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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI

z dnia 27 stycznia 2010 r.

w sprawie pomocy pafistwa C 12/08 (ex NN 74/07) — Republika Slowacka — Umowa miedzy
bratystawskim portem lotniczym a Ryanair

(notyfikowana jako dokument nr C(2010) 183)

(Jedynie tekst w jezyku stowackim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
(2011/60/UE)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac  Traktat o Unii Europejskiej i Traktat
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczeg6lnosci art. 108
ust. 2 akapit pierwszy tego ostatniego, ()

uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospo-
darczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag
zgodnie z przywolanymi artykutami () i uwzgledniajac otrzy-
mane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Pismem z dnia 11 marca 2008 r. Komisja poinformo-
wala Republike Stowacka o swojej decyzji o wszczeciu
postepowania przewidzianego w art. 108 ust. 2 TFUE
(poprzednio art. 88 ust. 2 Traktatu WE) w sprawie
umowy pomiedzy bratystawskim portem lotniczym
a Ryanair (zwanej dalej ,umowg” lub ,umowa
z Ryanair’) i jednocze$nie podjela decyzje o wydaniu
nakazu udzielenia informacji, zgodnie z przepisami art.
10 ust. 3 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 z dnia
22 marca 1999 r. ustanawiajacego szczegélowe zasady
stosowania art. 93 Traktatu WE (°) [obecnie art. 108
TFUE] (zwanego dalej ,rozporzadzeniem procedu-
ralnym”), w odniesieniu do wszystkich dokumentéw,
danych i informacji potrzebnych Komisji, aby umozliwi¢
jej oceng wspomnianego $rodka. W dniu 11 czerwca
2008 r. Republika Stowacka przekazala Komisji uwagi
dotyczace wszczgcia postgpowania.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE
staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 TFUE. Tre¢ tych dwdch
zbior6w postanowien jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniej-
szej decyzji odniesienia do art. 107 i 108 TFUE nalezy rozumie,
tam gdzie to stosowne, jako odniesienia odpowiednio do art. 87
i 88 Traktatu WE.

() Dz.U. C 173 z 8.7.2008, s. 9.

() Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1.

(2)  Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania i wydaniu
nakazu udzielenia informacji zostala opublikowana
w  Dzienniku  Urzgdowym Unii  Europejskiej (*). Komisja
zwrocila sig do zainteresowanych stron
o przedstawienie uwag dotyczacych przedmiotowego
Srodka w ciggu jednego miesigca od dnia publikacji.

(3)  Komisja otrzymala takie uwagi od dwdch zainteresowa-
nych stron. Przekazala je Republice Stowackiej poczty
elektroniczng w dniu 11 wrzesnia 2008 r. Republika
Stowacka otrzymala mozliwo$¢ ustosunkowania si¢ do
tych uwag. Na wniosek wladz slowackich w dniu
26 listopada 2008 r. odbylo si¢ spotkanie. Komisja
otrzymata uwagi Republiki Slowackiej poczta elektro-
niczng z dnia 17 grudnia 2008 r.

2. PODSTAWY WSZCZECIA POSTEPOWANIA

(4 W swojej decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja
zwrécila uwage, ze spétka akcyjna Letisko M. R. Stefi-
nika — Airport Bratislava, a.s. (zwana dalej ,BTS” lub
,portem lotniczym”) jest gléwnym miedzynarodowym
portem lotniczym Republiki Stowackiej. Akcjonariuszami
BTS sa obecnie Ministerstwo Transportu, Poczty
i Telekomunikacji Republiki Stowackiej (34 %) oraz
Krajowy Fundusz Wlasnosci Republiki Stowackiej (°)
(zwany dalej ,Krajowym Funduszem Wlasnosci”) (66 %).

(*) Zob. przypis 2.

(°) Krajowy Fundusz Wlasnosci jest osoba prawng ustanowiong
w 1991 r. na mocy ustawy Rady Narodowej nr 253/1991 w sprawie
zakresu dzialalnosci organéw Republiki Stowackiej w odniesieniu do
przenoszenia wlasnosci panstwowej na inne osoby oraz Krajowego
Funduszu Wlasnosci Republiki Stowackiej (szczegétowe informacje
na stronie http://www.natfund.gov.sk/). Celem funkcjonowania
funduszu i jego gléwng dzialalnoscig jest przenoszenie wiasnosci
panstwowej przeznaczonej do prywatyzacji na podmioty niepan-
stwowe. Fundusz pozostaje pod bezposrednim nadzorem Rady
Narodowej Republiki Stowackiej, ktorej przedstawiany jest do
zatwierdzenia budzet funduszu, wraz z propozycjami wykorzystania
wlasnosci funduszu zgodnie z art. 28 ust. 3 lit. b) ustawy, rocznym
sprawozdaniem  finansowym i  rocznym  sprowadzaniem
z dzialalnosci funduszu.


http://www.natfund.gov.sk/
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Decyzja o wszczeciu postgpowania jest oparta na informacjach przedtozonych przez strong skarzaca
i przedstawionych przez $rodki masowego przekazu (%), wedlug ktérych BTS udzielita przewoznikowi
lotniczemu Ryanair, na podstawie umowy z dnia 5 grudnia 2005 r., znizki od opfat lotniskowych
w przypadku nowych planowanych i istniejacych polaczen (tj. tych, ktére juz byly obstugiwane
z portu lotniczego). Umowa ta jest wazna do dnia 30 czerwca 2016 r.

W umowie z Ryanair rzekomo okre$lono tzw. ,oplate za obstuge” (jednolita cena za rézne ustugi),
ktéra obejmuje obstuge samolotow i inne ustugi z tym zwigzane, obsluge pasazerdw, obstuge ramp,
kontrole fadunku, faczno$¢ i obstuge lotéw, ustlugi pomocnicze oraz dostgp do terminali
i infrastruktury.

Stosowane stawki sa rzekomo znacznie nizsze niz stawki w wykazie opublikowanym oficjalnie
w Zbiorze Informacji Lotniczych () (zwanym dalej ,AIP”). Kwota oplaty za obsluge rzekomo rézni
sie w zaleznodci od tego, czy przewoznik lotniczy obstuguje nowe regularne polgczenie, czy istnie-
jace polaczenie. Ponizsza tabela zawiera zestawienie oplat, jakie Ryanair musialby rzekomo uiszczad,
gdyby byly pobierane zgodnie z AIP, oraz opfat, jakie Ryanair faktycznie uiszcza:

Tabela 1

Poréwnanie optat wynikajacych z AIP i oplat wynikajacych z umowy Ryanair

(w EUR)
Oplaty rzekomo Oplaty rzekomo
uiszczane przez Znizka uiszczane przez Znizka
Oplaty wynikajace Ryanair w przypadku Ryanair w przypadku
z AIP (1) w przypadku nowego w przypadku istniejacych
nowych polaczenia istniejgcych polaczen
polaczen (?) polaczen (%)
Oplata za ladowanie 780
Oplata pasazerska 2030
Oplata  za  obsluge 250 (%)
naziemnag
Razem 3060 [...](% [...] [...] [...]

(") Do obliczen przyjeto przykladowy samolot Boeing 737-800 ze 189 siedzeniami, wskaznikiem obcigzenia 83 % i maksymalng
masg startowg 69,9 ton.

(%) Umowa rzekomo przewiduje znaczne obnizenie oplat. Przy danym wskazniku wykorzystania miejsc pasazerskich (157
pasazeréw) Ryanair placi portowi lotniczemu laczng oplate [...] za pasazera ([...] przy 157 pasazerach; wylot i przylot)
w przypadku nowego regularnego polaczenia.

(%) Optlata za obstuge w przypadku istniejacych polaczent wynosi rzekomo [...] za samolot typu Boeing 737-800 (odlot i przylot).

(*) Opfaty za obsluge naziemng sg uregulowane odrgbnymi umowami pomiedzy portem lotniczym a przewoznikiem lotniczym.
Wedlug strony skarzacej bardzo konkurencyjna oplata za obstuge wynosi okolo 250 EUR za samolot.

(*) Informacja poufna.

Tzw. oplata za obstuge w przypadku nowych polaczen zostalaby zastosowana wobec wszystkich
polaczen przez pierwsze 12 miesiecy od wejscia w Zycie umowy. W kazdym kolejnym roku oplata
za obsluge w przypadku nowych polaczen zostanie zwigkszona o [...]. Po pierwszych [...] latach
oplata za obstuge majaca zastosowanie do nowych polaczen bedzie réwna oplacie za obsluge
stosowanej w stosunku do istniejacych polaczen. Oplata za obsluge obejmowalaby réwniez oplate
za postdj. Ponadto ewentualne wprowadzenie nowych oplat w przyszlosci, ktérych Ryanair nie
musiatby ponosi¢, jeszcze bardziej zwigkszyloby réznice miedzy obnizong taryfa a taryfa AIP.

W oparciu o powyzsze informacje w decyzji o wszczgciu postgpowania poruszone zostaly trzy
nastepujace kwestie:

— czy decyzje BTS o zawarciu umowy z Ryanair mozna przypisa¢ wladzom stowackim,

() ETREND, 31.3.2006, http:/[relax.etrend.sk/657 87 [cestovanie[ryanair-si-poistil-bratislavu; Pravda.sk.
() Strona skarzgca dostarczyla Komisji wykaz oplat opublikowany w AIP, wazny od grudnia 2005 r.:

— oplata za lagdowanie: 425 SKK (ok. 11,20 EUR) za ton¢ (maksymalna masa startowa);

— oplata za postéj: 9 SKK (ok. 0,237 EUR) za tong na godzing;

— oplata pasazerska: 490 SKK (ok. 12,90 EUR) za pasazera;

— oplata za podejscie do ladowania i kontrole ruchu lotniczego: 230 SKK (ok. 6,07 EUR) za tong.

Oplata za lagdowanie, oplata za postdj i oplata pasazerska pobierane sg przez port lotniczy. Oplaty za podejicie do
ladowania i kontrol¢ lotniskowa s3 pobierane przez stuzby kontroli ruchu lotniczego Republiki Stowackiej.


http://relax.etrend.sk/65787/cestovanie/ryanair-si-poistil-bratislavu
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— czy godzac si¢ na obnizenie oplat lotniskowych
w przypadku nowych i istniejacych polaczen obstu-
giwanych przez Ryanair na okres od podpisania
umowy do dnia 30 czerwca 2016 r., spotka BTS
postapila jak prywatny inwestor,

— czy jesli oplaty za obstuge w odniesieniu do nowych
i istniejacych polaczen stanowilyby pomoc panstwa,
pomoc ta jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

W odniesieniu do pierwszej kwestii Komisja w swojej
decyzji o wszczeciu postgpowania zwrocila uwage, Ze
w dniu 22 pazdziernika 2007 r. akcjonariusze BTS, dzia-
fajac na wniosek Ministerstwa Transportu, Poczty
i Telekomunikacji Republiki Slowackiej, mianowali
nowego Prezesa Zarzadu BTS. W zwigzku z tym Komisja
podala w watpliwo$¢ brak mozliwosci przypisania
panstwu umowy, na ktory powolywala si¢ Republika
Stowacka.

