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DECYZJE

DECYZJA KOMIS]JI (UE) 2023/105
z dnia 26 lipca 2022 r.

W sprawie pomocy panstwa SA.33960 2012/C (ex 2012/NN) wdrozonej przez Republike Francuska
na rzecz kolejnych organéw zarzadzajacych portem lotniczym Beauvais Tillé i przedsigbiorstw
lotniczych prowadzacych dzialalno$¢ w tym porcie lotniczym

(notyfikowana jako dokument nr C(2022) 5076)

(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w 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)  Pismem z 27 listopada 2009 r. Komisja otrzymala skarge dotyczaca domniemanych korzysci, jakie przedsiebiorstwo
lotnicze Ryanair miato otrzymywac we wszystkich regionalnych i lokalnych portach lotniczych we Francji. W odnie-
sieniu do portu lotniczego Beauvais Tillé (,port lotniczy Beauvais”) w skardze wspomina si¢ réwniez o pomocy
finansowej, jaka mieli otrzymac kolejne organy zarzadzajace portem — Izba Handlowo-Przemystowa departamentu
Oise (fr. Chambre de commerce et d'industrie de I'Oise, ,CCIO”) oraz spétka zajmujaca si¢ zarzadzaniem i eksploatacja
portu lotniczego Beauvais (fr. Société Aéroportuaire de Gestion et d’Exploitation de Beauvais, ,SAGEB”). Skarga opierala
si¢ w szczegblnosci na sprawozdaniu Regionalnej Izby Obrachunkowej (fr. Chambre Régionale des Comptes, ,CRC”)
dla regionu Pikardii z dnia 3 wrze$nia 2007 1. (3

(2)  Pismem z 16 marca 2010 r. Komisja przestala wladzom francuskim wersje skargi nieobjeta klauzulg poufnosci i wez-
wala je do przedstawienia wyjasnien w odniesieniu do $rodkéw, ktdrych dotyczyta skarga (,przedmiotowe $rodki”).
Wiadze francuskie udzielily odpowiedzi w pismach z 31 maja i 7 czerwca 2010 r., uzupelnionych pismem
z 2 listopada 2011 r. Komisja przekazala te informacje skarzacemu i pismem z 5 grudnia 2011 r. zwrdcila si¢ do
wladz francuskich o dodatkowe informacje. Wiadze francuskie przestaly swoje uwagi i odpowiedzi w pismie
z 31 stycznia 2012 1.

() DzU.C279714.9.2012,s. 23.

() Sprawozdanie dotyczace zarzadzania Izbg Handlowo-Przemystowa departamentu Oise (fr. Rapport d'observations définitives sur la gestion
de la Chambre de commerce et d'industrie de I'Oise), dostgpne na stronie http:/[www.ccomptes.fr/fr/f CRC20/documents/ROD/PIR200714.
pdf.


http://www.ccomptes.fr/fr/CRC20/documents/ROD/PIR200714.pdf
http://www.ccomptes.fr/fr/CRC20/documents/ROD/PIR200714.pdf
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3)

Pismem z 30 maja 2012 r. Komisja poinformowala Francj¢ o swojej decyzji (,decyzja o wszczgciu postgpowania”)
o wszczeciu formalnego postepowania wyjasniajacego okreslonego w art. 108 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE) w odniesieniu do potencjalnej pomocy wyplaconej kolejno CCIO i SAGEB w latach
2000-2008 oraz potencjalnej pomocy wyplaconej przez CCIO i SAGEB réznym przedsigbiorstwom lotniczym
w okresie od 1 stycznia 1997 r. do 30 maja 2012 r.

Decyzja Komisji o wszczeciu postgpowania zostata opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (*). Komi-
sja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowych srodkéow.

Pismem z 14 sierpnia 2012 r. Komisja otrzymala uwagi wladz francuskich. Nastgpnie 25 pazdziernika 2012 r.
Komisja otrzymata uwagi przedstawione wspdlnie przez konsorcjum mieszane portu lotniczego Beauvais (fr. Syndi-
cat mixte de l'aéroport de Beauvais, ,SMABT”), CCIO i SAGEB. Przedsi¢biorstwa lotnicze Ryanair i Wizz Air przekazaly
Komisji swoje uwagi 26 pazdziernika 2012 r. Pismem z 21 grudnia 2012 r. Francja poinformowala, Ze nie zamierza
ustosunkowywac si¢ do przekazanych uwag.

