcego si¢ osiggnigciem rentownosci i obstugujacego port lotniczy w La Rochelle
na miejscu CCI. Komisja zwraca uwagg, ze takie podejicie przyjeto juz w wytycznych z 2014 r. ('¥) oraz w jej naj-
nowszej praktyce decyzyjnej (''%), co potwierdzono w orzecznictwie (119).

(448) Wniosek ten, dotyczacy uméw zawartych z Ryanair i AMS, z tych samych powodéw dotyczy réwniez uméw zawar-
tych z Jet2.

Nierozerwalny charakter umow o swiadczenie ustug marketingowych i uméw o swiadczenie ustug portu lotniczego

(449) Komisja ustalila dwa scenariusze. W pierwszym z nich co najmniej jedna umowa o $wiadczenie ustug marketingo-
wych jest podpisywana w tym samym czasie, co umowa o §wiadczenie ustug portu lotniczego, i stanowig one jedno-
lita transakcje. W tym przypadku test prywatnego inwestora przeprowadza si¢ na podstawie wszystkich uméw
wchodzgcych w sklad transakcji. Wedlug drugiego scenariusza umowa (umowy) o $wiadczenie ustug portu lotni-
czego nie jest podpisywana w tym samym czasie, co umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego. W tym przy-
padku ocena transakji koncentruje si¢ wylacznie na umowach o $wiadczenie ustug marketingowych. W tescie pry-
watnego inwestora uwzglednia si¢ jednak umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego obowigzujaca w chwili
zawarcia uméw o Swiadczenie ustug marketingowych, aby méc oszacowaé przychody CCIL

(450) Z tego wzgledu Komisja jest przekonana, ze kazdg z uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, o ktérych mowa
w Table 9, nalezy oceni¢ w celu ustalenia, czy moga one by¢ nierozerwalnie zwigzane z co najmniej jedng umowa
o $wiadczenie ustug portu lotniczego lub ewentualnie nawet z innymi umowami o $wiadczenie ustug marketingo-
wych. Komisja uznaje, Ze w celu dokonania oceny nierozerwalnego charakteru tego powigzania niezbedne jest
poczynienie nastepujacych uwag.

(451) Po pierwsze, fakt, Ze niektére umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zostaly zawarte przez CCI z AMS, a nie
z Ryanair, nie wyklucza mozliwosci oceny uméw o $wiadczenie ustug marketingowych facznie z umowami o §wiad-
czenie ustug portu lotniczego. Oba rodzaje uméw zostaly zawarte przez te same strony, poniewaz — jak ustalono
w motywach 432-438 — przedsiebiorstwo Ryanair oraz AMS nalezy traktowac jako tworzace jeden podmiot gospo-
darczy.

(452) Inne czynniki wymienione ponizej wskazuja na bardzo ciste powiazania miedzy niektérymi umowami o $wiadcze-
nie ustug marketingowych z umowami o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartymi lacznie.

(453) Po pierwsze Komisja zauwaza, ze proces, w ramach ktérego zawarto umowy o §wiadczenie ustug marketingowych
z AMS lub Ryanair, jest $ci$le powigzany z zawarciem uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego z przedsigbior-
stwem Ryanair.

(454) Jak wykazano w Table 9, wigkszo$¢ uméw o $wiadczenie ustug marketingowych zawarto niemal w tym samym cza-
sie, co umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Na przyklad umowy o $wiadczenie uslug marketingowych
podpisane z przedsigbiorstwem Ryanair 1 grudnia 2003 r. i 1 stycznia 2004 r. podpisano praktycznie w tej samej
chwili co umowe o §wiadczenie ustug portu lotniczego z 10 grudnia 2003 r. Podobnie umowy o §wiadczenie ustug
marketingowych zawarte z AMS 1 maja 2006 r. zawarto dokladnie miesigc po umowie o $wiadczenie ustug portu
lotniczego z 1 kwietnia 2006 r. i weszly one w zycie 1 maja 2006 r., przy identycznym okresie obowigzywania
wynoszacym 3 lata.

(455) Ponadto CCI nie prowadzita procedury przetargowej i wlasciwie nie brala pod uwage dostawcéw innych niz AMS
lub Ryanair, co wzmocnito nierozerwalne powiazanie migdzy procesami, w ramach ktérych zawarto oba rodzaje
umow.

(456) Po drugie analiza tresci uméw potwierdza Scisly stosunek zaleznosci migdzy umowami o $wiadczenie ustug marke-
tingowych a polaczeniami lotniczymi z portu lotniczego w La Rochelle obstugiwanymi przez przedsigbiorstwo Rya-
nair.

(457) Po pierwsze, ustugi $wiadczone przez AMS, nawet jesli ich celem byla promocja La Rochelle i regionu, koncentruja
si¢ wylacznie na trasach obslugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair i zadng inna lini¢ lotnicza.

(") Zob. pkt 53 wytycznych z 2014 .
(") Zob. na przyklad decyzja (UE) 2015/1227, motywy 314-330.
(") Zob. wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 329-334.
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(458) Po drugie, ocena ustug marketingowych przeprowadzona przez AMS takze wskazuje na to, Ze ustugi te z tytulu
umowy koncentrowaly si¢ w calosci na stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair, ktérg w kilku umowach
o $wiadczenie ustug marketingowych (') okreslono jako ,gléwne narzedzie marketingowe”, a w szczegdlnosci na
wersjach strony dostepnych w panstwach, z ktérych Ryanair obstuguje polaczenie do La Rochelle. Zgodnie z warun-
kami poszczegélnych uméw o $wiadczenie ustug marketingowych ustugi marketingowe $wiadczone przez AMS
obejmuja: (i) umieszczanie linkéw na stronie odpowiadajacej La Rochelle jako celowi podrézy w witrynie interneto-
wej przedsigbiorstwa Ryanair; (i) umieszczanie linkéw do strony internetowej wskazanej przez CCI na angielskiej,
belgijskiej, niderlandzkiej, portugalskiej, irlandzkiej i norweskiej stronie startowej witryny internetowej przedsigbior-
stwa Ryanair (odpowiadajgcej punktom wylotu dla polaczen Ryanair z portem lotniczym w La Rochelle); (iii) umie-
szczanie akapitow w sekgji ,5 rzeczy do zrobienia” na stronie po$wigconej La Rochelle jako celowi podrézy w witry-
nie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair; (iv) wysylanie e-maili promujacych La Rochelle do brytyjskich
i irlandzkich subskrybentéw witryny internetowej przedsi¢biorstwa Ryanair (''*); (v) prezentacja La Rochelle na stro-
nie startowej norweskich i portugalskich wersji witryny internetowej przedsigbiorstwa Ryanair ('*’). Strong interne-
towg przedsigbiorstwa Ryanair zaprojektowano jednak w pierwszej kolejnosci jako platforme sprzedazy biletéw na
trasy obstugiwane przez Ryanair, a tylko drugorzednie jako narzedzie promowania miejsc przeznaczenia obstugiwa-
nych przez Ryanair, w tym La Rochelle (*).

(459) Co wigcej, jak wyjasniono w motywach 81-114, umowy o §wiadczenie ustug marketingowych zawarte z Ryanair
(umowy A i B) zawieraja zobowigzanie Ryanair do obstugi okrelonych tras, podczas gdy umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych D, G, H, I, ] oraz K zawarte z AMS wyraznie wskazuja, ze ,ich zrédlem jest zobowigzanie
Ryanair do obstugi” (**!) okreslonych polaczen objetych podstawowymi umowami o $wiadczenie ustug portu lotni-
czego. Obecnosé tych klauzul pokazuje, Ze umowa o $wiadczenie ustug marketingowych nie istnialaby, gdyby
przedsigbiorstwo Ryanair nie obstugiwalo polaczen, o ktérych mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingo-
wych. Stwierdzenia tego nie podwaza si¢ w odniesieniu do uméw C, E i F, ktére sg tylko zmianami uprzednio obo-
wigzujacych uméw, a nowe postanowienia tych uméw nie podaja w watpliwo$¢ powigzania miedzy obstuga przez
przedsiebiorstwo Ryanair wyzej wymienionych polaczen a ustugami marketingowymi.

(460) Ponadto kwoty uiszczane przez Ryanair na podstawie niektérych uméw o $wiadczenie ustug marketingowych
(umowy A i B) sg ustalane w oparciu o liczbg rotacji zrealizowanych przez Ryanair. Na przyklad art. 3 umowy
A zawartej z Ryanair stanowi, ze ,jezeli Ryanair nie osiggnie $redniego rocznego wspélczynnika obcigzenia wyno-
szacego 60 % przy co najmniej 340 rotacjach w kazdym roku kalendarzowym [...], oplata zostanie obliczona
ponownie, proporcjonalnie do liczby przewiezionych pasazeréw” (**3). Obecno$¢ tego postanowienia w umowie
wskazuje, Ze zasadniczym celem umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie jest, ogélnie rzecz biorac, promo-
cja La Rochelle i regionu, lecz w szczegdlnosci pomoc przedsigbiorstwu Ryanair w osiaggnigciu okre$lonych ilos-
ciowo celéw z zakresu przewozu pasazeréw do La Rochelle.

(461) Z powyzszych rozwazaf wynika, ze ustugi przewidziane w tych umowach o $wiadczenie ustug marketingowych sg
SciSle powigzane z ustugami transportu lotniczego oferowanymi przez Ryanair, o ktérych mowa w umowach
o $wiadczenie ustug marketingowych, i ktére s3 objete odpowiednimi umowami o $wiadczenie ustug portu lotni-
czego. Ustlugi marketingowe zdecydowanie nie sg zaplanowane w sposéb ogélny i nieprecyzyjny, aby zwigkszy¢
liczbg odwiedzin La Rochelle i regionu w celach wypoczynkowych i biznesowych, lecz s3 skierowane do o0séb, ktore
mogg korzysta¢ z ustug transportowych Ryanair okreslonych w umowach o $wiadczenie ustug marketingowych, co
oznacza, ze ich zasadniczym celem jest promowanie tych wiasnie ustug.

(462) Umowy o $wiadczenie ustug marketingowych sg zatem nierozerwalnie zwigzane z zawartymi lacznie umowami
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i z ustugami transportu lotniczego objetych tymi umowami. Fakty przedsta-
wione powyzej wskazuja ponadto, Ze nic nie przemawia za hipotetycznym argumentem, ze gdyby nie bylo przed-
miotowych polaczen lotniczych (a wigc i dotyczacych ich uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego), umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych i tak zostalyby zawarte.

) Umowy z 1.04.2006 r.117.09.2009 r. zawarte z AMS.
15) Umowy z 1.04.2006 r., 17.09.2009 r. i 25.02.2010 r. zawarte z AMS.
) Aneksy do umowy z 25.02.2010 r.

) Bardzo mala sekcja poswigcona promocji turystyki na stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair w polaczeniu z faktem, ze
region La Rochelle jest po prostu jednym z wielu celéw podrézy objetych handlowymi srodkami promocji na stronie internetowej
Ryanair, sprawia, ze prezentacja regionu La Rochelle na tej stronie odgrywa znacznie mniejsza rolg niz sprzedaz biletéw i ustugi ofe-
rowane przez t¢ lini¢ lotnicza.

(") Art. 1 uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, dotyczacy ich celu, ktéry stwierdza: ,Podstawa niniejszej umowy jest zobowigza-
nie przedsigbiorstwa Ryanair do obstugi polaczen...”

(') Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,[...] jezeli Ryanair nie osiagnie Sredniego rocznego wspdtczynnika obciazenia

wynoszacego 60 % przy co najmniej 340 rotacjach w kazdym roku kalendarzowym [...], oplata zostanie obliczona ponownie, pro-

porcjonalnie do liczby przewiezionych pasazeréw [...]".
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(463) Nalezy takze zauwazy¢, ze Francja sama podkreslita powigzanie migdzy optatami ustalonymi w umowach o $wiad-
czenie ustug marketingowych a polaczeniami obstugiwanymi przez linie lotnicze: ,Rozwdj portu lotniczego catko-
wicie zalezy od wzrostu liczby pasazeréw, stad potrzeba prowadzenia kampanii informacyjnych, ktérych celem jest
upowszechnianie wiedzy na temat polgczent obstugiwanych przez port lotniczy, atrakgji turystycznych regionu itp.
Publikacja reklam na stronie internetowej o duzej liczbie odwiedzajacych stanowi zatem podstawows ustuge Swiad-
czong na rzecz kazdego rozwijajacego si¢ regionalnego portu lotniczego. Z tej potrzeby wynikta praktyka, szczeg6l-
nie wérdd tanich linii lotniczych, polegajaca na oferowaniu portom lotniczym ustug marketingowych i reklamo-
wych” () (podkreslenie dodane przez Komisj¢). Ze stwierdzenia tego wynika, ze platnosci ustalone w umowach
o $wiadczenie ustug marketingowych byly integralng czescia stosunkéw handlowych miedzy CCI i liniami lotni-
czymi w zakresie obstugi i rozwoju polaczen. Wynika z niego réwniez, ze celem tych platnosci byta nie tylko ogélna
promocja odwiedzin La Rochelle i regionu, ale przede wszystkim promocja w szczeg6lnosci polaczen obstugiwa-
nych przez linie lotnicze z portu lotniczego w La Rochelle.

(464) Wobec powyzszego Komisja bedzie opiera¢ swojg szczegdtowa oceng umoéw, o ktérych mowa w Table 9, na mate-
riale dowodowym dotyczacym miedzy innymi kwestii, czy ponizsze elementy byly identyczne czy podobne: (i) data
podpisania uméw; (ii) przedmiotowe polaczenia geograficzne; (iii) liczba pasazeréw wskazana w umowach; (iv)
odniesienia migdzy marketingiem a dzialalnoscig z zakresu przewozu oséb; (v) wszelkie inne elementy w oczywisty
sposéb faczace umowy. Z tej oceny moze zatem wyniknad, ze niektére umowy o Swiadczenie ustug marketingowych
nie byly cz¢scia facznego zawarcia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego (i z tego wzgledu nalezy je ocenia¢
indywidualnie), podczas gdy inne umowy nalezy ocenia¢ tacznie jako grupe uméw.

— Grupa umow 1-A

(465) Komisja zauwaza, ze CCI-port lotniczy podpisal umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego (umowa 1) 10 grudnia
2003 r., czyli kilka dni po podpisaniu umowy A o $wiadczenie ustug marketingowych, co nastgpito 1 grudnia
2003 r. Co wigcej, okres obowiazywania umowy A o $wiadczenie ustug marketingowych (od 1 maja 2003 r.
do 31 grudnia 2003 r.) jest w calosci objety okresem stosowania umowy 1, czyli od 1 maja 2003 r. do 30 kwietnia
2006 r. Ponadto zobowigzania dotyczace rocznego natezenia ruchu i obstugiwanych polgczen sg identyczne w obu
umowach. Z tego wzgledu Komisja uznaje, ze powyzsze dwie umowy wchodza w sklad jednej i tej samej transakji,
a zatem nalezy je oceniac lacznie.

— Umowa B

(466) Komisja zauwaza, ze CCl-port lotniczy podpisal umowe B o Swiadczenie ustug marketingowych 3 czerwca 2004 r.,
czyli prawie 6 miesigcy po podpisaniu umowy 1 o $wiadczenie ustug portu lotniczego, nawet jesli umowa stanowi:
»niniejsza umowe zawarto 1 stycznia 2004 r.” ('*¥).

(467) Nawet jesli dwie umowy majg taka samg dat¢ waznosci i obejmuja podobne zobowigzania dotyczace natgzenia
ruchu i polaczen, Komisja zauwaza, ze Francja nie wskazala przyczyn, dla ktérych odlozyla podpisanie umowy
do 3 czerwca 2004 r., chociaz przedstawiono jg jako zawartg 1 stycznia 2004 r. W zwiazku z powyzszym Komisja
stwierdza, ze umowe B nalezy poddaé osobnej ocenie.

— Grupa uméw 2-3-C-D

(468) Komisja zauwaza, ze CCI-port lotniczy podpisal dwie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego (umowy 2 i 3)
1 maja 2006 r., czyli zaledwie miesigc po podpisaniu uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, ktére miato
miejsce 1 kwietnia 2006 r. Te cztery umowy obejmuje¢ réwniez ten sam okres obstugi, tj. od 1 maja 2006 r.
do 30 kwietnia 2009 r. Zaréwno umowy 2 i C, jak i umowy 3 i D, podpisane w odstepie miesigca, odnoszg si¢
ponadto do tych samych portéw lotniczych (Londyn Stansted w przypadku uméw 2 i C i Dublina w przypadku
uméw 3 i D) oraz obejmuje takie same zobowigzania dotyczace ruchu (95 000 pasazeréw w przypadku Londynu
Stansted i 45 000 pasazeréw w przypadku Dublina). Co wigcej, umowy o $wiadczenie ustug marketingowych doty-
czgce tych dwoch portéw lotniczych sg identyczne, z wyjatkiem zobowiazan dotyczacych ruchu, kwot placonych za
ustugi marketingowe oraz zakresu tych ustug. To samo dotyczy uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego, ktdre
sa identyczne z wyjatkiem zobowigzani dotyczacych ruchu. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze powyz-
sze cztery umowy wchodzg w sklad jednej i tej samej transakgji, a zatem nalezy podda¢ je tacznej ocenie.

(") Odpowiedz Frangji z dnia 13 kwietnia 2012 r., pkt 247.
("*) Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,niniejsza umowa zostata sporzadzona 1 stycznia 2004 r.”
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(469) Komisja zauwaza, ze jednym z kluczowych wskaznikéw jest fakt, ze wszystkie cztery umowy podpisano mniej wie-
cej w tym samym czasie (w odstepie krétszym niz miesigc), podczas gdy kolejng umowe (umowa E) podpisano
ponad rok pézniej. Komisja ponadto zauwaza, ze obie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego oraz obie
umowy o $wiadczenie ustug marketingowych podpisano w tych samym dniach (odpowiednio 1 kwietnia i 1 maja
2006 r.). Komisja podkresla réwniez, ze osobna ocena uméw 2 i C jednej strony oraz uméw 3 i D z drugiej strony
w zadnym wypadku nie wplynelaby na wniosek wyciagniety na temat przyznanej korzysci (zob. Table 18).

— Umowa E

(470) 1 czerwca 2007 r. CCl-port lotniczy podpisal umowe E, ktéra dotyczy ustug marketingowych $wiadczonych na
irlandzkiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair. Ten aneks do umowy D podpisano zatem ponad rok po
podpisaniu samej umowy D i, w przeciwiefistwie do innych uméw o §wiadczenie ustug marketingowych ocenionych
powyzej, nie podpisano jej wraz z umowg o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Umowa F — kolejna umowa podpi-
sana przez CCl-port lotniczy i Ryanair/AMS - zostata ponadto podpisana niemal 4 miesigce po umowie E i nie doty-
czy irlandzkiej strony internetowej przedsigbiorstwa Ryanair. Umowy E i F dotycza réwniez dwdch oddzielnych
polaczen (odpowiednio Dublina i Londynu Stansted). W zwigzku z powyzszym Komisja uwaza, ze umowe E nalezy
podda¢ osobnej ocenie.

— Umowa F

(471) 21 wrzesnia 2007 r. CCl-port lotniczy podpisal umowe F, ktéra dotyczy ustug marketingowych $wiadczonych na
brytyjskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair. Ten aneks do umowy C podpisano zatem ponad rok po
podpisaniu samej umowy C i, tak jak w przypadku umowy E, nie podpisano go wraz z umowg o §wiadczenie ustug
portu lotniczego. Co wigcej, umowa G — kolejna umowa podpisana przez CCl-port lotniczy i Ryanair/ AMS — zostata
podpisana prawie 2 lata po umowie F. W zwiazku z powyzszym Komisja uwaza, Ze umowg F nalezy podda¢ osobnej
ocenie.

— Grupa umoéw G-H-I-]

(472) Komisja zauwaza, ze 17 wrzesnia 2009 r. CCl-port lotniczy podpisat cztery umowy o $wiadczenie ustug marketin-
gowych dotyczace obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair polaczen z La Rochelle do Londynu Stansted
(umowa G), Brukseli Charleroi (umowy H i ]) oraz Dublina (umowa I). Te cztery umowy obejmuje¢ ten sam okres
obstugi, tj. od 1 stycznia 2009 r. do 31 grudnia 2011 r. Co wigcej, tre§¢ umow o $wiadczenie ustug marketingowych
G, H i I jest identyczna, z wyjatkiem zobowigzan dotyczacych ruchu, cen ustug marketingowych oraz ich zakresu.
Umowa | jest aneksem do umowy H, ktdrej jedynym celem jest wprowadzenie podwyzki, aczkolwiek niewielkiej,
oplaty za ustugi marketingowe okreslone juz w umowie H, ktérg podpisano tego samego dnia. W zwigzku z powyz-
szym Komisja stwierdza, ze powyzsze cztery umowy wchodza w sklad jednej i tej samej transakgji, a zatem nalezy
poddac je tacznej ocenie.

(473) Umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego 5 podpisano 13 stycznia 2010 r. Wieloletni program prac obejmuje
okres od dnia 1 maja 2009 r. do dnia 30 kwietnia 2012 r. Komisja zauwaza, ze umowa ta dotyczy portéw lotniczych
Londyn Stansted, Bruksela Charleroi i Dublin (z mozliwoscig obstugiwania przez przedsigbiorstwo Ryanair jednego
polaczenia lub wigkszej liczby polaczen do La Rochelle), podobnie jak grupa uméw G-H-I-]. Komisja zwraca jednak
uwage na fakt, ze okres obowigzywania umowy 5 rézni si¢ od okresu obowiazywania grupy uméw G-H-1-J, a takze,
iz podpisano ja niemal 5 miesiecy p6Zniej niz t¢ grupe uméw. Komisja zauwaza, ze w umowie 5 w rzeczywistosci
nie nalozono na przedsi¢biorstwo Ryanair zadnych zobowigzan dotyczacych ruchu i nie obejmuje ona zadnych
ustug marketingowych oplacanych na rzecz Ryanair/AMS. W praktyce jedynie sformalizowano w niej z moca
wsteczng jednostkowa kwote oplat lotniskowych, ktére przedsigbiorstwo Ryanair musiato uiszczaé od 1 maja
2009 r. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, Ze nie nalezy ocenia¢ umowy 5 tak, jakby stanowita ona cz¢s¢
grupy uméw G-H-I-J.

— Grupa umoéw 6-K

(474) Komisja zauwaza, ze CCl-port lotniczy podpisal umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego (umowa 6) 1 lutego
2010 r., czyli mniej niz miesigc przed podpisaniem umowy K o $wiadczenie ustug marketingowych, co miato
miejsce 25 lutego 2006 r. Umowa 6 dotyczy ustug portu lotniczego $wiadczonych na rzecz przedsigbiorstwa Rya-
nair z tytulu polaczent do Londynu Stansted (Wielka Brytania), Dublina (Irlandia), Brukseli Charleroi (Belgia) i Oslo
Rygge (Norwegia) w okresie od 28 marca 2010 r. do 31 marca 2013 r. Obejmuje rowniez zobowigzania dotyczace
ruchu w odniesieniu do przedsigbiorstwa Ryanair. Jednoczesnie przedmiotem umowy K jest uregulowanie ustug
marketingowych, ktére mialy by¢ $wiadczone na irlandzkiej, norweskiej, holenderskiej i brytyjskiej wersji strony
gléwnej przedsigbiorstwa Ryanair w okresie od 28 marca 2010 r. do 31 marca 2013 r. W $wietle powyzszych usta-
len Komisja stwierdza, ze umowe 6 i umowe K nalezy podda¢ lacznej ocenie.
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(475) Jezeli chodzi o umowe 5, mimo ze podobnie jak umowe K podpisano ja na poczatku 2010 r., Komisja zauwaza, ze
obejmuje ona okres wczesniejszy niz umowa K. Umowa 5 nie obejmuje ponadto zadnych polaczen do Norwegii,
podczas gdy umowa K reguluje ustugi marketingowe, ktére maja by¢ $wiadczone na norweskiej wersji strony gtow-
nej przedsigbiorstwa Ryanair. Kolejna umowa zawarta przez CCI-port lotniczy i Ryanair/AMS (umowa o §wiadczenie
ustug marketingowych L) zostata podpisana niemal 4 miesigce po umowie K i dotyczy portu lotniczego Cork, ktory
nie jest objety umowg o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 6. W zwigzku z powyzszym Komisja stwierdza, ze
nie mozna dolaczy¢ umowy 5 i umowy L do grupy uméw 6-K.

— Umowa L

(476) 23 czerwca 2010 r. CCl-port lotniczy podpisal umowe L, ktéra dotyczy ustug marketingowych $wiadczonych na
irlandzkiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair. Ten aneks do umowy K podpisano zatem prawie 4 mie-
sigce po podpisaniu samej umowy K i nie podpisano go wraz z umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Co
wiecej, kolejng umowg podpisang przez CCl-port lotniczy i Ryanair/AMS (umowa 7) podpisano niemal 7 miesiecy
po umowie L i nie dotyczy ona irlandzkiej wersji strony internetowej przedsi¢biorstwa Ryanair. W zwigzku z powyz-
szym Komisja uwaza, Ze umowe L nalezy podda¢ osobnej ocenie.

— Grupa umoéw 7-M i umowa N

(477) Komisja zauwaza, ze CCI-port lotniczy podpisal umowe o §wiadczenie ustug portu lotniczego (umowa nr 7) 28 sty-
cznia 2011 r., czyli zaledwie dwa tygodnie przed podpisaniem uméw o $wiadczenie ustug marketingowych M i N,
ktére mialo miejsce 11 lutego 2011 r. Te trzy umowy nie obejmujg doktadnie tego samego okresu obstugi: umowa
7, w ktérej nie okrelono daty wygasniecia, stanowi aneks do umowy 5, ktérej data wygasniecia zasadniczo przy-
pada na 30 kwietnia 2012 r., podczas gdy umowy M i N wygaslyby 30 marca 2013 r. W umowie 7 okreslono
ponadto zobowigzanie dotyczace ruchu na poziomie 17 000 pasazeréw rocznie, podczas gdy w umowach
M i N przewidziano jedynie ustugi marketingowe i nie okreslono zZadnego zobowigzania dotyczacego ruchu.

(478) Komisja zauwaza, ze wspolnym celem uméw 7 i M jest otwarcie przez przedsigbiorstwo Ryanair nowego polgczenia
z La Rochelle do Porto (Portugalia). Ze wzgledu na zbieznos¢ daty podpisania i polaczenia Komisja uwaza, ze fakt, iz
umowa o $wiadczenie ustug marketingowych M obowiazuje przez okres krétszy niz umowa o $wiadczenie ustug
portu lotniczego 7, nie ma wplywu na ogdlne spostrzezenie, ze CCl-port lotniczy i przedsigbiorstwo Ryanair wyraz-
nie postanowily wspélnie zorganizowa¢ zarzadzania operacyjne, handlowe i finansowe nowego polaczenia do Porto
za podrednictwem tych dwdch uméw, tak jak w przypadku innych miejsc przeznaczenia obstugiwanych przez
przedsigbiorstwo Ryanair z portu lotniczego w La Rochelle.

(479) Jezeli chodzi o umowe N, jedynym elementem wspélnym z umowami 7 i M jest zbiezno$¢ dat ich podpisania, ponie-
waz umowa N stanowi aneks do umowy K, ktéra obejmuje wylacznie ustugi marketingowe zwigzane z obstugiwana
trasg do Oslo Rygge (Norwegia), ale zostala podpisana rok pdzniej. Co wigcej, jak wskazano powyzej, w umowie
N nie przewidziano zadnych zobowigzafi dotyczacych ruchu. Umowa N nie jest zatem zwigzana z umowa M ani
umowg 7 i mozna rozpatrywac ja osobno.

(480) Komisja zauwaza rowniez, ze kolejna umowa o §wiadczenie ustug marketingowych podpisana miedzy tymi dwoma
stronami zostala zawarta 26 pazdziernika 2012 r., na dlugo po podpisaniu uméw 7, M i N (*¥). Z powyzszych
powodow Komisja stwierdza, ze umowy 7 i M wchodza w sklad jednej i tej samej transakji, a zatem nalezy poddaé
je lacznej ocenie, podczas gdy umowe N nalezy poddaé osobnej ocenie.

— Whriosek w sprawie metody tgcznej oceny umow zawartych przez CCI-port lotniczy z Ryanair/ AMS.

(481) Z powyzszego wynika, ze nalezy traktowac kazdg z ponizszych grup uméw jako jeden i ten sam $rodek na potrzeby
oceny ich rentownosci. Niektére umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie wchodzily w sklad jednej i tej
samej transakcji z umowg o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Te umowy o $§wiadczenie ustug marketingowych
bedg podlegal ocenie z uwzglednieniem przychodéw generowanych przez obowigzujaca umowe o $wiadczenie
ustug portu lotniczego.

(") Niemniej jednak poza okresem objetym niniejsza decyzja.
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Tabela 14

Wykaz grup uméw zawartych miedzy CCI i Ryanair/AMS

Okres, do ktérego odnosi si¢

marketingowych miedzy CCIi AMS (Norwegia)

Nr Umowy Data podpisania umowa

Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego migdzy 10.12.2003 1.5.2003-30.4.2006
CCl i przedsigbiorstwem Ryanair
Umowa o §wiadczenie ustug marketingowych miedzy 1.12.2003 1.5.2003-31.12.2003
CCl i przedsigbiorstwem Ryanair
Umowa o §wiadczenie ustug marketingowych miedzy 1.1.2004 1.1.2004-30.4.2006
CCl i przedsigbiorstwem Ryanair
Umowa nr 1 o $wiadczenie ustug marketingowych 1.4.2006 1.5.2006-30.4.2009
miedzy CCIi AMS (Wielka Brytania)

D Umowa nr 2 o $wiadczenie ustug marketingowych 1.4.2006 1.5.2006-30.4.2009
miedzy CCli AMS (Irlandia)
Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego 1 miedzy 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
CCl i przedsi¢biorstwem Ryanair (Wielka Brytania)
Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego 2 miedzy 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
CCl i przedsi¢biorstwem Ryanair (Irlandia)
Umowa o §wiadczenie ustug portu lotniczego miedzy 1.2.2007 1.2.2007-30.4.2009
CCl i przedsi¢biorstwem Ryanair
Aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych 1.6.2007 1.6.2007-30.9.2007
miedzy CCli AMS
Aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych 21.9.2007 28.10.2007-29.3.2008
miedzy CCli AMS

G Umowa nr 1 o $wiadczenie ustug marketingowych 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
miedzy CCIi AMS (Wielka Brytania)

H Umowa nr 2 o $wiadczenie ustug marketingowych 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
miedzy CCIi AMS (Belgia)
Umowa 3 o $wiadczenie ustug marketingowych miedzy 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
CCI i AMS (Irlandia)
Aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
miedzy CCIi AMS (Belgia)
Umowa o §wiadczenie ustug portu lotniczego miedzy 13.1.2010 1.5.2009-30.4.2012
CCl i przedsigbiorstwem Ryanair
Pierwszy aneks do umowy o $wiadczenie ustug portu 1.2.2010 1.2.2010-31.3.2013
lotniczego migdzy CCI i przedsigbiorstwem Ryanair
Umowa o §wiadczenie ustlug marketingowych miedzy 25.2.2010 31.3.2010-30.3.2013
CCli AMS
Pierwszy aneks do umowy o §wiadczenie ustug 23.6.2010 1.6.2010-1.9.2010
marketingowych migdzy CCI i AMS
Drugi aneks do umowy o $wiadczenie ustug portu 28.1.2011 28.1.2011-30.4.2012
lotniczego migdzy CCI i przedsigbiorstwem Ryanair
(Portugalia)

M Drugi aneks do umowy o $wiadczenie ustug 11.02.2011 28.03.2011-30.03.2013
marketingowych miedzy CCI i AMS (Portugalia)

N Trzeci aneks do umowy o $wiadczenie ustug 11.02.2011 31.03.2011-30.03.2013
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— Umowa zawarta z Jet2

(482) Jak juz wspomniano w motywach 117-120, 4 lipca 2008 r. CCI podpisat umowe z Jet2. Umowa ta zawiera przede

wszystkim postanowienia dotyczace ustug portu lotniczego i przewidziano w niej przyznanie znacznych rabatéw na
oplaty lotniskowe. W umowie przewidziano réwniez uiszczenie oplaty marketingowej zwiazanej z obstuga polacze-
nia La Rochelle-Leeds. Nalezy zatem uzna¢ t¢ umowe za jeden i ten sam $rodek, ktérego rentowno$¢, podobnie jak
w przypadku uméw zawartych przez CCI z Ryanair/AMS, zostanie zbadana przez Komisje w sekeji 7.1.1.3.