W odniesieniu  do drugiej kwestii Komisja musiata
zbada¢, czy w tym konkretnym przypadku zachowaniem
BTS kierowala perspektywa rentownosci i czy domnie-
mana korzy$¢ Ryanair jest korzyscia, ktérej przewoznik
nie uzyskalyby w normalnych warunkach rynkowych.

W tym wzgledzie wladze stowackie twierdzily, ze BTS,
jako operator portu lotniczego, dziala podobnie, jak
kazde inne przedsigbiorstwo na rynku, tj. ustala oplaty
za uslugi $wiadczone przewoznikom lotniczym w porcie
lotniczym dla kazdego przewoznika indywidualnie, na
podstawie negocjacji, tzn. w drodze umowy pomigdzy
stronami i zgodnie ze swojg polityka handlows.

Uwazaly rowniez, ze przyznawanie obnizek stanowi
zwyklg praktyke handlowa stosowang wobec wszystkich
przewoznikéw lotniczych, a takze, ze znizki ,zachgcajg
przewoznikow lotniczych do przywozenia wigkszej liczby pasa-
zeréw do portu lotniczego, co umozliwia operatorowi portu
lotniczego, spélce BTS, generowanie wyzszych dochodow,
zaréwno z tytutu oplat za ustugi Swiadczone na rzecz przewoz-
nikéw lotniczych, jak i z innej dzialalnosci handlowej BTS
w porcie lotniczym, ktora nie jest powigzana z transportem
lotniczym, ale ma na celu zwigkszenie atrakcyjnosci portu lotni-
czego dla pasazerow; innymi stowy wspieranie dziatalnosci
przewoznikow lotniczych stanowi bezposrednie wsparcie na
rzecz Tozwoju samego portu lotniczego”.

Wiadze slowackie nie przekazaly jednak Komisji
warunkéw umowy ani szczegélowych informacji na
temat okoliczno$ci jej zawarcia. W zwigzku z tym
Komisja w swojej decyzji o wszczeciu postgpowania
wyrazita watpliwosci, czy zachowaniem BTS kierowala

(15)

perspektywa dlugookresowej rentownosci. Nie mozna
bylo wigc wykluczyé ewentualnodci, ze w wyniku
zawarcia umowy Ryanair odniést korzys¢, ktorej nie
uzyskalby w normalnych warunkach rynkowych.

W odniesieniu do trzeciego pytania Komisja wyrazila
watpliwosci, czy  warunki  zgodnosci  okreslone
w  komunikacie Komisji dotyczacym  finansowania
portéw lotniczych i pomocy paistwa na rozpoczecie
dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujgcych
przeloty z regionalnych portéw lotniczych (zwanym
,wytycznymi z 2005 r.”) (%) zostaly w niniejszym przy-
padku spelnione i czy Srodek pomocy pafistwa mozna
uznaé za zgodny ze wspdlnym rynkiem na podstawie art.
107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

Nakazem udzielenia informacji, wydanym zgodnie z art.
10 ust. 3 rozporzadzenia proceduralnego, Republika
Stowacka zostala wezwana do dostarczenia wszystkich
dokumentéw, informacji i danych niezbednych do
oceny $rodka, a w szczeg6lnosci:

— warunkéw umowy,

— analiz, dokumentow wewnetrznych lub innych pism,
na podstawie ktérych negocjowano umowe,

— planu operacyjnego portu lotniczego i innych strate-
gicznych dokumentéw dotyczacych strategii opera-
cyjnej stosowanej wobec Ryanair,

— zasad/okolicznosci negocjacji oplat z innymi prze-
woznikami lotniczymi oraz polityki oplat wobec
innych przedsigbiorstw oferujacych przeloty z/do
Bratystawy (Air Slovakia, CSA, Lufthansa, SkyEurope),

— istniejacej umowy akcjonariuszy zawartej pomiedzy
Krajowym Funduszem Wlasnoici a Republika
Stowacka w odniesieniu do BTS, oraz

— informacji wymaganych w  pkt 70  decyzji

0 wszczeciu postepowania.

3. UWAGI REPUBLIKI SLOWACKIE]

Wiadze stowackie rozpoczely swoje uwagi od przedsta-
wienia informacji na temat polaczen obslugiwanych
przez Ryanair (11 polaczer) i innych przewoznikéw
lotniczych (Sky Europe — 9 regularnych polaczen i 9
polaczei obstugiwanych w sezonie letnim; CSA — 1
polaczenie; Air Slovakia — 4 polaczenia; Lufthansa — 1
polaczenie i Aeroflot — 1 polaczenie) z portu lotniczego
w 2008 1.

(8 Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1.
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(18) W swoich uwagach wladze stowackie wyjasnily ponadto, 2016 r. Spotka BTS zobowigzala si¢ do zapewnienia

(20)

(22)

(24)

ze AIP dotyczy standardowych oplat w porcie lotniczym.
Jednak w celu poprawy rentownosci i lepszego wyko-
rzystania swoich mozliwosci port lotniczy moze przy-
znaé, w oparciu o indywidualne umowy, znizki od
tych standardowych oplat. Znizki te sa oparte na
réznych kryteriach, takich jak liczba przewozonych pasa-
zeréw, czestotliwo$é obstugiwanych tras lub wprowa-
dzenie nowych tras. Jesli przewoznik lotniczy nie spelnia
kryteriow uzgodnionych w indywidualnej umowie, traci
prawo do znizek.

Wiadze stowackie wyjasnily ponadto, ze BTS jako przed-
siebiorstwo handlowe samo ponosi odpowiedzialno$¢ za
wlasna strategic cenowa i rentowno$¢ uméw, ktére
zawiera z poszczegblnymi przewoZnikami lotniczymi.
BTS przedstawia radzie konsultacyjnej tylko swoja ogdlna
roczng strategic w zakresie liczby pasazeréw w porcie
lotniczym, ogdlnych przychodéw i kosztéow, inwestycji
i srodkéw finansowania tych inwestycji. Ta prezentacja
rocznej strategii nie uwzglednia indywidualnych prze-
woznikéw lotniczych ani indywidualnych uméw.

Wiladze stowackie wyjasnily takze, ze ze wzgledu na
niezaleznosci BTS nie sa w stanie dostarczy¢ Komisji
informacji odnoszacych si¢ do rentownosci poszczeg6l-
nych tras, a takze nie moga przedstawi¢ dokumentacji
procesu negocjacji, ktére prowadzono w zwiazku
z umowg z Ryanair.

Wedlug wladz stowackich umowa pomiedzy BTS
a Ryanair zostala zawarta na warunkach handlowych
i nie wigze si¢ z pomocg panstwa.

3.1. Umowa Ryanair z dnia 5 grudnia 2005 r.

Wiladze stowackie dostarczyly réwniez egzemplarz
,2Umowy o uslugach w porcie lotniczym” z dnia
5 grudnia 2005 r., zawartej pomiedzy BTS a Ryanair.
Umowa okre$la operacyjne i finansowe warunki, na
jakich Ryanair uruchamia i obsluguje loty komercyjne
do i z portu lotniczego. Umowa zacze¢la obowigzywaé
w dniu jej podpisania (tj. 5 grudnia 2005 r.), a wygasa
w dniu 30 czerwca 2016 r.

Umowa nie zostala zawarta na zasadzie wylacznosci, co
oznacza, ze strony zgodzily si¢, iz warunki zagwaranto-
wane Ryanair w umowie mogg réwniez by¢ dostepne na
przejrzystych i niedyskryminacyjnych zasadach kazdemu
innemu przewoznikowi lotniczemu, ktéry zobowigzalby
si¢ do dziatalnoici w porcie lotniczym w réwnowaznym
zakresie.

Ryanair zobowigzal si¢ w tej umowie do zaplacenia za
minimum [...] tras dziennie od dnia 1 lipca 2009 r.
réowniez w przypadku, gdyby obslugiwal mniej tras
w okresie od dnia 1 lipca 2009 r. do dnia 30 czerwca

(26)

(27)

Ryanair odpowiednich obicktéw portu lotniczego, aby
umozliwi¢  przewoznikowi obstuge  uzgodnionego
minimum [...] tras dziennie.

3.1.1. Oplata za obstuge ponoszona przez Ryanair

Po podpisaniu umowy za ustugi $wiadczone przez port
lotniczy Ryanair bedzie uiszczal jednolita oplate za
kazdy samolot (wylot i przylot), tzw. ,oplate za obstuge”,
wynoszaca [...] za samolot typu B 737-800. Oplata ta
wzro$nie w stosunku do poprzedniego roku o [...]
z dniem 1 stycznia kazdego roku, z wyjatkiem przy-
padku, w ktérym polaczenie jest ,nowym polaczeniem”
(zobacz ponizej). Obejmuje ona oplate za ladowanie,
oplate za wylot z portu lotniczego i oplaty za obstuge,
w tym oplaty z tytulu ochrony i bezpieczenstwa (°). Nie
obejmuje oplaty za podejscie do ladowania pobieranej
przez stuzby kontroli ruchu lotniczego ani oplat za
post6j samolotu, poniewaz port lotniczy nie jest baza
samolotéw Ryanair.

Zgodnie z umows, jesli port lotniczy wprowadzi oplaty
z tytulu bezpieczenstwa lub oplaty inne niz oplaty juz
zawarte w ,oplacie za obstluge”, bedzie musial pobraé te
oplaty bezposrednio od pasazerow.

3.1.2. Oplata w przypadku nowych polgczen

Wiladze stowackie wyjasniaja réwniez, ze ,nowe polg-
czenie” w rozumieniu umowy oznacza regularnie wyko-
nywany lot, ktéry nie byl wykonywany przez innego
przewoznika lotniczego w trakcie obowigzywania
rozkladu lotéw w tym samym okresie roku poprzedza-
jacego rok wejscia umowy w zycie. Oplata bedzie miata
zastosowanie tylko w przypadku gdy przewoznik
lotniczy wykona minimalng liczbe [...] lotéw tygod-
niowo. O przypisaniu polaczenia decyduje kod IATA/
ICAO portu lotniczego; innymi stowy okreslenie nowego
polaczenia wigze si¢ z portem lotniczym, a nie
z miastem. Oplata w przypadku nowych polaczen obej-
muje te same elementy, co zwykla oplata za obsluge.