Ponadto w pismach z 10 kwietnia 2013 r., 20 grudnia 2013 r., 9 i 31 stycznia 2014 r., 7 lutego 2014 r., 28 marca
2014r., 27 stycznia 2015 r., 7 grudnia 2015 r. i 1 kwietnia 2019 r. Ryanair przedstawil szereg ogélnych i wspdlnych
uwag w wielu sprawach odnoszacych si¢ do pomocy pafistwa wszczetych przez Komisje i jej dotyczacych. Ryanair
przedlozyt tez Komisji sprawozdania z analizy ekonomicznej przygotowane przez firme konsultingowa Oxera 12
i 26 wrzesnia 2014 r. oraz 6 listopada 2014 r.

Wizz Air réwniez przedstawil swoje uwagi 21 marca 2014 r. Nastepnie 4 listopada 2014 r. przedsigbiorstwo to
przedtozylo sprawozdania z analizy ekonomicznej przygotowane przez firm¢ Oxera dotyczgce portu lotniczego
Beauvais.

Komisja przekazala Francji uwagi przedstawione przez zainteresowane strony i umozliwila jej ustosunkowanie si¢
do tych uwag (). Wladze francuskie odpowiedzialy pismami z 13 lipca 2012 r., 21 grudnia 2012 r., 7 czerwca
2013 1., 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 poinformowala Komisje, Ze otrzymane uwagi nie wymagaja od niej komentarzy, z zastrzezeniem juz przed-
stawionych w kontekscie sprawy dotyczacej portu lotniczego Marseille Provence (). Ponadto pismami z 25 lipca
2012 1., 29 stycznia 2014 r., 23 maja 2014 r. i 18 grudnia 2015 r. Francja poinformowala Komisje, ze nie zamierza
ustosunkowywac sie do uwag oséb trzecich.

Pismem z 24 lutego 2014 r. Komisja przestala Francji i zainteresowanym osobom trzecim, ktére przedstawily juz
swoje uwagi, zamiar dokonania oceny zgodnosci przedmiotowych srodkéw z rynkiem wewnetrznym na podstawie
wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (%) (,wytyczne
z 2014 r.”). Komisja wezwala adresatéw 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 Frangji i zainteresowanych oséb trzecich.

(10) 19 marca 2014 r. Francja przedstawila swoje uwagi dotyczace wytycznych z 2014 r. 14 marca 2014 r. SMABT,

SAGEB i CCIO wsp6lnie przekazaly Komisji swoje uwagi. Wizz Air i Air France wniosly swoje uwagi odpowiednio
21 marca 2014 r. i 25 kwietnia 2014 r.,, a organizacja pozarzagdowa Transport & Environnement — pismem
z 13 maja 2014 r. Poszczeg6lne uwagi zostaly przekazane Francji pismem z 28 maja 2014 r. Francja nie wyrazita
woli ich komentowania.

(11) Pismami z 16 kwietnia 2014 r. i 16 lipca 2014 r. Komisja zwrdcila si¢ do wladz francuskich o dodatkowe informa-

cje. Wiadze francuskie odpowiedzialy pismami odpowiednio z 19 czerwca 2014 r. i 18 sierpnia 2014 1.

Dz.U.C279214.9.2012,s. 23.

Pismami z 30 maja 2012 r., 15 czerwca 2012 r,, 3 maja 2013 r., 9 stycznia 2014 r., 23 stycznia 2014 1., 4 Iutego 2014 r., 2 lipca
2014 r., 12 wrze$nia 2014 1., 16 grudnia 2015r.i 17 maja 2019 r.

Decyzja Komisji (UE) 2016/1698 z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.22932 (2011/C) (ex NN 37/2007) wdrozo-
nej przez Francj¢ na rzecz portu lotniczego Marseille Provence i korzystajacych z niego przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. L 260
227.9.2016,s. 1).

Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
24.4.2014,s.3).

Dz.U.C113z15.4.2014,s. 30.
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2. KONTEKST PRZYZNANIA POMOCY

2.1. Charakterystyka portu lotniczego Beauvais

(12) Port lotniczy Beauvais jest francuskim cywilnym portem lotniczym polozonym w gminie Tillé w departamencie
Oise, 3 km na pétnoc od Beauvais i okoto 90 km od Paryza. Obstuguje krajowy i miedzynarodowy ruch komercyjny.
Port lotniczy Beauvais znajduje si¢ 68 km od portu lotniczego Amiens-Glisy, 80 km od portu lotniczego Roissy-
Charles de Gaulle, okoto 90 km od portu lotniczego Rouen i 106 km od portu lotniczego Orly-Sud.