2) Wybér metody analizy pomigdzy analizg poré6wnawczg i analiza rentownosci przyrostowej

(483) Zgodnie z wytycznymi z 2014 r., przy zastosowaniu testu prywatnego inwestora, zasadniczo mozna wykluczy¢ ist-

nienie pomocy panstwa na rzecz przewoznika lotniczego korzystajacego z danego portu lotniczego, jezeli cena
pobierana za ustugi portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej (analiza poréwnawcza) lub jezeli mozna wykazaé
za pomoca analizy ex ante, czyli w oparciu o informacje dostepne w momencie przyznania $rodka i o przewidywalne
w tym momencie zmiany sytuacji, ze porozumienie miedzy portem lotniczym a przewoznikiem lotniczym wywrze
stopniowo pozytywny wplyw na zyski portu lotniczego (%) (analiza rentownosci przyrostowe;).

(484) Nalezy przede wszystkim zauwazy¢, ze zgodnie z orzecznictwem Komisja moze, nie popelniajac przy tym bledu,

przeanalizowaé w sposéb szczegdlowy, jaka byla najbardziej odpowiednia metoda oceny, ktéra nalezato wybraé do
celow przeprowadzenia testu prywatnego inwestora. W orzecznictwie uznano, ze Komisja moze przychylaé si¢ ku
jednej z metod, jezeli uzna, ze jest ona bardziej odpowiednia (*¥). W szczegdlnosci w orzecznictwie uznano brak
hierarchii miedzy tymi dwoma metodami (‘).

(485) W odniesieniu do pierwszego podejscia (analiza poréwnawcza), Komisja ma powazne watpliwosci, czy mozliwe jest

obecnie okreslenie odpowiedniego punktu odniesienia, ktéry pozwolilby na ustalenie rzeczywistej ceny rynkowej
ustug $wiadczonych przez porty lotnicze. W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze najodpowiedniejsza metodg oceny
porozumieft zawartych pomiedzy portami lotniczymi a poszczegdlnymi przedsigbiorstwami lotniczymi jest analiza
przyrostowej rentownosci ('%).

(486) W kontekscie tej analizy Komisja przypomina, ze po przyjeciu wytycznych z 2014 r., zar6wno Francja, jak i zaintere-

soware strony, zostaly wezwane do zgloszenia uwag dotyczacych stosowania w niniejszej sprawie przepiséw zawar-
tych w tych wytycznych.

(487) Nalezy zauwazy(, ze zasadniczo stosowanie testu prywatnego inwestora poprzez odniesienie do $redniej ceny przy-

jetej na innych podobnych rynkach (analiza poréwnawcza) moze okazac si¢ rozstrzygajace, jezeli takg ceng rynkowa
mozna w sposéb uzasadniony zidentyfikowa¢ lub wywnioskowa¢ z innych wskaznikéw rynkowych. Metoda ta nie
moze jednak by¢ réwnie miarodajna w przypadku ustug portu lotniczego. Struktura kosztéw i przychodéw moze
r6zni¢ sie znaczaco w poszczeg6lnych portach lotniczych. Koszty i przychody zalezg bowiem od poziomu rozwoju
portu lotniczego, atrakcyjnosci jego stref zasiggu, liczby obstugujacych go przedsigbiorstw lotniczych, zdolnosci pod
wzgledem ruchu pasazerskiego, stanu infrastruktury i ram regulacyjnych, ktére moga réznic si¢ w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich, a takze od przeszlych strat portu lotniczego i zobowigzan zaciggnietych przez port lotni-
czy w przesztosci ().

(488) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego utrudnia przeprowadzenie czysto poréwnawczej analizy. Jak

pokazuje niniejszy przypadek, praktyki handlowe stosowane pomiedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami
lotniczymi nie muszg opiera¢ si¢ na wykazie upublicznionych cen w odniesieniu do poszczegélnych ustug. Wspom-
niane stosunki handlowe sg bowiem bardzo réznorodne. Obejmujg one podzial ryzyka zwiazanego z czestotliwoscia
oraz wszelkiej powigzanej odpowiedzialnosci handlowej i finansowej, upowszechnienie mechanizméw zachety (na
przyklad w formie rabatu zwigzanego z liczbg polaczen lub przewozonych pasazeréw) oraz zmian w rozkladzie
ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwigzku z tym transakcje te sa niezbyt poréwnywalne w oparciu o ceng
za rotacj¢ lub za pasazera.

Zob. pkt 53 wytycznych z 2014 r.

Zob. wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 143.

Zob. wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 145.

Wytyczne z 2014 r., pkt 591 61.

Zob. decyzja Komisji 2011/60/UE z dnia 27 stycznia 2010 r. w sprawie pomocy pafistwa C 12/08 — Stowacja — Umowa migdzy bra-
tystawskim portem lotniczym a Ryanair, pkt 88189 (Dz.U.L 27 z 1.2.2011, 5. 24.).
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(489) Ryanair uwaza, ze test prywatnego inwestora moze by¢ zastosowany w drodze przeprowadzenia analizy poréwna-
wezej, jezeli przyjmie si¢ za punkt odniesienia niektére europejskie porty lotnicze. W tym wzgledzie uwaza, Ze nie-
ktére europejskie porty lotnicze moga zastapi¢ port lotniczy w La Rochelle z uwagi na ich podobiefistwo, i dostarcza
przeprowadzone przez firme¢ Oxera (') 1 czerwca 2012 r. badanie poréwnawcze oplat lotniskowych placonych
przez Ryanair w porcie lotniczym w La Rochelle i optlat lotniskowych na rzecz portéw lotniczych uznanych za
poréwnywalne. Stwierdza, ze oplaty uiszczane w La Rochelle nie s3 znaczaco nizsze. Przedsigbiorstwo Ryanair
dostarczylo rowniez addendum do badania z 1 czerwca 2012 r. ("*?) w celu uwzglednienia platnosci otrzymanych
przez Ryanair/AMS w ramach uméw o $wiadczenie ustug marketingowych.

(490) Metoda poréwnawcza jest jednak w tym przypadku niepraktyczna. Jak bowiem wykazano wczesniej, transakcje,
ktére majg by¢ analizowane, to zlozone calosci skladajace si¢ z umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego
i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych (czasem polaczone w jeden instrument prawny). Transakcje te obej-
muja kilka ,cen”, tj. rézne oplaty lotniskowe, ceng za ustugi obstugi naziemnej i ceng za ustugi marketingowe, z kt6-
rych niektdre zalezg od liczby pasazeréw, inne od liczby ruchéw statkéw powietrznych, a inne s3 kwotami statymi.
Kazda z tych transakcji powoduje zatem ztozong cato$¢ przeplywdw pienigznych migdzy organem zarzadzajacym
portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym i jego spétkami zaleznymi, sktadajace si¢ z przychodéw pocho-
dzacych z opfat lotniskowych, przychodéw zwigzanych z ustugami obstugi naziemnej i przychodéw zwigzanych
z uslugami marketingowymi.

(491) W analizie przeprowadzonej przez firme¢ Oxera i przedstawionej przez przedsi¢biorstwo Ryanair 10 kwietnia
2015 r. (aneks do badania z 1 czerwca 2012 r.) zobrazowano gléwne trudnosci w ustaleniu odpowiedniego poréw-
nania oplat lotniskowych i wsparcia marketingowego udzielanego przedsi¢biorstwu Ryanair w poszczegdlnych por-
tach lotniczych.

(492) Po pierwsze, w samym badaniu przeprowadzonym przez firme Oxera stwierdzono, ze ,nie jest mozliwe zidentyfiko-
wanie portow lotniczych odniesienia, z ktérych korzysta przedsi¢biorstwo Ryanair, ktére bylyby podobne pod
wzgledem wszystkich mozliwych cech i ktére moga zachowywac si¢ w sposéb odpowiadajacy zachowaniu portéw
lotniczych dziatajacych zgodnie z zasadami gospodarki rynkowej. Przyjete podejscie polegato zatem na zidentyfiko-
waniu szeregu portéw lotniczych odniesienia, ktére s3 podobne do portu lotniczego w La Rochelle na podstawie
szeregu cech” (). W niniejszej sprawie Komisja zauwaza, ze chociaz kryteria kwalifikacji pieciu rozpatrywanych
portéw lotniczych (%) obejmujg jedno z siedmiu kryteriéw wymienionych w pkt 60 wytycznych z 2014 r., to pod-
mioty odniesienia s3 jednak podobne do portu lotniczego w La Rochelle jedynie w przypadku jednego lub dwéch
z siedmiu kryteriéw. Co wigcej, jedynie porty lotnicze w Grenoble (GNB) i Maastricht (MST) stanowig punkt odnie-
sienia dla dziatalnosci portu lotniczego w La Rochelle pod wzgledem liczby pasazeréw i skali dzialalnosci przedsie-
biorstwa Ryanair w tych portach lotniczych. Pozostale badane porty lotnicze wybrano na podstawie kryteriéw
(takich jak system wlasnosci, wystgpowanie finansowania publicznego, PKB regionu lub udzial tanich przewozni-
kéw), ktore, biorgc pod uwage, ze ich zwigzek z pomiarem kosztéw i przychodéw kazdego portu lotniczego jest
zbyt odlegly, same w sobie nie sg wystarczajace, aby postuzy¢ jako podstawa poziomu optat lotniskowych i ustug
marketingowych wykorzystywanych w analizie poréwnawczej. Komisja kwestionuje zatem reprezentatywnos¢
wybranej préby portéw lotniczych odniesienia.

— Po drugie, dane liczbowe opracowane przez firme¢ Oxera wskazuja, ze oplaty netto uiszczane przez przedsigbior-
stwo Ryanair w poszczegdlnych portach lotniczych wybranych na potrzeby analizy znacznie si¢ réznig. W prze-
prowadzonym badaniu firma Oxera obliczyla poziom oplat lotniskowych uiszczanych przez przedsigbiorstwo
Ryanair na rzecz tych pieciu portéw lotniczych po odjeciu wszystkich optat marketingowych uiszczanych na
rzecz AMS i przedsigbiorstwa Ryanair (co oznacza, ze w badaniu poréwnano oplaty lotniskowe uiszczane przez
przedsigbiorstwo Ryanair po odjeciu jego przychodéw marketingowych). Dane te wskazujg jednak na znaczace
réznice migdzy podmiotami odniesienia.

— Srednie oplaty netto za rotacje. Srednie oplaty netto za rotacje uiszczane przez przedsigbiorstwo Ryanair na
rzecz portu lotniczego w La Rochelle wynosza [100; 150] % oplat netto uiszczanych przez przedsigbiorstwo
Ryanair na rzecz pigciu podmiotéw odniesienia. Rozrzut wartosci wskazuje jednak na to, Ze nie ma jednorodne;j
grupy portéw lotniczych odniesienia. Tym samym, w zaleznosci od roku, Srednie oplaty netto za rotacje
uiszczane przez przedsigbiorstwo Ryanair na rzecz portu lotniczego w La Rochelle wahajg si¢ od [-50; 0] % do
[150; 200] % oplat netto uiszczanych przez przedsigbiorstwo Ryanair w portach lotniczych przeanalizowanych

(') Badanie z 8.10.2012 r. przeprowadzone przez firm¢ Oxera ,Ocena ekonomiczna zgodnosci z testem prywatnego inwestora, port lot-
niczy w La Rochelle”.

(3 Aneks z 10.4.2015 r. do badania z 1.6.2012 r. przeprowadzonego przez firmg¢ Oxera, ,Ocena ekonomiczna zgodnosci z testem pry-
watnego inwestora: analiza poréwnawcza obejmujaca AMS, port lotniczy w La Rochelle”.

(")) Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,Nie jest mozliwe zidentyfikowanie portéw lotniczych odniesienia, z ktérych
korzysta przedsigbiorstwo Ryanair, ktére bylyby podobne do LRH [port lotniczy w La Rochelle] pod wzgledem wszystkich mozli-
wych cech i ktére moglyby zachowywaé si¢ w sposéb odpowiadajacy zachowaniu portéw lotniczych dzialajacych zgodnie z zasadami
gospodarki rynkowej. Przyjete podejécie polegato zatem na zidentyfikowaniu szeregu portéw lotniczych odniesienia, ktére s3 pod-
obne do LRH [port lotniczego w La Rochelle] na podstawie réznych cech”. Analiza przeprowadzona przez firm¢ Oxera 10.04.2015,
s. 3.

() Knock (NOCQ), Prestwick (PIK), Grenoble (GNB), Bournemouth (BOH) i Maastricht (MST).
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przez firm¢ Oxera. Ten rozrzut wyraznie wskazuje na to, ze zbadana préba nie jest jednorodna i reprezenta-
tywna. Podobnie w przypadku danego portu lotniczego kwota oplat netto uiszczanych przez Ryanair podlega
znacznym wahaniom i w ciaggu roku moze ule¢ potrojeniu, co jest kolejnym dowodem na to, Ze poréwnanie
oplat lotniskowych netto nie jest ani mozliwe, ani wlasciwe.

— Srednie oplaty netto za pasazera. Podobnie jak w przypadku oplat netto za rotacje rozrzut wartosci wskazuje na
to, ze badana przez firme¢ Oxera préba portéw lotniczych nie pozwala na dokonanie stabilnego lub rozsadnego
poréwnania. W zaleznosci od roku, Srednie oplaty netto od pasazera uiszczane przez przedsigbiorstwo Ryanair
na rzecz portu lotniczego w La Rochelle wahaja si¢ od [-50; 0] % do [150; 200] % $redniej oplaty netto uiszcza-
nej przez przedsigbiorstwo Ryanair w portach lotniczych wybranych przez firme Oxera, a oplaty netto za pasa-
zera uiszczane przez przedsigbiorstwo Ryanair w danym porcie lotniczym mogg réznié si¢ nawet trzykrotnie
w zaleznosci od roku.

(493) Znamienne jest, ze w odniesieniu do wybranej grupy portéw lotniczych odniesienia dla portu lotniczego w La

Rochelle ani przedsigbiorstwo Ryanair, ani firma Oxera nie probowaly okresli¢ ceny rynkowej odpowiadajacej cenie
netto oplat lotniskowych (oplaty lotniskowe pomniejszone o wsparcie marketingowe). Gdyby takie poréwnanie
umozliwialo ustalenie ceny rynkowej, do$wiadczenie przedsigbiorstwa Ryanair z wieloma europejskimi portami lot-
niczymi z pewnoscig pozwolitoby na jej ustalenie.

(494) Wreszcie, zakladajac, ze w oparciu o wiarygodng analize poréwnawcza mozliwe byloby ustalenie, ze analizowane

,ceny” w poszczegdlnych transakcjach stanowiacych przedmiot niniejszego badania sg réwne lub wyzsze niz ,ceny
rynkowe” ustalone za pomoca préby poréwnywalnych transakeji, Komisja nie moglaby stad wywnioskowad, ze
transakcje te s zgodne z ceng rynkows, jezeli okaze si¢, Ze w momencie ich zawierania operator portu lotniczego
mogl spodziewal sig, ze pociggng za sobg koszty przyrostowe przewyzszajace przychody przyrostowe. Prywatny
inwestor nie ma bowiem zadnego interesu w oferowaniu débr lub ustug po ,cenie rynkowej”, jesli takie zachowanie
prowadzi do straty przyrostowej ('*).

(495) W $wietle powyzszego Komisja uwaza, Ze do niniejszego przypadku powinno si¢ zastosowal ogélnie zalecane

w wytycznych z 2014 r. podejscie dla przeprowadzenia testu prywatnego inwestora do stosunkéw migdzy portami
lotniczymi a przewoznikami lotniczymi, tj. analiz¢ rentownosci przyrostowej. Podejscie to uzasadnione jest tym, ze
organ zarzadzajgcy portem lotniczym moze mie¢ obiektywny interes w zawarciu transakcji z przedsigbiorstwem
lotniczym, jezeli moze w rozsadny spos6b spodziewac sig, ze ta transakcja zwigkszy jego zyski (lub zmniejszy straty)
w poréwnaniu z sytuacja alternatywna, w ktorej transakcja taka nie zostalaby zawarta ('*), a to niezaleznie od wszel-
kich poréwnan z warunkami oferowanymi przedsigbiorstwom lotniczym lub tez z warunkami oferowanymi przez
inne organy zarzadzajace.

3) Potencjalne korzysci, jakie inwestor prywatny méglby wziaé pod uwage przy podpisywaniu uméw o swiadczenie
ustug marketingowych z liniami lotniczymi

(496) Z powyzszego wynika, Ze aby przeprowadzi¢ test prywatnego inwestora zachowanie CCI musi by¢ przeanalizowane

w drodze poréwnania z zachowaniem hipotetycznego prywatnego inwestora, ktory w miejsce CCI zarzadzatby por-
tem lotniczym w La Rochelle. Rozpatrywane umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nalezy analizowa¢ lacz-
nie z odpowiadajgcymi jej umowami o $wiadczenie ustug portu lotniczego, jezeli wchodza w sklad jednej i tej samej
transakgji (zob. motyw 464 dotyczacy kryteriow oceny) (**’). Co wigcej, jak wskazano w motywie 481, mimo ze nie-
ktore umowy o $wiadczenie ustug marketingowych nie wchodzily w sklad jednej i tej samej transakgji z rynkiem, co
umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego, niemniej jednak beda one podlegaé ocenie z uwzglednieniem przy-
chodéw generowanych przez obowiazujacg umowe w sprawie ustug portu lotniczego do celéw pomiaru rentow-
noéci rozpatrywanej umowy o $wiadczenie ustug marketingowych.

(497) Analizujac kazda transakcje wskazang w Table 14, nalezy ustali¢ korzysci z ustug marketingowych, jakich odniesie-

nia spodziewalby si¢ ten hipotetyczny inwestor prywatny, kierujacy si¢ osiagnigciem rentownosci. W tym zakresie
nie nalezy bra¢ pod uwage ogdlnego wplywu, jako takiego, takich ustug na turystyke i dziatalno$¢ gospodarcza
regionu. Liczg si¢ wylacznie skutki tych ustug dla rentownosci portu lotniczego, poniewaz tylko one zostatyby
wzigte pod uwage przez hipotetycznego prywatnego inwestora rozwazanego w tej analizie (*%).

Wyrok w sprawie Ryanair DAC/Komisja, T-165/15, przywolany powyzej w przypisie 53, pkt 176-178.

Innymi stowy, jezeli oczekiwana rentowno$¢ kraficowa tej transakji jest dodatnia.

Dang umowe o $wiadczenie ustug marketingowych nalezy analizowaé lacznie z odpowiadajacg jej umowa o $wiadczenie ustug portu
lotniczego, poniewaz obie wchodza w sklad jednej i tej samej transakcji. Jest zatem tyle oddzielnych transakcji, ile ,par” uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych i uméw o §wiadczenie ustug portu lotniczego.

Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa, o ktérym mowa w przypisie 71, pkt 77.
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(498) Mimo ze nie udowodniono wplywu ustug marketingowych, nie mozna wykluczy¢, Ze moga one nieznacznie wply-
wac na czestotliwo$¢ korzystania z polaczen lotniczych, stanowigcych przedmiot uméw o $wiadczenie ustug marke-
tingowych i odpowiadajacych im uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego, poniewaz celem ustug marketingo-
wych jest promowanie tych polaczen. Przedsiebiorstwo Ryanair wskazalo jednak, Ze istnienie umowy o $wiadczenie
ustug marketingowych mialo jedynie bardzo niewielki wplyw na wspélczynnik obcigzenia jego samolotu, poniewaz
dzialania w zakresie zarzadzania dochodami (dostosowywanie cen do popytu) zostaly dostosowane do osiaggniecia
celow dotyczacych wspéleczynnika obcigzenia (***). Wplyw uméw o §wiadczenie ustug marketingowych na wzrost
liczby pasazeréw nie zostal zatem potwierdzony przez przedsigbiorstwo Ryanair. Wydaje si¢ zatem, ze gléwnym
skutkiem uméw o $wiadczenie ustug marketingowych jest zachecenie przedsigbiorstwa Ryanair do obstugi lotéw
do portu lotniczego w La Rochelle.

(499) Nalezy ustali¢, czy w przypadku hipotetycznego prywatnego inwestora zarzadzajacego portem lotniczym w La
Rochelle na miejscu CCI mozna w rozsadny sposéb spodziewa¢ sie i wyliczy¢ inne zyski niz te, ktére wynikaja
z pozytywnego wplywu na otwieranie, utrzymywanie i czestotliwo$¢ korzystania z potaczen lotniczych, stanowia-
cych przedmiot umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, w okresie realizowania tych polaczen, zgodnie
z tym, jak przewidziano w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych lub umowie o $wiadczenie ustug portu lot-
niczego.

(500) Przedsigbiorstwo Ryanair podtrzymato te¢ hipoteze w swoim badaniu z 17 stycznia 2014 r. Badanie to opiera si¢ na
zalozeniu, ze charakter ustug marketingowych nabywanych przez organ zarzadzajacy portem lotniczym, taki jak
CCI, umozliwia wzmocnienie wizerunku marki portu lotniczego, a w konsekwencji trwale zwigksza liczbe pasaze-
ré6w korzystajacych z tego portu lotniczego, nie tylko w zakresie samych polgczen lotniczych stanowigcych przed-
miot umowy o $wiadczenie ustug marketingowych i umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego w okresie realiza-
¢ji tych polaczen okreslonym w umowach. W szczegdlnosci z badania tego wynika, ze zdaniem Ryanair charakter
ustug marketingowych w sposéb trwaly wplywa pozytywnie na natezenie ruchu w porcie lotniczym, réwniez po
wygasnieciu umowy o $§wiadczenie ustug marketingowych.

(501) W tym zakresie nalezy najpierw zauwazy¢, ze z Zadnego elementu znajdujacego si¢ w aktach sprawy nie wynika, ze
w momencie zawierania uméw o $wiadczenie ustug marketingowych objetych formalnym postepowaniem wyjas-
niajagcym CCI przewidywala i z gory obliczyla ewentualne pozytywne skutki uméw o $wiadczenie ustug marketingo-
wych, wykraczajace poza same polaczenia lotnicze, stanowiace przedmiot tych uméw lub, z punktu widzenia czaso-
wego, wykraczajgce poza przewidywany okres realizacji przedmiotowych polgczen. Ponadto ani Francja ani CCI nie
zaproponowaly metody, ktéra umozliwitaby oceng ewentualnej wartosci, jaka hipotetyczny organ zarzadzajacy por-
tem lotniczym w La Rochelle na miejscu CCI przypisalby tym pozytywnym skutkom w momencie oceniania celo-
wosci zawarcia uméw o $wiadczenie ustug marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Nalezy
jeszcze dodad, ze ustugi marketingowe nabyte od Ryanair/AMS skierowane byly gléwnie do oséb sktonnych sko-
rzysta¢ z polaczen lotniczych, o ktérych mowa w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych.

(502) Wniosek ten wyprowadzony dla uméw zawartych z Ryanair i AMS dotyczy réwniez uméw o $wiadczenie ustug
portu lotniczego i o $wiadczenie ustug marketingowych zawartych z Jet2.

(503) Ponadto trwaly charakter tego wplywu réwniez wydaje si¢ bardzo niepewny. Nie jest wykluczone, ze promocja La
Rochelle i jego regionu na stronach internetowych Ryanair mogla zacheci¢ osoby odwiedzajace te strony do kupo-
wania biletéw na przeloty Ryanair do La Rochelle w momencie, gdy mialy dostep do tej reklamy lub wkrotce
potem. Jest natomiast mato prawdopodobne, ze osoby te pamigtaly przez dluzszy czas reklame wySwietlang, gdy
odwiedzaly one strony internetowe Ryanair, i ze wplynela ona na zakup biletéw lotniczych przez te osoby po uply-
wie kilku tygodni. Kampania reklamowa moze mieé trwaly wplyw, gdy dzialania promocyjne s3 realizowane za
pomoca co najmniej jednego nosnika reklamowego, ktérego dzialaniu konsumenci sa regularnie poddawani przez
okres$lony czas. Na przyklad kampania reklamowa w popularnych kanatach telewizyjnych i stacjach radiowych, sze-
reg stron internetowych lub tablic reklamowych rozmieszczonych na zewnatrz lub w miejscach publicznych moze
wywolac taki trwaly efekt, jesli konsumenci spotykajg si¢ z tymi no$nikami w sposéb regularny. Dzialanie promo-
cyjne ograniczone do niektorych stron tylko w witrynie internetowej Ryanair nie przynosi raczej efektow trwajacych
dlugo po uplywie okresu kampanii promocyjnej. Istnieje bowiem duze prawdopodobiefistwo, ze w przypadku wigk-
szosci 0s6b odwiedzanie stron internetowych Ryanair nie odbywaja si¢ do$¢ czesto, aby samo w sobie umozliwiato
trwale zapamigtanie promocji regionu prowadzonej na tych stronach.

(504) W toku formalnego postegpowania wyjasniajgcego Francja i CCI nie udzielity Zadnych informacji, ktére podwazalyby
to spostrzezenie. Spostrzezenie to zdecydowanie potwierdzaja takze dwa elementy.

(") W szczeg6lnosci pisma z 15.12.2009, 13.6.2014 i 29.3.2019.
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(505) Po pierwsze, niektére dzialania marketingowe, o ktérych mowa w umowach zawartych z Ryanair/AMS, dotyczyly
w pierwszej kolejnosci strony gléwnej witryny internetowej przedsigbiorstwa Ryanair. Ustugi te obejmowaly jedynie
link do strony internetowej wyznaczonej przez CCI, czgsto na ograniczone lub bardzo krétkie okresy czasu:

— brak okresu wy$wietlania linkéw, o ktérych mowa w umowach A i B,
— wySwietlanie linku sponsorowanego przez 56 dni rocznie przez 3 lata zgodnie z umowa C,

— wySwietlanie linku sponsorowanego przez 212 dni rocznie przez 3 lata zgodnie z umowa D, przy czym
w 2007 r. okres wySwietlania skraca si¢ do 45 dni zgodnie z umowa E stanowiacg aneks do umowy D,

— wyswietlanie linku sponsorowanego na brytyjskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair przez 22 dni
w roku przez 3 lata na podstawie umowy G,

— wySwietlanie linku sponsorowanego na niderlandzkiej/belgijskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair
przez 95 dni w pierwszym roku i 160 dni w drugim i trzecim roku na podstawie umowy H,

— wyswietlanie linku sponsorowanego na irlandzkiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair przez 200 dni
w roku przez 3 lata na podstawie umowy I,

— wyswietlanie linku sponsorowanego na belgijskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair przez 10 dni
w roku przez 3 lata na podstawie umowy J,

— wySwietlanie linku sponsorowanego na irlandzkiej, norweskiej i niderlandzkiej stronie internetowej przedsie-
biorstwa Ryanair przez 90 dni, a na brytyjskiej — przez 50 dni w roku przez 3 lata na podstawie umowy K,

— wySwietlanie linku sponsorowanego na irlandzkiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair przez 70 dni
w roku na podstawie umowy L,

— wyswietlanie linku sponsorowanego na portugalskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair przez 365
dni w roku przez 2 lata na podstawie umowy M,

— wySwietlanie linku sponsorowanego na norweskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair przez 6
tygodni (ok. 42 dni) w pierwszym roku i 4 tygodnie (tj. 24 dni) w drugim i trzecim roku na podstawie umowy N.

(506) Zaréwno charakter tych akcji promocyjnych (zwykle hipertacze posiadajace ograniczong warto$¢ promocyjng), ich
krétki czas oraz nieregularna czestotliwo$é, z jakg wyswietlano je w danym okresie (poniewaz tylko polaczenie do
Porto bylo stale promowane przez dwa lata) mogly znacznie ograniczy¢ wplyw tych akcji promocyjnych po ich
zakonczeniu, tym bardziej ze ograniczaly si¢ one do samych stron internetowych przedsigbiorstwa Ryanair i nie
byly wySwietlane w zadnych innych mediach. Inaczej méwiac, nie jest prawdopodobne, zeby te akcje promocyjne
mogly wywolaé u os6b, ktére maja z nimi stycznos¢, trwala pamie¢ odnosnej reklamy i trwale zainteresowanie La
Rochelle i jego regionem.

(507) Po drugie, inne dziatania marketingowe przewidziane w umowach zawartych z Ryanair/AMS dotyczyly wylacznie
stron witryny internetowej przedsigbiorstwa Ryanair po$wigconych La Rochelle jako celowi podrézy. Ten ostatni
rodzaj dzialalno$ci promocyjnej zasadniczo skierowany jest do ograniczonej z definicji grupy odbiorcow, niemaja-
cych z nig czestej styczno$ci. Ponadto, jezeli chodzi o podstrong po$wigcong La Rochelle na stronie internetowej
przedsigbiorstwa Ryanair, moze ona by¢ jeszcze rzadziej odwiedzana niz strona startowa, poniewaz po$wigcona
jest okreslonemu celowi podr6zy Ryanair, nie za$ calej jego dziatalnosci. Uwzgledniajac wigc male prawdopodobien-
stwo czestych odwiedzin na podstronie po$wigconej La Rochelle jako celowi podrézy na stronie internetowej przed-
sibiorstwa Ryanair, dzialania promocyjne wyswietlane na tej stronie prawdopodobnie nie sprawig, ze atrakcje La
Rochelle i regionu, w ktérym si¢ znajduje, zostang trwale zapamigtane przez osoby, ktére maja do niej dostep.
Ponadto otwarcie podstrony dotyczacej La Rochelle na stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair jest prawdo-
podobnie uzasadnione w wigkszosci przypadkéw ewentualnym zainteresowaniem tym celem podrézy lub polacze-
niami Ryanair z tym miejscem. Jest wiec malo prawdopodobne, zeby reklama zamieszczona na tej podstronie
wytworzyla nowe zainteresowanie tym miejscem przeznaczenia wsrdd oséb, ktére go nie znajg lub nie sg nim
weale zainteresoware.

(508) W tym wzgledzie znamienne jest, ze warto$¢ marketingowa uméw o $wiadczenie ustug marketingowych przedlozo-
nych przez przedsigbiorstwo Ryanair, ktére zostaly zawarte miedzy prywatnymi przedsigbiorstwami prowadzacymi
dzialalno$¢ niepowiazang z portem lotniczym (wynajem samochod6w, lokalna dzialalnos¢ turystyczna) a spétka
AMS, wynika z mozliwosci sprzedazy produktéw lub ustug turystycznych pasazerom, ktérych bedzie obstugiwato
przedsiebiorstwo Ryanair. Potencjalnych podréznych okresla sig jako osoby, ktére po wizycie na stronie internetowej
przedsigbiorstwa Ryanair (zakup biletow, zapoznanie si¢ z dostgpnymi lotami itp.) najprawdopodobniej udadza si¢
do $cisle okre$lonego portu lotniczego przeznaczenia, a zatem sg oni grupa docelowa wiadomosci marketingowych
zachecajacych ich do zakupu produktu lub ustugi w porcie lotniczym przeznaczenia. Warto§¢ ustug marketingo-
wych przedsigbiorstwa Ryanair opiera si¢ zatem mozliwosci dotarcia do klientéw przedsigbiorstwa Ryanair, ktérzy
wybrali juz swéj port lotniczy przeznaczenia lub ktérych wizyty na stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair



4.9.2023

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 217/81

wskazujg, Ze moga wybraé konkretny port lotniczy przeznaczenia, w celu zachecenia ich do zakupu ustugi turys-
tycznej w miejscu docelowym. W tym kontekscie Komisja nie wyklucza, ze marketing oferowany przez spétke AMS
na stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair ma warto$¢ dla niektérych przedsigbiorstw bedacych osobami
trzecimi zainteresowanych sprzedaza ustug lub towaréw klientom przedsigbiorstwa Ryanair, takich jak wypozyczal-
nia samochodéw lub regionalny organizator wycieczek pieszych. Nie dotyczy to jednak operatora portu lotniczego,
ktéry chee doprowadzi¢ do trwatego wzrostu liczby pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego. Jak wyjasniono
w motywie 501, osoby odwiedzajgce podstrone poswiecona La Rochelle na stronie internetowej przedsigbiorstwa
Ryanair z duzym prawdopodobiefistwem sg juz potencjalnie zainteresowane tym celem podrézy lub polaczeniami
Ryanair z tym miejscem. W zwigzku z tym dla CCI wplyw dzialait marketingowych prowadzonych na podstronach
na stronie internetowej przedsi¢biorstwa Ryanair poswieconych La Rochelle jako celowi podrézy pod wzgledem
przyciggania pasazerow jest znikomy lub nawet nie ma takiego wplywu.