Ryanair uiszcza na rzecz portu lotniczego nastgpujace
oplaty za ustugi, za kazdy okres 12 miesiecy od chwili
uruchomienia obslugi nowego polaczenia:

+

— Rok 1: [...] za samolot typu B 737-800 (wylot
przylot),

+

— Rok 2: [...] za samolot typu B 737-800 (wylot
przylot),

+

— Rok 3: [...] za samolot typu B 737-800 (wylot
przylot),

+

— Rok 4: [...] za samolot typu B 737-800 (wylot
przylot),

(°) Oplaty te obejmujg Srodki bezpieczenstwa (np. pozarnicze), kontrole

bezpieczefistwa pasazerow i bagazu oraz inne wymagane prawnie
$rodki ochrony.
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— Rok 5: [...] za samolot typu B 737-800 (wylot +
przylot),

— Rok 6: [...] za samolot typu B 737-800 (wylot +
przylot), oraz

— po szesciu latach bedzie miala zastosowanie zwykla
oplata Ryanair za obstuge (zob. motyw 25 powyzej).

Oplaty w przypadku nowych polaczen nie wzrastaja
kazdego roku o [...].

3.1.3. Inne ustugi Swiadczone na rzecz Ryanair

Port lotniczy, jako agent obslugi naziemnej, zapewnia
Ryanair rowniez mozliwo$¢ rezerwacji i sprzedazy
biletéw. Zgodnie z umowg Ryanair placi na rzecz
portu lotniczego prowizj¢ w wysokosci [...] za wszystkie
nowe rezerwacje Ryanair (bez opfat lotniskowych, optat
za zmiang rezerwacji, innych oplat oraz oplat za obstuge
pasazeréw i innych oplat) sprzedane przez port lotniczy
i oplacone karta debetowa/kredytows. Prowizja jest usta-
lona zgodnie z nastepujacym planem:

— S$rednia miesigczna oplata za kazdego odlatujacego
pasazera do kwoty [...] EUR: [...] prowizja od calej
kwoty,

— S$rednia miesigczna oplata za kazdego odlatujacego
pasazera w przedziale od [...] EUR do [...] EUR:
[...] prowizja od calej kwoty, oraz

— S$rednia miesigczna oplata za kazdego odlatujacego
pasazera w wysokosci [...] EUR lub wyzsza: [...]
prowizja od calej kwoty.

4. UWAGI 0SOB TRZECICH
4.1. BTS

Uwagi BTS zostaly przekazane w piSmie z dnia 8 lipca
2008 r.

4.1.1. Mozliwos¢ przypisania umowy paristwu

W odniesieniu do swoich akcjonariuszy BTS wyjasnila
ponadto, ze w chwili podpisania umowy (dnia
5 grudnia 2005 r.) Ministerstwo Transportu, Poczty
i Telekomunikacji Republiki Stowackiej bylo jedynym
akcjonariuszem portu lotniczego. Krajowy Fundusz Wlas-
nosci Republiki Stowackiej otrzymat prawo wilasnosci do

(34)

(36)

akcji BTS dopiero pézniej w procesie prywatyzacji. BTS
jest wigc zdania, Ze nie ma koniecznosci dalszego wyka-
zywania roli i wplywu Krajowego Funduszu Wlasnosci.

BTS uwaza, ze znizki przyznane Ryanair w zadnym
wypadku nie zostaly zapewnione przy uzyciu zasobow
panstwowych, poniewaz jako prywatna spétka akcyjna
BTS nie dysponowala zasobami panstwowymi.
W opinii BTS sam fakt, ze pafistwo jest akcjonariuszem
BTS, nie wiaze si¢ automatycznie z zasobami pafistwo-
wymi. Zgodnie z art. 295 Traktatu WE nie ma rozrdz-
nienia pomiedzy wlasnoscia publiczng a wlasnoscig

prywatna.

BTS wyjasnia ponadto, ze decyzji o podpisaniu umowy
nie mozna przypisa¢ panstwu, cho¢ ministerstwo, jako
jedyny akcjonariusz, wyznaczylo czlonkéw zarzadu,
ktérzy negocjowali i podpisali wspomniang umowe.
Zdaniem spolki cztonkowie ci zostali wybrani zgodnie
z dokumentem zalozycielskim BTS w oparciu
o przejrzyste procedury selekcji, stowacki kodeks hand-
lowy i dokument zalozycielski BTS, a zarzad zarzadza
dziatalnos$cig spotki i podejmuje decyzje biznesowe oraz
decyzje o charakterze operacyjnym i organizacyjnym,
chyba ze decyzje te sa zarezerwowane dla innych
organéw. Ponadto zgodnie ze slowackim kodeksem
handlowym zarzad jest zobowigzany do dzialania dla
dobra spétki i jest odpowiedzialny za spowodowane
szkody, chyba ze zostanie wykazane, Ze jego czlonkowie
dzialali w ramach swoich obowigzkéw z nalezyta zawo-
dowg starannoscia i w dobrej wierze dla dobra spotki.
Czlonkowie zarzadu ponosza odpowiedzialno$é, nawet
jeSli ich dzialania zostaly zatwierdzone przez radeg
nadzorczg.

BTS wyjasnia, ze zarzad, ktéry wynegocjowal i zawarl
umowe, dzialal wedlug wlasnego uznania bez interwencji
akcjonariusza. Zarzad BTS nigdy nie byt zobowigzany do
przedstawienia do zatwierdzenia akcjonariuszowi czy
jakiemukolwiek innemu organowi strategii biznesowej
spotki stosowanej wobec poszczegdlnych przewoznikow.

4.1.2. Ceny AIP a ceny wynikajgce z umowy

W odniesieniu do opfat pasazerskich i opfat za lado-
wanie, wedlug obowiazujacego AIP, port lotniczy
stwierdza, ze oplaty te nie ulegly zmianie w ostatnich
latach. Tylko w 2008 r. oplaty za ladowanie zostaly
obnizone o 7 % ze wzgledu na zwigkszone wykorzys-
tanie portu lotniczego. Ponizsza tabela podsumowuje
zmiany oplat w okresie od 2003 r. do 2008 r.

Zmiany cen AIP w porcie BTS, w SKK

Tabela 2

Oplata w SKK 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Oplata pasazerska (za pasazera) 490 490 490 490 490 490
Oplata za ladowanie (za 1 tong 425 425 425 425 425 395
masy startowej samolotu)
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Ponadto port lotniczy jest zdania, ze ceny podane w AIP s3 jedynie cenami sugerowanymi, a nie
cenami obowigzujacymi dla BTS. Ceny te majg zastosowanie do przewoznikéw lotniczych, kt6rzy nie
przyjmujg zadnych innych zobowigzan umownych wobec BTS w zakresie liczby obstugiwanych tras,
czestotliwosci lotéw, liczby pasazeréw czy czasu trwania obstugi w porcie lotniczym. W ocenie BTS
wszelkie ustalenia umowne, ktére wykraczaja poza zakres typowych zasad okreslanych w regulacjach
i normach, musza by¢ wzajemnie zrownowazone i musza znalezé odzwierciedlenie w cenach. To
daje operatorowi portu lotniczego mozliwo$¢ réznicowania cen za Swiadczone ustugi w zwigzku
z zobowigzaniami przyjmowanymi przez przewoznikéw lotniczych, w celu maksymalnego zwigk-
szenia korzysci ekonomicznych dla portu lotniczego.

BTS wyjasnia ponadto, ze poniewaz umowa zawiera klauzule dotyczaca corocznego wzrostu cen
0 [...], réznica migdzy cenami stosowanymi wobec Ryanair i cenami AIP stopniowo si¢ zmniejsza.
Ponadto jednorazowa obnizka cen AIP w 2008 r. nie byla odzwierciedlona w cenach stosowanych
wobec Ryanair, co dodatkowo zmniejszyto réznice.

W odniesieniu do innych cen publikowanych w AIP, BTS wyjasnia ponadto, ze oplata za podejscie
do ladowania i za kontrole ruchu lotniczego nie jest zawarta w cenie uzgodnionej migdzy BTS
i Ryanair, poniewaz usluga ta nie jest $wiadczona przez BTS. BTS wyjasnia réwniez, ze zgodnie
z AIP obowiazujacym w omawianym okresie, postdj samolotéw przez pierwsze dwie godziny jest
bezplatny. W zwigzku z tym BTS nie rozumie, jak Ryanair moze czerpal jakgkolwiek faktyczng
korzy$¢ w ramach umowy w odniesieniu do bezplatnego postoju, skoro, po pierwsze, ten warunek
jest zgodny z obowigzujagcym AIP, a po drugie samoloty Ryanair nie pozostaja w porcie lotniczym
dluzej niz dwie godziny (19).

W ocenie BTS powyzsze informacje wykazujg, ze ceny umowne uzgodnione miedzy BTS i Ryanair
nie odbiegaja od cen zalecanych w AIP pomimo ich odmiennej struktury, ze ceny te odzwierciedlaja
zobowigzania przyjete przez Ryanair i ze pozwalaja one BTS na osiggniecie korzysci ekonomicznych
poréwnywalnych lub wigkszych niz w przypadku innych przewoznikéw. BTS wyjasnia rowniez, ze
sama obnizka ceny jednostkowej nie moze prowadzi¢ do uznania, ze odbiorca uzyskal korzysé
ekonomiczna.

4.1.3. Test prywatnego inwestora a umowa z Ryanair

BTS wyjasnia ponadto, Ze jej celem przy podpisaniu umowy nie byto w pierwszej kolejnosci dazenie
do stymulowania regionalnego rozwoju gospodarczego czy ewentualnego naplywu inwestycji.
Stwierdza, ze gléwnym celem jej decyzji gospodarczej bylo zwigkszenie przychodéw z dziatalnosci
lotniczej i pozalotniczej, dywersyfikacja ryzyka i zmniejszenie zaleznosci od Sky Europe — jedynego
kluczowego przewoznika lotniczego w porcie lotniczym — oraz zapewnienie bardziej stabilnego
wzrostu liczby pasazeréw w porcie lotniczym. Zdaniem BTS wszystkie te czynniki przyczynityby
si¢ do wzrostu jej wartosci rynkowej.

Tabela 3

Rozwoj regularnego transportu w porcie lotniczym w latach 2004-2007, w liczbie pasazeréw

Regularny transport 2004 2005 2006 2007
w liczbie pasazeréw
Ryanair — 0% | 62524 8% | 451328 30% | 582135 38%
SKYEurope 329 463 71 % | 587 048 73 % 837 325 56 % 815 459 53 %
CSA 85872 19 % 89 462 11% 93 955 6 % 91 821 6 %
Slovenské aerolinie () | 25705 6% 46 899 6 % 56 165 4% 3568 0%
AIR Slovakia 22115 5% | 22408 3% 44 349 3% 58379 4%
Razem |463155 100% |808341 100 % 1483122 100% |1551362 100%

(") Stowacki narodowy przewoznik, ktéry zostal sprzedany Austrian Airlines i ktéry zbankrutowal w 2006 r.