(13) Od 1 maja 1997 r. przedsi¢biorstwo Ryanair otworzylo kilka polaczen z portu lotniczego Beauvais do miejsc prze-
znaczenia w Europie. Od 2002 r. kilka przedsigbiorstw lotniczych (Goodjet, Volare, Air Horizons, Sterling itp.) stop-
niowo otwieralo regularne polgczenia z portem lotniczym Beauvais. Pomimo wzrostu ruchu i pojawienia si¢
nowych przedsigbiorstw lotniczych Ryanair pozostal gtéwnym przedsigbiorstwem lotniczym portu: przypisywane
mu natezenie ruchu stanowilo $rednio ponad 80 % calkowitej dzialalnosci portu lotniczego pod wzgledem liczby
pasazeréw w latach 1997-2011. Ruch low-cost stanowit niemal calg dzialalno$¢ portu lotniczego w 2011 r.

(14) W tabeli 1 przedstawiono ruch pasazerski w porcie lotniczym w latach 1997-2011.

Tabela 1

Ruch pasazerski w porcie lotniczym Beauvais (pasazerowie) w latach 1997-2011 (%)

Pasazerowie w tym Ryanair w tym Blue Air w tym Wizz Air
1997 207 000 127 453 (62 %)
1998 260 000 194211 (75 %)
1999 387000 315771 (81,5 %)
2000 387229 346 551 (89 %)
2001 422972 371376 (87 %)
2002 677 857 459572 (68 %)
2003 969 445 806383 (83 %)
2004 1427595 1292368 (91 %) 40919
2005 1848 484 1528 405 (83 %) 4023 162465
2006 1887971 1626279 (86 %) 28947 148 861
2007 2155633 1907 662 (88,5 %) 69795 138 256
2008 2484635 2212165 (89 %) 81072 178 340
2009 2591 864 2210078 (85 %) 79414 300088
2010 2931796 2465476 (84 %) 84660 377 812
2011 3677794 3185327 (87 %) 90083 401370

(*) Zgodnie z zalgcznikami do pisma wladz francuskich z 31 stycznia 2012 r.
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2.2. Operatorzy portu lotniczego Beauvais

2.2.1. Zarzgdzanie portem lotniczym przez CCIO (1960 — 31.5.2008)

(15) Do 31 grudnia 1992 r. CCIO eksploatowala port lotniczy Beauvais na podstawie trzydziestoletniej koncesji na
obiekty uzytecznosci publicznej, podpisanej w 1960 r. z pafstwem, ktére bylo wlascicielem portu lotniczego.
Nastepnie CCIO eksploatowala port lotniczy na podstawie tymczasowego zezwolenia na uzytkowanie mienia
publicznego (zwanego dalej ,AOT") wydanego zarzadzeniem prefekta z 1 pazdziernika 1997 r., ktére to zezwolenie
zgodnie z prawem obejmowalo zarzadzanie portem lotniczym od 1 stycznia 1993 r. do 31 grudnia 1999 r. AOT
bylo kilkakrotnie przedtuzane do 3 maja 2002 r.

(16) Namocy zawartej 30 stycznia 2002 r. umowy koncesyjnej, ktéra weszla w zycie 4 maja 2002 r., pafistwo przyznalo
CCIO budowe, utrzymanie i eksploatacje portu lotniczego Beauvais na okres pigciu lat.

(17) Na mocy umowy z 1 marca 2007 r. pafistwo przekazalo SMABT wlasno$¢ i uprawnienia w zakresie rozbudowy
i utrzymania portu lotniczego Beauvais oraz zarzadzania nim, ze skutkiem od 1 marca 2008 r.