(509) Nawet jesli ustugi marketingowe mogly zwigkszy¢ czestotliwo$¢ korzystania z polaczen lotniczych stanowiacych

przedmiot umoéw o $wiadczenie ustug marketingowych w okresie wykonywania tych ustug, to bardzo prawdopo-
dobne jest, ze wplywu tego nie bylo lub byt on ten by} on nieistotny poza tym okresem lub w odniesieniu do innych
polaczen.

(510) Z badan Ryanair z dnia 17 i 31 stycznia 2014 r. wynika, Ze zyski z uméw o $wiadczenie ustug marketingowych

wykraczajace poza polaczenia lotnicze okre$lone w tych umowach lub poza okres realizacji tych polaczen zgodnie
z tym, co przewidziano w umowach o $wiadczenie ustug marketingowych i ustug portu lotniczego, sg niebywale
niepewne i nie moga by¢ okreslone iloSciowo w sposob na tyle wiarygodny, by racjonalny inwestor prywatny mogt
uznaé go za wystarczajacy.

(511) Na przyklad zgodnie z badaniem przeprowadzonym 17 stycznia 2014 r. przez przedsigbiorstwo Ryanair ,[...] przy-

szle zyski przyrostowe po planowanym wygasnieciu umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego sg z natury nie-
pewne”. (**) Ponadto w ramach badania proponuje si¢ dwie metody oceny ex ante pozytywnych skutkéw uméow
o $wiadczenie ustug marketingowych, tj. podejscie oparte na ,przeptywach pienieznych” i podejscie oparte na ,kapi-
talizacji”.

(512) Podejscie oparte na przeplywach pienigznych polega na oszacowaniu zyskéw z uméw o $wiadczenie ustug marke-

tingowych i z uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego w postaci przysztych przychodéw wygenerowanych dla
organu zarzadzajacego portem lotniczym przez ustugi marketingowe i umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego
po odliczeniu odpowiednich kosztéw. Podejscie oparte na kapitalizacji polega na uznaniu poprawy marki portu lot-
niczego wynikajacej z ustug marketingowych za wartosci niematerialne i prawne nabyte po cenie przewidzianej
w umowie o $wiadczenie ustug marketingowych.

(513) Badanie ukazuje jednak stopiefi trudnosSci powstajacych w podejsciu opartym na kapitalizacji, wykazujac tym

samym brak wiarygodnosci wynikow, ktore moze przynie$¢ taka metoda, dlatego wskazano na podejscie oparte na
przeplywach pienieznych jako na metode preferowang. W badaniu stwierdza si¢ w szczeglnosci: ,Podejscie oparte
na kapitalizacji powinno uwzglednia¢ tylko te cze$¢ wydatkéw na marketing, ktorg mozna przypisaé aktywom nie-
materialnym i prawnym portu lotniczego. Moze by¢ jednak trudne okreslenie, jaka cz¢$¢ wydatkdéw na marketing
miala na celu wygenerowanie przysztych dochodéw dla portu lotniczego (tj. inwestycja w aktywa niematerialne
i prawne portu lotniczego), a jaka przychodéw biezacych dla portu lotniczego” (**!). Podkre$lono réwniez, ze
,w celu wdrozenia podejécia opartego na kapitalizacji konieczne jest oszacowanie Sredniego czasu, przez jaki dany
port lotniczy bylby w stanie utrzymac klienta dzigki kampanii marketingowej prowadzonej przez AMS. W praktyce
bardzo trudno byloby oszacowa¢ Sredni okres utrzymania klienta w nastgpstwie kampanii prowadzonej przez AMS
ze wzgledu na niewystarczajgce dane” ().

(514) W badaniu sporzadzonym 31 stycznia 2014 r. przez przedsigbiorstwo Ryanair zaproponowano z kolei praktyczne

(140)
(Hl)

(142)

zastosowanie podejcia opartego na przeptywach pieni¢znych. Zgodnie z tym podej$ciem korzysci plynace z uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych i uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego po zakoficzeniu umowy o §wiad-
czenie ustug marketingowych przybierajg forme ,wartosci koficowej” obliczanej w dniu zakonczenia umowy. Ta
warto$¢ konicowa opiera si¢ na zyskach przyrostowych oczekiwanych w odniesieniu do uméw o §wiadczenie ustug
portu lotniczego i uméw o $wiadczenie ustug marketingowych w ostatnim roku stosowania umowy o $wiadczenie

Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,[...] przyszle zyski przyrostowe uzyskiwane po planowanym wygasnigciu
umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego sa z natury rzeczy niepewne”.

Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,Podejicie oparte na kapitalizacji powinno uwzglednia¢ tylko t¢ czgs¢ wydat-
kow na marketing, ktorg mozna przypisa¢ aktywom niematerialnym i prawnym portu lotniczego. Moze by¢ jednak trudne okresle-
nie, jaka czg$¢ wydatkéw na marketing miala na celu wygenerowanie przyszlych dochodéw dla portu lotniczego (tj. inwestycja
w aktywa niematerialne i prawne portu lotniczego), a jaka przychodéw biezacych dla portu lotniczego”.

Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,W celu wdrozenia podejécia opartego na kapitalizacji konieczne jest oszacowa-
nie $redniego czasu, przez jaki dany port lotniczy bylby w stanie utrzyma¢ klienta dzigki kampanii marketingowej prowadzonej
przez AMS. W praktyce bardzo trudno byloby oszacowa¢ $redni okres utrzymania klienta w nastgpstwie kampanii prowadzonej
przez AMS ze wzgledu na niewystarczajace dane”.
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ustug portu lotniczego. Metoda polega bowiem na wyjsciu od zysku przyrostowego spodziewanego w ostatnim
roku wykonywania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i stworzeniu na jego podstawie prognoz na przy-
szto§¢ na okres réwny okresowi obowigzywania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego, przy jednoczesnym
aktualizowaniu w zaleznosci od stopy wzrostu dla rynku transportu lotniczego w Europie i wspélczynnika prawdo-
podobiefistwa, majacego odzwierciedla¢ zdolno$¢ umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o §wiad-
czenie ustug marketingowych do generowania zyskéw dla portu lotniczego po uplywie okresu obowiazywania tych
uméw. W badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. stwierdza si¢, Ze ta zdolno§¢ do wygenerowania trwalych zyskéw
wynika z szeregu czynnikéw ,[...] obejmujacych wickszg renome i silniejsza marke, a takze zewnetrzne czynniki sie-
ciowe i powracajacych pasazeréw” ('), nie podajac wigcej szczegdtéw w tym zakresie. Ponadto metoda ta uwzgled-
nia stop¢ dyskontowa odzwierciedlajacg koszt kapitalu.

(515) Jezeli chodzi o wspélczynnik prawdopodobienstwa, w badaniu zaproponowano poziom 30 %, ktéry uznano za
ostrozny. Niemniej w badaniu, majacym bardzo teoretyczny charakter, nie przedstawiono zadnego powaznego uza-
sadnienia na ten temat, ani ilo§ciowego, ani jako$ciowego. Uzasadnienie tego wspoiczynnika wynoszacego 30 % nie
opiera si¢ na zadnym elemencie faktycznym wiasciwym dla dzialalno$ci przedsigbiorstwa Ryanair lub dla rynkéw
transportu lotniczego lub rynkéw ustug portu lotniczego. Nie ustalono zadnego zwigzku miedzy tym wskaznikiem
a wspolczynnikami, ktére zwigzle wymieniono (renoma, silna marka, zewnetrzne czynniki sieciowe i powracajgcy
pasazerowie), a ktore mialyby generowaé zyski z uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingo-
wych po wygasnieciu tych uméw. Ponadto w badaniu tym nie odniesiono si¢ w Zaden sposdb do szczegdlnej zawar-
toéci ustug marketingowych okreslonych w poszczegdlnych umowach z AMS w celu przeanalizowania, w jakim
stopniu ustugi te moglyby wplywa¢ na wspomniane wyzej czynniki.

(516) Ponadto w badaniu nie wykazano, ze po zakoniczeniu umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy
o $wiadczenie ustug marketingowych zyski operatora portu lotniczego generowane przez te umowy w ostatnim
roku ich stosowania moga wystepowac nadal w przysztosci z jakimkolwiek stopniem prawdopodobiefistwa. Bada-
nie nie uzasadnia réwnieZz znaczenia zastosowania stopy wzrostu rynku transportu lotniczego w Europie dla oceny
skutkéw umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych dla danego
portu lotniczego.

(517) Inwestor prywatny oceniajacy swoja korzys¢ z zawarcia umowy najprawdopodobniej nie wzialby wiec pod uwage
,warto$ci konicowe;j” obliczonej metodg zaproponowang przez Ryanair.

(518) Badanie z dnia 31 stycznia 2014 r. pokazuje zatem, Ze podejscie oparte na przeptywach pieni¢znych prowadzitoby
wylacznie do bardzo niepewnych i niewiarygodnych wynikéw, podobnie jak metoda oparta na kapitalizacji.

(519) Co wigcej, ani Francja ani zadna zainteresowana strona trzecia nie przedstawila takich elementéw, ktére wskazy-
walby, ze metoda zaproponowana przez przedsigbiorstwo Ryanair w tym badaniu, lub jakakolwiek inna metoda,
majaca na celu uwzglednienie w sposéb policzalny zyskéw generowanych po wygasnieciu uméw o $wiadczenie
ustug portu lotniczego i uméw o §wiadczenie ustug marketingowych, jest rzeczywiscie stosowana przez operatoréw
regionalnych portéw lotniczych poréwnywalnych z operatorem portu lotniczego w La Rochelle. Francja nie sko-
mentowala w zaden sposob badari z 17 i 31 stycznia 2014 r., a zatem nie potwierdzita sformutowanych w nich
wnioskow.

(520) Jak wskazano wyzej, ustugi marketingowe sg ponadto wyraznie skierowane do oséb zamierzajacych skorzystaé
z polaczen, o ktérych mowa w umowach o $wiadczenie ustug marketingowych. Jesli potaczenia te nie zostana
wznowione po zakoficzeniu umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego, mato prawdopodobne jest, aby ustugi
marketingowe mogly nadal wywiera¢ pozytywny wplyw na natezenie ruchu w porcie lotniczym po tym zakoncze-
niu. Tymczasem ocena prawdopodobiefistwa, ze przedsigbiorstwo lotnicze chce kontynuowaé obstuge polaczenia
po uplywie okresu, przez ktéry zobowigzalo si¢ obstugiwaé je w umowie o $wiadczenie ustug portu lotniczego, jest
dla organu zarzadzajacego portem lotniczym bardzo trudne. W szczegdlnosci tanie linie lotnicze wykazaly, ze bar-
dzo dynamicznie zarzadzajg uruchamianiem i znoszeniem polaczen. Wedlug sprawozdania przedsigbiorstwa Oxera
przygotowanego dla ACI Europe w 2011 r. zamknigto od 15 do 20 % polaczen obstugiwanych przez europejskie
porty lotnicze obstugujace mniej niz 5 milionéw pasazeréw (*)). Podczas zawierania transakgji takiej, jak transakcje
bedace przedmiotem badania w formalnym postgpowaniu wyjasniajacym, ostrozny prywatny inwestor nie uwzgled-
nialby zatem zamiaru przedtuzenia przez przedsigbiorstwo lotnicze odno$nych polaczen po zakonczeniu umowy.

(") Nieoficjalne tlumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,[...] obejmujacych wigksze znaczenie i silniejsza marke oraz zewngtrzne efekty
sieciowe i powracajacych pasazerow”.

(**) Badanie z 15 wrze$nia 2017 r. przeprowadzone przez przedsi¢biorstwo Oxera, ,The continuing development of airport competition
in Europe”, rys. 4.8, s. 41, https:/[www.oxera.com/wp-content/uploads/2018/07The-continuing-development-of-airport-competi
tion-in-Europe-report-for-ACI-Europe.pdf.
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(521) Ponadto, tytulem uzupelnienia, nalezy wskaza¢, ze warto$¢ konicowa obliczona zgodnie z metodg zaproponowang
przez Ryanair w badaniu z dnia 31 stycznia 2014 r. jest dodatnia (a zatem ma pozytywny wplyw na przewidywana
rentowno$¢ umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowy o $wiadczenie ustug marketingowych) jedynie
w przypadku, gdy oczekiwany zysk przyrostowy z tych uméw podczas ostatniego roku obowigzywania umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego jest dodatni. Metoda polega bowiem na wyjsciu od zysku przyrostowego spo-
dziewanego w ostatnim roku wykonywania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i stworzeniu na jego pod-
stawie prognoz na przyszto$¢ przy jednoczesnym zastosowaniu do niego dwoch wspdlczynnikéw. Pierwszy wspot-
czynnik odpowiada ogélnemu wzrostowi europejskiego rynku transportu lotniczego, ktéry odzwierciedla
spodziewany wzrost natezenia ruchu. Drugi wspélczynnik wynosi 30 % i odzwierciedla schematycznie prawdopo-
dobienistwo, Ze wykonanie umow, ktore si¢ zakoniczyly, zacheca do zawierania podobnych uméw w przysztosci, co
moze generowaé podobne przeplywy finansowe. W zwigzku z tym jezeli przyrostowy przyszly zysk oczekiwany
podczas ostatniego roku stosowania umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego jest ujemny, warto$¢ koficowa
bedzie takze ujemna (albo co najwyzej zerowa), z czego wynika, ze zawarcie uméw podobnych do uméw, ktére sie
wiasnie zakonczyly, moze, tak jak te ostatnie, ograniczac co roku rentowno$¢ portu lotniczego.

(522) W badaniu przeprowadzonym 31 stycznia 2014 r. przez przedsigbiorstwo Ryanair rozpatrzono bardzo lakonicznie
taki przypadek, ograniczajac si¢ do stwierdzenia w przypisie, bez dodatkowych komentarzy lub wyjasnien, ze: ,[...]
nie mozna wyliczy¢ zadnej wartosci koficowej, jesli zyski przyrostowe netto z kwot zaplaconych AMS sg ujemne
w ostatnim roku analizowanego okresu” (**). Tymczasem, jak zostanie wykazane dalej w motywach 580-642,
wszystkie umowy stanowigce przedmiot niniejszej sprawy powoduja, Ze biezaca warto$¢ netto prognozowanych
przeplywéw przyrostowych jest ujemna w kazdym roku, a nie tylko ogétem. W przypadku tych uméw ,wartos¢
koficowa” obliczona metodg zaproponowang przez Ryanair bylaby zatem zerowa, a nawet ujemna. Uwzglednienie
takiej wartosci koficowej nie podwazaloby zatem wniosku, zgodnie z ktérym poszczegélne umowy wiaza si¢
z korzyscig gospodarczg.

(523) Ponadto w trzecim badaniu z 26 wrze$nia 2014 r. przedsigbiorstwo Ryanair powtorzylo, ze umowy o $wiadczenie
ustug portu lotniczego i umowy o §wiadczenie ustug marketingowych generujg zyski przyrostowe w czasie ich obo-
wigzywania oraz warto$¢ konicowg po ich wygasnieciu. W zwigzku z tym wedtug przedsigbiorstwa Ryanair podpisa-
nie wstepnej umowy z przedsigbiorstwem Ryanair zwigksza prawdopodobiefistwo zawarcia nowej umowy po jej
wygasnieciu, czy to z przedsigbiorstwem Ryanair, czy z innymi liniami lotniczymi. Warto$¢ koficowa uméw o §wiad-
czenie ustlug marketingowych polega ponadto na zwigkszeniu ruchu w porcie lotniczym po ich wygasnigciu
w wyniku poprawy jego reputacji. Chociaz przedsigbiorstwo Ryanair proponuje metode empirycznego sprawdzania
swoich hipotez, nie ma mozliwosci jej wdrozenia z uwagi na brak niezbednych danych. Wreszcie w analizie zawartej
w sprawozdaniu nie uwzgledniono mozliwych sieciowych efektow zewnetrznych.

(524) Podsumowujac, z powyzszego wynika, ze jedyne korzysci, ktérych ostrozny prywatny inwestor oczekiwalby
w zwigzku z umowg o $wiadczenie ustug marketingowych i ktére okreslalby ilosciowo przy podejmowaniu decyzji
o zawarciu takiej umowy, lacznie z umows o $wiadczenie ustug portu lotniczego, bylyby dwojakiego rodzaju: (i)
z jednej strony, perspektywa linii lotniczych obstugujacych loty w porcie lotniczym w La Rochelle zgodnie z umo-
wami o $wiadczenie ustug portu lotniczego, do ktérych zawarcia linie lotnicze sklonito zawarcie uméw o §wiadcze-
nie ustug marketingowych, oraz (i) z drugiej strony, potencjalny marginalny pozytywny wplyw ustug marketingo-
wych na liczbe pasazeréw korzystajacych z polaczeri, o ktérych mowa w przedmiotowych umowach (niewielka
stymulacja ruchu na polgczeniach, o ktérych mowa w umowach o $wiadczenie ustug marketingowych i odpowiada-
jacymi im umowach o $wiadczenie ustug portu lotniczego). Inne ewentualne korzysci zostalyby ocenione jako zbyt
niepewne, aby mogly zosta¢ uznane za okre$lone w sposéb policzalny i w rzeczywistosci z zadnego elementu nie
wynika, Ze zostaly one uwzglednione przez CCL.

(4) Jakie ramy czasowe wybralby hipotetyczny inwestor prywatny, aby oceni¢ zasadno$¢ podpisania umowy
o $wiadczenie ustug portu lotniczego lub umowy o §wiadczenie ustug marketingowych?

(525) Oceniajac zalety zawarcia umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego lub umowy o $wiadczenie ustug marketin-
gowych, inwestor prywatny wybralby jako ramy czasowe swojej oceny okres obowigzywania przedmiotowych
uméw. Innymi stowy ocenitby przyrostowe koszty i przychody w okresie stosowania uméw.

(**) Badanie z 31 stycznia 2014 r., przypis 17. Nieoficjalne thumaczenie tekstu w jezyku angielskim: ,[...] nie mozna wyliczy¢ zadnej
warto$ci koficowej, jesli zyski przyrostowe netto z kwot zaplaconych AMS s3 ujemne w ostatnim roku analizowanego okresu”.



L 217/84

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 4.9.2023

(526)

(527)

(528)

(529)

(530)

(531)

(532)

Przyjecie dluzszego okresu nie wydaje si¢ uzasadnione. W momencie zawierania umow ostrozny inwestor prywatny
nie liczylby bowiem na przedtuzenie tych uméw po zakoficzeniu ich wykonywania, poniewaz — jak wyjasniono
w motywie 520 — tanie linie lotnicze, takie jak Ryanair i Jet2, byly i sg znane z bardzo dynamicznych zmian swojej
dzialalno$ci w zakresie otwierania i zamykania polaczen czy tez zwigkszania i redukgji ich czestotliwosci.

Ponadto w przypadku niektorych uméw data rzeczywistego rozpoczecia dziatalno$ci okreslonej w umowie nie jest
tozsama z datg zawarcia umowy. W tym przypadku za punkt wyjscia przyjeto date faktycznego rozpoczecia dzialal-
nosci, a nie dat¢ zawarcia umowy, jesli data zawarcia umowy poprzedzala faktyczng date¢ rozpoczecia dzialal-
nosci ().

W sytuacjach, w ktorych przedsigbiorstwo Ryanair nie obstugiwalo okreslonych polaczen przez caly okres objety
umows, test prywatnego inwestora opiera si¢ na planowanym okresie obowigzywania umowy, poniewaz informacja
o weze$niejszym rozwigzaniu uméw nie byla znana ani przewidywalna w momencie ich zawierania. Operator portu
lotniczego oparlby swoje prognozy dotyczace ruchu lotniczego na zobowigzaniach podjetych przez przedsigbior-
stwo Ryanair w momencie podpisania wigzacej je umowy.

W dalszej czesci Komisja przeanalizuje umowy zawarte z kazda z linii lotniczych w odniesieniu do ruchu, przycho-
déw i kosztéw przyrostowych w $wietle przyjetych zalozen, a nastgpnie przedstawi wyniki analizy tych uméw.

(5) Wnioski dotyczgce metody stosowania testu prywatnego inwestora

Z powyzszego wynika, ze aby zastosowac test prywatnego inwestora do przedmiotowych $rodkéw, Komisja musi
przeanalizowa¢ kazda umowe o Swiadczenie ustug marketingowych lacznie z odpowiadajacy jej umows o Swiadcze-
nie ustug portu lotniczego (niezaleznie od tego, czy umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego stanowi czgsé
grupy uméw wymienionych w Table 14, czy tez obowigzywala jedynie w momencie zawarcia umowy o §wiadczenie
ustug marketingowych ('¥)) oraz ustali¢, czy hipotetyczny prywatny inwestor kierujacy si¢ osiagnieciem rentow-
noéci i zarzadzajacy portem lotniczym w La Rochelle na miejscu CCI zawarlby te umowy. W tym celu nalezy ustali¢
takg rentowno$¢ przyrostowg umoéw, jaka oszacowalby inwestor prywatny w momencie zawierania uméw, ocenia-
jac w odniesieniu do catego okresu obowigzywania uméw nastepujace czynniki:

— przyszlego przyrostu ruchu oczekiwanego w zwigzku w wdrozeniem tych uméw, w miare mozliwosci z uwz-
glednieniem wplywu ustug marketingowych na wsp6tczynniki obcigzenia tras objetych umowami,

— przyszie przychody przyrostowe spodziewane z tytulu wdrozenia tych uméw, w tym przychody pochodzace
z oplat lotniczych i ustug obslugi naziemnej wygenerowane dzigki polaczeniom okreslonym w tych umowach,
a takze przychody pozalotnicze pochodzace z dodatkowego ruchu wynikajacego z wdrozenia tych umoéw,

— przyszle koszty przyrostowe oczekiwane w zwigzku z wykonaniem tych umow, w tym koszty operacyjne i ewen-
tualne koszty przyrostowe inwestycji zwigzanych z polaczeniami, o ktérych mowa w tych umowach, a takze
koszty ustug marketingowych.

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

Nalezy zauwazy¢, ze w takiej ocenie nieistotny jest argument CCI i przedsigbiorstwa Ryanair, Ze cena za ustugi mar-
ketingowe nabyte przez CCI jest réwna lub nizsza od ceny, ktérg mozna uznaé za ,ceng rynkows” za takie ustugi.
Prywatny inwestor kierujacy sie perspektywa rentownosci nie bylby bowiem gotowy naby¢ takich ustug, nawet za
ceng nizszg od ,ceny rynkowej” lub réwna tej cenie, gdyby przewidywal, ze pomimo pozytywnego wplywu tych
ustug na nat¢zenie ruchu w ramach odnosnych potaczen lotniczych, koszty przyrostowe wynikajace z uméw prze-
kroczylyby przychody przyrostowe w wartosci biezacej. W takim przypadku nie bylby sklonny zaplaci¢ ,ceny ryn-
kowej” i w zwiazku z tym, logicznie rzecz biorac, zdecydowalby si¢ zrezygnowa¢ z przedmiotowych ustug.

('*) Zob. Table 9.
(") Zob. motyw 496.
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(533)

(534)

b) Kwestie metodyczne dotyczace odtworzenia biznesplanéow

W trakcie postepowania Komisja wezwata Francje do przedstawienia szacunkéw dotyczacych rentownosci, kosztéw
i przychodéw przyrostowych zwigzanych z poszczegdlnymi umowami zawartymi miedzy CCI i przedsigbior-
stwem Ryanair/AMS, ktére mogly zostaé uzyskane na etapie poprzedzajacym zawarcie tych uméw. W odpowiedzi
na to wezwanie Francja stwierdzila, Ze port lotniczy w La Rochelle nie przeprowadzit Zadnej analizy przed zawar-
ciem umoéw o $wiadczenie ustug marketingowych i w zwigzku z tym przedstawila retrospektywne odtworzenie biz-
nesplanéw odpowiadajacych kazdej z uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, o ktérych mowa w Table 9,
a takze odtworzenie biznesplanu umowy zawartej z Jet2 (z uwzglednieniem istotnych parametréw odpowiednich
uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego do celéw analizy umoéw zawartych z tymi dwoma liniami lotniczymi).
Celem tej analizy retrospektywnej jest jednak odtworzenie analizy finansowej, ktéra powinna byla zostaé przepro-
wadzona przed podpisaniem umoéw o $§wiadczenie ustug marketingowych, z uwzglednieniem danych, do ktérych
port lotniczy mial dostep w tamtym czasie.

1) Model wykorzystany do odtworzenia biznesplanéw

Francja dokonala retrospektywnego odtworzenia biznesplanéw, wykorzystujac ,scenariusz podstawowy” okresla-
jacy zalozenia, ktére zostalyby w rozsadny sposéb przyjete przez prywatnego inwestora. Analiza ta opiera si¢ na
zatozeniach dotyczacych ruchu lotniczego, wspdlczynnikéw obcigzenia samolotéw, przychodéw z dziatalnosci lot-
niczej i pozalotniczej na pasazera, kosztoéw operacyjnych na pasazera, wydatkéw marketingowych i okresu obowia-
zywania uméw. Aby obliczy¢ warto$¢ biezgcg netto kazdej umowy, Francja odtworzyla biznesplan, w ktérym figu-
rujg nastepujace pozycje przychodow i kosztow:

Tabela 15

Model wykorzystany do odtworzenia biznesplanéw

Umowa [x]

Rok N Rok N+1 Itd.

Liczba rotacji rocznie (a) Zob. umowa

Liczba miejsc w samolocie (b) Zob. sek¢ja 7.2.1.5 lit. b) pkt 2 ponizej

c=a*b*2

Liczba oferowanych migjsc (c)

Sredni wspdtezynnik obcigzenia (d) Zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b) pkt 2 ponizej

Lgczna liczba pasazeréw (przylatujgcych e=c*d
i wylatujgcych) (e)

Optata za lgdowanie (f)

f=a*oplata jednostkowa przyjeta przez CCI lub
zawarta w umowie o Swiadczenie ushug portu
lotniczego

L 217/85

Optata za postdj samolotu (g)

0 (zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b) pkt 3 ponizej)

Oplata oswietleniowa (h)

0 (zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b) pkt 3 ponizej)

Optata za pomoc osobom
z niepetnosprawnosciami i osobom
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sig (i)

i=e*oplata jednostkowa przyjeta przez CCI lub
zawarta w umowie o Swiadczenie ushug portu
lotniczego/2

Oplata pasazerska (j) j=e*oplata jednostkowa przyjeta przez CCI lub
zawarta w umowie o Swiadczenie ustug portu
lotniczego/2
Ustugi obstugi naziemnej (k) 0
Przychody z dziatalnosci lotniczej ogdtem (1) I=f+g+h+i+j+k

Przychody z dziatalnosci pozalotniczej (m)

m=e*jednostkowa marza przyrostowa
(zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b) pkt 3 ponizej)
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Umowa [x]
Rok N Rok N+1 Itd.
Przychody ogétem (n) n=l+m
Koszty przyrostowe (o) o=e*jednostkowe koszty przyrostowe
(zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b) pkt 4 ponizej)
Koszty marketingowe (p) Zob. umowa o $wiadczenie ustug
marketingowych

Koszty ogétem (q) q=o+p
Przyrostowy przeplyw pienigzny (r) r=n-q
Warto$¢ biezgca netto 2::0 ﬁ

Gdzie:

— v odnosi sig do roku obowigzywania danej umowy, v=0 odpowiada
poczgtkowi obowigzywania umowy,

— u odnosi si¢ do catkowitego okresu obowigzywania umowy
(w latach)

— n1,to przyrostowy przeplyw pienigzny (r) za rok (v) obowigzywania
umowy

— t to wybrana stopa dyskontowa (')

() Francja zastosowala stope dyskontows na poziomie 6 % w odniesieniu do wszystkich uméw. Stopa ta odpowiada stopie zapro-
ponowanej przez Francje w podobnych sprawach, w odniesieniu do ktérych Komisja zostalta juz wezwana do wypowiedzenia
si¢ (zob. na przyklad decyzja Komisji w sprawie portu lotniczego Pau, przywolana powyzej w przypisie 12). Z drugiej strony,
poniewaz odtworzenie biznesplanéw przez Komisje (W scenariuszu podstawowym) prowadzi do rocznych przeplywéw przy-
rostowych, ktére sg ujemne w calym okresie, warto$¢ biezaca netto umdw jest z koniecznosci ujemna, niezaleznie od zastoso-
wanej stopy dyskontowej.

(535) Chociaz Komisja zasadniczo uwaza przyjete przez Francje zalozenia dotyczace przychodéw na pasazera i okresu
obowigzywania uméw za rozsadne, inne zalozenia przyjete przez Francje nie zawsze sg uzasadnione lub realis-
tyczne. Po pierwsze, Francja popelnita bledy metodologiczne wspdlne dla wszystkich odtworzen (takie jak niedosza-
cowanie kosztéw przyrostowych dziatalnosci lotniczej i uwzglednienie wsparcia przyznanego przez samorzady
terytorialne na pokrycie ogélnych wydatkéw marketingowych jako przychoddw przyrostowych). Po drugie, jak zos-
tanie okre$lone w czgsci dotyczacej indywidualnej oceny uméw, a takze bledéw metodologicznych wspélnych dla
wszystkich odtworzefi wykonanych przez Francje, odtworzen niektdrych biznesplanéw dotyczg inne szczegdlne
problemy metodyczne.

(536) W zwiazku z tym Komisja przeprowadzila swoja wiasng analiz¢, odtwarzajac w scenariuszu podstawowym koszty
i przychody przyrostowe w odniesieniu do poszczegdlnych grup uméw, oceniajac je tak jak zrobitby to ex ante pry-
watny inwestor, zgodnie z testem prywatnego inwestora.

(537) Komisja przeprowadzita réwniez analiz¢ wrazliwosci sposobu obliczania wartosci biezgcej netto tych uméw, zmie-
niajgc niektdre zatozenia. W tym celu Komisja celowo wykorzystala zalozenia, ktére z definicji sg nierealistyczne,
poniewaz nie zostaly wykorzystane w scenariuszu podstawowym (scenariusz, w ktorym juz przyjeto korzystne
podejicie do linii lotniczej). Prawdopodobiefistwo wystapienia tych zalozen lub powaznych i natychmiastowych
zmian w kierownictwie portu lotniczego, ktorych by wymagato, jest bardzo niskie (zob. motywy 575-578). Obli-
czenie wartoSci biezacej netto wynikajace ze zmiany tych parametréw (ktorych jednoczesne wystapienie jest row-
niez statystycznie bardzo malo prawdopodobne) jest ,scenariuszem nieostroznym” (zob. motywy 574-578). W kaz-
dym razie scenariusz ten bytby ewidentnie nierealistyczny dla rozsadnego i ostroznego inwestora, ktory musiatby go
wykluczy(.

(538) Roznice w ocenie migdzy Francja a Komisja (w szczegdlnosci zalozenia dotyczace kosztéw operacyjnych i wydatkow
marketingowych) powodujg znaczne réznice w wynikach uzyskanych przy obliczaniu wartoéci biezacej netto grup
uméw. Poszczeg6lne zalozenia dotyczace ruchu majg znaczacy wplyw na niektére umowy, podczas gdy zalozenia
dotyczace wspdlczynnika obciazenia majg ograniczony wplyw na wynik uzyskany przy obliczaniu biezacej wartosci
netto umow, nie wplywajac na zmiane wniosku Komisji dotyczacego tego, czy biezaca wartos¢ netto jest ujemna czy
dodatnia.
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1) Przyrostowe natgzenie ruchu i liczba prognozowanych rotacji (umowy z Ryanair i AMS)

(539) Analiza przeprowadzona przez Komisje opiera si¢ na przyrostowym natezeniu ruchu (innymi stowy na liczbie
dodatkowych pasazeréw), jakie prywatny inwestor zarzadzajacy portem lotniczym w La Rochelle w miejsce CCI
moégl przewidzie¢ w momencie zawierania uméw. Przykladowo w przypadku grupy uméw z 2006 r. (umowy
C i D o $wiadczenie ustug marketingowych oraz umowy nr 2 i 3 o $wiadczenie ustug portu lotniczego) chodzi
o okreslenie liczby pasazerdw, ktorej operator portu lotniczego w La Rochelle moglby si¢ spodziewaé w 2006 r. na
obstugiwanym przez Ryanair polaczeniu La Rochelle — Londyn Stansted w okresie obowiazywania umowy.