BTS utrzymuje réwniez, ze poniewaz umowa zostala zawarta w grudniu 2005 r., do poréwnania
nalezaloby wykorzysta¢ dane z tamtego okresu, tj. oplaty lotniskowe stosowane w innych europej-
skich portach lotniczych konkurujacych z BTS w przycigganiu przewoznikéw lotniczych poréw-
nywalnych z Ryanair.

(1% Port lotniczy nie jest bazg Ryanair.
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BTS utrzymuje ponadto, ze — jak powszechnie wiadomo
— prywatne porty lotnicze zazwyczaj oferujg znizki prze-
woznikom lotniczym, liczac na zwigkszenie rentownosci.
Moze si¢ wydawad, ze znizki udzielone Ryanair stanowia
korzy$¢ ekonomiczng, jezeli poréwna si¢ ceny jedno-
stkowe jako takie bez uwzglednienia korzysci ekono-
micznych i skutkéw dla portu lotniczego. Zdaniem BTS
cen jednostkowych nie mozna oceniaé bez uwzglednienia
innych ustalen umownych i bez ich powiazania z liczba
przewozonych pasazeréw, calkowita roczng liczba pasa-
zeréw, masa samolotéw, regularnoscia i liczbg lotow
w ciggu roku, sezonowoscig i zwigzanymi z nig kosztami
oraz innymi czynnikami wplywajacymi na rentownos$é
portu lotniczego jako takiego. Wszystkie te czynniki
wplywaja na przychody i koszty portu lotniczego
i nalezy je uwzgledni¢ przy poréwnywaniu cen nalicza-
nych poszczegblnym przewoznikom.

BTS uwaza, ze zawierajac umowe postapit jak prywatny
inwestor w warunkach gospodarki rynkowej. Spétka
dokonala wyliczenia finansowego rentownosci umowy
z Ryanair przed jej podpisaniem. Odbylo si¢ kilka tele-
konferencji pomiedzy zarzadem BTS a Ryanair w celu
wynegocjowania warunkow. W swoich wyliczeniach
BTS oszacowala koszty i przewidywane przychody wyni-
kajace z umowy i oparla si¢ na doswiadczeniach réznych
portéw lotniczych wyniesionych ze wspélpracy z tanimi
przewoznikami lotniczymi.

BTS wyjasnia ponadto, ze w chwili zawarcia umowy port
lotniczy mial dostateczng przepustowo$¢ operacyjna
pozwalajaca na  zwigkszanie liczby = pasazerdéw
w kolejnych latach, a wiec nie przewidywata dodatko-
wego wzrostu kosztow stalych w zwiazku ze wzrostem
przepustowosci. Stwierdza réwniez, ze umowa z innym
przewoznikiem lotniczym zapewniajacym wzrost liczby
pasazeréw poréwnywalny do Ryanair zostalaby zawarta
na podobnych warunkach. W odniesieniu do charakteru
ustug $wiadczonych przez BTS na rzecz pasazeréw
i samolotéw Ryanair spotka wyjasnia, ze ustugi te sa
znacznie tafnsze niz ustugi $wiadczone na rzecz standar-
dowych przewoznikéw.

BTS wyjasnia ponadto, ze przychéd bedacy wynikiem
umowy zawartej z Ryanair stanowi zrodlo ,gwarantowa-
nego przychodu”. Jest tak w szczegdlnosci, poniewaz
zgodnie z art. 2.1 umowy w okresie od dnia 1 lipca
2009 r. do dnia 30 czerwca 2016 r. Ryanair jest zobo-
wiazany do zaplacenia BTS za minimalng liczbe [...]
lotéw dziennie, nawet jesli obstugiwalby mniej lotéw
w tym okresie. Zdaniem BTS to zobowigzanie Ryanair
pozwala na lepsze zaplanowanie dlugoterminowych
inwestycji w porcie lotniczym. Ponadto BTS wyjasnia,
ze dzigki Ryanair w porcie lotniczym wzrosly znacznie
przychody z dzialalnoéci pozalotniczej.

W odniesieniu do mechanizmu zastosowania znizki
wynikajacej z umowy do nowych polaczei BTS
podkresla, ze znizki nie mozna oblicza¢ w stosunku do
pierwszego roku obowigzywania umowy, a w stosunku
do pierwszych 12 miesiecy od uruchomienia obstugi
danego polaczenia.
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W odniesieniu do znizki w przypadku tzw. ,nowych
polaczen” BTS jest réwniez zdania, ze taka znizka nie
stanowi selektywnej korzysci ekonomicznej dla Ryanair,
poniewaz spotka BTS jest gotowa zapewni¢ obnizone
ceny tylko w przypadku polaczen spehniajacych odpo-
wiednie kryteria okre$lone w umowie i przysparzajace
portowi lotniczemu korzy$¢ ekonomiczna. BTS podkresla
réwniez, ze przewoznik kwalifikuje sie do obnizonej
ceny tylko pod warunkiem, ze mamy do czynienia
z regularnym polgczeniem z co najmniej [...] lotami
tygodniowo. Przy prognozowanym minimalnym wyko-
rzystaniu potencjatu samolotu B 737-800 (63 %) (')
daje to co najmniej 90 000 nowych pasazeréw rocznie,
co stanowi ponad 6,5 % ogdlnej liczby pasazeréw obstu-
giwanych przez port lotniczy w chwili podpisania
umowy i ponad 4,3 % ogélnej liczby pasazeréw obstu-
zonych przez port lotniczych w 2007 r.

Jednoczesnie nalezy stwierdzi¢, ze od chwili podpisania
umowy do dzi§ tylko jedno z polaczen obslugiwanych
przez Ryanair spelnialo warunki udzielenia znizki,
mianowicie polaczenie do Frankfurtu-Hahn. W chwili
podpisywania umowy zaden inny przewoznik lotniczy
nie obstugiwal ani nie wykonuje w chwili obecnej regu-
larnych lotéw na tej trasie, nie doszto wigc do przejecia
przez Ryanair aktualnych pasazeréw innego przewoznika
lotniczego.

Ponadto BTS wyjasnia, ze jeSli przewoznik lotniczy
spelnia warunki ,nowego polaczenia”, zysk ekonomiczny
z takiego polaczenia, nawet w przypadku udzielenia
najwyzszej znizki w pierwszym roku, wynosi ponad
[...] rocznie, tzn. [...] wigcej niz w przypadku zwyklego
przecigtnego polaczenia obstugiwanego przez innego
przewoznika z trzema lotami tygodniowo wedlug cen
AIP (j. [...]) i prawie [...] wigcej niz w przypadku pola-
czenia obslugiwanego przez innego przewoznika
z pigcioma lotami tygodniowo wedlug cen AIP (ij. [...]).

BTS uwaza, ze nowe polaczenia przyczyniajg sie
w znacznym stopniu do wzrostu i rozwoju portu lotni-
czego, w szczegblnosci ze wzgledu na wigksze wykorzys-
tanie potencjatu portu lotniczego (terminalu i pasoéw star-
towych), przez co zyski z wysokich przychodéw uzyska-
nych w wyniku wprowadzenia takiego nowego pola-
czenia znacznie przekraczajg udzielone znizki i w bardzo
duzej czgSci pokrywaja aktualne koszty stale spotki (12),
znaczaco przyczyniajac si¢ przy tym do stabilnosci cen

Zdaniem BTS strona skarzgca niestusznie zaklada, ze wspdtczynnik

wykorzystania miejsc pasazerskich Ryanair wynosi 83 %. Ani
Ryanair ani zaden inny poréwnywalny przewoznik lotniczy nigdy
nie osiggnal takiego wspélczynnika wykorzystania miejsc pasazer-
skich w porcie lotniczym. Ryanair mozna poréwnaé jedynie
z innym tanim przewoZznikiem korzystajgcym z BTS (np. Sky
Europe w 2005 r.), ktéry osiagnal wspolczynnik wykorzystania
miejsc pasazerskich na poziomie 63 % w roku podpisania umowy
z Ryanair.

BTS réwniez wyjasnia, ze prawie 100 % kosztow przepustowosci
operacyjnej, z wylaczeniem kosztéw obstugi samolotu (terminal,
pasy startowe i inne obszary oraz koszty amortyzacji, odsetek,
naprawy i obstugi technicznej, energii, ustug, licencji na systemy
informatyczne, personelu i administracji), mozna uzna¢ za koszty
stale spotki, ktére nie ulegaja znaczacym zmianom w wyniku
zmian liczby pasazeréw obstugiwanych przez port lotniczy.
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ustug $wiadczonych przez port lotniczy (zobacz zmiany
cen AIP). BTS ponadto stwierdza, ze takie nowe pola-
czenia réwniez przyczyniaja si¢ do wzrostu udziatu regu-
larnego ruchu lotniczego w porcie i ograniczaja nieregu-
larno$¢ wykorzystania przepustowosci portu lotniczego
wynikajaca z lotéw w sezonie letnim (czarterowych),
ktére stanowia jeden z najistotniejszych czynnikéw wply-
wajacych na konieczno$¢ inwestowania w wigkszg prze-
pustowo$¢ portu lotniczego, obcigzajac budzet portu
lotniczego amortyzacja i odsetkami, a w nastgpstwie
wiaza si¢ z koniecznoscia podwyzszania cen $wiadczo-
nych ustug.

BTS dalej wyjasnia, ze zgodnie z warunkiem udzielenia
znizki na nowe polfgczenia musi by¢ zachowana czestot-
liwos¢ siedmiu lotéw tygodniowo, z czego Ryanair
wywigzal si¢ tylko w przypadku polaczenia do Frank-
furtu-Hahn. Ryanair otworzyl jednak kilka ,nowych”
polaczen, na ktére nie otrzymal znizki ze wzgledu na
niedostateczng czgstotliwo$¢ lotéw w ciggu tygodnia (np.
Sztokholm-Skavsta, East Midlands, Bristol i Brema).

BTS wyjasnia, ze nie dysponuje informacjami na temat
rentownosci tras i ze rentowno$¢ trasy moze ocenic tylko
przewoznik lotniczy. Od momentu rozpoczecia $wiad-
czenia swoich ustug w porcie BTS Ryanair zrezygnowat
tylko z jednego polgczenia (Bratystawa - Brema,
Niemcy). Polgczenie zostalo zlikwidowane po o$miu
miesigcach funkcjonowania, cho¢ Ryanair placit za nie
wynegocjowana ceng (tj. ceng nizszg niz cena ogloszona
w AIP). BTS zauwaza, ze $wiadczy to o tym, Ze przy-
znanie znizki na polaczenie w normalnych warunkach
rynkowych nie jest wystarczajgce dla utrzymania nieren-
townego polaczenia.