(18) Konsorcjum SMABT, ustanowione zarzadzeniem prefekta z 20 pazdziernika 2006 r., skupia region Pikardii (38 %
finansowania SMABT), departament Oise (38 % finansowania) i wspélnote aglomeracji (obecnie wspdlnote gmin)
Beauvaisis (,CCB”, 24 % finansowania). SMABT dziala zgodnie z zasadg laczenia wczesniej istniejacych ustug wsp6l-
not terytorialnych bedacych jego cztonkami i w zwigzku z tym z departamentem Oise zawarto umowg o $wiadcze-
nie ustug, umozliwiajacg delegowanie urzednikéw z departamentu. SMABT podlega kontroli budzetowej (°) i usta-
wowej pafistwa w rozumieniu przepiséw ogélnego kodeksu jednostek samorzadu terytorialnego (fr. Code général des
collectivités territoriales) obowiazujacego w chwili jej utworzenia, w szczegdlnosci art. L. 1612-1 do L. 1612-20 i od L.
3132-1 do L. 3132-4 tego kodeksu.

(19) Uchwala z 7 czerwca 2007 r. SMABT zajelo stanowisko w sprawie zasady przekazania obowigzku uzytecznosci
publicznej w zakresie obstugi portu lotniczego Beauvais i polaczenia autobusowego miedzy portem lotniczym
Beauvais a Paryzem oraz upowaznilo prezesa SMABT do wszczecia procedury przetargowej. Procedura ta przewidy-
wala powierzenie osobie upowaznionej nastepujacych zadan:

— konserwacji, utrzymania i eksploatacji portu lotniczego Beauvais;

— wykonania szeregu prac w ramach wieloletniego planu inwestycyjnego, ktére powinny obejmowaé w szczegdl-
nosci inwestycje zwigzane z utrzymaniem instalacji i budows infrastruktury komercyjnej (w szczeg6lnosci
budowe drugiego terminaluy);

— obstugi polaczen autokarowych migdzy portem lotniczym a Paryzem i innymi miejscami docelowymi w regionie
fle-de-France.

(20) Do czasu zakoniczenia procedury przetargowej, o ktérej mowa w motywie 19, umowa koncesyjna z 30 stycznia
2002 r. zawarta z CCIO zostala przedtuzona przez pafistwo do 1 marca 2008 r. (**) Aneksem z 29 lutego 2008 r.
konsorcjum SMABT, zastepujace panstwo, przedluzylo po raz drugi okres obowigzywania umowy do 31 maja
2008 .

(21) Nalezy zauwazy¢, ze dzialalno$¢ polegajaca na eksploatacji portu lotniczego w Beauvais przez CCIO zostala przypi-
sana do odregbnego rachunku wzgledem pozostalej dziatalnosci dziatu ogélnego CCIO. Ponadto do celéw obliczenia
oplaty lotniskowej pobieranej przez dyrekcje generalng lotnictwa cywilnego w celu sfinansowania infrastruktury
i wyposazenia portu lotniczego wchodzacych w zakres dziatalnosci wynikajacej z funkcji pafistwa, rachunki doty-
czace dzialalno$ci komercyjnej portu lotniczego w Beauvais byly odrebne od rachunkéw zwigzanych z funkcjami
panstwa. Gléwne dane ksiegowe i handlowe CCIO dotyczace zarzadzania portem lotniczym w latach 1997-2008
przedstawiono w tabeli 2:

() Celem kontroli budzetowej jest zapewnienie zgodno$ci z obowiazujacymi przepisami dotyczacymi sporzadzania, przyjmowania
i wykonywania budzetéw samorzadéw lokalnych i ich instytucji publicznych. Kontrolg t¢ sprawuje wylacznie prefekt, zgodnie z prze-
pisami art. L.1612-1 do L1612-20 ogélnego kodeksu jednostek samorzadu terytorialnego (CGCT) oraz art. 72 konstytucji Republiki
Francuskiej, w porozumieniu z regionalnymi izbami obrachunkowymi. Prefekt jest uprawniony do modyfikacji dokumentéw budzeto-
wych w ramach swoich uprawniei pelnomocnika, co pozwala mu z urzedu na rozliczanie i nadawanie budzetowi wykonalnosci. Kon-
trola budzetowa obejmuje date przyjecia budzetu, rzeczywiste saldo budzetu, rozliczenia rachunkéw i deficyt na rachunku administra-
cyjnym oraz ujecie wydatkéw obowiazkowych i ich autoryzacje z urzedu.