(540) Przyrostowa prognoze ruchu obliczono na podstawie liczby polaczen i czestotliwosci okreslonych w poszczegdl-
nych umowach o §wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug marketingowych oraz liczby wynikajacych stad rocz-
nych rotacji. Niektore umowy zawierajg cele dotyczace liczby rotacji, inne zawieraja cele dotyczace liczby pasazeréw,
podczas gdy w jeszcze innych nie wspomina si¢ o zadnych celach.

(541) W przypadku uméw z mocg wsteczng, zawartych po dacie ich wejscia w zycie (takich jak umowa A), uwzgledniono
tylko ruch generowany po ich zawarciu, poniewaz umowa nie moze powodowaé generowania ruchu przed jej
zawarciem.

(542) Prognozowane przez Komisj¢ natezenie ruchu jest gléwnie nizsze niz prognozowane natezenie wykorzystywane
przez CCI do odtworzenia biznesplanéw ex post, w szczeg6lnosci w przypadku niektérych uméw o §wiadczenie
ustug marketingowych zawartych bez uzgodnienia docelowego poziomu ruchu. W jednym przypadku prognozy
przyjete przez Komisje sa wyzsze niz prognozy przyjete przez port lotniczy Korekty te zostang wyszczegdlnione
dla poszczegdlnych $rodkéw (umowa lub grupa uméw przedstawionych w Table 14).

(543) Komisja zasadniczo zauwaza, ze przeszacowanie ruchu jest zwigzane z nastgpujacymi problemami analitycznymi.
Po pierwsze, odtworzenie wykonane przez Francj¢ przekracza natgzenie ruchu, o ktérym mowa w umowach.
Ostrozny prywatny inwestor nie dokonalby takiego przeszacowania bez dalszych wyjasnien (ktérych Francja nie
przedstawila w odniesieniu do Zadnej z uméw).

(544) Po drugie, w przypadku niektorych uméw z mocg wsteczng (data rozpoczgcia obowigzywania umowy poprzedza
datg jej zawarcia), Francja oparfa odtworzenie na ruchu, ktdry osiggnieto przed zawarciem umowy. Watpliwe jest,
aby ostrozny prywatny inwestor ponosit wydatki na ustugi marketingowe w zwiazku lotami, ktére juz si¢ odbyly.
Natomiast ostrozny prywatny inwestor polegatby na przyszlym ruchu generowanym dzigki umowie o $wiadczenie
ustug marketingowych. Ponadto argument, ze ostrozny prywatny inwestor moglby rozwazy¢ relacje biznesowe
w ramach czasowych przekraczajacych Scisly okres obowigzywania umowy, nie zostat oparty na zadnej analizie eko-
nomicznej ani na dowodach, jak wykazano w motywach 525-529.

(545) Co wigcej, Komisja uwzglednita pojemno$¢ samolotéw uzywanych przez przedsigbiorstwo Ryanair, gtéwnie
Boeinga 737-800 (189 miejsc), a w mniejszym stopniu Boeinga 737-300 (148 miejsc) czy BAe 146-300 (110
miejsc).

(546) Komisja zastosowala wspélczynnik obcigzenia zmieniajacy sig z roku na rok i odpowiadajacy Sredniej odnotowanej
w dwoch poprzedzajacych latach (ze Srednim wskaznikiem wynoszacym 80 % dla lat 2003 i 2004, zastosowanym
przez CCl). ZaloZenie to jest najbardziej wiarygodne, poniewaz przyjmuje podejicie operatora portu lotniczego,
ktéry przy sporzadzaniu biznesplanu wykorzystuje bezposrednio najistotniejsze informacje, jakimi dysponuje.
Metoda ta umozliwia réwniez, poczawszy od 2005 r., wykorzystanie jako podstawy wspdlczynnikéw obciazenia
odnotowanych w okresach, w ktérych obowiazywaly umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, a tym samym
odzwierciedlenie wszelkiego korzystnego wplywu ustug marketingowych na liczbe pasazeréw korzystajacych z pola-
czen. W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze w latach 2003-2013 wspoétczynnik obcigzenia samolotéw przedsie-
biorstwa Ryanair obstugujacych port lotniczy w La Rochelle spad! z 81 do 70 %, podczas gdy port lotniczy w La
Rochelle do sporzadzenia swoich biznesplanéw stosowal znacznie bardziej optymistyczne zalozenia (miedzy 75
a 85 %).
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Tabela 16

Wspélczynnik obcigZenia samolotéw

N Wepblezynnik Znana érgdnia stopa

ok S . z dwoch lat
obcigzenia samolotéw poprzedzajgeych date T ()

2003 0,81 0,8

2004 0,78 0,8

2005 0,78 0,80

2006 0,74 0,78

2007 0,72 0,76

2008 0,72 0,73

2009 0,78 0,72

2010 0,74 0,75

2011 0,73 0,76

2012 0,71 0,74

2013 0,70 0,72

(") W przypadku lat 2003 i 2004 dwa poprzedzajace lata nie sg istotne (brak
lotéw Ryanair). Wykorzystano scenariusz, w ktérym wspétczynnik wynosit
80 % (scenariusz podstawowy przedstawiony przez Francje).

(547) W przypadku gdy okres stosowania umowy nie pokrywat si¢ z pelnymi latami kalendarzowymi, Komisja brala to
pod uwage, obliczajac dla kazdego roku obowigzywania umowy prognozowane natezenie ruchu proporcjonalnie

(548)

(549)

(550)

do liczby dni w roku, w ktérym umowa miata obowigzywac.

1) Przychody przyrostowe (umowy zawarte z Ryanair i AMS)

Dla kazdej transakeji stanowigcej przedmiot analizy Komisja starala si¢ okresli¢ przychody dodatkowe, czyli przy-
chody uzyskane w wyniku transakgji, zgodnie z tym, co przewidywalby inwestor prywatny.

Zgodnie z zasada ,single till” Komisja uznaje w tym wzgledzie, ze nalezy wzia¢ pod uwage przychody lotnicze i poza-

lotnicze.

— Przychody z dziatalnosci lotniczej

Przychody lotnicze skladajg si¢ z zysku z réznych oplat, ktére przedsigbiorstwo lotnicze placi organowi zarzadzaja-

cemu portem lotniczym, tj.:

— oplata za lagdowanie, tj. kwota za rotacje,

— oplata pasazerska, tj. kwota za rotacjg,

— oplata za ustugi obstugi naziemnej, ktéra ma forme stalej kwoty za rotacje ustalonej w poszczeg6lnych umo-
wach o $wiadczenie ustug portu lotniczego,

— oplata postojowa, tj. kwota za rotacje,

— ,oplata za o$wietlenie drogi startowej”, tj. kwota, kt6ra nalezy uiSci¢ w oparciu o majgce zastosowanie przepisy
lotnictwa cywilnego w przypadku ruchu samolotu w nocy lub przy stabej widocznosci,

— oplata za pomoc osobom z niepelnosprawno$ciami i osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania sig.
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(551) Oplata za ladowanie i oplata pasazerska stosowane przez CCI s3 z zasady oplatami regulowanymi za dostgp do
infrastruktury portu lotniczego, ktore maja zastosowanie do wszystkich linii lotniczych uzytkujacych port lotniczy
po przeprowadzeniu procesu konsultacji i oglasza publicznie. W odniesieniu do réznych uméw o $wiadczenie
ustug portu lotniczego Komisja przyjela jako prognozowane kwoty jednostkowe oplaty za lagdowanie i oplaty pasa-
zerskiej opublikowane oplaty obowigzujace w momencie zawierania umow, indeksowane wskaznikiem 2 % rocznie,
na ile mozna bylo rozsadnie przewidzieé, ze oplaty regulowane beda rosly kazdego roku zgodnie z inflacja. W syste-
mie regulowanych opfat lotniskowych nie przewidziano automatycznej indeksacji, ale pozwolono operatorom na
dostosowywanie oplat w czasie po przeprowadzeniu procesu konsultacji. W tych okoliczno$ciach Komisja uwaza,
ze prywatny inwestor zalozylby, ze oplaty bedg rosty co roku zgodnie z inflacjg, i zastosowat stope inflacji na pozio-
mie 2 %, poniewaz jest to wskaznik ustalony przez Europejski Bank Centralny (,EBC”) dla strefy euro (1*5).

(552) Oplaty za ustugi obstugi naziemnej natomiast nie sg regulowane, ale dwustronnie negocjowane. W porcie lotniczym
w La Rochelle ustugi obstugi naziemnej $wiadczy przedsigbiorstwo Atlantica. W zwiazku z tym ustugi te nie sg uwz-
gledniane w biznesplanie portu lotniczego, a brany jest pod uwage jedynie czynsz placony przez przedsigbiorstwo
Atlantica portowi lotniczemu w La Rochelle (w ramach ,zysku z dziatalnosci pozalotniczej”).

(553) Oplaty postojowe odpowiadajg wykorzystaniu przez samoloty infrastruktury i wyposazenia postojowego z wyjat-
kiem infrastruktury prywatnej. Stawki zaleza od dtugosci postoju i charakterystyki samolotu. W biznesplanach spo-
rzadzonych w celu oceny rentownosci uméw zawartych z przedsigbiorstwami Ryanair i Jet2 nie przewidziano jed-
nak platnosci zwigzanych z oplatg postojowa, teoretycznie z uwagi na to, ze dtugo$¢ postoju jest krétsza niz dwie
godziny, za ktdry linie lotnicze nie s3 zobowigzane uisci¢ oplaty.

(554) Oplata za os$wietlenie drogi startowej jest ustalana zgodnie z harmonogramem taryfowym publikowanym przez
port lotniczy za kazdym razem w przypadku ruchu samolotu w nocy lub przy stabej widocznosci, wymagajacego
uzycia o$wietlenia drogi startowej. W biznesplanach sporzadzonych w celu oceny rentownosci uméw zawartych
z przedsigbiorstwami Ryanair i Jet2 nie przewidziano jednak zadnej oplaty za o$wietlenie, poniewaz loty odbywaja
si¢ w ciagu dnia.

(555) Ponadto nalezy réwniez uwzgledni¢ oplate za pomoc osobom z niepelnosprawnosciami i osobom o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢; dotyczy ona kazdego odlatujacego pasazera (0,50 EUR[pasazera od czerwca 2008 r.).

(556) W celu obliczenia dochodu z wyzej wymienionych optat lotniskowych, ktérych prywatny inwestor mogtby oczeki-
wal dzigki kazdej umowie, Komisja wykorzystata okreslone w kazdej umowie prognozy dotyczace liczby rotacji
(w przypadku oplaty za ladowanie) i liczbg¢ odpowiadajacych im pasazeréw (w przypadku oplaty pasazerskiej oraz
oplaty za pomoc osobom z niepelnosprawnosciami i osobom o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢) i pomno-
zyla te liczby przez kwoty jednostkowe poszczeg6lnych opfat.

— Przychody z dziatalnosci pozalotniczej

(557) Port lotniczy w La Rochelle oszacowat przyrostowe marze z dziatalnosci pozalotniczej zwigzane z ruchem pasazer-
skim. Marze te obejmuja dzialalno$¢ parkingéw, restauracji i innych punktéw handlowych zlokalizowanych w porcie
lotniczym, jak réwniez marze zwigzane ze sprzedazg paliwa i wynajmem. Sg to marze, a nie przychody, poniewaz
odliczane sg koszty nakladéw. W zwiazku z tym przy odtwarzaniu biznesplanéw nie trzeba bedzie odliczaé zadnych
kosztéw w celu ustalenia przyrostowej marzy operatora portu lotniczego.

(558) Komisja zasadniczo uwaza, ze ostrozny inwestor prywatny prawdopodobnie ustalilby przyrostowa marze z dzialal-
nosci pozalotniczej przy zawieraniu nowej umowy na podstawie przyrostowych marz z dzialalnosci pozalotniczej
z poprzedniego roku, odpowiadajacych najlepszym znanym danym szacunkowym. Takg ocene sporzadzit port lot-
niczy w La Rochelle. W konkretnym przypadku portu lotniczego w La Rochelle Komisja bierze jednak pod uwage
inwestycje poczynione w latach 2003-2013, obejmujace budowe parkingdw, restauracji i sklepéw. Branie pod
uwage jedynie wczesniejszych marz przy ocenie rentownoéci nowej umowy oznaczaloby brak perspektywicznego
uwzglednienia znanych projektéw rozwoju dziatalnosci pozalotniczej (zwigzanych np. z uruchomieniem nowych
inwestycji), a tym samym zbyt rygorystyczne ograniczenie perspektyw wzrostu przyrostowych przychodéw z dzia-

(") ,Celem EBC jest utrzymanie stabilnosci cen i stopy inflacji na poziomie niewiele ponizej 2 % w perspektywie Srednioterminowe;”.
Zob. http:/[www.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html.
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falnosci pozalotniczej. W zwiazku z tym Komisja odtworzyla biznesplany, przyjmujac, ze w momencie zawierania
nowej umowy marza z dzialalno$ci pozalotniczej na pasazera, ktérg nalezy wzia¢ pod uwage, odpowiada $redniej
marzy z dzialalnoSci pozalotniczej z poprzedzajacego roku pomnozonej przez ,perspektywiczny” wspétczynnik
korekty odzwierciedlajacy spodziewane perspektywy nowych inwestycji (parkingi, powierzchnie handlowe). Wsp6t-
czynnik korekty zmienia si¢ z roku na rok w zaleznosci od projektéw planowanych przez port lotniczy, a prognozo-
wana marza z dzialalnosci pozalotniczej odpowiada marzy, ktdrej operator portu lotniczego moze racjonalnie ocze-
kiwac w ciggu kilku lat (a nie tylko w kolejnym roku):

Tabela 17

Srednia marza z dzialalno$ci pozalotniczej

Marza z dzialalnosci P . N 5t ik Perspektywiczna” marza

Rok pozalotniczej w roku n-1 (w EUR | ” erspe Wlliznyktwspo czynni z dzialalno$ci pozalotniczej

na pasazera) Orexty zastosowana przez Komisj¢
2003 1,09 30 % 1,42
2004 1,40 10 % 1,54
2005 1,59 20 % 1,91
2006 1,33 60 % 2,13
2007 1,74 30 % 2,26
2008 2,14 10 % 2,35
2009 2,15 10 % 2,36
2010 2,29 10 % 2,52
2011 2,36 10 % 2,59
2012 2,45 5% 2,57
2013 2,48 5% 2,61

(559) Wzrost wspélczynnika korekty stosowanego w niektdrych latach odzwierciedla wprowadzenie nowych ustug poza-
lotniczych w tym okresie (parking w 2006 r., restauracja w 2008 r., sklepy w 2009 r.). W zwigzku z brakiem oceny
przez CCI dotyczacej oczekiwanych marz z dzialalno$ci pozalotniczej po zawarciu nowych uméw, podejscie to sta-
nowi sposéb oszacowania oczekiwanych marz z nowych dzialan pozalotniczych. Przyrostowe marze z dzialalnosci
pozalotniczej na pasazera zastosowane przez Komisje s $rednio o [15-20] % wyzsze niz marze przedstawione
przez CCl, a zatem w ramach odtworzenia przeprowadzonego przez Komisj¢ maksymalnie zwigkszono przyros-
towg rentowno$¢ grupy umow zawartych przez port lotniczy i przedsigbiorstwo Ryanair. Komisja zauwaza, ze $red-
nia roczna korekta marzy jest nawet wyzsza niz korekta sugerowana przez przedsigbiorstwo Oxera w badaniu
z 4 grudnia 2015 r. (**), zgodnie z ktérym rozpoczgcie przez przedsigbiorstwo Ryanair dziatalnosci w wybranych
29 portach lotniczych prowadzi do wzrostu o okoto 12-13,7 % przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej na pasa-
zera odlatujacego w ujeciu realnym.

(**) Badanie przedsi¢biorstwa Oxera z 4 grudnia 2015 r., ,The impact of Ryanair’s operations on airports’ non-aeronautical revenues”.
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(560) Komisja uwaza ponadto, Ze prywatny inwestor przewidzialby indeksacje tej marzy w czasie w odniesieniu do kaz-
dego roku objetego nowa grupa uméw, aby odzwierciedli¢ inflacje. Komisja zastosowala w tym wzgledzie stopg na
poziomie 2 % rocznie (**°).

(561) W kazdym razie Komisja zdecydowala si¢ przyja¢ zalozenia dotyczace zyskéw z dzialalnosci pozalotniczej, prze-
wyzszajace zaloZenia zastosowane przez port lotniczy w La Rochelle, w celu uwzglednienia rozwoju dziatalnosci
parkingowej, gastronomicznej i handlowej w latach 2003-2013.

1) Koszty przyrostowe (umowy zawarte z Ryanair i AMS)

(562) Koszty przyrostowe, jakich mogl si¢ spodziewac ex ante w odniesieniu do kazdej transakcji (obejmujacej umowe
o $wiadczenie ustug portu lotniczego i umowe o $wiadczenie ustug marketingowych) prywatny inwestor zarzadza-
jacy portem lotniczym w miejsce CCI naleza do nastepujacych kategorii:

— koszty nabycia ustug marketingowych,
— przyrostowe koszty inwestycyjne zwigzane z inwestycjami realizowanymi w zwigzku z transakeja,

— przyrostowe koszty operacyjne, tj. koszty operacyjne (personel, zakupy rézne), ktére moze powodowacé realiza-
cja transakcji.

(563) Jesli chodzi o koszty uméw o $wiadczenie ustug marketingowych, Komisja zauwaza, ze Francja niestusznie wyla-
czyla z kosztéw marketingu wsparcie przyznane przez samorzady terytorialne (departament Charente-Maritime
i zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle) na pokrycie ogélnych wydatkéw marketingowych CCI-port lotniczy.

(564) Jak ustalono w motywach 294-302, Francja powinna byla uwzgledni¢ wszystkie kwoty wyplacone przedsigbior-
stwu Ryanair przez CCI-port lotniczy, poniewaz wklady finansowe poszczegdlnych samorzadéw terytorialnych sta-
nowig finansowanie normalnych kosztéw operacyjnych portu lotniczego. W zwiazku z tym to CCl-port lotniczy
posiadal srodki budzetowe przeznaczone na finansowanie ustug marketingowych i ponosit cale zwigzane z tym
ryzyko zarzadzania.

(565) Ponadto nalezy pamigtaé, ze w celu ustalenia, czy umowy zawarte przez port lotniczy w La Rochelle z przedsigbior-
stwami Ryanair i Jet2 doprowadzily do przyznania korzysci tym przedsigbiorstwom, postgpowanie portu lotniczego
w La Rochelle nalezy poréwnaé z postgpowaniem operatora portu lotniczego dzialajagcego w normalnych warun-
kach gospodarki rynkowej. Prywatny inwestor z definicji musi finansowaé swoje wlasng dzialalnosé. W pkt 63
wytycznych z 2014 r. stwierdzono ponadto, ze aby umowa z linig lotnicza zostala uznana za zgodna z zasadg pry-
watnego inwestora, ,[port lotniczy] musi wykazaé, ze (..) jest w stanie ponie$¢ wszystkie koszty wynikajace

z umowy (...)".

(566) W wytycznych z 2014 r. stwierdzono réwniez, ze ,[w] celu oceny, czy umowa zawarta przez port lotniczy z linig
lotniczg spelnia wymogi testu prywatnego inwestora, nalezy wzia¢ pod uwage oczekiwane przychody z dzialalnosci
pozalotniczej wynikajace z dziatalnosci linii lotniczej wraz z oplatami lotniskowymi, po odliczeniu wszelkich raba-
tow, wsparcia marketingowego lub programéw zachet” (') oraz ze ,[plod uwage brane bedzie réwniez wszelkie
wsparcie publiczne, takie jak na przyklad umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte bezposrednio mig-
dzy organami publicznymi a linig lotnicza, majace na celu zrekompensowanie cz¢$ci normalnych kosztéw ponoszo-
nych przez port lotniczy w zwiazku z umowg migdzy portem lotniczym a linig lotnicza”. (**2).

(%) Z tego samego powodu Komisja zastosowata indeksacj¢ na poziomie 2 % w odniesieniu do oplat lotniskowych i przyrostowych kosz-
tow operacyjnych.

() Pkt 64 wytycznych z 2014 r.

() Wytyczne z 2014 r., przypis 62.
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(567) Ponadto gdyby publiczne wsparcie finansowe mogto zosta¢ wylaczone z kosztéw marketingowych w biznesplanach,
oznaczaloby to mozliwo$¢ dostosowania kazdego nierentownego projektu lub transakcji do testu prywatnego
inwestora po prostu w wyniku przyznania wystarczajgcej dotacji publicznej. Takie podejscie uniemozliwitoby sku-
teczne stosowanie art. 107 TFUE i byloby sprzeczne z zasada, ze analiza istnienia pomocy panstwa polega na ustale-
niu, czy przedsigbiorstwo uzyskato ,korzys¢ gospodarcza, jakiej nie uzyskatoby w normalnych warunkach rynko-

Wych” ().

(568) Z wyzej wymienionych powodéw Komisja uwaza, ze wszelkie wsparcie publiczne przeznaczone na wydatki marke-
tingowe (nawet jesli nie dotyczy ono konkretnie okreslonej umowy lub grupy uméw) nie moze zosta¢ odliczone od
kosztéw marketingowych w analizie rentownosci, na ktdrej opiera si¢ test prywatnego inwestora. W zwiazku z tym
Komisja wzigla pod uwage wszystkie kwoty przewidziane w poszczegélnych umowach o §wiadczenie ustug marke-
tingowych przy odtwarzaniu biznesplandéw zwigzanych z zawarciem uméw, o ktorych mowa w tabeli 14.

(569) Opfaty za uslugi marketingowe okreslone w umowach niekoniecznie stanowig kwoty rzeczywiscie zaplacone,
poniewaz pewne wydarzenia, majgce miejsce po zawarciu uméw, doprowadzily do odstepstw od kwot przewidzia-
nych pierwotnie. Ma to miejsce w szczegdlnosci w przypadku, gdy umowa byla przedmiotem wezesniejszego roz-
wigzania. Zdarzenia te nie powinny jednak by¢ brane pod uwage przy stosowaniu testu prywatnego inwestora,
poniewaz mialy miejsce po zawarciu uméw.

(570) Odnoénie do przyrostowych kosztéw inwestycyjnych nalezy zauwazy¢, ze zdaniem Francji zadna inwestycja nie
miata by¢ realizowana w porcie lotniczym w La Rochelle w wyniku poszczeg6lnych uméw stanowigcych przedmiot
niniejszej analizy. W zwigzku z tym i z uwagi na to, Ze Zadna informacja nie wskazuje na to, ze podmiot dzialajacy
w warunkach gospodarki rynkowej spodziewalby sie obowigzku dokonania pewnych inwestycji w wyniku zawarcia
jednej umowy objetej formalnym postepowaniem wyjasniajacym lub ich wigkszej liczby, w niniejszej analizie nie
uwzgledniono Zadnego przyrostowego kosztu inwestycyjnego.

(571) Aby oszacowa¢ przyrostowe koszty operacyjne, Komisja nie moze wykorzysta¢ odtworzenia przedstawionego przez
Francje i CCL. Chociaz CCI oszacowala koszty zmienne na maksymalnie 55 000 EUR rocznie (z wylaczeniem wydat-
kéw marketingowych) w odniesieniu do ruchu wynoszgcego okoto 200 000 pasazerdéw, tj. Sredni koszt wynoszgcy
0,27 EUR na pasazera, nie przedstawiono zadnych wyjasnien dotyczacych metody zastosowanej w celu uzyskania
tych danych szacunkowych. Ponadto szacunki te nie odzwierciedlajg rzeczywistych kosztéw przyrostowych portu
lotniczego w La Rochelle: nie tylko szacunkowy koszt wynoszgcy 0,27 EUR na pasazera bardzo rézni si¢ od szacun-
kow przedstawionych przez przedsigbiorstwo Oxera (**), dotyczacych innych portéw lotniczych, w odniesieniu do
ktérych Komisja wszczela formalne postepowanie wyjasniajace (**°) — z danych finansowych portu lotniczego w La
Rochelle wynika réwniez, ze przyrostowe koszty dzialalnosci lotniczej wynosza w tym okresie $rednio 3,83 EUR [pa-
sazera.

(572) Komisja odtworzyla przyrostowe koszty operacyjne, z wylgczeniem kosztéw marketingowych, na podstawie infor-
magcji dostarczonych przez Francje (rachunek zyskow i strat oraz bilans portu lotniczego). W tym celu Komisja
postepowala w nastepujacy sposob:

— wyodrebnienie rocznych kosztéw operacyjnych zwigzanych z przewozem pasazer6w na podstawie sprawozdan
finansowych CCl-portu lotniczego. Koszty te ograniczajg si¢ do kosztow operacyjnych i nie uwzgledniajg kosztu
kapitatu (amortyzacji). Zalozenie to najprawdopodobniej zaniza rzeczywiste koszty przyrostowe, poniewaz
cze$¢ amortyzacji inwestycji odpowiada kosztom zwigzanym z przyrostows dziatalnoscig portu lotniczego stu-
z3cg obstudze nowych pasazeréw (przedsigbiorstwo Oxera, ktéremu przedsigbiorstwo Ryanair powierzylo ana-
lize sytuacji w innych portach lotniczych, uwzglednito niektére amortyzacje w celu obliczenia przyrostowych

kosztéw operacyjnych) (),

(") Wyrok z dnia 29 kwietnia 1999 r., Krélestwo Hiszpanii/Komisja, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, pkt 41; zob. réwniez decyzja
Komisji (UE) 2018/628 z dnia 11 listopada 2016 r. w sprawie pomocy paristwa SA.24221 (2011/C) (ex 2011/NN) udzielonej przez
Austri¢ na rzecz portu lotniczego w Klagenfurcie, spétki Ryanair i innych przewoznikéw lotniczych korzystajacych z tego portu lot-
niczego (Dz.U. L 107 z 26.4.2018, s. 1), motyw 381 lit. b).

(%) Badania z 13 czerwca, 11 wrze$nia, 22 wrzesnia, 10 pazdziernika i 6 listopada 2014 r. przeprowadzone przez przedsigbiorstwo
Oxera.

(***) Decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2013 r., Hiszpania, Domniemana pomoc na rzecz Ryanair i innych linii lotniczych oraz
ewentualna pomoc na rzecz portéw lotniczych Girona i Reus, SA.33909 (2013/C) (ex 2013/NN, ex 2011/CP) (Dz.U. C 120
z 23.4.2014, s. 24); decyzja Komisji z dnia 30 maja 2012 r., Francja, port lotniczy Beauvais Tillé, SA.33960 (2012/C) (2012/NN),
(Dz.U. C 279 z 14.9.2012, s. 23); decyzja Komisji z dnia 4 kwietnia 2012 r., Francja, port lotniczy Carcassonne,
SA.33960 (2012/C ex 2012/NN) (Dz.U. C 254 z 23.8.2012,s. 11).

(*% Badanie z 31 maja 2013 r. przeprowadzone przez przedsigbiorstwo Oxera, ,Economic MEIP assessment:profitability analysis — La
Rochelle”, zalgczone do uwag przedsigbiorstwa Ryanair z 31 maja 2013 r., sekcja 2.5,s. 101 12.
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— odliczenie kosztéw operacyjnych zwigzanych z zakresem kompetencji wladz publicznych i objetych finansowa-
niem przez panstwo,

— odliczenie kosztéw objetych dotacjami zwiazanymi z obowiazkiem $wiadczenia ustugi publicznej lub ustugami
Swiadczonymi w ogdlnym interesie gospodarczym,

— odliczenie kosztéw odpowiadajacych platno$ciom za ustugi marketingowe okreslone w umowach o $wiadczenie
ustug marketingowych zawartych z liniami lotniczymi (z uwagi na fakt, ze wydatki te uwzgledniono juz oddziel-
nie w ramach odtworzenia rentownosci kwestionowanych $rodkéw). Wykazano je wiec w pozycji kosztéw (p)
w tabeli 15,

— odliczenie kosztéw operacyjnych zwiazanych z przychodami z dzialalno$ci pozalotniczej. Wobec braku danych
ze strony CCI, Komisja oszacowala koszty operacyjne zwiazane z przychodami z dzialalnosci pozalotniczej.
Oszacowano je poprzez zastosowanie procentowego udzialu przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej w catko-
witych przychodach portu lotniczego do rocznych kosztéw operacyjnych (**’). Odsetek ten wahal sie od 19
do 41 % w latach 2001-2010, a $rednia wyniosta 26 %. Metoda ta moze na pierwszy rzut oka prowadzi¢ do
zawyzania kosztéw operacyjnych zwigzanych z przychodami z dzialalnosci pozalotniczej, poniewaz ustugi
pozalotnicze sa proporcjonalnie bardziej kapitalochtonne i mniej kosztowne operacyjnie niz ustugi lotnicze (**%).
W kazdym razie sg to najlepsze mozliwe do uzyskania dane szacunkowe w sytuacji niedostarczenia innych
danych przez Frangje,

— analiza zmiany kosztéw dzialalnosci lotniczej obliczonych na podstawie zmian liczby pasazeréw. Ponizszy
wykres przedstawia zalezno$¢ miedzy kosztami dzialalnosci lotniczej a liczbg pasazerdw oraz poréwnawczg
zmiang kosztéw dziatalnosci lotniczej i liczby pasazeréw. Na wykresie tym wyraznie wida, Ze koszty dziatal-
nosci lotniczej rosng wraz z ruchem pasazerskim, co nie mialoby miejsca, gdyby koszty przyrostowe ograniczaly
si¢ do 55 000 EUR na 200 000 pasazeréw.

Wykres 1
Koszty operacyjne dzialalnosci lotniczej wedtug liczby pasazeréw

Aeronautical operating costs according to number
of passengers
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Zrédho: Dane portu lotniczego w La Rochelle Analiza Komisji.

(") Uzyskane po odjeciu kosztow zwigzanych z zakresem kompetencji organéw publicznych, kosztéw objetych rekompensata z tytutu
obowigzku $wiadczenia ustugi publicznej lub ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym, kosztow marketingowych
i amortyzacji.

(**%) Na przyklad budowa sklepéw lub parkingdw wiaze si¢ ze znacznymi kosztami budowy, ale stosunkowo niskimi kosztami operacyj-
nymi po przyznaniu koncesji.
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(573) W tej analizie wykazano, ze zmiana liczby pasazeréw i ewolucja kosztéw operacyjnych sa ze sobg Scisle skorelo-
wane. Analiza ta pozostaje rozstrzygajaca, pomimo bardziej nieregularnych rocznych zmian kosztéw (w odniesieniu
do ktorych Francja nie przedstawita zadnego uzasadnienia). Przyrostowy koszt dzialalnosci lotniczej odtworzony na
podstawie danych rocznych, skorygowany o roczng inflacje odnotowang przez Francje, wynosi 3,83 EUR[pasazera
za 2006 1. (w polowie okresu migdzy 2001 a 2011 r.). Komisja zastosuje do tego kosztu zmiang odpowiadajaca sto-
pie inflacji wynoszacej 2 % dla pozostalych lat (ujemna przed 2006 r., zerowa w 2006 r. i dodatnia po 2006 r.) (**°).