4.1.4. Zgodnosé pomocy ze wspdlnym rynkiem

BTS jest zdania, Ze umowa nic zapewnila Ryanair
korzysci, poniewaz byla oparta na warunkach rynko-
wych, wobec czego nie stanowi pomocy panstwa. Spétka
nie przedstawila jednak wyjasnien w zakresie kryteriow
zgodnosci $rodka ze wspélnym rynkiem.

BTS uwaza réwniez, ze wytyczne z 2005 r. nie stanowig
prawnie wiazacych przepiséw prawa wspdlnotowego, tj.
nie s3 wigzace dla panstw cztonkowskich UE oraz oséb
fizycznych i prawnych. Wigzace sa tylko rozporzadzenia,
dyrektywy i decyzje. Zalecenia i opinie nie maja mocy
wiazacej. Ponadto BTS utrzymuje, Zze umowa zostala
zawarta w dniu 5 grudnia 2005 r., a wytyczne
z 2005 r. zostaly opublikowane w dniu 9 grudnia
2005 r. i ze nie znajduja one zastosowania z mocg
wsteczng do niniejszej sprawy.

4.2. Ryanair

Ryanair rozpoczgl swoje uwagi (z dnia 8 sierpnia
2008 r.) od stwierdzenia, ze jego zdaniem wszczecie
formalnego postgpowania wyjasniajacego bylo nieuzasad-
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nione i zbedne. Stwierdzil réwniez, ze ubolewa, iz
Komisja nie dala Ryanair mozliwosci udzialu we
wstepnej ocenie.

Co do istoty sprawy Ryanair jest zdania, ze Komisja
powinna oprze si¢ na standardowych porozumieniach
handlowych, miedzy innymi na dokumentacji dowo-
dowej poréwnywalnych portéw lotniczych przedsta-
wionej przez Ryanair w postgpowaniu wyjasniajagcym
w sprawie Charleroi, i na tej podstawie powinna zdecy-
dowad, ze przedmiotowa umowa spelnia wymogi testu
prywatnego inwestora, a tym samym nie wigze si¢
Z pomocg panstwa.

4.2.1. Mozliwos¢ przypisania umowy panstwu

W odniesieniu do finansowania umowy przy uzyciu
zasobéw publicznych i mozliwosci przypisania jej
wladzom stowackim Ryanair argumentuje, ze BTS dzia-
fala niezaleznie przy zawieraniu umowy i tym samym nie
mamy do czynienia ze $rodkiem pomocy parnstwa.

Zdaniem Ryanair strona skarzaca niewlasciwie odebrata
sprzeciw Ryanair wobec przejecia BTS przez wiedenski
port lotniczy (Vienna Airport) i termin zawarcia umowy,
traktujac je jako dowody na przyznanie pomocy
panstwa; ponadto wydaje si¢, ze wyolbrzymia pozorny
zakres domniemanej korzysci przyznanej Ryanair.

Ryanair potwierdza, ze prawda jest, iz wzbudzil zaniepo-
kojenie  wsrdéd  konkurencji swoim  stanowiskiem
w sprawie wyboru kupujacego w trakcie procesu prywa-
tyzacji BTS (13), jest jednak zdania, ze absurdem byloby
wywnioskowa¢ na podstawie stanowiska Ryanair, ze
sprzeciwia si¢ prywatyzacji portu lotniczego, czy tez ze
sprzeciwial si¢ kupnu BTS przez wiedenski port lotniczy,
z tego powodu, ze umowa moglaby rzekomo dojs¢ do
skutku tylko wtedy, gdyby port lotniczy byl wlasnoscia
publiczng, ze wzgledu na konieczno$¢ pomocy pafnstwa.
Ryanair wyja$nia ponadto, ze sprzeciw nie mial na celu
zapobiec prywatyzacji jako takiej, a byt skierowany prze-
ciwko wyborowi kupujacego (wiedeniski port lotniczy),
poniewaz zmniejszyloby to konkurencj¢ ze strony braty-
stawskiego portu lotniczego wobec wiedeniskiego portu
lotniczego i odebraloby mozliwos¢ wyboru przewoz-
nikom lotniczym pragnacym obstugiwaé obszar cigzenia
obejmujgcy czeSci Republiki Stowackiej, Austrii, Wegier
i Republiki Czeskiej.

W odniesieniu do terminu podpisania umowy Ryanair
wyjasnia, ze zawarcie umowy poprzedzala dluga faza
przygotowan i negocjacji pomiedzy Ryanair a BTS,
ktéra rozpoczeta sie co najmniej juz w grudniu 2003 r.
Umowa rzeczywiscie zostala zawarta w dniu 5 grudnia
2005 r., podczas gdy ostatni dzien skladania ofert prze-
targowych wypadal 24 stycznia 2006 r., tj. ponad
pottora miesigca pdzniej.

(1) Ktéry ostatecznie si¢ nie powiddh.
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dostawg 20 samolotéw pomigdzy wrzeSniem 2005 r.
a marcem 2006 r., z ktérych az cztery mialy postuzy¢
do obstugi polaczen z BTS. Z tych wzgledéw operacyj-
nych proces zawarcia umowy nie mdgl zostaé zawie-
szony na ponad dziesig¢ miesiecy w oczekiwaniu na
rozstrzygniecia w  sprawie ofert prywatyzacyjnych
i zatwierdzenie przez Urzad Antymonopolowy Republiki
Stowackiej (z pierwszym terminem dnia 15 sierpnia
2006 r., ktéry nastepnie przedtuzono o 45 dni, do
pazdziernika 2006 r.).

4.2.2. Wyjasnienia dotyczgce AIP i podanych w nim oplat za
ustugi w porcie lotniczym

W stosunku do AIP Ryanair uwaza, ze dokument ten
zawiera jedynie wskazéwki i nie jest wigzacy dla BTS
przy negocjacjach z przewoznikami lotniczymi. Poza
tym aspektem w samym AIP przewidziano specjalne
znizki i odstepstwa od zawartych w nim zapisow,
podajac tym samym do wiadomos$ci publicznej infor-
magcj¢ o mozliwosci uzyskania znizek w ramach indywi-
dualnych negocjacji pomiedzy operatorami portéw lotni-
czych a przewoznikami lotniczymi.

W odniesieniu do standardowej oplaty za postdj, ktora
ma zastosowanie, gdy postdj samolotu trwa dluzej niz
dwie godziny, Ryanair wyja$nia, ze ta oplata nie mialaby
do niego zastosowania ze wzgledu na specyfike jego
operacji i fakt, ze port lotniczy w Bratystawie nie jest
,bazg” Ryanair. Samoloty Ryanair nigdy nie korzystaja
z miejsc postojowych w BTS, a ze wzgledu na szybki
proces rozladunku i zaladunku samoloty Ryanair
spedzaja za kazdym razem tylko 25 minut w porcie
lotniczym i nigdy nie przebywaja w wyznaczonych
obszarach postojowych.

Jezeli chodzi o wprowadzenie nowych oplat, Ryanair jest
zdania, ze wykladnia Komisji wprowadza w blad,
poniewaz sugeruje, ze nowe oplaty nie beda mialy zasto-
sowania do Ryanair. Takie oplaty bedg jednak po prostu
pobierane bezposrednio przez BTS zamiast przez
Ryanair. Ryanair wyjasnia, ze gdyby takie oplaty byly
pobierane bezposrednio przez Ryanair, mialyby nieko-
rzystny wplyw na jego model dzialalnosci i liczbe pasa-
zeréw.

Ponadto Ryanair stwierdza, ze gdyby niektdre standar-
dowe oplaty majace zastosowanie w porcie lotniczym
zostaly zlikwidowane lub zmniejszone, nie uzyskalby
z tego zadnej korzysci, poniewaz laczna oplata za lado-
wanie, wylot z portu lotniczego i obsluge naziemna
przewidziana w ramach umowy nie ulega obnizeniu
w przypadku obnizenia standardowych oplat w porcie
lotniczym. Bylo to ryzyko Ryanair podjete przy zawie-
raniu umowy. Ryzyko to urzeczywistnilo si¢, poniewaz
oplata za lagdowanie zostala zmniejszona o 7,1 %
w styczniu 2008 r. Ponadto umowa zapewnia coroczng

podwyzke oplaty za obsluge o [...].

4.2.3. Umowa spelnia wymogi testu prywatnego inwestora
rynkowego

Ryanair podwaza wstgpne wnioski Komisji modwiace
0 tym, ze umowa nie spelnia wymogéw testu prywat-
nego inwestora rynkowego, poniewaz wladze stowackie
wéréd korzysci przewidzianych w umowie wymienily

(68)
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inwestycji, a takze inne drugorzedne i trzeciorzedne
skutki ekonomiczne.

Dalej wyjasnia, Ze gléwnym celem BTS bylo zoptymali-
zowanie liczby pasazeréw i konkurowanie na rynku
ustug lotniczych, a takze ze spdtka BTS oparla swojg
decyzja na ciggle aktualizowanych analizach finanso-
wych, co mozna potwierdzi¢ réwniez na podstawie
wymiany korespondencji pomiedzy BTS a Ryanair
w trakcie dlugiego procesu negocjacji, ktéry rozpoczat
si¢ w grudniu 2003 r. Ryanair stwierdza, Ze na przyklad
pismo BTS z dnia 12 grudnia 2003 r. zawierajace
tymczasowa oferte znizek wskazuje, ze port lotniczy
przeprowadzit finansowe analizy kosztéw i korzysci.
Ryanair dalej stwierdza, ze réwniez e-mail: z dnia
16 listopada 2004 r. wskazuje, ze BTS przeanalizowala
ryzyko zwigzane z umowsg, jakie na przyklad zaakcepto-
wala wlaczajac do oplaty za obstuge tylko te oplaty,
ktére zaleza od niej (np. nie wlaczyla kontroli ruchu
lotniczego do swojej oplaty za obstuge, poniewaz nie
lezy ona w jej gestii). Ryanair rowniez przytacza przy-
klad, ze dostarczyt BTS sprawozdanie UNISYS, ktére
dotyczyto mozliwosci przejmowania przez drugorzedne
porty lotnicze czgsci ruchu w gléwnych portach lotni-
czych.

Ryanair wyjasnia, ze oplaty, ktére uiszcza na rzecz BTS,
sa podobne do oplat w poréwnywalnych portach lotni-
czych  (np. prywatny port lotniczy  Blackpool
w Zjednoczonym Krolestwie) lub nawet wyzsze. Ryanair
utrzymuje takze, ze na réznych etapach postepowania
administracyjnego i sadowego w sprawie Charleroi
réwniez przedstawial Komisji przyklady oplat pobiera-
nych w wielu prywatnych portach lotniczych, a w kwestii
dalszych wyjasnien odsyla do argumentéw, danych
i wnioskow przekazanych w sprawie Charleroi. Wedlug
Ryanair nie ma potrzeby dokonywania kompleksowej
oceny ekonomicznej i powinno wystarczy¢ zwykle
poréwnanie oplat lotniskowych w réznych prywatnych
portach lotniczych.

Ryanair uwaza réwniez, ze zapewnil on stabilny stru-
mient przychodéw portowi lotniczemu, poniewaz zobo-
wigzal si¢ do obstugi co najmniej [...] tras dziennie -
odpowiednik ponad 2 milionéw pasazeréw w skali
roku przy zatozeniu wspélczynnika wykorzystania miejsc
pasazerskich w wysokosci 75 % - z bratystawskiego
portu lotniczego, poczawszy od dnia 1 lipca 2009 r.
Ponadto Ryanair zwraca uwage, Ze ten przychod zostal
zagwarantowany pod grozba kary, ktéra bylaby réwna
opfatom za obstuge [...] tras dziennie, gdyby Ryanair nie
wywigzal si¢ ze swojego zobowigzania. Dlatego zdaniem
Ryanair zastosowanie nizszych oplat w porcie lotniczym
odbylo si¢ z uwzglednieniem korzysci ekonomicznej,
a zatem spelnia wymogi testu prywatnego inwestora.

Ponadto oplata za obsluge w przypadku nowych potla-
czen zalezy od czestotliwosci lotéw (7 lotow tygod-
niowo) i odpowiada ponad 100 000 pasazeréw rocznie
(zakladajac, ze wspolczynnik wykorzystania miejsc pasa-
zerskich wynosi 75 %). Ryanair tlumaczy, ze w czasie
redagowania uwag znizki na nowych polgczeniach
mialy zastosowanie wylacznie do polaczenia Bratystawa
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- Frankfurt-Hahn. Utrzymuje réwniez, ze znizki przy-
znane przez BTS na nowe polaczenia s3 zgodne
z praktykami branzowymi, poniewaz wiele prywatnych
i panstwowych portéw lotniczych stosuje taki sam lub
nawet wyzszy poziom znizek dla nowych polaczefi.

Ryanair wyjasnia ponadto, Ze zapewniajac portowi lotni-
czemu duzg liczbe pasazeréw, przyczynia si¢ do maksy-
malizacji jego przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej
i wykorzystania terminalu. Przychody z dzialalnosci
pozalotniczej obejmuja oplaty parkingowe dla pasa-
zeréw, przychody z dzialalnosci zwigzanej z portem
lotniczym, takiej jak wypozyczanie samochodéw, sklepy,
banki, urzedy pocztowe i restauracje, przychody
z transportu wahadlowego do okolicznych miast
i przychody z reklamy. Ponadto Ryanair jest zdania, ze
port lotniczy moze wygenerowa¢ dodatkowe przychody
dzigki prowizji za bilety i optatom za dodatkowy bagaz,
a takze obnizy¢ koszty, stosujac rézne procedury

odprawy.

Ryanair odrzuca zalozenie strony skarzacej, jakoby
wspolczynnik wykorzystania miejsc pasazerskich jego
samolotu wynosit 84 %, a maksymalna masa startowa
samolotu wynosila 69,9 ton. Zalozenia te sa przesadne,
majg wyolbrzymi¢ wymiar domniemanej korzysci przy-
znanej Ryanair. Ryanair wyjasnia réwniez, Ze w czasie
prowadzenia negocjacji z BTS jego zalozenia dotyczace
wspolczynnika wykorzystania miejsc pasazerskich na
samolot, wynosily 75 - 80 %, i zostalo to potwierdzone
w statystykach ex post. Maksymalna masa startowa samo-
lotu Ryanair korzystajgcego z bratystawskiego portu
lotniczego wynosi 67 ton.

Zdaniem Ryanair juz w 2005 r. mozna bylo przewidzie(,
ze umowa zawarta z BTS uczyni port lotniczy bardziej
zyskownym, a tym samym zapewni akcjonariuszom
warto§¢ dodang. Ryanair zawarl podobne umowy
z innymi prywatnymi lub pafistwowymi portami lotni-
czymi, takimi jak Londyn-Stansted, Londyn-Luton, Pres-
twick czy Hahn.

4.2.4. Brak selektywnosci

W opinii Ryanair $rodek nie jest selektywny, poniewaz
umowa nie zostala zawarta na zasadzie wylgcznosci,
a inny przewoznik lotniczy mégl uzyskaé takie same
warunki, ktére zostaly przyznane Ryanair na podstawie
jego zobowigzan. Jest réwniez zdania, ze umowa
zapewnia przejrzystosé i niedyskryminacje
w stosowaniu finansowych i operacyjnych warunkéw
oferowanych innym przewoznikom lotniczym.

Ryanair wyjasnia dalej, Ze w chwili zawarcia umowy port
lotniczy dzialal ponizej dostgpnej przepustowosci i ze
bylby w stanie przyja¢ konkurentéw Ryanair. Nastepnie
stwierdza, ze Sky Europe korzystal z co najmniej takich
samych warunkéw jak Ryanair, poniewaz ich zobowia-
zania byly poréwnywalne.

4.2.5. Wpbhw na wymiang handlowg miedzy paristwami
czbonkowskimi i zakldcenie konkurencji

Ryanair nie zgadza si¢ ze wstepnymi wnioskami Komisji
zawartymi w jej decyzji o wszczgciu postgpowania
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w odniesieniu do zakldcenia konkurencji i wplywu na
wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.
Kwestionuje w szczeg6lnosci fakt, ze Komisja nie prze-
analizowala ustalen pomiedzy konkurencyjnymi prze-
woznikami a portami lotniczymi.

5. UWAGI REPUBLIKI SLOWACKIE] DOTYCZACE

UWAG STRON TRZECICH

Wiladze stowackie rozpoczgly swoje uwagi od stwier-
dzenia, ze w pelni zgadzaja si¢ z argumentami BTS
i Ryanair, zgodnie z ktérymi umowa nie wigze si¢
z pomocg panstwa na rzecz Ryanair i zostala zawarta
na warunkach rynkowych.

W odniesieniu do mozliwosci przypisania umowy
panstwu podkreSlaja one w szczegblnosci, ze umowa
zostala zawarta dopiero po dlugoterminowym okresie
negocjacji pomiedzy zarzadem portu lotniczego
a Ryanair. Zdaniem wladz stowackich, gdyby umowe
mozna bylo przypisaé panstwu, proces negocjacji bylby
szybszy. Oczywiste jest réwniez, ze umowa nie zostala
zawarta pod naciskiem. Wladze utrzymujg réwniez, ze
port lotniczy jest niezalezny od lokalnych i regionalnych
wladz oraz ze jest w stanie finansowal swoje koszty
operacyjne z przychodéw, bez interwencji wladz publicz-
nych.

Ponadto wiladze stowackie utrzymuja, ze spdtka BTS
dzialala jak prywatny inwestor, majac na celu uzyskanie
najkorzystniejszych warunkéw umowy dla portu lotni-
czego. Spotka BTS niedawno przedlozyla Ministerstwu
Finanséw sprawozdanie dotyczace strategii w zakresie
tanich ustug transportu lotniczego w porcie lotniczym
sporzadzone pod koniec 2003 r. przez firm¢ doradcza.
Celem tego sprawozdania bylo opisanie dzialalnosci
i tendencji w sektorze tanich przewoznikéw lotniczych
na calym §wiecie i w Europie Srodkowej, by udzieli¢
zarzgdowi portu lotniczego zalecen w zakresie cen,
marketingu i kwestii finansowych. Inna analiza zostala
przeprowadzona w kwietniu 2004r. w celu oceny
wzrostu liczby pasazeréw w porcie lotniczym oraz
opgji cenowych.

Wiadze stowackie potwierdzajg, ze spétka BTS stosowata
lub oferowata znizki w odniesieniu do nowych regular-
nych polaczen réwniez w odniesieniu do innych prze-
woznikéw, takich jak Easyjet i Sky Europe, umowa
z Ryanair nie stanowila wigc szczegblnego odstepstwa.
Stwierdzajg réwniez, ze definicja ,nowego polaczenia”
byla poréwnywalna z definicjg stosowang przez innych
przewoznikéw i Ryanair nie byt pod zadnym wzgledem
uprzywilejowany.

Wiladze stowackie dalej wyjasniaja, ze cho¢ sa zdania, ze
umowa z Ryanair nie wigze si¢ z pomoca panstwa, zwro-
cily si¢ do portu lotniczego o analiz¢ ex post rentownosci
umowy. Analiza wykazala, Ze port lotniczy ocenia
rentowno$¢ umowy na poziomie 8,5-10% w latach
2006-2007.



L 27/34

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

1.2.2011

(83)

(84)

(85)

(86)

(87)

6. ISTNIENIE POMOCY
6.1. Pomoc pafistwa zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE

Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE ,wszelka pomoc przyzna-
wana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu zasobéw
patistwowych w jakiejkolwiek formie, ktdra zakldca lub grozi
zaktdceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektorym przedsie-
biorstwom lub produkgji niektérych towardw, jest niezgodna
z rynkiem wewngtrznym w zakresie, w jakim wplywa na
wymiang handlowg migdzy paristwami cztonkowskimi”.

Kryteria, o ktérych mowa w art. 107 ust. 1 TFUE, maja
faczny charakter. W celu stwierdzenia, ze przedmiotowy
$rodek stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE, musza by¢ zatem spelnione wszystkie
ponizsze warunki. Mianowicie, wsparcie finansowe
powinno:

— zosta przyznane przez pafistwo lub przy uzyciu
zasob6w panstwowych,

— sprzyja¢ niektérym przedsigbiorstwom lub produkeji
niektérych towardw,

— zaktécal lub grozi¢ zakldceniem konkurencji,

— wplywaé na wymiang handlowg miedzy panstwami
czlonkowskimi.

W niniejszej sprawie wiladze stowackie utrzymujg, ze
spotka BTS postapita tak, jak postapitby prywatny
inwestor w podobnej sytuacji. Jesli tak jest, umowa nie
sprzyjala Ryanair i pomoc pafistwa nie ma miejsca.

6.2. Zastosowanie testu prywatnego inwestora

W ramach oceny, czy umowa zostala zawarta
w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi
zbadaé, czy w podobnych okolicznosciach prywatny
inwestor dziatajacy w normalnych warunkach gospodarki
rynkowej zgodzilby si¢ na takie same lub podobne usta-
lenia handlowe co BTS (14).