1) Analiza wrazliwosci

(574) Odtwarzajac biznesplany dla poszczegdlnych grup uméw, Komisja w sposob systematyczny przeprowadzila analize
wrazliwosci w celu sprawdzenia rzetelnosci przedmiotowego odtworzenia. W tym celu zmienita nastepujace cztery
parametry tak, aby (w sposéb nieuzasadniony i nieostrozny) zwigkszy¢ rentowno$¢ przedmiotowej grupy umoéw
(co skutkowalo zbyt optymistycznym scenariuszem dla operatora portu lotniczego i linii lotniczych, ktére zawarly
odpowiednie umowy): liczb¢ rotacji rocznie, wspélczynnik obcigzenia samolotu, kwote przychodéw z dzialalnosci
pozalotniczej i przyrostowe koszty dzialalnosci lotniczej.

(575) W odniesieniu do liczby rocznych rotacji, ktéra zostanie okreslona dla poszczegélnych grup uméw wymienionych
w tabeli 14, Komisja wyznaczyla bardziej ambitny cel rotacji niz to wynikalo z warunkéw analizowanych uméw.
Cel ten ustalono arbitralnie i nie oparto na zadnych okolicznosciach faktycznych lub prawnych, ani na zadnych
prognozach. Ostrozny operator portu lotniczego nie zwigkszylby celu w taki sposéb w scenariuszu podstawowym
swojego biznesplanu.

(576) W scenariuszu alternatywnym Komisja zastosowala wspélczynnik obcigzenia samolotéw na poziomie 85 %, ktéry
w zadnym momencie nie zostal odnotowany w rozpatrywanym okresie, ale ktéry Komisja przyjela w przygotowa-
nych przez nig odtworzeniach w ramach innych niedawnych decyzji dotyczacych francuskich portéw lotniczych.
Ostrozny operator portu lotniczego nie zwigkszylby wspdtczynnika obcigzenia w taki sposéb w scenariuszu podsta-
wowym swojego biznesplanu, poniewaz nie odzwierciedla on specyfiki danych polaczen.

(577) W scenariuszu alternatywnym Komisja zwickszyta marze jednostkows z dziatalnosci pozalotniczej o0 20 % w poréw-
naniu ze scenariuszem podstawowym w odniesieniu do przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, co do ktérych
metoda obliczania zostala okre$lona w motywach 557-561 i juz opiera si¢ na bardziej korzystnych zatozeniach niz
zalozenia przedstawione przez Francje. Ostrozny operator portu lotniczego nie przyjatby takiego wzrostu w podsta-
wowym scenariuszu biznesplanu, poniewaz wzrost ten nie opiera si¢ na Zadnych realistycznych perspektywach.

(578) W odniesieniu do przyrostowych kosztéw operacyjnych w scenariuszu alternatywnym Komisja zastosowata reduk-
cje 0 50 % w pordéwnaniu ze scenariuszem podstawowym, dla ktérego metoda obliczania zostata okreslona w moty-
wach 5331 534.

(579) Warto$¢ biezaca netto obliczona w wyniku zmiany tych czterech parametréw stanowi zatem scenariusz alterna-
tywny, ktéry Komisja uwaza za ,scenariusz nieostrozny”.

a) Indywidualna analiza grup uméw zawartych z przedsigbiorstwem Ryanair/AMS

(580) Francja przedstawita indywidualng analize kazdej umowy o §wiadczenie ustug marketingowych (biorgc pod uwage
obowigzujace umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego). Chociaz Komisja jest zdania, Ze niektére umowy sg ze
sobg powigzane i w zwigzku z tym powinny by¢ traktowane jako jedna transakcja, przeprowadzona zostanie analiza
rentownosci dla kazdej umowy o $wiadczenie uslug marketingowych, jako potwierdzenie analizy wedlug grupy
umow.

(") Komisja opowiedziala si¢ raczej za odtworzeniem przyrostowych kosztoéw operacyjnych dotyczacym okreséw wieloletnich niz za
odtworzeniem dotyczacym poszczegdlnych lat. Teoretycznie odtworzenie dotyczace poszczeg6lnych lat oparte na danych finanso-
wych za rok poprzedzajacy stanowiloby réwniez symulacje wiedzy na temat przyrostowych kosztéw operacyjnych, ktéra CCI mia-
taby przy zawieraniu nowej umowy. Dane przedstawione przez Francje nie pozwolily jednak na przeprowadzenie tego typu analizy,
poniewaz dane finansowe obejmowaly duze niewyjasnione wzrosty lub spadki pomiedzy poszczegdlnymi latami. Z analiza dotyczg-
cej poszczeg6lnych lat wynikaloby zatem, ze koszty przyrostowe w niektorych latach byly ujemne, co oznaczatoby, ze w interesie
CCI byto inwestowanie zbyt wysokich kwot w nowe umowy z liniami lotniczymi, podczas gdy w innych latach koszty przyrostowe
bylyby tak wysokie, ze korzystne byloby zamknigcie portu lotniczego przez CCI. Wobec braku jakichkolwiek elementéw umozliwia-
jacych odtworzenie rocznych przeptywéw finansowych, Komisja oparta si¢ zatem na podejsciu wieloletnim.
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581) Wyniki odtworzenia rentownos$ci w odniesieniu do grup uméw (wymienionych w tabeli 14) przeprowadzonego

y grup wy y przep g
przez Francje i Komisj¢ w scenariuszach podstawowym i ,nieostroznym” (oraz w odniesieniu do poszczegdlnych
uméw lub zestawéw uméw wymienionych w kolejnych sekcjach) przedstawiono w ponizszej tabeli:

Tabela 18

Warto$¢ biezgca netto uméw i grup uméw zawartych z przedsigbiorstwem Ryanair/ AMS

(w tys. EUR)
Warto$¢ biezaca netto
Grapaumaw | o rawiony paes Komye | Scenaruse ieosroiny”

1-A [...] [- 350; - 250] [-200; - 100]
B [...] [- 900; - 800] [-450;-350]
2-C [...] [-1150;-1050] [-400; - 300]
3-D [...] [- 650; - 550] [- 300; - 200]
2-3-C-D nie odtworzono [-1750;-1650] [- 650; - 550]
E [...] [-150; - 50] [0; 100]
F [...] [-100; 0] [-100; 0]-
G [...] [- 700; - 600] [-150;-50]
H [...] [-200; - 100] [-100; 0]
I [...] [-250; - 150] [-100; 0]
J [...] [-100; 0] [-100; 0]
HJ nie odtworzono [-250; - 150] [-100; 0]
GHIJJ nie odtworzono [-1200;-1100] [-200;-100]
6-K [...] [-2150;-2050] [-1150;-1050]
L [...] [-100; 0] [-100; 0]
7-M; [...] [- 300; - 200] [-150;-50]
N [...] [-150; - 50] [-100; 0]
7-M-N nie odtworzono [-400; - 300] [-150; - 50]

(582) Cechy charakterystyczne kazdej grupy umoéw i istotne dla niniejszej analizy zostang przedstawione w kolejnych sek-
cjach. Po pierwsze, Komisja zbada, czy odtworzenie biznesplanéw dla danej umowy lub grupy uméw jest metodycz-
nie uzasadnione. Komisja wspomniata juz w tym kontekscie, ze Francja popelnila bledy, ktére byly wspdlne dla
wszystkich uméw (lub przynajmniej czesto wystgpowaly w wigkszosci z nich), w szczegdlnosci dotyczace:

— przeszacowania oczekiwanego ruchu (%),

— przeprowadzenia niewlasciwej oceny przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej (%),

(1) Zob. motywy 543-546.
("1 Zob. motywy 557-561.
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— wylaczania wkladéw samorzadéw terytorialnych w ogdlne wydatki marketingowe z przychodéw przyrosto-
wych ('*?) przy obliczaniu kosztéw uméw o §wiadczenie ustug marketingowych,

— niedoszacowania przyrostowych kosztéw dziatalnosci lotniczej (%%),

— czgstego stosowania nieuzasadnionego wspélczynnika obcigzenia samolotu ('),

(583) Jak juz wskazano w motywach 535 i 536, oprécz powszechnych bledow metodologicznych, o ktérych mowa powy-
zej, odtworzenie kazdego biznesplanu jest jednak obarczone innymi szczegélnymi problemami metodycznymi,
ktére zostang przedstawione w ponizszych motywach w odniesieniu do poszczegélnych grup uméw. Komisja
przedstawi wlasna analize, odtwarzajac ,scenariusz podstawowy” i scenariusz ,nieostrozny”, jak wyjasniono w moty-
wie 574.

1) Grupa uméw 1-A

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu dotyczgcego umowy A

(584) Francja zaproponowala odtworzenie umowy A w oparciu o parametry umowy nr 1 o $wiadczenie ustug portu lotni-
czego.

(585) Oprocz bledow metodologicznych przedstawionych w sekgji 7.2.1.5 lit. b), ktére sa wspdlne dla wszystkich odtwo-
rzefi przedstawionych przez Francje, w ramach odtworzenia biznesplanu dla umowy A wykazano inne konkretne
problemy metodyczne.

(586) W odtworzonym biznesplanie dotyczacego umowy A Francja ustalita liczbe rotacji przyrostowych wynikajacych
z umowy o $wiadczenie ustug marketingowych na poziomie 350. W ten spos6b zawyzono liczbe polaczeri obstugi-
wanych przez przedsigbiorstwo Ryanair, ktorego jedynym wigzacym zobowigzaniem bylo obstugiwanie 340 pola-
czen w ciaggu roku.

(587) Francja rowniez blednie zalozyla, ze ostrozny inwestor zgodzilby si¢ zaplaci¢ za ustugi marketingowe przed datg
zawarcia umowy (umowa A zostala zawarta 1 grudnia 2003 r. na okres od 1 maja 2003 r. do 31 grudnia 2003 r.).

(588) W zwiazku z tym Komisja uznaje, ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francj¢ odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowg A.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanow dotyczgcego grupy umow 1-A.

(589) Komisja odtworzyta biznesplan dotyczacy grupy uméw 1-A. W tym celu, oprécz skorygowanych parametréw, ktére
majg zastosowanie do wszystkich uméw ('), Komisja przyjela nastgpujace parametry szczegdtowe:

— pojemno$¢ wynoszaca 110 miejsc na samolot w przypadku umowy A (w 2013 r. przedsi¢biorstwo Ryanair
wykorzystywalo samoloty o pojemnosci wynoszacej 110 miejsc, a w momencie zawierania umowy w grudniu
2013 r. dzial ds. portu lotniczego CCI nie mégl nie wiedzie¢ o tym czynniku),

— liczba rotagji przyrostowych: 40 w ramach umowy A (szacunkowa liczba rotacji przyrostowych oczekiwanych
w okresie miedzy zawarciem umowy A 1 grudnia 2003 r. a jej wygasnieciem 31 grudnia 2003 r. (**)),

162

(1% Zob. motywy 563-568.

(') Zob. motywy 570-573.

(1) Zob. motywy 542-547.

(') Szczegblowe informacje na temat tych parametréw — zob. motywy 539-579.
(1%%) Oszacowania dokonano w nastgpujacy sposob: Francja stwierdzita, ze w 2003 r. przedsigbiorstwo Ryanair obstuzylo polaczenie
portu lotniczego w La Rochelle z Londyn Stansted realizujac 288 lotow w obie strony. Liczba ta byta mniej wigcej ostateczna na 1 sty-
cznia 2003 r., kiedy to dzial ds. portu lotniczego CCI zawart umowe A z przedsigbiorstwem Ryanair. Inwestor wykorzystalby te dane
dotyczace ruchu lotniczego w przesztosci do oszacowania liczby lotéw rocznie, ktérej mozna by oczekiwaé w pozostatym miesigcu,
w ktérym umowa miala jeszcze obowigzywacl (grudziefi 2003 r.). Jesli liczba ta zostanie roztozona na okres obowigzywania umowy
(8 miesigcy), liczbe lotéw na ostatni miesigc obowigzywania umowy (grudzien 2003 r.) mozna oszacowal pro rata temporis
na 288*1/8, czyli 36. Na wszelki wypadek Komisja zaokraglila te liczbe w gore do 40 rotagji.
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— wspolezynnik obcigzenia samolotu oszacowany jako $rednia wspélczynnikow obcigzenia z dwdch lat poprzed-
zajacych rok zawarcia umowy o $wiadczenie ustug marketingowych (80 %, zgodnie ze wspétczynnikiem oszaco-
wanym przez Francjg),

— 100 % zaplaty za ustugi marketingowe okreslone w umowach.

(590) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z grupa uméw 1-A, przedstawionego w tabeli 18, war-
to$¢ biezaca netto dla tej grupy uméw jest ujemna.

(591) Jak okreslono w motywach 574-579, Komisja uznala réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadzenie analizy
wrazliwosci w celu sprawdzenia rzetelno$ci scenariusza podstawowego w ramach odtworzenia. W tym celu, jak
wyjasniono, zmienita cztery parametry w sposob bardzo korzystny, aby zwigkszy¢ rentownos$¢ przedmiotowych
uméw: wspolczynnik obcigzenia ustalono na poziomie 85 %, marze z dzialalnoSci pozalotniczej zwigkszono
0 20 %, przyrostowe koszty operacyjne zmniejszono o 50 %, a takze zwigkszono liczbe rotacji rocznie. W odniesie-
niu do ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia biznesplanu, Komisja przyjela
w odniesieniu do umowy B hipotetyczny scenariusz (nieprzedstawiony przez Francje), w ktérym umowa o $wiadcze-
nie ustug portu lotniczego zawarta 1 grudnia 2003 r. zostala przyjeta w celu odzwierciedlenia pozycji negocjacyj-
nych dziatu ds. portu lotniczego CCI i przedsigbiorstwa Ryanair na dziei 1 kwietnia 2003 r. oraz znajomosci ruchu
na dziefi 1 grudnia 2003 r. W tej hipotetycznej sytuacji liczbg rotacji rocznie szacuje si¢ na 288, co odpowiada rze-
czywistej liczbie wykonanych rotacji, ktéra byta mniej wigcej znana na dzieni 1 grudnia 2003 r. W tym scenariuszu
alternatywnym warto$¢ biezaca netto grupy uméw 1-A jest nadal ujemna.

2) Umowa B

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu dotyczgcego umowy B

(592) Francja zaproponowala odtworzenie dotyczace umowy B w oparciu o parametry umowy nr 1 o §wiadczenie ustug
portu lotniczego.

(593) Oprécz bledéw metodologicznych przedstawionych w motywach 539-579, ktére sa wspdlne dla wszystkich
odtworzeri przedstawionych przez Francje¢, w ramach odtworzenia biznesplanu dotyczacego umowy B wykazano
inne szczegdlne problemy metodyczne.

(594) Po pierwsze, watpliwe jest, aby ostrozny inwestor podpisal umowe, w ktérej zobowigzania przedsigbiorstwa Ryanair
do $wiadczenia ustug marketingowych bylyby jeszcze mniej szczegbtowe niz w przypadku umowy A ('%). Jedynym
celem ostroznego inwestora jest prowadzenie portu lotniczego z zyskiem. Wzrost ruchu nie jest jednak gwarancja
rentownosci ustug marketingowych, a ostrozny inwestor dba o uzyskanie maksymalnej efektywnosci finansowej
swoich wydatkéw. Ostrozny inwestor dazylby zatem do uzyskania maksymalnej efektywnosci jakichkolwiek zamo-
wionych ustug marketingowych. W zwiazku z tym watpliwe jest, aby inwestor, ktéremu zalezy na rentownosci, pod-
pisal umowe, ktérej warunki nie zostaly precyzyjnie okreslone ani oszacowane (nie okreslono liczby wyswietlanych
linkéw, czasu wyswietlania na stronie internetowej przedsi¢biorstwa Ryanair i czgstotliwosci wyswietlania) i ktorej
skuteczno$é lub efektywno$é nie moze zosta¢ oceniona przez operatora portu lotniczego. Zaden ostrozny inwestor
nie bylby przygotowany do zawarcia umowy bez mozliwosci dokonania chocby pobieznej oceny jej wplywu na
wykorzystanie danych polaczen i rentownos¢ transakgji.

(595) Komisja zauwaza ponadto, ze odtworzenie przeprowadzone przez Francje jest obarczone innym szczeg6lnym ble-
dem metodologicznym. Francja uwzglednita okres trzech pelnych lat z 340 rotacjami rocznie, chociaz umowa obej-
muje tylko 2 lata i 4 miesiace, co wplywa na liczbe rotacji i oplate za ustugi marketingowe wykorzystana do odtwo-
rzenia.

(596) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francje¢ odtworzenia biznes-
planu dotyczacego umowy B.

(") Jedyne zobowigzanie przedsigbiorstwa Ryanair do promowania La Rochelle zostalo okreslone w nastepujacy sposéb w umowie A:
,Przedsigbiorstwo Ryanair udostepnia linki do stron internetowych pos$wigconych turystyce zgodnych z celem podrézy (innych niz
strony zawierajace funkcje bezposredniej rezerwacji online zakwaterowania, wynajmu samochodéw lub jakichkolwiek innych ustug
$wiadczonych online bezposrednio przez przedsigbiorstwo Ryanair) w celu umozliwienia promocji Ustug w internecie wéréd uzyt-
kownikéw strony internetowej Ryanair www.ryanair.com”.
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— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu dotyczgcego umowy B

(597) Komisja odtworzyla biznesplan dotyczacy umowy B. W tym celu, oprocz skorygowanych parametréw, ktére maja
zastosowanie do wszystkich uméw (**%), Komisja przyjeta nastepujgce parametry szczegélowe:

— jednostkowa pojemnos¢ samolotéw wynoszaca 148 pasazeréw (zgodnie z propozycja Francji),

— liczba rotacji przyrostowych: 199 rotacji rocznie w pierwszym roku obowigzywania umowy (zawartej 3 czerwca
2004 r.), 340 rotacji rocznie w drugim roku obowigzywania umowy B, 123 rotacje rocznie w ostatnim roku
obowigzywania umowy B (wygasajacej 30 kwietnia 2006 r.),

— szacowany wsp6lczynnik obcigzenia samolotu rozumiany jako $rednia wspdlczynnikéw obcigzenia z dwéch lat
poprzedzajacych rok zawarcia umowy o $wiadczenie ustug marketingowych (80 %, zgodnie ze wspélczynni-
kiem oszacowanym przez Francj¢ bez podania zadnego uzasadnienia),

— 100 % zaplaty za ustugi marketingowe, o ktérych mowa w umowach.

(598) Na podstawie wyniku odtworzenia biznesplanu dotyczacego grupy uméw B, przedstawionego w tabeli 18, mozna
wywnioskowa¢, ze warto$¢ biezaca netto dla tej grupy uméw jest ujemna.

(599) Jak okreslono w sekji 7.2.1.5 lit. b) pkt 5, Komisja uznala réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadzenie analizy
wrazliwosci w celu sprawdzenia rzetelnosci scenariusza podstawowego w ramach odtworzenia. W tym celu, jak
wyjasniono, zmienila ona cztery parametry w sposéb nieuzasadniony i nieostrozny, aby zwigkszy¢ rentowno$é
przedmiotowych umoéw: wspélezynnik obcigzenia ustalono na poziomie 85 %, marze z dziatalnosci pozalotniczej
zwigkszono o 20 %, przyrostowe koszty operacyjne zmniejszono o 50 %, a takze zwigkszono liczbe rotacji rocznie.
W odniesieniu do ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia biznesplanu, Komi-
sja przyjela na potrzeby umowy B hipotetyczny scenariusz (nieprzedstawiony przez Francjg), w ktérym umowa
o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta 3 czerwca 2004 r. zostala przyjeta w celu odzwierciedlenia pozycji
negocjacyjnych dziatu ds. portu lotniczego CCI i przedsigbiorstwa Ryanair na dzieii 1 stycznia 2004 r. oraz znajo-
mosci ruchu na dzien 3 czerwca 2004 r. W takim teoretycznym przypadku przyjmuje sig, ze liczba rotacji rocznie
wyniesie 340. W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto dla umowy B jest nadal ujemna

1) Grupa uméw 2-3-C-D

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanow powigzanych z umowami C i D

(600) Francja zaproponowala oddzielne odtworzenie uméw C i D w oparciu o parametry ekonomiczne dotyczace, odpo-
wiednio, uméw nr 2 i 3 o $wiadczenie ustug portu lotniczego. Jak jednak okreslono w motywach 468 i 469, grupa
umoéw 2-3-C-D stanowi w rzeczywisto$ci jeden $rodek. Ponadto oprécz bledéw metodologicznych przedstawionych
w sekgji 7.2.1.5 lit. b), ktére sa wspélne dla wszystkich odtworzen wykonanych przez Francje, w ramach odtworze-
nia biznesplanéw powigzanych z umowami C i D wykazano jeszcze jeden konkretny problem metodyczny: Francja
zastosowala wspodlczynnik obcigzenia samolotu wynoszacy 80 % w odniesieniu do uméw C i D, co nie zostalo
oparte na zadnym szczeg6towym uzasadnieniu biznesowym. Ostrozny inwestor przyjalby metode oszacowania
zalozent dotyczacych ruchu lotniczego w przyszlosci. Francja oszacowala, ze liczba rotacji rocznie wyniesie 340
w przypadku umowy C i 156 w przypadku umowy D w latach 2007 i 2008 i chociaz skorygowata te liczbe pro rata
temporis do 104 w przypadku 2006 r., to nie przydzielita Zadnej rotacji na 2009 r., mimo Ze w umowie D przewi-
dziano, ze przedsigbiorstwo Ryanair bedzie obstugiwato loty do jej wygasniecia 30 kwietnia 2009 r. (zob. motyw
92). W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francje odtworzenia
biznesplanéw powigzanych z umowami C i D.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplandw powigzanych z grupami uméw 2-3-C-D

(601) Komisja odtworzyla biznesplan dotyczacy grupy uméw 2-3-C-D. W tym celu, oprécz skorygowanych parametrow,
ktdre majg zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela nastepujace parametry szczeg6lowe:

(1%%)  Szczegdlowe informacje na temat tych parametréw — zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b).
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— 100 % zaplaty za ustugi marketingowe okre$lone w umowach,

— wspo6lczynnik obcigzenia samolotu oszacowany jako $rednia wspdlczynnikéw obcigzenia z dwdch lat poprzed-
zajacych rok zawarcia grupy umoéw (78 %, natomiast Francja oszacowala go na poziomie 80 %),

— 340 rotacji rocznie w przypadku umowy C i 160 rocznie w przypadku umowy D, jak okreslono w umowach
(95 000 pasazeréw w przypadku umowy C i 45 000 w przypadku umowy D).

(602) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z grupg uméw 2-3-C-D, przedstawionego w tabeli 18,
warto$¢ biezaca netto dla tej umowy jest ujemna. Na wszelki wypadek Komisja obliczyta réwniez wartos¢ biezaca
netto oddzielnie dla uméw 2-C i 3-D przy uzyciu tych samych zmienionych parametréw oraz dla grupy uméw
2-3-C-D w scenariuszu podstawowym, i réwniez byla ona ujemna.

(603) Podobnie jak w przypadku grupy uméw 1-A Komisja uznala rowniez, Ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadzenie ana-
lizy wrazliwo$ci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym celu Komi-
sja powielila zmiany parametroéw zastosowane do grupy uméw 1-A, z wyjatkiem zwigkszenia liczby rotacji w roku.
W odniesieniu do tego ostatniego parametru, specyficznego dla kazdego odtworzenia biznesplanu, analiza wrazli-
wosci przewiduje 340 rotacji rocznie w przypadku C i 160 rocznie w przypadku umowy D, tak jak w scenariuszu
podstawowym. W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezgca netto grupy uméw 2-3-C-D oraz umoéw
2-C1i 3-D jest nadal ujemna.

1) Umowa E

— Odtworzenie przez Francje biznesplanu powigzanego z umowg E

(604) Francja zaproponowala odtworzenie biznesplanu powigzanego z umowga E w oparciu o umowe o $wiadczenie ustug
portu lotniczego nr 4 i stwierdzila, ze umowa moze spowodowac wzrost dodatkowych rotacji rocznie (50). Francja
nie potwierdzita jednak tych danych.

(605) Umowe D zmieniono umowg E poprzez skrocenie z 212 do 45 dni w 2007 1. okresu, w ktérym hiperlacze wska-
zane przez dzial ds. portu lotniczego CCI bedzie wyswietlane na irlandzkiej stronie internetowej przedsigbiorstwa
Ryanair, a cen¢ ustugi marketingowej obnizono z [...] EUR do [...] EUR. Komisja zauwaza, ze w latach 2006 i 2007
Srednia liczba pasazeréw faktycznie przewiezionych na trasie do Dublina nie wyniosta 45 000, lecz okoto 20 000
rocznie (W momencie zawierania umowy E w czerwcu 2007 r. prognozy dotyczace ruchu na 2007 r. byly latwe do
oszacowania, poniewaz linie lotnicze planujg rozklady lotéw z wyprzedzeniem wedtug sezonu rozkladowego IATA
— od kwietnia do pazdziernika i od listopada do marca). Wyraznym zamiarem stron bylo obnizenie kosztéw ustug
marketingowych, aby odzwierciedli¢ zaobserwowane natezenie ruchu, ktére bylo znacznie nizsze niz to przewi-
dziane w umowie D. W zwigzku z tym ostrozny operator wzigtby pod uwage przewidywane natezenie ruchu wyno-
szace okoto 20 000 pasazeréw rocznie, jak zaobserwowano w okresie obowigzywania tej samej umowy, pomimo
zobowigzania umownego przedsigbiorstwa Ryanair do obstugi 45 000 pasazeréw rocznie. W szczegdlnosci w umo-
wie nie przewidziano nalozenia kar w przypadku nieosiagniecia przez Ryanair docelowego poziomu ruchu. Jedyna
konsekwencjg nieosiggniecia przez Ryanair docelowego poziomu ruchu byla renegocjacja umowy D (wraz z obnize-
niem kwoty za ustugi marketingowe do [...] EUR za miesigce od czerwca do wrzesnia, jak wskazano w motywie 94)
oraz zawarcie umowy E w celu odzwierciedlenia natgZenia ruchu wynoszacego okoto 20 000 pasazerdw (**°).

(606) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francj¢ odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowg E.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu powigzanego z umowg E

(607) Komisja odtworzyla biznesplan powigzany z umowg E. W tym celu, oprdcz skorygowanych parametréw, ktére maja
zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela konkretny parametr, a mianowicie natgzenie ruchu réwne
§redniej natezenia ruchu odnotowanego w 2006 r. oraz 2007 r., czyli okoto 20 000 pasazeréw (lub 70 rotacji przy
skorygowanym wspdlczynniku obcigzenia).

(") Znamienne jest, iz w latach 2007-2011 ruch na polgczeniu La Rochelle-Dublin utrzymat si¢ na stalym poziomie od 14 000
do 20 000 pasazeréw rocznie.
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(608) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z umowa E, przedstawionego w tabeli 18, warto$¢ bie-
zaca netto dla tej umowy jest ujemna.

(609) Podobnie jak w przypadku pozostatych grup uméw Komisja uznata réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadze-
nie analizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym
celu Komisja powielita zmiany parametréw zastosowane do grupy uméw 1-A (zmiany nieuzasadnione i nieroz-
tropne), z wyjatkiem zwickszenia liczby rotacji w roku. W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowa-
nego indywidualnie do kazdego odtworzenia biznesplanu, dotyczacego umowy E Komisja uwzglednita:

— wielko$¢ ruchu réwna Sredniej odnotowanej w latach 2005 i 2006, czyli okoto 20 000 pasazeréw (lub 70 rotacji
przy skorygowanym wsp6iczynniku obcigzenia).

(610) W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto odtworzonej umowy E jest nadal ujemna.

1) Umowa F

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu powigzanego z umowg F

(611) Francja zaproponowala odtworzenie umowy F w oparciu o umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 4.
Oprécz wymienionych powyzej bledéw metodologicznych wspdlnych dla wszystkich odtworzen wykonanych
przez Francje, w ramach odtworzenia biznesplanu powigzanego z umowsg F wykazano inne konkretne problemy
metodyczne:

— Francja uwzglednita okres pelnych trzech lat, chociaz umowa obejmowata tylko trzy miesigce okresu zimo-
wego 2007/2008.

— Francja oszacowala, ze oplaty marketingowe za lata 2007, 2008 i 2009 wyniosty odpowiednio [...] EUR, [...]
EUR i [...] EUR. Jednak zgodnie z umowg oplata za ustuge marketingows, polegajaca na wystaniu pigciu dodat-
kowych promocyjnych wiadomosci e-mail w okresie zimowym 2007/2008 do 255 000 anglojezycznych subs-
krybentéw znajdujacych si¢ na liscie dystrybucyjnej Ryanair, wyniosla jedynie [...] EUR.

— W latach 2007, 2008 i 2009 Francja stosowala wspélczynniki obcigzenia wynoszace odpowiednio 75 %, 76 %
i 80 %, co nie zostalo oparte na zadnym szczegdlowym uzasadnieniu biznesowym. Ostrozny inwestor przyjatby
jednak metode oszacowania zalozen dotyczacych ruchu lotniczego w przysztosci.

— Frangja uznala, Ze dzigki umowie F mozna doprowadzi¢ do znaczacego zwigkszenia liczby dodatkowych rotacji
rocznie (400). Umowa ograniczala si¢ jednak do wyslania pigciu promocyjnych wiadomosci e-mail, jak wyjas-
niono powyzej. Uwzgledniajac bardzo ograniczony zakres umowy (pod wzgledem czasu trwania, ilosci i rodzaju
przewidzianych ustug oraz ogdlnej nieefektywnosci takich ustug, jak okreslono w motywie 524, a takze niskiej
kwoty oplat uiszczanych na rzecz Ryanair/AMS), zdaniem Komisji niemozliwe jest, aby umowa ta spowodowala
wzrost popytu uzasadniajgcy wzrost rotacji obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair o 400. Ponadto
Francja nie przedstawita zadnych dowodéw na poparcie tego zalozenia.

(612) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francj¢ odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowa F.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu powigzanego z umowg F

(613) Komisja odtworzyta biznesplan powigzanego z umowg F. W tym celu, oprdcz skorygowanych parametrow, ktore
majg zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjeta szczeg6lny parametr dotyczacy braku dodatkowych rota-
cji. Zaden ostrozny inwestor nie oczekiwatby zwigkszenia ruchu lotniczego obstugiwanego przez Ryanair wylacznie
w oparciu o t¢ zmieniong umowe, ktérej bardzo ograniczony charakter przedstawiono w motywie 611. Francja nie
dostarczyla zadnego dowodu potwierdzajacego odpowiednie formalne lub nieformalne zobowiazanie ze strony
przedsigbiorstwa Ryanair do zwigkszenia ruchu ani dowodu w postaci badania rynku wykazujacego zwiazek przy-
czynowy miedzy rodzajem ustug marketingowych objetych zmieniong umowa a oczekiwanym wzrostem ruchu.
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(614) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powiazanego z umowg F w tabeli 18, warto$¢ biezaca netto dla tej
umowy jest ujemna.

(615) Podobnie jak w przypadku pozostatych grup uméw Komisja uznata réwniez, ze ostroznos¢ nakazuje przeprowadze-
nie analizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym
celu Komisja powielita zmiany parametréw zastosowane do grupy uméw 1-A, z wyjatkiem zwigkszenia liczby rota-
cji w roku. W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia
biznesplanu, Komisja wziela pod uwage fakt, ze:

— w scenariuszu alternatywnym operator méglby hipotetycznie oczekiwaé zmiany ruchu proporcjonalnie do
kwoty wkladu marketingowego w oparciu o natezenie ruchu ujete w pierwotnej umowie C. Innymi stowy, jezeli
w ramach umowy C oplata za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR odpowiadata zobowigzaniu do prze-
wozu 95 000 pasazeréw, wowczas oplata za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR (zgodnie z umowa F)
mogta spowodowac, ze operator spodziewalby sie ruchu wynoszacego 95 000*(50 000/578 000) = 8 213 pasa-
zerdw, czyli okolo 30 rotacji (7°).

(616) W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto odtworzonej umowy F jest nadal ujemna.

1) Grupa uméw G-H-I-J

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu dotyczgcego grupy uméw G-H-I-]

(617) Francja zaproponowata oddzielne odtworzenie uméw G, H, 1] w oparciu o umowy o §wiadczenie ustug portu lot-
niczego nr 4 i 5. Francja oszacowala liczbe rotacji na poziomie 200 rocznie w przypadku umowy G, 35 rocznie
w pierwszym roku, a nastepnie 60 rocznie w przypadku umowy H, 70 rocznie w przypadku umowy I i 35 rocznie
w pierwszym roku, a nastepnie 60 rocznie w przypadku umowy J. Jak jednak wskazano w motywach 472 i 473,
grupa uméw G, H, [ i J stanowi w rzeczywistosci jeden $rodek. Ponadto oprécz wymienionych powyzej bledéw
metodologicznych wspdlnych dla wszystkich odtworzen wykonanych przez Francjg, w ramach odtworzenia biznes-
planéw powigzanych z kazda z uméw G, H, I i ] wykazano inne konkretne problemy metodyczne:

— Francja zastosowata wsp6lczynnik obcigzenia samolotu wynoszacy 75-80 % w odniesieniu do umowy G185 %
w odniesieniu do uméw H, I i ], co nie zostalo oparte na zadnym szczegélowym uzasadnieniu biznesowym.
Ostrozny inwestor przyjatby jednak metod¢ oszacowania zalozen dotyczacych ruchu lotniczego w przysztosci.

— W przypadku umowy | Francja uznala, ze moze ona spowodowac wzrost liczby dodatkowych rotacji rocznie (35
w 2009 1., 60 w 2010 r. i 60 w 2011 r.). Jak jednak okre$lono w motywach 472 i 473, umowe | nalezy poddaé
ocenie {gcznie z umowami G, Hi L.

— Zakladajac nawet, ze umowe ] mozna odtworzy¢ oddzielnie od uméw G, H1il, co nie ma miejsca w przedmioto-
wej sprawie, Komisja podkresla, ze nie mozna jej odtworzy¢ w sposob zaproponowany przez Francjg. Jako aneks
do umowy H podpisany tego samego dnia, jego zakres ogranicza si¢ do opublikowania na belgijskiej stronie
internetowej przedsigbiorstwa Ryanair hiperfacza komercyjnego wskazanego przez dziat ds. portu lotniczego
CCI na dodatkowy okres 10 dni za kwotg [...] EUR. Dla poréwnania umowa H zawarta tego samego dnia, ktorg
uzupelnia umowa J, obejmuje t¢ samg ustuge na niderlandzkiej/belgijskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa
Ryanair przez okres 95 dni za kwote [...] EUR w pierwszym roku i przez okres 160 dni za kwote [...] EUR w kaz-
dym z dwdch kolejnych lat. W przypadku umowy | Francja zalozyla, Ze moze ona spowodowac wzrost dodatko-
wych rotacji: 35 w 2009 r., 60 w 2010 . 1 60 w 2011 r. W przypadku réwnowaznej ustugi $wiadczonej przez
okres 10-16 razy krotszy Francja przyjela, ze dzigki umowie | wygenerowano wiele dodatkowych rotacji odpo-
wiadajacych liczbie wynikajacej z umowy H.

W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze szacunkowe dane dotyczace ruchu w ramach umowy ] odtworzonej
przez Francje sg ewidentnie nierealistyczne i Ze niemozliwe jest, aby umowa ta spowodowala wzrost popytu uza-
sadniajacy proponowane przez Francje zwigkszenie. Ponadto Francja nie przedstawita zadnych dowodéw na
poparcie tego zalozenia.

(7% Zakladajac, ze wspdlczynnik obcigzenia wynosi 85 %, co zostalo juz uzasadnione w motywie 576. Liczba rotacji zaokraglona w gére
do najblizszej dziesigtki.
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618) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, Ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francje odtworzenia biznes-
Vig . Ly ) _ : p go p 5
planéw powiazanych z umowami G, H, 11 ].

— Odtworzenie przez Komisje biznesplandw powigzanych z grupami uméw G-H-I-]

(619) Komisja odtworzyla biznesplan dotyczacy grupy uméw G-H-I-J. W tym celu, oprocz skorygowanych parametrow,
ktére majg zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela nastepujace parametry szczeg6lowe:

— 100 % zaplaty za ustugi marketingowe okre$lone w umowach;

— wspdlezynnik obcigzenia samolotu oszacowany jako $rednia wspélczynnikéw obcigzenia z dwdch lat poprzed-
zajacych rok zawarcia umowy o $wiadczenie ustug marketingowych (72 %),

— liczba rotagji: 200 rocznie w przypadku umowy G, 40 rocznie w pierwszym roku, tj. w 2009 r., a nastgpnie 60
rocznie w przypadku uméw HiJ (7”'), 70 rocznie w przypadku umowy I,

— poniewaz umowy zawarto w dniu 17 wrze$nia 2009 r., rotacje, o ktérych mowa powyzej, zostaly dostosowane
pro rata temporis do 2009 r.

(620) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powiazanego z grupa uméw G-H-I, przedstawionego w tabeli 18,
warto$¢ biezaca netto dla tej grupy uméw jest ujemna. Na wszelki wypadek Komisja obliczyla réwniez wartos¢ bie-
z3ca netto oddzielnie dla uméw G, H, J i I przy uzyciu tych samych zmienionych parametréw oraz dla grupy uméw
G-H-IJ w scenariuszu podstawowym, i rowniez byla ona ujemna.

(621) Podobnie jak w przypadku grupy uméw 1-A Komisja uznata rowniez, Ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadzenie ana-
lizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym celu Komi-
sja powielila zmiany parametréw zastosowane do grupy uméw 1-A, z wyjatkiem zwigkszenia liczby rotacji w roku.
W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia biznesplanu,
Komisja zalozyla, ze w przypadku kazdej z uméw G, H i1 liczba rotacji bedzie podobna do liczby rotacji oszacowa-
nej w motywie 619 tiret trzecie, bez zadnej korekty pro rata temporis z tytutu péZnego zawarcia umowy, tak jak w sce-
nariuszu podstawowym (innymi stowy, nawet je§li umowa zostanie zawarta z moca wsteczna, liczba rotagji jest taka
sama jak dla catego roku), czyli 200 rocznie w przypadku umowy G, 40 rocznie w pierwszym roku, tj. w 2009 r.,
a nastepnie 60 rocznie w przypadku umowy H i 70 rocznie w przypadku umowy I.

(622) W odniesieniu do umowy ] w scenariuszu alternatywnym operator méglby hipotetycznie oczekiwaé zmiany ruchu
proporcjonalnie do kwoty wkladow marketingowych w oparciu o natgzenie ruchu ujete w umowach G, H i I. Innymi
stowy, jezeli w ramach uméw G, H i [ oplata za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR odpowiadala zobowia-
zaniu do przewozu 79 000 pasazeréw, wowczas oplata za ushugi marketingowe w wysokosci [...] EUR (zgodnie
z umowg J) mogta spowodowac, ze operator spodziewalby sie liczby rotacji odpowiadajacej ruchowi wynoszacemu
79 000%([...]/[...]) = 2 983 pasazer6w, czyli okolo 10 rotacji rocznie (7?). W tym scenariuszu alternatywnym opera-
tor mogtby oczekiwaé 320 rotacji rocznie w 2009 r., 340 w 2010 r. i 340 w 2011 r. w odniesieniu do grupy uméw
G-H-1.

(623) W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto grupy uméw G-H-I-] oraz uméw G, H, I i ] jest nadal
ujemna.

1) Grupa uméw 6-K

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu powigzanego z umowg K

(") Zob. motywy 99-101, aby zapoznac si¢ z cechami charakterystycznymi tych dwéch umoéw, ktdre czynia je nierozerwalnie zwigza-
nymi.

(") Zakladajac, ze wspélczynnik obcigzenia wynosi 85 %, co zostalo juz uzasadnione w motywie 576. Liczba rotacji zaokragglona w gore
do najblizszej dziesigtki.
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(624) Francja zaproponowala odtworzenie grupy umow 6-K. Francja oszacowala, ze liczba rotacji wyniesie 370 w 2010 .,
a p6zniej 400 rocznie w 2011 r.i 2012 r. Oprédcz wymienionych powyzej btedéw metodologicznych wspélnych dla
wszystkich odtworzen wykonanych przez Francje, w ramach odtworzenia biznesplanu powigzanego z grupa uméw
6-K wykazano inne konkretne problemy metodyczne:

— Roczna oplata za uslugi marketingowe wykorzystane na potrzeby odtworzenia w latach 2010, 2011 i 2012
wynosi [...] EUR. Natomiast w ramach umowy K oplata za ustugi marketingowe wynosi [...] EUR.

— Francja przyjela wspélezynniki obcigZenia wynoszace 80 % w 2010 1., 80 % w 2011 r.i 85 % w 2012 r., co nie
zostalo oparte na zadnym szczegélowym uzasadnieniu biznesowym. Ostrozny inwestor przyjatby metode osza-
cowania zalozen dotyczacych ruchu lotniczego w przyszlosci.

(625) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francje¢ odtworzenia biznes-
planu dotyczacego grupy uméw 6-K.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu dotyczgcego grupy uméw 6-K.

(626) Komisja odtworzyla biznesplan dotyczacy grupy uméw 6-K. W tym celu, oprocz skorygowanych parametréw, ktore
maja zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela nastepujace parametry szczegbtowe:

— 100 % zaplaty za ustugi marketingowe okre$lone w umowach,

— wspolczynnik obcigzenia samolotu oszacowany jako $rednia wspdlczynnikéw obcigzenia z dwdch lat poprzed-
zajacych rok zawarcia grupy uméw 6-K (75 %),

— liczba rotagji rocznie: 370. Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 6 obejmuje zobowigzanie Ryanair
do obstugi polgczenr do Londynu-Stansted (53 000 pasazeré6w rocznie), Dublina (17 000 pasazeréw rocznie),
Charleroi (17 000 pasazeréw rocznie) i Oslo Rygge (17 000 pasazeréw rocznie). Odpowiada to okoto 370 rota-
cjom przy wspolczynniku obcigzenia wynoszacym 75 %.

(627) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z grupg uméw 6-K, przedstawionego w tabeli 18, war-
to$¢ biezaca netto jest ujemna.

(628) Podobnie jak w przypadku pozostatych grup uméw Komisja uznata réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadze-
nie analizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym
celu Komisja powielita zmiany parametréw zastosowane do grupy uméw 1-A-B, z wyjatkiem zwigkszenia liczby
rotacji w roku. W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia
biznesplanu, Komisja wzigla pod uwage zalozenia przedstawione przez Francje, a mianowicie 370 rotacji w 2010 r.,
a nastepnie 400 rocznie w 2011 r.1 2012 r. W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto odtworzonych
grup uméw 6-K jest nadal ujemna.

1) Umowa L

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu powigzanego z umowg L

(629) Francja zaproponowala odtworzenie umowy L w oparciu o umowe o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 6. Fran-
cja oszacowala, ze liczba rotacji wyniesie 40 rocznie. Oprocz wymienionych powyzej bledéw metodologicznych
wspdlnych dla wszystkich odtworzen wykonanych przez Francje, w ramach odtworzenia biznesplanu powigzanego
z umowg L wykazano inne konkretne problemy metodyczne:

— Francja uwzglednila okres trzech pelnych lat, chociaz ustuga marketingowa miata by¢ $wiadczona tylko przez 70
dni, czyli krocej niz trzy miesiace.
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— Frangja oszacowala, ze oplata marketingowa za lata 2010, 2011 i 2012 wyniosta [...] EUR rocznie. W ramach
umowy przewidziano jednak pojedynczg ustuge marketingows bez zamieszczenia wzmianki dotyczgcej tego, ze
ustuga ta bedzie powtarzana co roku.

— W latach 2010, 2011 i 2012 Frangja przyjela wspétczynniki obciazenia wynoszace odpowiednio 75 %, 77 %
i 80 %, co nie zostalo oparte na zadnym szczegblowym uzasadnieniu biznesowym. Ostrozny inwestor przyjatby
jednak metodg oszacowania zalozen dotyczacych ruchu lotniczego w przysztosci.

— Francja uznala, ze dzieki umowie F mozna doprowadzi¢ do znacznego wzrostu liczby dodatkowych rotacji rocz-
nie (40 rocznie, czyli 120 w latach 2010-2012). Umowa ogranicza si¢ jednak do umieszczenia na krétki okres
(70 dni) hiperlacza do strony internetowej wskazanej przez dzial ds. portu lotniczego CCL Uwzgledniajac bar-
dzo ograniczony zakres umowy (pod wzgledem czasu trwania, iloSci i rodzaju przewidzianych ustug oraz ogdl-
nej nieefektywnosci takich ustug, jak okreslono w motywie 524, a takze niskiej kwoty oplat uiszczanych na
rzecz Ryanair/AMS), zdaniem Komisji niemozliwe jest, aby umowa ta spowodowala wzrost popytu uzasadnia-
jacy wzrost rotacji obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair o 120. Ponadto Francja nie przedstawita zad-
nych dowodéw na poparcie tego zaloZenia.

(630) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francj¢ odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowa L.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu powigzanego z umowg L

(631) Komisja odtworzyta biznesplan powigzany z umowg L. W tym celu, oprdocz skorygowanych parametréw, ktére maja
zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela nastepujace parametry szczeg6towe: brak dodatkowych rotacji
i brak poprawy wspétczynnika obcigzenia samolotu. Zaden ostrozny inwestor nie oczekiwatby zwigkszenia ruchu
lotniczego obstugiwanego przez przedsigbiorstwo Ryanair wylgcznie w oparciu o t¢ zmieniong umowe, ktorej bar-
dzo ograniczony charakter przedstawiono w motywie 110. Francja nie dostarczyla Zadnego dowodu potwierdzaja-
cego odpowiednie formalne lub nieformalne zobowigzanie ze strony przedsigbiorstwa Ryanair do zwigkszenia
ruchu ani dowodu w postaci badania rynku wykazujacego zwiazek przyczynowy miedzy rodzajem ustug marketin-
gowych objetych zmieniong umowg a oczekiwanym wzrostem ruchu. Umowa o $wiadczenie ustug marketingowych
L nie przewiduje zadnych zobowigzan dotyczacych ruchu ze strony Ryanair.

(632) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powiazanego z umows L, przedstawionego w tabeli 18, ze warto§¢
biezgca netto dla tej umowy jest ujemna.

(633) Podobnie jak w przypadku pozostatych grup uméw Komisja uznata réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadze-
nie analizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym
celu Komisja powielita zmiany parametréw zastosowane do grupy uméw 1-A, z wyjatkiem zwigkszenia liczby rota-
¢ji w roku. W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia
biznesplanu, dotyczacego umowy L Komisja wzigla pod uwage fakt, ze:

— w scenariuszu alternatywnym operator méglby hipotetycznie oczekiwaé zmiany ruchu proporcjonalnie do
kwoty wkladu marketingowego uiszczanej na rzecz Ryanair/AMS z tytulu $wiadczenia ustug marketingowych
w oparciu o natgzenie ruchu ujete w pierwotnej umowie 6-K. Innymi stowy, jezeli w ramach umowy 6-K oplata
za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR odpowiadala zobowigzaniu do przewozu 104 000 pasazerdw,
woéwczas oplata za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR (zgodnie z umowa L) mogla spowodowad, ze
operator spodziewalby si¢ liczby rotacji odpowiadajacej ruchowi wynoszacemu 104 000*([...]/[...]), czyli okoto
20 rotacji ('),

— w tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezgca netto dla odtworzonej umowy F jest nadal ujemna.

("% Zakladajac, ze wspdlczynnik obcigzenia wynosi 85 %, co zostalo juz uzasadnione w motywie 576. Liczba rotacji zaokraglona w gére
do najblizszej dziesigtki.
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1) Grupa uméw 7-M

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu powigzanego z umowg M

(634) Francja zaproponowala odtworzenie biznesplanu powigzanego z umowa F w oparciu o umowe o Swiadczenie ustug
portu lotniczego nr 7. Francja oszacowala, ze liczba rotacji wyniesie 70 w 2011 r., 80 w 2012 r. i 85 w 2013 r.
Oprécz wymienionych powyzej bledéw metodologicznych wspélnych dla wszystkich odtworzen wykonanych
przez Francje, w ramach odtworzenia biznesplanu powigzanego z umowa M wykazano inne konkretne problemy
metodyczne:

— Francja zastosowala wspotczynnik obcigzenia samolotu wynoszacy 85 % w odniesieniu do trzech lat objetych
odtworzeniem umowy M, co nie zostalo oparte na Zadnym szczegélowym uzasadnieniu biznesowym. Ostrozny
inwestor przyjalby jednak metode oszacowania zalozen dotyczacych ruchu lotniczego w przysztosci.

— Francja oszacowala, ze liczba dodatkowych rotacji wyniesie odpowiednio 70, 80 i 85 w okresie trzech latach
kalendarzowych objetych umowa (2011, 2012 i 2013), co daje tacznie 235 rotacji. Umowa ogranicza si¢ jednak
do umieszczenia na portugalskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair hiperlacza do strony interneto-
wej wyznaczonej przez dzial ds. portu lotniczego CCI przez 365 dni w roku oraz promowania La Rochelle jako
flagowego portu lotniczego przeznaczenia na portugalskiej stronie internetowej przedsiebiorstwa Ryanair przez
cztery tygodnie w roku (za kwote [...] EUR rocznie). Ustugi przewidziane w tej umowie maja ponadto by¢ $wiad-
czone tylko przez dwa lata, a zatem ostrozny inwestor nie opracowalby biznesplanu obejmujacego trzeci rok.
Uwzgledniajac bardzo ograniczony zakres umowy (pod wzgledem czasu trwania, iloSci i rodzaju przewidzia-
nych ustug oraz ogdlnej nieefektywnosci takich ustug, jak okreslono w motywie 524, a takze niskiej kwoty
oplat uiszczanych na rzecz Ryanair/ AMS), zdaniem Komisji niemozliwe jest, aby umowa ta spowodowata wzrost
popytu uzasadniajacy zwiekszenie rotacji obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair. Ponadto Francja nie
przedstawila Zadnych dowodéw na poparcie tego zatozenia.

(635) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francje odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowg M.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu powigzanego z grupg uméw 7-K.

(636) Komisja odtworzyla biznesplan dotyczacy grupy uméw 7-M. W tym celu, oprocz skorygowanych parametrow,
ktére maja zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela nastepujace parametry szczegblowe:

— wspdlezynnik obcigzenia samolotu oszacowany jako $rednia wspélczynnikéw obcigzenia z dwdch lat poprzed-
zajacych rok zawarcia grupy uméw (76 %);

— szacowana liczba dodatkowych rotacji: 60. Na podstawie powyzszego wspotczynnika obciazenia i pojemnosci
znamionowej samolotu uzytkowanego przez przedsigbiorstwo Ryanair (189 miejsc na pokladzie Boeinga
737-800) Komisja obliczyta, ze liczba rotacji odpowiadajaca zobowigzaniu przedsi¢biorstwa Ryanair do prze-
wozu 17 000 pasazeréw w ramach umowy nr 7 wynosi 60.

(637) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z grupa uméw 7-M, przedstawionego w tabeli 18, ze
warto$¢ biezaca netto dla tej grupy uméw jest ujemna. Na wszelki wypadek Komisja obliczyla réwniez wartos¢ bie-
z3ca netto oddzielnie dla grupy uméw 7-M-N (zawartych réwnoczesnie) przy uzyciu tych samych zmienionych
parametréw oraz dla grupy uméw 7-M w scenariuszu podstawowym, i réwniez byla ona ujemna.

(638) Podobnie jak w przypadku grupy uméw 1-A Komisja uznata réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadzenie ana-
lizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym celu Komi-
sja powielita zmiany parametroéw zastosowane do grupy uméw 1-A, z wyjatkiem zwigkszenia liczby rotacji w roku.
W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie do kazdego odtworzenia biznesplanu,
Komisja uznala w ramach swojej analizy wrazliwosci, Ze operator nie mogt oczekiwa¢, jak proponuje Francja, 70
i 80 rotacji rocznie przez dwa lata obowigzywania umowy M (w poréwnaniu z 60 i 60 w scenariuszu odniesienia).
W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto grup uméw 7-M jest nadal ujemna (774).

(" Na wszelki wypadek Komisja ocenita réwniez warto$¢ biezgcg netto hipotetycznej grupy uméw 7-M-N, aby uniknaé stawiania wszel-
kich wysoce hipotetycznych pytan dotyczacych tego, czy umowa N powinna zosta¢ wlgczona do grupy uméw 7-M (postawienie
takiego pytania jest wysoce nieprawdopodobne, biorgc pod uwage powody, ktére Komisja szczegbtowo przedstawita w motywach
477-480 w celu rozréznienia umoéw 7-M i N). Okazuje si¢ zatem, ze odtworzenie grupy uméw 7-M-N przyniostoby ujemng wartosé
biezacg netto w wysokosci - 371 000 EUR wedlug scenariusza podstawowego i - 145 000 EUR wedlug scenariusza alternatywnego.
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1) Umowa N

— Odtworzenie przez Francjg biznesplanu powigzanego z umowg N

(639) Francja zaproponowala odtworzenie biznesplanu powigzanego z umowg N w oparciu o umowe o $wiadczenie ustug
portu lotniczego nr 6. Oprécz wymienionych powyzej bledéw metodologicznych wspélnych dla wszystkich odtwo-
rzen wykonanych przez Francje, w ramach odtworzenia biznesplanu powigzanego z umowa N wykazano inne kon-
kretne problemy metodyczne:

— Umowa N zmienia umowe K i jest ukierunkowana na dodatkowych podréznych (oprécz tych objetych umows
K) z Oslo (Rygge). Umowa ta obejmuje umieszczanie na norweskiej stronie internetowej przedsigbiorstwa Rya-
nair hiperfgcza do strony internetowej wyznaczonej przez dziat ds. portu lotniczego CCI przez sze$¢ tygodni
w roku w pierwszym roku (trzy tygodnie w drugim roku) oraz banera reklamowego dla La Rochelle na norwe-
skiej stronie internetowej Ryanair przez cztery miesigce w roku (trzy miesigce w drugim roku) za jedyne [...]
EUR w pierwszym roku i [...] EUR w drugim roku lub [...] EUR w okresie obowiazywania umowy. Umowa N nie
przewiduje zadnych dodatkowych zobowigzan dotyczacych ruchu.

— W odniesieniu do 2011 r. i 2012 r. Francja zalozyla, ze wspdlczynniki obcigzenia wyniosg 80 % i 82 %, co nie
zostalo oparte na zadnym szczegdlowym uzasadnieniu biznesowym. Ostrozny inwestor przyjatby jednak
metode oszacowania zalozen dotyczacych ruchu lotniczego w przyszlosci.

— Francja uznala, Ze dzigki umowie N mozna doprowadzi¢ do znaczacego zwigkszenia liczby dodatkowych rotacji
rocznie (400), czyli 800 w okresie obowigzywania umowy. Zakres tej umowy jest jednak bardzo ograniczony.
Opisane powyzej ustugi sa bardzo ograniczone pod wzgledem czasu trwania, ilodci (ograniczone wyswietlanie
hiperfacza i pojedynczego banera na bardzo zatloczonej stronie internetowej przedsigbiorstwa Ryanair, ktorej
0gblng skuteczno$¢ Komisja podaje w watpliwos¢, jak okre$lono w motywie 524) oraz oplaty uiszczanej na
rzecz Ryanair/AMS. W zwigzku z tym Komisja ma watpliwosci, czy umowa ta moze spowodowal wzrost
popytu uzasadniajacy zwigkszenie liczby rotacji obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair o 800. Ponadto
Francja nie przedstawila zadnych dowodéw na poparcie tego zalozenia.

(640) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francj¢ odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowa N.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu dotyczgcego umowy N

(641) Komisja odtworzyla biznesplan powigzany z umowa N. W tym celu, oprécz skorygowanych parametréw, ktore
majg zastosowanie do wszystkich uméw, Komisja przyjela nastepujace parametry szczegélowe:

— Brak dodatkowych rotacji. Zaden ostrozny inwestor nie oczekiwatby zwigkszenia ruchu lotniczego obstugiwa-
nego przez Ryanair wylacznie w oparciu o t¢ zmieniong umowe, w ktérej nie przewidziano zadnych zobowig-
zan dotyczacych zwigkszenia rotacji ze strony przedsigbiorstwa Ryanair. Stanowisko to potwierdza fakt, ze
dzial ds. portu lotniczego CCI uiszczal oplaty za ustugi marketingowe na tej trasie (w ramach umowy K) wylacz-
nie na podstawie odpowiednich zobowigzan przedsi¢biorstwa Ryanair dotyczacych ruchu w ramach umowy 6.
Frangja nie dostarczyla jednak zadnego dowodu potwierdzajacego odpowiednie formalne lub nieformalne zobo-
wigzanie ze strony przedsi¢biorstwa Ryanair do zwigkszenia poczatkowego ruchu po podpisaniu umowy N ani
dowodu w postaci badania rynkowego wykazujacego zwiagzek przyczynowy migedzy rodzajem ustug marketin-
gowych objetych zmieniona umowa a oczekiwanym wzrostem ruchu. Umowa o §wiadczenie uslug marketingo-
wych N nie przewiduje zadnych zobowigzan dotyczacych ruchu ze strony przedsigbiorstwa Ryanair.

— Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z umowa N, przedstawionego w tabeli 18, ze war-
to$¢ biezaca netto dla tej umowy jest ujemna.

— Podobnie jak w przypadku pozostalych grup uméw Komisja uznala réwniez, Ze ostrozno$¢ nakazuje przepro-
wadzenie analizy wrazliwosci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia.
W tym celu Komisja powielita zmiany parametréw zastosowane do grupy uméw 1-A, z wyjatkiem zwigkszenia
liczby rotacji w roku. W odniesieniu do tego ostatniego parametru, dostosowanego indywidualnie dla kazdego
odtworzenia biznesplanu, Komisja uwaza, ze w scenariuszu alternatywnym operator méglby hipotetycznie
oczekiwaé ruchu proporcjonalnego do kwoty wkladu marketingowego w oparciu natgzenie ruchu ujete w pierw-
otnej umowie K. Innymi stowy, jezeli w ramach umowy K oplata za ustugi marketingowe w wysokosci [...] EUR
odpowiadata zobowigzaniu do przewozu 17 000 pasazeréw, wéwczas oplata za ustugi marketingowe w wyso-
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kosci [...] EUR za pierwszy rok ([...] EUR za drugi rok), zgodnie z umowa F, mogta spowodowac, ze operator spo-
dziewalby si¢ liczby pasazeréw odpowiadajacej przewozowi 17 000%([...]/[...]) (") lub okolo 30 rotacji (7%
w pierwszym roku (20 rotacji w drugim roku przy uzyciu tego samego wzoru).

(642) W tym scenariuszu alternatywnym warto$¢ biezaca netto umowy N jest nadal ujemna.

1) Umowynr4i5

(643) Umowy nr 4 i 5 s3 samodzielnymi umowami o $wiadczenie ustug portu lotniczego, ktére nie s3 powigzane z zad-
nymi umowami o $wiadczenie ustug marketingowych. Nie przewidziano w nich wynagrodzenia wyplacanego na
rzecz przedsigbiorstwa Ryanair/AMS.

(644) Jak przedstawiono w motywie 70, stawki oplat lotniskowych okreslone w umowach o $wiadczenie ustug portu lot-
niczego zawartych z przedsigbiorstwem Ryanair (w tym w umowach nr 4 i 5) odpowiadajg cenom majacym zastoso-
wanie do wszystkich linii lotniczych zgodnie z 0gdlng tabelg oplat zatwierdzong przez Cocoeco. W zwigzku z tym
wspomniane umowy nie przynoszg przedsiebiorstwu Ryanair/AMS selektywnej korzysci.

a) Analiza umowy z dnia 4 lipca 2008 r. zawartej z Jet2

— Podejscie metodyczne

(645) Jak wskazano w motywach 1171119, umowa zawarta miedzy CCl a Jet2 zawiera zaréwno klauzule dotyczace oplat
lotniskowych, jak i klauzule dotyczace cen ustug marketingowych. Podejscie metodyczne okreslone dla uméw
zawartych migdzy CCI a przedsigbiorstwem Ryanair ma zatem réwniez zastosowanie do analizy rentownosci
umowy zawartej miedzy CCI a Jet2, z wyjatkiem elementéw wyszczeglnionych w motywach 646—653.

(646) Jezeli chodzi o przychody z dzialalnosci pozalotniczej, w przeciwienistwie do umow zawartych z przedsigbiorstwami
Ryanair i AMS, dziat ds. portu lotniczego CCI nie opiera swojego odtworzenia na przychodach przyrostowych opar-
tych na Srednim przychodzie w przeliczeniu na jednego pasazera, ale na prowizjach od jednego pasazera:

— 0,57 EUR za wypozyczalni¢ samochodéw,
— 0,47 EUR za paliwo,

— 0,97 EUR za parking,

— 0,10 EUR dla sklepéw od 2009 r.,

— lub, uwzgledniajac inflacje, jednostkowy przychdd przyrostowy w wysokosci 2,01 EUR w pierwszym roku,
2,14 EUR w drugim roku i 2,17 EUR w trzecim roku.

(647) Jesli chodzi o koszty operacyjne, Francja przedstawila szacunek obliczony jako suma kosztéw personelu i innych
kosztow zmiennych jako kwot stalych, do ktérych zastosowano pozorna inflacje w wysokosci 2 % w ostatnim roku
obowigzywania umowy. Francja nie przedstawila Zadnego uzasadnienia dotyczacego tych kosztéw. Komisja zau-
waza, ze §redni koszt na jednego pasazera obliczony na podstawie danych dostarczonych przez Francj¢ wynosi
0,37-0,38 EUR w okresie trzech lat, czyli nieco wyzej niz stawka zastosowana w umowach z przedsigbiorstwami
Ryanair i AMS. Komisja stwierdza, Ze podobnie jak w przypadku kosztu zastosowanego przez Francje w odniesieniu
do przedmiotowych odtworzenr (0,27 EUR), koszty przyrostowe zastosowane w odniesieniu do umowy zawartej
z Jet2 s3 w oczywisty sposdb znacznie niedoszacowane (zob. motywy 571 i 573 w tym zakresie).

— Odtworzenie przez Francje biznesplanu powigzanego z umowg z dnia 4 lipca 2008 r.

(648) Francja zaproponowala odtworzenie biznesplanu powigzanego z umowa z 4 dnia lipca 2008 r. Oprécz wymienio-
nych powyzej bledéw metodologicznych, ktére sa wspdlne dla wykonanych przez Francje wszystkich odtworzen
powigzanych z umowami z Ryanair/AMS (w tym z umowg z Jet2), jak wskazano w motywie 582, w ramach odtwo-
rzenia biznesplanu powigzanego z umows z dnia 4 lipca 2008 r. wykazano inne konkretne problemy metodolo-
giczne:

('7%) Jest to udzial ruchu oczekiwanego w odniesieniu do Oslo Rygge w catkowitym ruchu planowanym w ramach umowy nr 6, przypi-
sany do oplaty za ustugi marketingowe ustalanej rocznie w ramach umowy K (986 200 EUR).

("7%)  Zakladajac, ze wspélczynnik obcigzenia wynosi 85 %, co zostalo juz uzasadnione w motywie 576. Liczba rotacji zaokraglona w goére
do najblizszej dziesigtki.
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— Francja oszacowala, ze docelowy poziomu ruchu na potrzeby odtworzenia w latach 2008, 2009 i 2010 wynosit
odpowiednio 7 874, 12189 i 12 361 pasazeréw. Odpowiednia roczna oplata za ustugi marketingowe zostata
oszacowana na kwote [...] EUR, [...] EUR i [...] EUR. W umowie z Jet2 przewidziano jednak zobowigzanie do
obstugi jedynie 2 000 pasazeréw na kazdym uruchomionym polaczeniu w sezonie (Edynburg i Leeds) tylko
przez pierwszy rok, co daje liczbe 4 000 pasazeréw, a nie 7 874, jak proponowala Francja. W odniesieniu do
drugiego i trzeciego roku umowa nie zawierala Zadnych wigzacych zobowigzan dotyczgcych ruchu lotniczego
ze strony Jet2 lub oplaty za ustugi marketingowe (umowa przewidywatla jedynie péZniejsze renegocjacje w zalez-
nosci od ostatecznie przyjetych rozkladéw lotéw). W zwigzku z uwzglednieniem w odtworzeniu zaproponowa-
nym przez Francj¢ powyzszych prognoz dotyczacych ruchu i oplat za ustugi marketingowe w odniesieniu do
drugiego i trzeciego roku zaklada sig, ze CCl-port lotniczy dysponuje wiarygodnymi szacunkami ruchu. Francja
nie dostarczyla jednak zadnego dokumentu, z ktérego wynikaloby, Ze w momencie zawierania umowy przedsie-
biorstwo Jet2 podjelo jakiekolwiek formalne lub nieformalne zobowigzania, na ktérych CCl-port lotniczy mog-
tby sie oprzed, aby wyrobi¢ sobie solidne wyobrazenie o zobowigzaniach Jet2 dotyczacych ruchu pasazerskiego
z portu lotniczego w La Rochelle po uptywie pierwszego roku.