Obie zainteresowane strony (tj. BTS i Ryanair) twierdza,
ze réwniez inne porty lotnicze stanowigce wiasno$é
prywatng lub publiczng przyznaja znizki na nowe pola-
czenia w oparciu o liczbe pasazeréw, oczekujac wzrostu
rentownosci i lepszego wykorzystania infrastruktury. Sa
wiec zdania, Ze Komisja powinna ograniczy¢ swoj test
prywatnego inwestora do poréwnania oplat zawartych
w umowie z oplatami lotniskowymi stosowanymi
w innych europejskich portach lotniczych wobec tanich
przewoznikéw lotniczych. W szczeg6lnosci Ryanair
utrzymuje, ze oplaty w bratyslawskim porcie lotniczym
sa  podobne lub  nawet wyzsze od oplat
w poréwnywalnych portach lotniczych (np. port lotniczy
Blackpool w Zjednoczonym Krélestwic).

(") W celu przeprowadzenia oceny Komisja zlecita réwniez badanie

Moore'owi Stephensowi (zwanemu dalej ,ekspertem Komisji”).
Ekspert Komisji przeanalizowal dane i zalozenia finansowe stano-
wiace podstawe umowy Ryanair. Podczas przeprowadzenia tego
badania mial on wsparcie ze strony BTS, a port lotniczy udostepnit
mu wszystkie niezbedne dokumenty w specjalnym pomieszczeniu
udostepniania danych oraz zapewnit dost¢p do kierownictwa BTS.
Ekspert Komisji otrzymal réwniez nieograniczony dostep do finan-
sowej, umownej i innej dokumentacji portu lotniczego.
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W tym wzgledzie Komisja uwaza, ze cho¢ oplaty lotni-
skowe stosowane w innych europejskich portach lotni-
czych moga stanowi¢ bardzo ogdlny punkt odniesienia
dla cen ustug lotniczych, nie pozwalaja stwierdzi¢, ze
spotka BTS w tym konkretnym przypadku dziatala jak
prywatny inwestor.

Struktura przychodéw i kosztéw rézni si¢ w zaleznosci
od portu lotniczego. Zalezy ona w szczegdlnosci od
poziomu rozwoju portu lotniczego, szczegdlnie
w zakresie liczby pasazeréw, przewoznikéw lotniczych
latajacych z/do portu lotniczego, dostgpnej przepusto-
wosci (nadmierna przepustowo$¢, ograniczenia przepus-
towosci lub konieczno$¢ nowych inwestycji w zwiazku
ze wzrostem liczby pasazeréw), okresu uzytkowania
infrastruktury, koniecznosci inwestycji odtworzeniowych,
pozioméw amortyzacji, obcigzenia regulacyjnego, ktére
moze rézni¢ si¢ w zaleznoci od panstwa czlonkow-
skiego, oraz dawnych dlugéw i zobowigzan. Komisja
zauwaza rowniez, ze umowy z przewoznikami lotni-
czymi moga by¢ inne w kazdym porcie lotniczym i ze
moga takze zaleze¢ od atrakcyjnosci jego lokalizacji dla
danego przewoznika lotniczego i jego konkurentéw,
rozmiaru obszaru cigZenia i poziomu oferowanych ustug.

W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze kwestig, czy
umowa wiaze si¢ z korzyScig dla Ryanair, nalezy oceni¢
w odniesieniu do warunkéw w bratyslawskim porcie
lotniczym, a nie poprzez zwykle poréwnanie oplat stoso-
wanych w innych europejskich portach lotniczych,
ktorych charakterystyka moze by¢ inna.

Zgodnie z zasadami ustanowionymi w orzecznictwie
Komisja musi poréwnac zachowanie BTS
z zachowaniem prywatnego podmiotu kierujgcego sie

k Sci (1°). Spotka BTS twierdzi, z
perspektywa rentownosci (1°). Spoétka twierdzi, ze
dzialala racjonalnie, nie dostarczyla jednak Komisji
formalnego sprawozdania na pismie.

W wyroku w sprawie Stardust Marine Trybunat orzekl,
ze ,[...] w celu ustalenia, czy parstwo zachowalo sig jak
ostrozny inwestor dziatajgcy w warunkach gospodarki rynkowej,
nalezy usytuowal si¢ w kontekscie chwili, w ktdrej wdrozono
Srodki wsparcia finansowego, tak by oceni¢ racjonalnos¢ ekono-
miczng postgpowania parstwa, unikajgc wszelkich ocen bazu-
jacych na sytuacji pdzniejszej” (19).

Komisja, by méc przeprowadzié test prywatnego inwes-
tora, musi odnie$¢ si¢ do czasu podpisania umowy.
Spotka BTS podpisata umowg¢ z Ryanair w dniu
5 grudnia 2005 r. Komisja musi réwniez oprzeé¢ swoja
ocen¢ na informacjach i zalozeniach, ktérymi podmiot
dysponowal w chwili podpisania umowy.

(*) Sprawa C-305/89 Wlochy przeciwko Komisji (,Alfa Romeo”), Rec.
1991s. 1-1603, pkt 20, sprawa T-296/97 Alitalia przeciwko
Komisji, Rec. 2000 s. 1I-3871, pkt 84.

() Wyrok Trybunalu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99

Francja przeciwko Komisji (zwana dalej ,wyrokiem w sprawie Star-
dust Marine”), Rec. 2002 s. 1-04397, pkt 71.
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Zgodnie z umowg (art. 2.1) Ryanair zobowiazal si¢ do obstugi co najmniej [...] istniejacych polaczen
dziennie do potowy 2009 r. Po tym okresie oczekiwano duzo nizszego wzrostu. Artykul 6.4 umowy
stanowi, ze cena dla standardowego polgczenia wynosi [...] EUR za rozladunek i zaladunek (przylot
i wylot), rosngc o [...] w skali roku.

Zgodnie z art. 6.3 umowy oplaty za nowe polaczenia bylyby naliczane po nizszej stawce [...] EUR
za roztadunek i zatadunek samolotu i rostyby o [...] rocznie w okresie 6 lat od chwili wprowadzenia
nowego polaczenia. Z informacji dostarczonych przez port lotniczy wynika rowniez, ze nowe
polaczenia stanowilyby maksymalnie 20 % wszystkich polaczen obstugiwanych przez Ryanair (V7).

Na tej podstawie port lotniczy byt w stanie przewidzie¢ przychody generowane w wyniku zawarcia
umowy z Ryanair. Nalezy podkreslic, ze takie przychody uwzgledniaja jedynie przychody
z dziatalnosci lotniczej, nie obejmujg natomiast przychodéw posrednich.

Komisja dalej zauwaza, ze dzigki zobowigzaniu Ryanair do obstugiwania co najmniej [...] tras
dziennie z portu lotniczego spotka BTS mogla oczekiwaé stabilnych i przewidywalnych przychodow
w okresie obowigzywania umowy.

Koszty portu lotniczego w okresie obowiazywania umowy oszacowano poprzez projekcje rzeczy-
wistych kosztéw ('¥) do 2016 r. na podstawie planu operacyjnego portu lotniczego.

Cze$¢ kazdej z odpowiednich pozycji kosztowych zostala przypisana do umowy zgodnie z kluczami
odzwierciedlajgcymi udzial pasazerow (29,38 % pasazeréow w 2007 r.), ruch samolotéw w porcie
lotniczym (12,69 % w 2007 r.), maksymalng mase startowa (19,07 %) oraz potrzeby administracyjne
zwiazane z umows, a takze poziom ustug oferowanych na rzecz Ryanair. Roczne prognozowane
klucze alokacji zostaly przedstawione w tabeli 4, ktora pokazuje, Ze udzial kosztéw ponoszonych
przez Ryanair zwigksza si¢ wraz z jego istotnoscia dla dzialalnosci portu lotniczego.

Tabela 4

Klucze alokacji kosztéw dla umowy z Ryanair, lata 2008-2016.

Klucze alokacji kosztéw 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Pasazerowie [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Maksymalna masa startowa [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Ruch samolotéw w porcie lotni- | [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
czym

Administracja Cailralealealealealeal ol o

Nastgpnie na podstawie planu operacyjnego portu lotniczego opracowano prognoze¢ kosztéw do
roku 2016 r., przy nastepujacych zalozeniach podstawowych:

— roczna amortyzacja jest oparta na programie inwestycyjnym, ktéry uwzglednia koszty nowego
terminalu, i gwaltowanie wzrasta w czasie budowy nowego terminalu, tj. w okresie od 2009 r. do
2012,

— koszty personelu sa oparte na zalozeniu, ze wzrost liczby pracownikéw bedzie wynosi¢ 50 %
wzrostu liczby pasazeréw rocznie, pomnozone przez $rednig pensj¢ na pracownika i roczng
stope inflacji,

(7) W kontekscie ewentualnej dyskryminacji w zakresie oplat pomiedzy przewoznikami lotniczymi w BTS Komisja

zauwaza, ze oplata za obstuge za pasazera w 2008 r. stosowana wobec Ryanair jest poréwnywalna do oplaty za
pasazera uiszczanej przez Sky Europe, np. Sky Europe przewi6zl 892 939 pasazeréw w 2008 r. i uiScil oplate
w wysokosci [...] za pasazera, w tym oplate za postéj samolotu na lotnisku; dla poréwnania Ryanair przewidzt
762 541 pasazeréw i uidcit oplate w wysokosci [...] za pasazera, bez oplaty za postdj samolotu. Tym samym oplaty
w BTS roznig si¢ tylko w odniesieniu do poziomu $wiadczonej ustugi i liczby przewiezionych pasazeréw. W trakcie
formalnego postepowania wyjasniajagcego Komisja nie otrzymala od konkurentéw Ryanair w BTS zadnych uwag
podwazajacych taki wniosek.
(*8) W obliczeniach podstawa kosztéw dotyczy 2007 r.; koszty za 2005 r. byly nizsze.
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— dla kosztéw zuzycia energii (gaz, energia elektryczna) i wody zaklada si¢ wzrost odpowiadajacy
25 % wzrostu prognozowanej liczby pasazeréw, pomnozonym przez roczng stope inflacji plus
jednorazowy wzrost o 35% w 2010 r. w celu odzwierciedlenia rozpoczecia fazy 1 nowego
terminalu. Nie istnieje wzrost odpowiadajacy rozpoczeciu fazy 2 nowego terminalu w 2012 r.,
poniewaz w ramach fazy 2 istniejacy budynek zostanie zastagpiony nowym, wigc nie ma lacznego
wzrostu netto zuzycia energii,

— koszty naprawy i obstugi technicznej sa oparte na zakladanej stopie wzrostu w wysokosci 50 %
prognozowanego przyrostu liczby pasazeréw pomnozonej przez roczng stope inflacji,

— roczna inflacja oparta jest na prognozie stowackiego Ministerstwa Finanséw,

— kurs wymiany uzyty do przeliczenia SKK na EUR jest ustalony na poziomie kursu wymiany
z dnia podpisania umowy (37,798 SKK/EUR).