— W odniesieniu do tych trzech lat Francja przyjeta wspétczynniki obciazenia wynoszace odpowiednio 70 %, 71 %
i 72 %, co nie zostalo oparte na zadnym szczegélowym uzasadnieniu biznesowym, zwlaszcza ze zgodnie
z umowg uiszczenie oplaty za uslugi marketingowe w pierwszym roku jest uzaleznione od znacznie nizszego
wspotczynnika obcigzenia wynoszacego 60 %. Ostrozny inwestor przyjatby metode oszacowania zatozen doty-
czacych ruchu lotniczego w przysztosci.

(649) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze nie mozna zatwierdzi¢ przedstawionego przez Francje odtworzenia biznes-
planu powigzanego z umowg z dnia 4 lipca 2008 r.

— Odtworzenie przez Komisje biznesplanu powigzanego z umowg z dnia 4 lipca 2008 r.

(650) Komisja odtworzyla biznesplan powigzany z umows z dnia 4 lipca 2008 r. W tym celu, oprdcz skorygowanych
parametrow, ktére maja zastosowanie do wszystkich umow, Komisja przyjeta nastepujace parametry szczegdtowe:

— ruch oszacowany na 4 000 pasazeréw w pierwszym roku i zero w ostatnich dwéch latach. Jak wspomniano
powyzej, zaden rozwazny operator portu lotniczego nie oczekiwalby spelnienia zalozen zwiazanych z ruchem
bez zobowiazania, choéby nieformalnego, ze strony linii lotniczej. W zwigzku z tym Komisja ograniczyla swoja
oceng do pierwszego roku,

— wspdlezynnik obcigzenia samolotu oszacowano jako $rednig wspdélczynnikéw obcigzenia dotyczacych ruchu
obstugiwanego przez przedsi¢biorstwo Ryanair z dwoch lat poprzedzajacych rok zawarcia umowy (73 %);
ostrozny operator mégt oprzeé swoje szacunki na rzeczywistym wspétczynniku obcigzenia linii lotniczej obstu-
gujacej kilka polaczen z portu lotniczego w La Rochelle. Wsp6lczynnik obcigzenia wykorzystany przez Komisje
jest w rzeczywisto$ci wyzszy niz ten zaproponowany przez Francje i prawdopodobnie wyzszy niz ostrozny ope-
rator moglby oczekiwal w odniesieniu do nowego polaczenia i nowej linii lotniczej mniej znanej niz przedsie-
biorstwo Ryanair, ktéra prowadzi dziatalno$¢ juz od kilku lat w porcie lotniczym,

— zastosowanie przyrostowych jednostkowych przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej réwnych przychodom
zastosowanym w przypadku przedsiebiorstwa Ryanair (2,35 EUR w 2008 r., 2,40 EUR w 2009 r. i 2,45 EUR
w 2010 r.). W tej ostroznej hipotezie przyjeto bardziej logiczne podejscie, zakladajace, Ze wszyscy pasazerowie
majg takie same zachowania nabywcze (niezaleznie od wybranej linii lotniczej).

(651) Jak pokazuje wynik odtworzenia biznesplanu powigzanego z umowsg z dnia 4 lipca 2008 r., przedstawionego
w tabeli 19, Ze warto$¢ biezaca netto dla tej umowy jest ujemna.

(652) Podobnie jak w przypadku pozostalych uméw Komisja uznala réwniez, ze ostrozno$¢ nakazuje przeprowadzenie
analizy wrazliwo$ci w celu sprawdzenia solidnosci scenariusza odniesienia dotyczacego odtworzenia. W tym celu
Komisja powielila zmiany parametréw zastosowane do grupy umow 1-A zawartych z Ryanair, z wyjatkiem nastepu-
jacych parametréw:

— w odniesieniu do liczby rotacji rocznie operator mdgt przyja¢ hipotetyczne zalozenie, ze Jet2 bedzie obstugiwal
dwa polaczenia w pierwszym roku oraz w drugim i trzecim roku,
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— w odniesieniu do wspélczynnika obcigzenia Komisja przyjeta wspdlczynniki zaproponowane przez Francje, jak
wskazano w motywie 648,

— w odniesieniu do opfat lotniskowych Komisja zastosowala uzgodnione znizki,

— w odniesieniu do oplaty za ustugi marketingowe Komisja przyjeta kwote [...] EUR za trzy lata objete umowa,
zakladajac, ze dwa polaczenia zostang utrzymane przez caly okres obowiazywania umowy.

(653) W tym scenariuszu alternatywnym przedstawionym w tabeli 19 warto$¢ biezaca netto odtworzonej umowy z dnia
4 lipca 2008 r. jest bardzo nieznacznie dodatnia (3 511 EUR). W zwiazku z bardzo optymistycznym charakterem
przyjetych zalozen (w szczegdlnosci obnizenie o 50 % dodatkowych kosztéw operacyjnych i podwyzszenie o 20 %
przychodéw z dzialalnoéci pozalotniczej) oraz bardzo nieznacznie dodatnig wartoscig biezaca netto odtworzong
w tym alternatywnym scenariuszu, Komisja uwaza za bardzo malo prawdopodobne, ze rozwazny operator zdecy-
dowat si¢ zawrze¢ umowe podpisang z Jet2 w dnia 4 lipca 2008 r., biorgc pod uwage ujemng warto$¢ biezacg netto
w scenariuszu podstawowym.

Tabela 19

Warto$¢ biezaca netto umowy z dnia 4 lipca 2008 r. zawartej z Jet2

(w tys. EUR)
Warto$¢ biezaca netto
Grupa uméw Scenariusz przedstawiony Scenariusz podstawowy Scenariusz alternatywny
marketingowych Francje przedstawiony przez Komisje przedstawiony przez Komisje
Jet2 [0; 100] [- 100; 0] [0; 100]

a) Whnioski dotyczace istnienia korzysci

(654) Z analizy przedstawionej w motywach 580-653, w szczegdlnosci w tabelach 18 1 19, wynika, ze wszystkie umowy,
w ramach ktérych wyplacono wynagrodzenie Ryanair/AMS i Jet2 za ustugi marketingowe, maja ujemng warto$¢ bie-
z3ca netto (7). Z motywu 531 wynika, ze kazda z tych uméw przynosi korzy$¢ albo Ryanair/AMS albo Jet 2. Nato-
miast, jak wskazano w motywie 644, umowy nr 4 i 5 nie przynosza Ryanair/ AMS korzysci gospodarczej.

7.2.1.6. Selektywny charakter korzysci przyznanych Ryanair/AMS i Jet2

(655) Z wyjatkiem uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 4 i 5 zawartych z przedsigbiorstwem Ryanair, w umo-
wach lub grupach uméw zawartych przez CCI z Ryanair/AMS i Jet2 przewidziano wyplate wynagrodzenia tym
liniom lotniczym za $wiadczone przez nie ustugi marketingowe. Wynagrodzenie za $wiadczenie ustug marketingo-
wych jest charakterystycznym elementem stosunkéw pomiedzy portem lotniczym a wspomnianymi liniami lotni-
czymi, wynikajagcym z bezposrednich negocjacji migdzy CCI a kazdg zainteresowang linig lotnicza, a nie z cen maja-
cych zastosowanie do wszystkich linii lotniczych. Umowy zawierajg warunki uzgodnione w szczegdlnosci przez
port lotniczy w La Rochelle z Ryanair/ AMS i Jet2, ktére to warunki sa odpowiednio selektywne.

(656) Jezeli chodzi o umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 4 i 5 zawarte z przedsigbiorstwem Ryanair, jak
wskazano w motywie 644, nie przyznaja one Ryanair/AMS selektywnej korzysci, poniewaz przewidziane w nich
oplaty lotnicze odpowiadaja cenom majagcym zastosowanie do wszystkich linii lotniczych zgodnie z 0gdlng tabelg
oplat zatwierdzong przez Cocoeco.

() Umowy lub grupy uméw obejmujace kilka lat majg réwniez ujemng warto$¢ biezgcg netto w kazdym roku obowigzywania odnos-
nych uméw.
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7.2.1.7. Zaklécenie konkurencji i wplyw na konkurencje i wymian¢ handlowa miedzy pan-
stwami cztonkowskimi

(657) Jezeli pomoc przyznana przez pafistwo czlonkowskie wzmacnia pozycje niektérych przedsiebiorstw w stosunku do
pozycji zajmowanej przez inne przedsigbiorstwa konkurujace na rynku wewnetrznym, nalezy uznaé, Ze ma ona
wplyw na t¢ wymiang. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem (%) do uznania danego srodka za $rodek zakl6cajacy
konkurencje wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje z innymi przedsi¢biorstwami na rynkach otwartych na
konkurencje.

(658) Od czasu wejscia w zycie z dniem 1 stycznia 1993 r. trzeciego pakietu liberalizacji transportu lotniczego (”*) prze-
woznicy lotniczy z Unii mogg bez przeszkdd realizowac loty na trasach wewnatrz Unii i korzysta¢ z nieograniczo-
nego zezwolenia na kabotaz.

(659) Korzysci (ktérych istnienie zostalo wykazane powyzej) uzyskane przez linie lotnicze w ramach poszczegdlnych
uméw bedacych przedmiotem niniejszej analizy, wzmocnily zatem pozycje tych przedsigbiorstw w stosunku do
wszystkich innych przewoznikéw lotniczych w UE, bedacych faktycznymi lub potencjalnymi konkurentami tych
linii lotniczych na obstugiwanych przez nie polaczeniach. W zwigzku z tym wspomniane umowy i aneksy zaktcily
lub grozity zakléceniem konkurencji i wplynely na handel wewnatrzunijny.

7.2.1.8. Wnioski dotyczgce istnienia pomocy

(660) Z wyjatkiem uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 4 i 5 zawartych z przedsigbiorstwem Ryanair, wszystkie
Srodki przewidziane w grupie uméw i anekséw do nich zawartych z Ryanair/AMS (zob. tabela 14) i Jet2 spelniaja
testy okreslone w art. 107 ust. 1 TFUE, a zatem stanowig pomoc panstwa.

7.2.2. Niezgodnosé pomocy paristwa z prawem

(661) Poniewaz $rodki te zostaly wdrozone bez zgody Komisji, stanowia pomoc niezgodng z prawem.

7.2.3. Zgodnos¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

(662) Z utrwalonego orzecznictwa (**°) wynika, ze Francja powinna wskazaé podstawe prawng pozwalajacg na uznanie
przedmiotowej pomocy za zgodna z rynkiem wewnetrznym i wykazaé, ze warunki zgodno$ci pomocy zostaly spel-
nione. W decyzji o wszczeciu postgpowania i w wezwaniu do udzielenia dodatkowych informacji Komisja wezwala
zatem Francje do wskazania podstawy prawne zgodnosci pomocy i do wykazania, Ze majace zastosowanie warunki
zgodnosci pomocy zostaly spelnione, w szczegdlnosci, jezeli przedmiotowa pomoc mialaby zosta¢ uznana za
pomoc na rozpoczecie dziatalnosci w celu otwarcia nowych polaczen. Francja nie zasugerowala jednak zadnej pod-
stawy zgodnosci ani nie przedstawila Zadnych argumentéw uzasadniajgcych stwierdzenie, ze pomoc byla zgodna
z rynkiem wewnetrznym. W szczegdlnosci Francja w zadnym wypadku nie twierdzila, ze analizowane $rodki stano-
wily pomoc na rozpoczecie dzialalno$ci zgodng ze wsp6lnym rynkiem. Ponadto zZadna zainteresowana strona trze-
cia nie probowala wykaza¢ zgodnosci tych srodkéw z rynkiem wewngtrznym.

(663) W celu zapewnienia kompletnosci informacji Komisja zauwaza, ze nalezy zbada¢, w jakim stopniu przedmiotows
pomoc mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym z tytulu jej ewentualnego wkladu w otwarcie nowych
polaczent lub nowych czestotliwosci.

(664) Komisja przypomina, ze przedmiotowa pomoc zostala przyznana, aby uruchomi¢ nowe polaczenia lotnicze, zwigk-
szy¢ czestotliwo$¢ polaczen istniejacych lub utrzymad polaczenia, ktére w przeciwnym przypadku moglyby zostaé
wstrzymane. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, Ze przedmiotowa pomoc moze stanowi¢ pomoc operacyjng
majgcg na celu promocje ruchu lotniczego z regionalnych portéw lotniczych. W zwigzku z tym nalezy przypom-
nie¢, ze pomoc operacyjna rzadko uznawana jest za zgodng z rynkiem wewnetrznym, poniewaz zazwyczaj zakloca
warunki konkurencji w sektorze, w ktorym jest przyznawana.

("’%) Wyrok Sadu z dnia 30 kwietnia 1998 r., Het Vlaamse Gewest (Region Flamandzki)[Komisja, T-214/95, ECLL:EU:T:1998:77.
(") Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92, (EWG) nr 2408/92 i (EWG) nr 2409/92 (Dz.U. L 240 z 24.8.1992).
(**%) Zob. wyrok z dnia 28 kwietnia 1993 r., Wlochy/Komisji, C-364/90, ECLLEU:C:1993:15797, pkt 20.
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7.2.3.1. Srodki przyznane przed wejéciem w zycie wytycznych z 2005 r.

(665) Niektore z przedmiotowych $rodkéw pomocy (grupa uméw 1-A i umowa B) zostaly przyznane przed publikacjg
wytycznych z 2005 r. w dniu 9 grudnia 2005 r. (**') Co do zgodnosci $rodkéw pomocy przyznanych przed tg daty
nalezy stwierdzié, ze pkt 85 wytycznych z 2005 r. i pkt 174 wytycznych z 2014 r. odsylaja do zasad obowiazuja-
cych w chwili udzielenia pomocy.

(666) Przed przyjeciem wytycznych z 2005 r. Komisja przyjeta wytyczne w 1994 r. ('*) Wytyczne te nie dotyczyly jednak
w sposéb szczegdlny zagadnienia pomocy operacyjnej majacej na celu promocje ruchu lotniczego z regionalnych
portéw lotniczych. Zagadnienie to pojawilo si¢ bowiem stopniowo w zwiazku z poste¢pujacym przepelnieniem nie-
ktérych duzych europejskich portéw lotniczych i rozwojem dzialalno$ci tanich linii lotniczych, ktérych
w 1994 r. jeszcze faktycznie nie byto. Komisja uwaza w zwigzku z tym, ze wytyczne z 1994 r. réwniez nie maja
zastosowania do niniejszego przypadku. Komisja zasadniczo musi zatem oceni¢ zgodno$¢ przedmiotowych $rod-
kéw pomocy bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

667) W tym wzgledzie nalezy zauwazy¢, ze z biegiem czasu Komisja dopracowala sposdb oceniania tego rodzaju
y gle y ¥y g ja dop p g J
pomocy, przy czym niektére elementy pozostaly niezmienne. Te niezmienne elementy wynikajg z oglnych zasad
dotyczacych zgodnosci pomocy w $wietle wspomnianego wyzej przepisu Traktatu.

(668) Stad w decyzji dotyczacej portu lotniczego w Manchesterze z czerwca 1999 r. ('**) Komisja uznata za zgodne z zasa-
dami pomocy panistwa obnizki oplat lotniskowych udzielone w sposéb niedyskryminujgcy i ograniczony w czasie
w celu promogji nowych tras.

(669) Nastepnie w decyzji 2004/393/WE dotyczacej portu lotniczego w Charleroi ("*%) Komisja stwierdzila, ze ,pomoc
operacyjna przeznaczona na wsparcie uruchomienia nowych polgczen lotniczych lub zwigkszenie czestotliwosci
niektdrych polaczen moze by¢ narzedziem niezbednym do rozwoju malych regionalnych portéw lotniczych. Moze
ona rzeczywiscie przekonaé zainteresowane przedsigbiorstwa, by podjely ryzyko zainwestowania w nowe trasy.
Aby jednak uznac te pomoc za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 87 ust. 3 lit. ¢) TFUE, nalezy usta-
lié, czy ta pomoc jest niezbedna i proporcjonalna w stosunku do celu, jakiemu stuzy, i czy nie zakléca wymiany
handlowej w sposéb sprzeczny ze wspolnym interesem” ('*%). Komisja zidentyfikowala zatem niektére warunki,
ktére nalezy spetni¢ w celu uznania pomocy operacyjnej za zgodna, tj. w szczeglnosci:

— pomoc musi stanowi¢ wklad w realizacje celu polegajacego na rozwoju regionalnego portu lotniczego poprzez
zwigkszenie nat¢zenia ruchu netto na nowych trasach (**9),

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

— pomoc musi wywolywac efekt zachety w tym znaczeniu, ze musi przyczyniac si¢ do rozwoju dziatalnosci, ktéra
po okreslonym czasie stanie si¢ rentowna, co oznacza, Ze pomoc jest ograniczona w czasie ('*%),

— pomoc musi by¢ proporcjonalna, tj. jej kwota musi by¢ zwigzana ze zwigkszeniem natezenia ruchu netto ('*),

— pomoc musi by¢ przyznana w sposéb przejrzysty i niedyskryminujacy oraz nie moze laczy¢ si¢ z innymi rodza-
jami pomocy.

("*1) Zob. sekcja 3.2.2.1.

(") Wytyczne dotyczace stosowania art. 92 i 93 Traktatu WE oraz art. 61 Porozumienia EOG do pomocy panistwa w sektorze lotnictwa
(Dz.U.C 3502 10.12.1994,s. 5).

(") Decyzja z dnia 26 maja 1999 r. w sprawie pomocy panstwa NN 109/98 — Manchester Airport (Dz.U. C 65 z 13.3.2004).

("**) Decyzja Komisji 2004/393/WE z dnia 12 lutego 2004 r. dotyczaca przywilejow udzielonych przez Region Walonii i Brussels South
Charleroi Airport przedsigbiorstwu lotniczemu Ryanair w trakcie jego lokalizacji w Charleroi (Dz.U. L 137 z 30.4.2004, s. 1). Decy-
zja ta zostala uniewazniona wyrokiem z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie Ryanair Ltd/Komisja Wspélnot Europejskich, T-196/04,
ECLLEU:T:2008:585. Niemniej jednak w decyzji tej zilustrowano ewolucje podejscia Komisji do oceny tego rodzaju pomocy.

(') Zob. decyzja Komisji 2004393 /WE, motyw 279.

(1*%) Zob. motywy 283-297.

(") Zob. motywy 288-309.

(1%%) Zob. motywy 311-317.

("*%) Zob. motywy 318-325.
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(670) Ponadto w pkt 234 decyzji o wszczeciu postepowania Komisja wskazala, ze zamierza zbada¢ zgodnos¢ tej pomocy

(671)

(672)

(673)

(674)

(675)

(676)

(677)

w $wietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE i Francja ani Zadna zainteresowana osoba trzecia nie sprzeciwily si¢ temu
podejsciu.

Pomoc pafistwa na rzecz linii lotniczych, podobnie jak kazda inna pomoc pafistwa, musi by¢ niezbedna do ulatwie-
nia rozwoju dziatalno$ci gospodarczej i proporcjonalna do tego celu, aby mozna ja bylo uznad za zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Podsumowujac, Komisja uwaza, ze w przedmiotowym przypadku nalezy przeanalizowac zgodno$¢ z rynkiem wew-
netrznym grupy uméw 1-A i umowy B w $wietle wyzej wymienionych zasad.

Komisja zbada zatem zgodnos¢ tych Srodkow w $wietle wymienionych powyzej kryteriow i orzecznictwa (1*°).

— Wklad w rozwdj gospodarczy malego regionalnego portu lotniczego poprzez zwigkszenie natgzenia ruchu netto na nowych tra-
sach

Grupa uméw 1-A i umowa B zostaly zawarte w celu otwarcia nowych polaczen i utrzymania istniejgcego polaczenia
z portem lotniczym Londyn-Stansted. Umowy te przyczynily si¢ zatem do zwigkszenia natezenia ruchu netto
z portu lotniczego w La Rochelle, majac jednoczesnie na celu utrzymanie istniejacego polaczenia z portem lotni-
czym Londyn-Stansted.

— Pomoc nie dotyczy trasy juz obstugiwanej przez to samo lub inne przedsigbiorstwo lub trasy podobnej

Grupa uméw 1-A i umowa B nie dotyczyly jedynie otwarcia nowych polaczen, lecz takze utrzymania juz istnieja-
cego polaczenia z portem lotniczym Londyn-Stansted. W zwiazku z tym Komisja zwraca uwage na fakt, ze w dniu
10 kwietnia 2003 r. przedsi¢biorstwo Ryanair kupito linie lotnicze Buzz, ktére obstugiwaly to polaczenie od dnia
1 kwietnia 2001 r. na podstawie umowy z dnia 8 listopada 2002 r., o ktérej mowa w sekcji 3.2.2.3. Ponadto
umowa B obejmowala to samo polaczenie z portem lotniczym Londyn-Stansted, ktére bylo juz obstugiwane przez
przedsigbiorstwo Ryanair w ramach grupy uméw 1-A. Grupa uméw 1-A i umowa B nie spelniajg zatem kryterium,
zgodnie z ktérym $rodek nie powinien dotyczy¢ juz obstugiwanej lub podobnej trasy.

— Srodki te sg ograniczone w czasie i dotyczg polgczeri, ktdre mogq przynosic zysk

W momencie uruchomienia trasy La Rochelle-Londyn Stansted w 2001 r. przez przedsigbiorstwo Buzz, zZadna linia
lotnicza nie oferowala takiego potaczenia. W momencie zawierania grupy uméw 1-A, Buzz obstugiwalo to polacze-
nie od prawie dwoch lat na podstawie umowy z dnia 8 listopada 2002 r., lecz umowa ta nie przewidywala uiszcza-
nia oplaty marketingowej. Natomiast umowy, ktére zostaly podpisane po zawarciu umowy 1-A i okreslaly warunki
obstugi tego polaczenia, a mianowicie umowa B (z data wygasniecia na koniec kwietnia 2006 r.), grupa uméw
2-3-C-D (z data wygasniecia w 2009 r.), umowa G-H-IJ (z data wygasniecia do konca 2011 r.) oraz umowa
6-K (z datg wygasniecia na koniec marca 2013 r.), obejmowaly rekompensate (z tytulu platnosci za ustugi marketin-
gowe) na rzecz Ryanair/AMS. Obsluga tego polaczenia byla zatem finansowana przez 10 lat po wygasnigciu grupy
uméw 1-A i przez siedem lat po wygasnieciu umowy B. Ten dodatkowy okres ma szczegdlne znaczenie. Komisja
zauwaza rowniez, ze inne linie lotnicze nie obstuguja tego polaczenia.

Ponadto Komisja zauwaza, ze Francja nie dostarczyla zadnych analiz rentownosci poszczegdlnych tras i czestotli-
wosci, stanowiacych przedmiot grupy uméw 1-A i umowy B. Z danych zawartych w aktach sprawy wynika, ze
z punktu widzenia organéw, ktére przyznaly przedmiotowa pomoc, nie istniata jakakolwiek wyrazna prognoza, ze
polaczenia te moga staé si¢ rentowne bez pomocy w mniej lub bardziej odleglej perspektywie. Nalezy ponadto zau-
wazy¢, ze grupa umow 1-A i umowa B dotyczyly réznych polaczen, z ktérych czes$¢ nie byla nawet jeszcze zidenty-
fikowana w momencie zawierania umow, co potwierdza, ze odnos$ne organy nie dysponowaly zadnymi informa-
cjami moggcymi da¢ im pewnos¢ co do rentownosci tych polgczen.

(") Wyrok Trybunalu (wielka izba) z dnia 22 wrzes$nia 2020 1., C-594/18 P, Republika Austrii/Komisja, ECLEEU:C:2020:742, pkt 20.
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(678) Komisja podkresla ponadto, ze informacje przedstawione przez wiladze francuskie dotyczacych korzysci gospodar-
czych istnienia potgczen lotniczych obstugiwanych przez Ryanair obejmujg analize charakterystyki klientéw Ryanair
i mozliwego wplywu tych polaczen na rozwoéj regionu, ale nie obejmujg one prognoz dotyczacych przyszlej rentow-
nosci tych polaczen lub innych polaczen, ktére Ryanair mogloby obstugiwaé w przysztosci.

(679) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze grupa uméw 1-A i umowa B nie spelniaja kryterium, zgodnie z ktérym
srodki muszg by¢ ograniczone w czasie i dotyczy¢ tras, ktére mogg przynosic¢ zysk.

— Kwota pomocy jest zwigzana ze zwigkszeniem natezenia ruchu netto

(680) Kwoty pomocy przyznane na podstawie grupy uméw 1-A i umowy B nie s3 zwigzane ze zwigkszeniem natezenia
ruchu, poniewaz, chociaz obejmuja one uruchomienie nowych polaczen, uruchomienie to jest hipotetyczne, a gtéw-
nym przedmiotem umowy jest utrzymanie juz istniejacego polaczenia z portem lotniczym Londyn-Stansted. Komi-
sja stwierdza zatem, Ze grupa umoéw 1-A i umowa B nie spelniaja kryterium, zgodnie z ktérym musi istnie¢ zwigzek
miedzy kwotg pomocy a zwigkszeniem natgzenia ruchu netto.

— Pomoc musi by¢ przyznana w sposéb przejrzysty i niedyskryminujgcy i nie moze tgczy¢ sig z innymi pomocami

(681) Wedlug Francji CCI przeprowadzita w przeszto$ci badania ustug marketingowych oferowanych na stronach interne-
towych wielu przedsigbiorstw, w wyniku ktérych zdecydowala, Ze rodzaj ustug oferowanych przez AMS najlepiej
odpowiada jej potrzebom i strategii. CCI stwierdzila, ze linie lotnicze inne niz przedsigbiorstwo Ryanair, majace
mniejszy udzial w ruchu w porcie lotniczym w La Rochelle, nie byly w stanie zaoferowaé waznego substytutu strony
internetowej Ryanair, gléwnego przewoznika na lotnisku.

682) W zwigzku z tym pomoc przyznana na mocy grupy uméw 1-A i umowy B byta przedmiotem dwustronnych nego-
3 ymp przy: Yy grupy Wy b byia p Y g
cjacji, bez zachowania przejrzystosci i bez zastosowania procedury zapewniajacej brak dyskryminacji, takiej jak
przetarg publiczny. Przedmiotowa pomoc nie spelnia zatem kryterium przejrzystosci i niedyskryminacji.

(683) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze pomoc panstwa przyznana na mocy grupy uméw 1-A i umowy B nie moze
zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

7.2.3.2. Srodki przyznane po wejsciu w zycie wytycznych z 2005 r.

(684) Komisja uznaje jednak, ze skoro wytyczne z 2005 r. stanowily ramy odniesienia, ktére stosowano od ich wejscia
w zycie do przyjecia wytycznych z 2014 r., wlasnie wytyczne z 2005 r. nalezy zastosowaé do pozostalych elemen-
tow $rodkéw pomocy. Komisja jest bowiem zobowigzana do przestrzegania wytycznych, ktére przyjmuje, chyba ze
sa sprzeczne z Traktatem, co nie zostato ani wskazane, ani wykazane przez Francje, Ryanair ani przez Jet2.

(685) Komisja uwaza zatem, ze w $wietle wytycznych z 2005 r. i orzecznictwa nalezy przeanalizowaé zgodno$¢ nastepuja-
cych $rodkéw pomocy (*):

— grupa uméw 2-3-C-D,
— umowa E,

— umowa F,

— grupa uméw G-H-I-],
— grupa uméw 6-K,

— umowa L,

— grupa umoéw 7-M,

— umowa N,

— umowa z dnia 4 lipca 2008 r. zawarta z Jet2.

(") Wyrok Trybunalu (wielka izba) z dnia 22 wrzes$nia 2020 1., C-594/18 P, Republika Austrii/Komisja, ECLEEU:C:2020:742, pkt 20.
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(686) Pomoc panstwa na rzecz linii lotniczych, podobnie jak kazda inna pomoc panstwa, musi by¢ niezbedna do ulatwie-
nia rozwoju dziatalno$ci gospodarczej i proporcjonalna do tego celu, aby mozna ja bylo uznad za zgodna z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE. W zwiagzku z tym Komisja zbada, czy oprécz powyzszych
kryteriéw okreslonych w wytycznych z 2005 r. spelnione s te kryteria koniecznosci i proporcjonalnosci.

(687) W wytycznych z 2005 r. okreslono, po pierwsze, ze komunikaty Komisji i inne postanowienia dotyczace pomocy
regionalnej dopuszczaja uznanie pomocy operacyjnej na rzecz linii lotniczych (podobnie jak pomocy w uruchamia-
niu nowych linii) za zgodna ze wsp6lnym rynkiem, jedynie w drodze wyjatku i na $cile okreslonych warunkach,
w regionach Europy znajdujacych si¢ w trudnej sytuacji gospodarczej, takich jak regiony korzystajace z odstepstwa
od art. 107 ust. 3 lit. a) TFUE, regionach peryferyjnych i w regionach o stabym zaludnieniu (**?). Poniewaz port lotni-
czy w La Rochelle nie znajduje si¢ w tego rodzaju regionie, odstepstwo to nie ma do niego zastosowania.

(688) W wytycznych z 2005 r. wyjasniono, ze porty lotnicze Sredniej wielkoci nie dysponujg zazwyczaj iloscia pasazeréw
niezbedna do osiggniecia wielko$ci krytycznej i progu rentownosci, w zwigzku z czym przedsigbiorstwa lotnicze nie
zawsze s3 gotowe na to, by z wlasnej inicjatywy podejmowacl ryzyko realizowania polgczen z nieznanych portéw
lotniczych. Dlatego zgodnie z wytycznymi z 2005 r. Komisja akceptuje fakt, ze pomoc publiczna bedzie czasowo
wyplacana przedsigbiorstwom lotniczym na okreslonych warunkach, jezeli zacheci je to do otwarcia nowych tras
lub zwigkszenia czgstotliwosci na trasach wychodzacych z regionalnych portéw lotniczych, a tym samym umozliwi
przyciagniecie takiej iloSci pasazeréw, ktéra umozliwitaby osiggniecie progu rentownosci w perspektywie dtugoter-
minowej (').

(689) Szczegdtowe kryteria zgodnosci okreslono w pkt 79 wytycznych z 2005 r. Komisja stwierdza, ze wiele nastepuja-
cych kryteriéw nie zostato spelnionych, w szczegdlnosci:

— Zywotnos¢ docelowa i zmnicjszanie z czasem (kryterium przewidziane w lit. d)), brak biznesplanu (kryterium przewidziane
w lit. i) oraz intensywno$¢ i czas trwania (kryterium przewidziane w lit. f))

(690) zaden z przedmiotowych $rodkéw nie zostal opracowany w taki sposéb pod wzgledem jego struktury, aby zapew-
nial kwote pomocy stopniowo zmniejszajac si¢ i ograniczong do okreslonego odsetka kosztéw kwalifikowalnych,
o ktérych nie wspomina si¢ w odnos$nych umowach ani, wedtug wiedzy Komisji, w Zadnym innym dokumencie,
ktérym CCI dysponowalaby w momencie zawierania uméw.

(691) Ponadto nie ma dowodéw na to, ze biznesplan zostal przedlozony z wyprzedzeniem, aby umozliwi¢ oceng zywot-
nosci docelowej srodkéw. W zwigzku z powyzszym i wobec braku innych informacji wskazujacych, ze jest inaczej,
Komisja stwierdza, ze przedmiotowa pomoc nie zostala przyznana na polaczenia, ktore mogly staé si¢ rentowne
bez tej pomocy. Nastepowanie po sobie srodkéw pomocy na rzecz polaczen z portami lotniczymi Londyn-Stansted
i Bruksela-Charleroi (od 2003 r.), Dublin (od 2006 r.), Oslo (od 2010 r.) i Porto (od 2011 r.) sugeruje zreszta, ze
przedsigbiorstwo Ryanair nie obstugiwaloby tych polaczen, gdyby zaprzestano ich dotowania.

(692) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze zaden z przedmiotowych srodkéw nie spelnia powyzszych kryteriéw.

— Zwigzek z nowymi polgczeniami lub zwigkszonymi czgstotliwosciami w ramach istniejgcych polgczen (kryterium przewidziane
wlit. ¢))

(693) Komisja zauwaza, ze przedmiotowe umowy zostaly w niektérych przypadkach zawarte w celu uruchomienia
nowych polaczen, ale przede wszystkim w celu utrzymania juz istniejacego polaczen:

— Jesli chodzi o umowe C, w motywie 89 wskazano, Ze zobowigzuje ona przedsigbiorstwo Ryanair do obstugi
polaczenia migdzy portami lotniczymi w La Rochelle i Londyn-Stansted zapewniajacego przewdz minimum
95 000 pasazeréw rocznie. Motywy 82 i 85 wskazujg jednak, ze codzienne polaczenie miedzy portami lotni-
czymi Londyn-Stansted i La Rochelle bylo juz objete umowami A i B. W swoich szacunkach ruchu dla grupy
uméw 1-A i umowy B Komisja obliczyla, ze roczne natezenie ruchu na tej trasie nigdy nie przekroczy 86 000
pasazerow. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze Srodki te spelniaja kryterium przewidziane w lit. c).

— Jesli chodzi o umowe D, w motywie 92 wskazano, ze zobowigzuje ona przedsi¢biorstwo Ryanair do obstugi
(nowego) polaczenia migdzy portami lotniczymi w La Rochelle i w Dublinie zapewniajacego przewdz minimum
45 000 pasazeréw rocznie. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze Srodek ten spelnia kryterium przewidziane
w lit. ¢).

() Zob. pkt 27 wytycznych z 2005 r.
(") Zob. pkt 711 74 wytycznych z 2005 r.
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— Jesli chodzi o umowe G, w motywie 96 wskazano, ze zobowigzuje ona przedsi¢biorstwo Ryanair do obstugi
polaczenia migdzy portami lotniczymi w La Rochelle i w Dublinie zapewniajacego przewdz minimum 53 000
pasazeréw rocznie, co stanowi wzrost o 8 000 pasazeréw w poréwnaniu z umowa D. W zwiazku z tym Komisja
stwierdza, ze $rodek ten spelnia kryterium przewidziane w lit. c).

— Jesli chodzi o umowe H, w motywie 99 wskazano, ze zobowiazuje ona przedsi¢biorstwo Ryanair do obstugi
nowego polaczenia migdzy portem lotniczym w La Rochelle i Bruksela-Charleroi zapewniajacego przewdz mini-
mum 9 000 pasazer6w rocznie w pierwszym roku i 16 000 pasazer6w w kolejnych latach. W zwigzku z tym
Komisja stwierdza, ze Srodek ten spelnia kryterium przewidziane w lit. c).

— Jesli chodzi o umowe I, w motywie 102 wskazano, ze zobowigzuje ona przedsigbiorstwo Ryanair do obstugi
polaczenia miedzy portami lotniczymi w La Rochelle i w Dublinie zapewniajacego przewéz minimum 17 000
pasazerow rocznie. Jednak w ramach poprzedniej umowy D przedsigbiorstwo Ryanair obstugiwato juz to pola-
czenie z wyzszym docelowym poziomem ruchu (45 000 pasazeréw rocznie). W zwigzku z tym Komisja stwier-
dza, Ze $rodek ten nie spetnia kryterium przewidzianego w lit. c).

— Zgodnie z umowa K przedsigbiorstwo Ryanair zobowigzalo sie, jak okreslono w motywie 106, do obstugi
nowego polaczenia do Norwegii. Jak opisano w motywie 78 powyzej, w umowie o $wiadczenie ustug portu lot-
niczego nr 6, ktéra Komisja uznaje za jeden $rodek wraz z umowa K (zob. sekcja 7.2.1.5 lit. b) pkt 4)), przedsie-
biorstwo Ryanair nie podjelo zadnego zobowigzania w odniesieniu do czgstotliwosci, ale podjeto nastepujace
zobowigzania dotyczace ruchu: obstuga 53 000 pasazeréw do portu lotniczego Londyn-Stansted, 17 000 pasa-
zeréw do Dublina, 17 000 pasazeréw do portu lotniczego Bruksela-Charleroi i 17 000 pasazeréw do portu lot-
niczego Oslo-Rygge. Komisja zauwaza, ze zobowigzania te s stabilne w przypadku trasy do Dublina, nieco
wyzsze w przypadku trasy Bruksela-Charleroi (1 000 pasazerdw, czyli okolo +6 %), ale znacznie nizsze w przy-
padku trasy Londyn-Stansted (- 28 000 pasazeréw wzgledem okreslonego w porozumieniu C celu zwigzanego
z obstuga 95 000 pasazeréw, czyli spadek o 30 %). Dodanie nowego potaczenia do Norwegii z ruchem na pozio-
mie 17 000 pasazeré6w nie rekompensuje ogélnego spadku ruchu w ramach umowy K (- 10 000 pasazerow (**)).
W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze rodek ten nie spelnia kryterium przewidzianego w lit. c).

— Zgodnie z umowa L przedsigbiorstwo Ryanair zobowiazalo sig, jak okreslono w motywie 110, do obstugi
nowego polaczenia do portu lotniczego w Cork. Przedsigbiorstwo Ryanair nie zobowiazalo si¢ jednak do zwigk-
szenia ruchu ani czestotliwosci lotow. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze Srodek ten nie spelnia kryterium
przewidzianego w lit. c).

— W umowach E, F, J, M i N nie przewidziano zadnych zobowigzai dotyczacych ruchu lub czestotliwosci.
W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze Srodki te nie spelniajg kryterium przewidzianego w lit. c).

(694) Kryterium przewidziane w lit. c) spelniaja tylko umowy C, D, GiH.

— Wyrdwnanie dodatkowych kosztéw uruchomienia dziatalnosci (kryterium przewidziane w lit. e)) (**°)

(695) Komisja uznaje, ze w przypadku przedmiotowych Srodkéw kryterium to nie zostato spelnione. Wyplacone przez

CCI kwoty nie s3 bowiem traktowane jako kwoty majgce stanowi¢ cz¢$¢ dodatkowych kosztéw przy rozpoczynaniu
dzialalnosci, ktére, zgodnie z wiedza Komisji, nigdy nie byly przedmiotem szacunkéw przedstawianych CCI
przez Ryanair/AMS lub Jet2.

— Zwigzek z rozwojem linii (kryterium przewidziane w lit. g)) (1*)

(696) Komisja zauwaza, ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte z przedsigbiorstwem Ryanair i Jet2 nie

(194)
(195)
(196)

majg na celu zwigkszenia liczby pasazeréw latajacych tymi dwiema liniami lotniczymi. Prawda jest, ze okres obowia-
zywania niektorych z tych uméw zbiega si¢ w czasie z terminem uruchomienia okreslonych polaczen, a niektére
obejmujg zobowiazania dotyczace czgstotliwosci lub liczby pasazerdw, jak okreslono w sekcjach 3.2.2.1 i 3.2.2.2.
Komisja stwierdza jednak, ze zobowigzania te nie ulegaja zmianie w okresie obowiagzywania umowy i ze nie ma rze-

Ogodlna zmiana zobowigzan dotyczacych ruchu wynikajaca z umowy K, obliczona na podstawie indywidualnej zmiany ruchu na kaz-
dym polaczeniu, przedstawia si¢ w nastgpujacy sposéb: 0 + 1 000-280 000 + 17 000 = - 10 000 pasazeréw.

Kwota pomocy musi by¢ $cisle powigzana z dodatkowymi kosztami rozpoczecia dziatalnosci, ktore wynikaja z uruchomienia nowej
trasy lub zwigkszenia czgstotliwosci lotéw i ktdrych operator lotniczy nie ponosilby w optymalnym rytmie dziatalnosci.

Wyplaty pomocy muszg by¢ zwigzane z rzeczywistym wzrostem liczby przewozonych podréznych
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czywistego systemu zachet do zwigkszenia nat¢zenia ruchu odpowiadajacego systemowi stosowanemu w podob-
nych przypadkach badanych niedawno przez Komisje (**’). W zwiazku z tym nie przewidziano znizek ani kar zwig-
zanych z rzeczywistym wzrostem natgzenia ruchu. Kwoty pomocy wyplacane liniom lotniczym nie sa zatem powia-
zane z rzeczywistym rozwojem polaczen. W zwigzku z tym Komisja uznaje, ze zaden z przedmiotowych $rodkéw
nie spelnia tego kryterium.

— Przyznawanie pomocy zgodnie z zasadg rownego traktowania (kryterium przewidziane w lit. h)) (**%)

(697) Komisja zauwaza, ze w analizowanym przypadku umowy byly przedmiotem bezposrednich negocjacji z zaintereso-

wanymi liniami lotniczymi i nie zostaly one upublicznione. Jest to zatem zawarcie uméw bez uprzedniego oglosze-
nia, podczas gdy inne potencjalnie zainteresowane przedsigbiorstwa lotnicze tez byly w stanie przedstawi¢ swoja
kandydature na obstuge odno$nych tras na tych samych warunkach, aby skorzysta¢ z pomocy na rozpoczecie dzia-
falnosci.

(698) W zwiazku z tym kryterium przewidziane w lit. h) nie zostalo spelnione.

(699) W Swietle powyzszego Komisja uznaje, ze zaden z niezgodnych z prawem $rodkéw pomocy przyznanych na

rzecz Ryanair/AMS i Jet2 w ramach uméw bedacych przedmiotem niniejszej analizy nie spelnia wszystkich kryte-
riéw przewidzianych w wytycznych z 2005 r. W zwigzku z tym pomoc wynikajgca z nastepujgcych srodkow jest
niezgodna z rynkiem wewnetrznym:

— grupa uméw 2-3-C-D,
— umowa E,

— umowa F,

— grupa uméw G-H-I-,
— grupa uméw 6-K,

— umowa L,

— grupa uméw 7-M,

— umowa N,

— umowa z dnia 4 lipca 2008 r. zawarta z Jet2.

8. WNIOSKI

(700) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, po pierwsze, ze dotacje na zadania wchodzace w zakres kompetencji wiadz

publicznych wyplacone portowi lotniczemu w La Rochelle oraz rzekome zanizanie faktur za ustugi $wiadczone
przez dziat ogélny CCI na rzecz portu lotniczego w latach 2006-2012 nie stanowia pomocy panstwa.

(701) Komisja stwierdza réwniez, ze Francja wdrozyla dotacje inwestycyjne, wyplacone w latach 2001-2006, w sposéb

niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Niemniej dotacje inwestycyjne stanowig pomoc zgodng
z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(702) Komisja stwierdzila nastepnie, ze Francja wdrozyla szereg srodkéw pomocy operacyjnej na rzecz portu lotniczego

(197)

(198)

w La Rochelle (zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez dzial ogélny CCI na rzecz portu lotniczego w La
Rochelle w latach 2001-2005, zaliczki zwrotne otrzymane przez port lotniczy w La Rochelle oraz dotacje od samo-
rzadow terytorialnych przeznaczone na dzialania promujace port lotniczy La Rochelle) w sposéb niezgodny z pra-
wem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Srodki pomocy operacyjnej stanowig jednak pomoc zgodng z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Na przyklad umowa, o ktorej mowa w motywie 99 decyzji Komisji w sprawie portu lotniczego Nimes, cytowanej w przypisie nr 12,
zawierala ,program zachet do rozwoju ruchu”. Program ten zakladat uiszczanie przez Nimes CCI oplaty w wysokosci 5,50 EUR pasa-
zera (od 1. do 49 999. pasazera), 6,50 EUR [pasazera (od 50 000. do 99 999. pasazera) i 10 EUR (od 100 000. do 129 999. pasazera).
W umowie uwzgledniono réwniez kar¢ w wysokosci 5,65 EUR[pasazera, ktorg przedsigbiorstwo Ryanair bedzie musiato zaplacié,
jezeli warto$¢ docelowa ruchu wyniesie mniej niz 71 000 pasazerow.

Kazdy podmiot publiczny, ktéry zamierza przyznaé przedsigbiorstwu, za porednictwem portu lotniczego lub nie, pomoc na rozpo-
czecie dziatalno$ci musi podad ten zamiar do wiadomosci publicznej w terminie i przy pomocy Srodkow informacyjnych pozwalaja-
cych wszystkim zainteresowanym przedsigbiorstwom na zaoferowanie swoich ustug.
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(703)

(704)

(705)

(706)

(707)

(708)

(709)

(710)

Komisja stwierdza ponadto, Ze z wyjatkiem uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego nr 4 i 5 z Ryanair, poszcze-
gblne umowy o $wiadczenie ustug lotniskowych i marketingowych zawarte miedzy CCI a przedsigbiorstwami Rya-
nair, AMS i Jet2, stanowigce przedmiot formalnego postepowania wyjasniajacego, skutkujg przyznaniem pomocy
panstwa, ktdra zostata wdrozona z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE i ktéra jest niezgodna z rynkiem wewnetrz-
nym.

Komisja stwierdza ponadto, ze zwolnienie z oplat za o$wietlenie drogi startowej, z ktorego korzysta przedsigbior-
stwo Ryanair, nie wigze si¢ z pomocg panstwa. Podobnie Komisja stwierdza, Ze linie lotnicze Flybe, Aer Arann,
Buzz i easyJet nie otrzymaly pomocy panstwa na dziatalno§¢ prowadzong w porcie lotniczym w La Rochelle.

9. ODZYSKANIE POMOCY

Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunalu Sprawiedliwosci w przypadku stwierdzenia niezgodnosci pomocy
z rynkiem wewnetrznym Komisja musi nakaza¢ danemu panstwu czlonkowskiemu zmiang lub zniesienie takiej
pomocy (').

Art. 16 rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589 (**) stanowi, ze ,w przypadku gdy podjete zostaly decyzje nega-
tywne w sprawach pomocy niezgodnej z prawem, Komisja podejmuje decyzje, ze zainteresowane pafistwo czlon-
kowskie podejmie wszelkie konieczne Srodki w celu windykacji pomocy od beneficjenta (»decyzja o windykacjic).
Komisja nie wymaga windykacji pomocy, jezeli byloby to sprzeczne z og6lng zasadg prawa Unii”. Zgodnie z utr-
walonym orzecznictwem Trybunalu w przypadku pomocy uznanej przez Komisje za niezgodna z rynkiem wew-
netrznym celem odzyskania pomocy jest przywrocenie stanu pierwotnego (*'). W tym wzgledzie Trybunat Spra-
wiedliwosci uwaza, ze cel jest osiagniety, gdy beneficjenci pomocy zwrdcg kwoty przyznane w ramach pomocy
niezgodnej z prawem wraz z odsetkami, tracac w ten sposob korzysé, ktérg odniesli w poréwnaniu z konkuren-
tami. W ten sposéb zostaje przywrdcony stan poprzedzajacy przyznanie pomocy (*?).

W analizowanym przypadku zadna ogélna zasada prawa Unii Europejskiej nie uniemozliwia odzyskania $rodkéw
pomocy niezgodnych z prawem i z rynkiem wewnetrznym wskazanych w ramach niniejszej decyzji. W szczegdl-
noéci ani Francja ani zainteresowane osoby trzecie nie przedstawily argumentéw w tym wzgledzie.

Francja musi zatem podja¢ wszelkie konieczne dziatania w celu odzyskania od przedsigbiorstwa Ryanair, AMS i Jet2
srodkéw pomocy przyznanych niezgodnie z prawem na podstawie wspomnianych uméw.

W tabeli 20 ponizej przedstawiono platnoéci z tytulu ustug marketingowych uiszczane na rzecz przedsigbior-
stwa Ryanair/AMS przez CCI do 2011 r. wedlug Frangji.

Tabela 20

Kwoty wyplacone przedsigbiorstwu Ryanair/AMS i Jet2 w latach 2003-2013

Rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Ryanair/AMS Ll el lerlealeal el gl el |
Jet2 [..] RS

W tabeli 20 podano jedynie taczne kwoty platno$ci dokonywanych kazdego roku w ramach poszczegélnych uméw
o $wiadczenie ustug marketingowych. Francja nie dostarczyla jednak tabeli przedstawiajacej zwigzku miedzy kwo-
tami okreslonymi w umowach a kwotami faktycznie wyplacanymi kazdego roku w ramach kazdej umowy.

(") Wyrok Sadu z dnia 12 lipca 1973 r., Komisja/Niemcy, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, pkt 13.

(**) Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajgce szczegolowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).

(*') Wyrok Trybunalu z dnia 14 wrze$nia 1994 r., Hiszpania/Komisja, sprawy polaczone C-278/92, C-279/92 i C-280/92,
ECLL:EU:C:1994:325, pkt 75.

(**) Wyrok Trybunalu z dnia 17 czerwca 1999 r., Belgia/Komisja, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, pkt 641 65.
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(711) Kwoty pomocy do odzyskania nalezy ustali¢ w nizej opisany sposob:

— Kwote pomocy do odzyskania nalezy obliczy¢ w odniesieniu do kazdego z niezgodnych srodkéw pomocy, o kté-
rych mowa w motywie 699. W przypadku kazdego analizowanego $rodka kwota pomocy odpowiada wartosci
biezacej netto kazdego $rodka, obliczonej zgodnie z tabelg 15, jako suma zdyskontowanych przyrostowych
przeplywow pienieznych rocznie.

— Poniewaz Francja nie przedstawila wiarygodnego odtworzenia wartosci biezgcej netto kazdego ze Srodkéw,
odtworzenie zaproponowane przez Komisje (oparte na scenariuszu podstawowym) bedzie musiato stuzy¢ jako
podstawa do obliczenia kwoty pomocy do odzyskania.

(712) Aby odzwierciedli¢ rzeczywistg korzy$¢ uzyskang przez lini¢ lotnicza i jej spotki zalezne na mocy uméw, Francja
musi dokona¢ korekty kwot okreslonych w motywie 711, w nastepujacy sposéb:

— Francja moze dokonad korekty kwot przyrostowych kosztéw lotniczych uwzglednionych w obliczeniach na
podstawie potwierdzen rzeczywiScie uiszczonych platnosci, ktére Francja powinna przedstawic.

— Francja musi uwzgledni¢ wszelkie réznice miedzy rzeczywiscie uiszczonymi platnociami przez lini¢ lotnicza
w ramach uméw o $wiadczenie ushug portu lotniczego, odnotowanymi po danym zdarzeniu, a planowanymi
(ex ante) przeplywami odpowiadajacymi tym pozycjom przychodéw. Korekty te musza opieraé si¢ na potwier-
dzeniach rzeczywiscie uiszczonych platnosci, ktére Francja powinna dostarczy<.

— Frangja musi uwzgledni¢ wszelkie réznice migdzy platnosciami za ustugi marketingowe rzeczywiscie uiszczone
na rzecz linii lotniczej lub jej spélek zaleznych w ramach umowy o $wiadczenie ustug marketingowych, odnoto-
wanymi po danym zdarzeniu, a odpowiadajacymi im planowanymi (ex ante) kosztami marketingowymi. Korekty
te muszg opiera¢ si¢ na potwierdzeniach rzeczywiscie uiszczonych platnosci, ktére Francja powinna dostarczy¢.

— Francja musi uwzgledni¢ wszelkie réznice miedzy planowanym (ex ante) okresem obowiazywania poszczegdl-
nych uméw (uméw o §wiadczenie ustug portu lotniczego i uméw o §wiadczenie ustug marketingowych) a ich
rzeczywistym okresem obowigzywania. W przypadku wczesniejszego rozwiazania niektérych umoéw linia lotni-
cza zasadniczo nie otrzymywatla zadnych platnosci z tytutu tych uméw i nie miata dostepu infrastruktury portu
lotniczego ani do ustug obstugi naziemnej zgodnie z postanowieniami tych uméw. Korekty te muszg opiera¢ sig
na potwierdzeniach rzeczywiscie uiszczonych platnosci, ktére Francja powinna dostarczy¢.

(713) Jak wyjasniono w motywie 451, Komisja uznaje, ze, na potrzeby stosowania zasad pomocy panstwa, spotki Ryanair
i AMS stanowia jeden podmiot gospodarczy oraz ze umowy o $wiadczenie ustug marketingowych i umowy o §wiad-
czenie ustug portu lotniczego zawarte réwnoczesnie nalezy uznaé za stanowigce jedng transakcje pomiedzy tym
podmiotem a CCL Komisja stwierdza zatem, ze przedsigbiorstwa Ryanair i AMS ponosza odpowiedzialno$¢ soli-
darng za zwrot pomocy otrzymanej na podstawie uméw zawartych w latach 2003-2011 (przed datg przyjecia
decyzji o wszczeciu postepowania, o ktérej mowa w motywie 4, tj. przed dniem 8 lutego 2012 r.). Natomiast tylko
przedsigbiorstwo Ryanair jest zobowigzane do zwrotu pomocy na podstawie grupy uméw 1-A i umowy B, ponie-
waz zostaly one zawarte bezposrednio miedzy CCI a Ryanair bez udziatu AMS.

(714) Odzyskanie pomocy od Jet2 musi by¢ zgodne z zasadami metodycznymi okreslonymi w motywach 711-713.
Poniewaz kwota pomocy do odzyskania od Jet2 nie moze przekroczy¢ 200 000 EUR, nie mozna wykluczy¢, ze
kwota pomocy moze by¢ nizsza od progu wylaczenia okre§lonego w rozporzadzeniu de minimis (*). Ani wladze
francuskie, ani zainteresowane strony nie stwierdzily jednak, Ze rozporzadzenie to moze mieé zastosowanie w toku
formalnego postgpowania wyjasniajacego.

(715) Wladze francuskie musza odzyska¢ wymienione wyzej kwoty w terminie 4 miesiecy od daty notyfikacji niniejszej
decyzji.

(**) Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1407/2013 z dnia 18 grudnia 2013 r. w sprawie stosowania art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowa-
niu Unii Europejskiej do pomocy de minimis (Dz.U. L 352 z 24.12.2013, s. 1).
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(716) Wladze francuskie sa ponadto zobowiazane do doliczenia do kwoty pomocy podlegajacej odzyskaniu odsetek nali-
czonych od dnia, w ktérym przedmiotowa pomoc zostala przekazana do dyspozycji przedsigbiorstwu, czyli od kaz-
dego dnia faktycznej platnosci pomocy az do jej faktycznego odzyskania (%), zgodnie z przepisami rozdziatu V roz-
porzadzenia (WE) nr 794/2004 zmienionego rozporzadzeniem Komisji (UE) 2015/2282 (**).Zwazywszy ze
w analizowanym przypadku przeplywy skladajace si¢ na srodki pomocy sg zlozone i wystepuja w réznych datach
w ciagu roku, a nawet w sposob staly w przypadku niektérych kategorii przychodéw, Komisja uwaza, ze dla celéw
obliczenia odsetek od odzyskiwanych kwot akceptowalne jest przyjecie za date wyplaty dziefi 31 grudnia kazdego
odnos$nego roku.

(717) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem, jezeli panstwo czlonkowskie napotka na nieprzewidziane i nieprzewidy-
walne trudnosci badz tez dowie si¢ o konsekwencjach, ktérych Komisja nie uwzglednita, wéwczas pafistwo to moze
zglosi¢ takie kwestie Komisji do rozpatrzenia wraz z propozycja stosownych zmian. W takich przypadkach Komisja
oraz dane panstwo czlonkowskie musza wspdlnie i w dobrej wierze przezwyciezy¢ powstale trudnosci, postepujac
jednoczesnie w pelnej zgodnosci z postanowieniami TFUE (*%).

(718) Komisja wzywa Francje do przedstawienia jej informacji o wszelkich problemach napotkanych przy wykonywaniu
niniejszej decyzji,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Zaliczki zwrotne przyznane przez dzial og6lny Izby Handlowo-Przemystowej w La Rochelle na rzecz jej dziatu ds.
portu lotniczego w latach 2001-2012 stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej. Wspomniana pomoc panstwa zostala przyznana przez Francje w sposob niezgodny z prawem i z naru-
szeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.

2. Zanizanie faktur za ustugi Swiadczone przez dzial ogdlny Izby Handlowo-Przemystowej w La Rochelle na rzecz jej
dzialu ds. portu lotniczego w latach 2001-2005 stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej. Wspomniana pomoc pafistwa zostala przyznana przez Francje w sposéb niezgodny z prawem
i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

3. Wklady finansowe przyznane przez departament Charente-Maritime, zwiazek aglomeracyjny okregu La Rochelle
i region Poitou-Charentes przyznane portowi lotniczemu w La Rochelle na realizacj¢ dzialan promocyjnych prowadzonych
przez port lotniczy w La Rochelle stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej. Wspomniana pomoc pafistwa zostala przyznana przez Francje w sposob niezgodny z prawem i z naruszeniem
art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

4. Dotacje inwestycyjne przyznane przez rad¢ departamentu Charente-Maritime, Rad¢ Regionalng Poitou-Charentes,
zwigzek aglomeracyjny okregu La Rochelle i EFRR w latach 2001-2005 stanowia pomoc panstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Wspomniana pomoc pafistwa zostala przyznana przez Francje w spo-
sOb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

5. Wynagrodzenie za ustugi $wiadczone na rzecz portu lotniczego Rochefort/Saint-Agnant przez Izb¢ Handlowo-Prze-
mystowa w La Rochelle nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej.

(**¥) Zob. art. 16 ust. 2 rozporzadzenia 2015/1589 (cytowany w przypisie nr 175).

(**) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (WE)
nr 659/1999 ustanawiajacego szczegblowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 140, 30.4.2004, s. 1) oraz rozporzadze-
nie Komisji (UE) 2015/2282 z dnia 27 listopada 2015 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 794/2004 w odniesieniu do formularzy
zgloszeniowych i formularzy informacji (Dz.U. L 3252 10.12.2015, s. 1).

(*%) Zob. na przyklad wyrok z dnia 2 lutego 1989 r., Komisja/Niemcy, C-94/87, ECLLEU:C:1989:46, pkt 9 oraz wyrok z dnia 4 kwietnia
1995 r., Komisja/Wlochy, C-348/93, ECLLEU:C:1995:95, pkt 17.
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6.  Rzekome zanizanie faktur za ustugi $wiadczone przez dzial ogélny Izby Handlowo-Przemystowej La Rochelle na
rzecz jej dziatu ds. portu lotniczego w latach 2006-2012 nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Trak-
tatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

7. Dotacje przyznane przez FIATA na sfinansowanie zadan wchodzacych w zakres kompetencji wladz publicznych
wykonywanych przez port lotniczy w La Rochelle nie stanowig pomocy paristwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

8. Srodki pomocy pafistwa, o ktorych mowa w ust. 1-4, s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;.

Artykut 2

1.  Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte przez Izbe Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsie-
biorstwem Ryanair odpowiednio 1 lutego 2007 r. i 13 stycznia 2010 r. nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

2. Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta przez Izbe Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsie-
biorstwem Aer Arann na obstuge polaczenia do Cork (Irlandia) nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

3. Umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsie-
biorstwem Flybe 18 marca 2009 r. na obstuge polaczenia do Glasgow (Szkocja) nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

4. Dzialania promocyjne i wydatki na komunikacje¢ zwiazane z linig lotnicza Buzz i wspomniane w sprawozdaniu CRC
nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

5. Domniemane ustugi marketingowe zaméwione od sp6lki easyJet, o ktérych mowa w sprawozdaniu CRC, nie stano-
wig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 3

1. Ponizsze Srodki, zawierajgce pomoc panistwa, ktora zostala przyznana przez Francje facznie na rzecz Ryanair i Air-
port Marketing Services niezgodnie z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
sg niezgodne z rynkiem wewnetrznym:

a) umowa o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarta przez Izb¢ Handlowo-Przemyslowa w La Rochelle z przedsigbior-
stwem Ryanair 10 grudnia 2003 r. oraz umowa o $wiadczenie ustug marketingowych zawarta przez Izbe Handlowo-
Przemystowa w La Rochelle z przedsigbiorstwem Ryanair 1 grudnia 2003 r;

b) umowa o $wiadczenie ustug marketingowych przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsigbiorstwem
Ryanair 1 stycznia 2004 r.;

¢) umowy o $§wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte przez Izbe¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsigbior-
stwem Ryanair 1 maja 2006 r. oraz umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte przez Izb¢ Handlowo-Prze-
mystowa w La Rochelle z przedsiebiorstwem Airport Marketing Services 1 kwietnia 2006 r.;

d) podpisany 1 czerwca 2007 r. aneks do umowy o §wiadczenie ustug marketingowych zawartej przez Izbe Handlowo-
Przemystowa w La Rochelle z przedsigbiorstwem Airport Marketing Services 1 kwietnia 2006 r.;

¢) umowa o $wiadczenie ustug marketingowych przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsi¢biorstwem
Airport Marketing Services 21 wrzeénia 2007 r.;

f) umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawarte przez Izbe Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsigbior-
stwem Airport Marketing Services 17 wrzes$nia 2009 r.;
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g) podpisany 1 lutego 2010 r. aneks do umowy o Swiadczenie ustug portu lotniczego zawartej przez Izb¢ Handlowo-Prze-
mystowa w La Rochelle z przedsigbiorstwem Ryanair 13 stycznia 2010 r. oraz umowy o $§wiadczenie ustug marketingo-
wych zawartej przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsigbiorstwem Airport Marketing Services
25 lutego 2010 r.;

h) podpisany 23 czerwca 2010 r. aneks do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej przez Izbe Handlowo-
Przemystowg w La Rochelle z przedsigbiorstwem Airport Marketing Services 25 lutego 2010 r.;

i) podpisany 28 stycznia 2011 r. aneks do umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej przez Izb¢ Handlowo-
Przemystowa w La Rochelle z przedsi¢biorstwem Ryanair 13 stycznia 2010 r. oraz podpisany 11 lutego 2011 r. aneks
do umowy o $wiadczenie ustug marketingowych zawartej przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z przedsie-
biorstwem Airport Marketing Services 25 lutego 2010 r;

j) podpisany 11 lutego 2011 r. aneks do umowy o §wiadczenie ustug marketingowych zawartej w dniu 25 lutego 2010 r.
pomigdzy Izba Handlowo-Przemystowa w La Rochelle a Airport Marketing Services.

2. Pomoc pafistwa, ktéra zostala w spos6b niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowa-
niu Unii Europejskiej przyznana przez Francje na rzecz Jet2 z tytulu umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego i ustug
marketingowych zawartej dnia 4 lipca 2008 r. przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa w La Rochelle z Jet2, jest niezgodna
z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 4

1. Francja odzyskuje od beneficjentéw pomoc, o ktérej mowa w art. 3. Przedsi¢biorstwa Ryanair i Airport Marketing
Services sa odpowiedzialne solidarnie za zwrot pomocy, o ktérej mowa w art. 3 ust. 1.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktérym pomoc zostala prze-
kazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdziatu V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 i rozporzadzenia
(WE) nr 271/2008 zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 794/2004.

4. Francja anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 1, ze skutkiem od daty
przyjecia niniejszej decyziji.

Artykut 5
1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 3, odbywa si¢ w sposob bezzwloczny i skuteczny.

2. Frangja doklada wszelkich staran, aby niniejsza decyzja zostala wykonana w terminie czterech miesigcy od daty jej
notyfikacji.

Artykut 6

1. W terminie dw6ch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Francja przekazuje Komisji nastepujgce informacje:
a) kwoty pomocy do odzyskania zgodnie z art. 4;

b) wyliczenie odsetek od odzyskiwanych kwot;

c) szczegdlowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;

d) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentom nakazano zwrot pomocy.

2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktorej mowa w art. 3, Francja na biezaco informuje Komisj¢ o kolej-
nych $rodkach przyjmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji Francja
bezzwlocznie przedstawia informacje o $rodkach juz podjetych oraz $rodkach planowanych w celu wykonania niniejszej
decyzji. Przedstawia ona réwniez szczegbtowe informacje na temat kwoty pomocy i odsetek juz odzyskanych od benefi-
cjentow.
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Artykut 7

Niniejsza decyzja skierowana jest do Republiki Francuskiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 26 lipca 2022 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER
Czlonek Komisji
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