Ponizsza tabela zawiera zestawienie obliczen przychodéw i kosztéw powstalych w zwigzku z umowa
i jej wklad w zysk BTS w trakcie obowigzywania umowy. Obliczenia te s3 oparte na planie opera-
cyjnym dostarczonym przez zarzad BTS i na opisanych powyzej zalozeniach.

Tabela 5

Analiza rentowno$ci umowy Ryanair w latach 2005-2016

(w tys. EUR)

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Przychody
Koszty
Zysk/Strata

—_ — — —
—_ — — —
[
—_— — — —
[
[ G
[

(1] [
L] L]
(1] [
(1] [

Marza zysku

[ ]

Warto$¢  biezaca netto (1)
zyskow

Srednia marza zysku [...]

(") Warto$¢ biezaca netto obliczona w oparciu o znizke 6,9 %.

Komisja zwraca uwage, Ze umowa z Ryanair, w okresie jej obowigzywania, ma dodatni wklad
w wyniki finansowe BTS, z warto$cig biezacg netto zyskéw wynoszaca [...] mln EUR. Réwniez
przewidywano, Ze ogélna warto$¢ biezaca netto BTS bedzie dodatnia w okresie obowigzywania

umowy.

Komisja zauwaza takze, ze umowa obejmuje wszystkie koszty, ktére mozna jej przypisal. ,Podejécie
oparte na catkowitych kosztach” w niniejszym przypadku obejmuje koszty amortyzacji infrastruktury
portu lotniczego i wszystkie pozostate koszty operacyjne; obejmuje takze koszty dawnej infrastruk-
tury (*°) oraz koszty $rodkéw ochrony i bezpieczeristwa, ktére moga stanowi¢ srodki wchodzace
w zakres polityki publicznej, przez co nie stanowilyby dzialalnosci gospodarczej w rozumieniu art.
107 ust. 1 TFUE. Nie uwzgledniono réwniez przychodéw z dzialalnosci pozalotniczej, ktére mozna
przypisa¢ do umowy. Warto$¢ biezaca netto zyskéw wydaje si¢ wigc niedoszacowana i dodatni wklad
umowy powinien by¢ wyzszy.

Komisja zauwaza ponadto, ze w 2010r. i 2011 r. — tj. latach, w ktérych ma by¢ oddana do
eksploatacji pierwsza czg$¢ nowego terminalu (%) i stworzona zostanie dodatkowa przepustowosé
w porcie lotniczym - koszty portu (w szczegdlnosci koszty amortyzacji i energii) wzrosng o 33-38 %
w stosunku do 2008 r. i beda mialy ujemny wplyw na wyniki w trakcie tych pierwszych dwéch lat.

(") Inwestycje infrastrukturalne i ich finansowanie, ktére bezspornie mialy miejsce, zanim porty lotnicze zostaly uznane

za przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (data pierwszego wyroku w sprawie Aéroport de Paris).

(%% Decyzja o inwestycji odtworzeniowej w stary terminal zostala podjeta niezaleznie od decyzji o wejsciu w stosunek
umowny z Ryanair przed podpisaniem umowy z Ryanair. Spétka BTS nie otrzymala pomocy paristwa na budowe
nowego terminalu.
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(105) Z tabeli 5 wynika, Ze $rednia marza zysku (*!) (zwana réwniez rentownoscia sprzedazy) z umowy
wynosi [...] i jest poréwnywalna ze $rednimi marzami zysku w innych portach lotniczych UE
w 2006 r. i 2007 r. (zobacz tabela ponizej).

Tabela 6

Marza zyska w innych portach lotniczych UE w 2006 r. i 2007 r.

(w %)
Porty lotnicze Marza zysku z 2006 r. Marza zysku z 2007 r.
Fraport 10,51 8,60
Aéroports de Paris 7,65 14,04
Flughafen Miinchen 6,73 4,98
Manchester Airports Group 17,69 20,42
Aeroporti di Roma 10,63 3,21
Flughafen Wien 17,62 16,77
SEA Aeroporti di Milano 7,44 5,90
Flughafen Disseldorf 5,47 10,15
Aeroportos de Portugal 16,71 16,10
Finavia 8,85 10,82
Flughafen K6ln-Bonn 1,98 2,00
Flughafen Berlin-Schonefeld 2,07 7,16
Hannover-Langenhagen 0,00 5,61
Lyon-Saint Exupéry 0,00 0,42
Peel Airports - 3,64 2,93
Srednia marza zysku 7,31 8,61

(106) Ekspert Komisji przeprowadzil réwniez analize wrazliwosci wartosci biezacej netto umowy w celu
zbadania wplywu zmian kosztéw amortyzacji i energii - w razie niedoszacowania tych kosztéw - na
rentownos$¢ umowy.

Tabela 7

Analiza wrazliwo$ci (wzrost kosztéw amortyzacji i energii) rentowno$ci umowy z Ryanair

Warto$¢ biezaca netto umowy

Poszczegdlne scenariusze R
8 z Ryanair w tys. EUR

Podstawowy scenariusz [...]

Alternatywny scenariusz 1: wzrost kosztéw amortyzacji i energii o 10 % [...]
w 2013 r. i 15 % w latach 2014-2016

Alternatywny scenariusz 2: wzrost kosztéw amortyzacji i energii o 15% [...]
w 2013 1. i 25 % w latach 2014-2016

(107) Pomimo zmian w analizie wrazliwosci w zakresie 10 %-25 % wklad umowy w zysk netto BTS
pozostaje dodatni i mieSci si¢ w przedziale od [...] mln EUR do [...] mln EUR.

(108) W zwiazku z powyzszym Komisja, w oparciu o wyzej wymieniong analiz¢ kosztéw i korzysci,
uwaza, ze decyzja BTS o zawarciu umowy z Ryanair byla racjonalna.

(*') Marza zysku (zwana réwniez rentownoscig sprzedazy) wynika ze stosunku zysku netto do sprzedazy (przychodow).

Ten stosunek pokazuje, czy przedsigbiorstwo ma dostateczng rentowno$¢ sprzedazy, poniewaz okresla cze§é zysku
jaka jest generowana przez jedno euro przychodu ze sprzedazy; jest to wskaznik rentownosci i wydajnosci.
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(111)

(112)
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Inne aspekty umowy i
BTS

analiza ryzyka

Komisja uwaza za istotne przyjrzenie si¢ umowie
w kontekscie wczesniejszej dzialalnosci BTS i pozycji
tej spotki na rynku w tamtym czasie.

Komisja zauwaza ponadto, Ze zgodnie z wyrokiem
w sprawie Charleroi (*2) ma obowigzek uwzgledni¢ przy
badaniu spornego $rodka wszystkie elementy majace
znaczenie dla sprawy i ich kontekst.

Do pozostalych elementéw, ktére nalezy ocenié¢ przy
badaniu przestanek decyzji BTS o zawarciu umowy,
naleza w niniejszej sprawie — poza analiza kosztéw
i korzysci — réwniez: dywersyfikacja przewoznikéw lotni-
czych dzialajacych w porcie lotniczym (a tym samym
ograniczenie ryzyka), lepsza alokacja zasobéw oraz
zmniejszenie nadmiernej przepustowosci.

Poniewaz Republika Stowacka nie ma obecnie gléwnego
narodowego przewoznika, a wielko$¢ jej poprzedniego
przewoznika lotniczego byla nieduza (6 % pasazeréw
w BTS w 2005 r.), a w innych panstwach czlonkowskich
tego typu przewoznicy lotniczy nadal obsluguja co
najmniej 40 % pasazerow w poréwnywalnych portach
lotniczych, BTS byla w duzym stopniu uzalezniona od
prywatnego przewoznika lotniczego Sky Europe, ktory
obstugiwal okolo 73 % pasazer6w w porcie lotniczym
w  2005r. Nalezy zauwazyé, ze dzigki umowie
z Ryanair spétka BTS mogla rzeczywiscie zdywersyfi-
kowaé baze klientéw, a tym samym byla w stanie
zmniejszy¢ ryzyko, ktére powstalo w ciggu 2009 r.
wraz z bankructwem Sky Europe.

Ponadto spétka BTS zmniejszyla réwniez ryzyko wytwa-
rzania nadmiernej przepustowosci, zastgpujac stary
terminal nowym i wigkszym. Optymalizacja wykorzys-
tania infrastruktury i jego regularno$¢ pozwolily rowniez
zmniejszy¢ zwykle oplaty AIP od 2008 r. BTS nie
wlaczyla takze do tzw. ,oplaty za obstuge” tych oplat,
na ktére nie miata wplywu, jak np. oplaty za kontrole
ruchu lotniczego.

(*?) Sprawa T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji (,wyrok Charleroi’),
Zb.Orz. 2008 s. 11-03643, pkt 59.

(114)

115)

(116)

117)

Ponadto Ryanair reklamuje Bratystawe jako jedno ze
swoich polaczeft na swojej stronie internetowej. BTS
nie placi jednak za t¢ reklame¢, choé nie mozna wyklu-
czyé, ze mozna by jej przypisa pewna warto$c.

Komisja zauwaza, ze wszystkie te elementy jakoSciowe
réwniez mialy pozytywny wplyw na sytuacje operacyjna
i finansowg BTS i zwigkszyly warto$¢ rynkowa spétki dla
jej akcjonariuszy. Uzupelniajg one zatem wspomniang
powyzej analize kosztéw i korzysci.

Wniosek

W $wietle powyzszych rozwazan Komisja stwierdza, ze
w chwili podpisania umowy z Ryanair BTS uwazala, ze
umowa zwigkszy rentowno$¢ portu lotniczego. Komisja
zgadza si¢ zatem, ze w podobnych okolicznosciach
prywatny podmiot zdecydowalby si¢ na zawarcie takiej
samej umowy z Ryanair co BTS.

Poniewaz co najmniej jedno z lacznych kryteriow okre-
Slonych w art. 107 ust. 1 TFUE nie jest spelnione,
Komisja uwaza, Ze umowa nie stanowi pomocy panstwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Umowa z dnia 5 grudnia 2005 r. zawarta pomigdzy Letisko M.
R. Stefanika — Airport Bratislava, a. s. a Ryanair Ltd. nie stanowi
pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Artykut 2

Niniejsza decyzja jest skierowana do Republiki Stowackiej.

Sporzadzono w Brukseli dnia 27 stycznia 2010 r.

W imieniu Komisji
Antonio TAJANI
Wiceprzewodniczgcy