(") Art. 58 ustawy z 30 grudnia 2006 r. zmieniajacej ustawe budzetowg na 2006 r.
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Tabela 2
Najwazniejsze dane liczbowe w sprawozdaniu finansowym dziatu ds. portu lotniczego CCIO
(w tys. EUR) (")
1997 1998 1999 2000 2001 2002
Przychody zwigzane z autobusami 459 657 1295 1403 1749 3546
Dochody Ryanair Brak Brak Brak Brak 706 848
danych danych danych danych
Przychody ogdtem 2566 2892 4153 4199 5264 13109
Platnosci na rzecz Ryanair Brak Brak Brak Brak 462 534
danych danych danych danych
Koszty ogélem 2417 3413 3631 4675 5704 13069
Zysk (strata) 149 -521 522 -475 -440 40
Aktywa trwale netto 2679 3146 27126 2595 2550 2887
Suma bilansowa 3121 3933 3301 3411 3808 8163
2003 2004 2005 2006 2007 2008 (9
Przychody zwigzane z autobusami 5341 8007 12 840 11 845 12936 5858
Dochody Ryanair 1502 2379 2777 2904 3425 1643
Przychody ogétem 16915 18934 26982 30525 33264 17933
Platnosci na rzecz Ryanair 834 1146 1272 1348 1558 765
Koszty zwiazane z autobusami 6078 6210 6403 2821
Koszty ogdtem 13874 22414 26179 28731 29928 17950
Zysk (strata) 3042 -3 480 803 1794 3335 -17
Aktywa trwale netto 5198 8017 10833 14 448 15425 150
Suma bilansowa 9353 15283 18 234 31585 33560 16 374

(") Informacje przekazane przez wladze francuskie z 31 stycznia 2012 r. Ustuge transportu autobusowego na linii Paryz — Beauvais
zaczeto Swiadezy¢ w maju 1997 r. Wedlug Francji spadek wyniku w 2004 r. nalezy tlumaczy¢ szczegdlnie duzg kwotg rezerw na
odnowienie przyznanych aktywéw (5 216 500 EUR) oraz rezerwy na gléwne naprawy (590 000 EUR). Pozycje objete planem odno-
wienia dotyczg w szczegSlnosci remontu gtéwnego pasa startowego, parkingu i drog kotowania statkéw powietrznych, drdg i instala-
qji grzewczych, elektrycznych i wodociaggowych.

(") Za okres od 1 stycznia 2008 r. do 31 maja 2008 r.



13.1.2023 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 12/33
2.2.2. Zarzgdzanie portem lotniczym przez SAGEB (od 01/06/2008)

(22)  Po zakonczeniu procedury przetargowej, o ktorej mowa w motywie 19, SMABT powierzyto (**) obstuge portu lotni-
czego Beauvais grupie CCIO-Veolia Transport na podstawie umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicz-
nej zawartej 19 marca 2008 r. (ze skutkiem od 1 czerwca 2008 r.) na okres 15 lat (*¥). Zgodnie z warunkami umowy
o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej, SAGEB automatycznie zastapita grupe CCIO-Veolia Transport
z chwilg jej powolania jako zleceniobiorcy. Umowa o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej nadal obo-
wigzuje w dniu przyjecia niniejszej decyzji.

(23) SAGEB jest spolka akcyjng uproszczona, ktérej kapital poczatkowo w 51 % nalezy do CCIO, a w 49 % do Veolia
Transport, ktora sama jest wlasnoscig wigkszosci prywatnej grupy Veolia Environnement (*). W marcu 2011 r. Veo-
lia Transport zostala zastgpiona przez Veolia-Transdev (spotke w 50 % nalezaca do grupy Veolia Environnement,
aw 50 % do Caisse des Dépots et Consignations), ktora przejeta wszystkie udzialy Veolia Transport w SAGEB. Wew-
netrzne funkcjonowanie i organizacje SAGEB opisano w motywach 291 i nast.

(24) W tabeli 3 przedstawiono kolejne umowy dotyczace obstugi portu lotniczego Beauvais.

Tabela 3
Obsluga portu lotniczego Beauvais — streszczenie
Wiasciciel Okres Operator Rodzaj aktu prawnego Data aktu prawnego
1.1.1993- Zarzadzenie prefekta
4.5.2002 o AOT 2 1.10.1997
Panstwo
4.5.2002-
29.2.2008 cdo
Umowa koncesyjna 30.1.2002
1.3.2008-
1.6.2008 o
SMABT
1.6.2008— Umowa o przekazaniu
o SAGEB obowigzku uzytecznosci 19.3.2008
31.5.2023 . .
publicznej
3. SZCZEGOLOWY OPIS SRODKOW

(25) Przedmiotowe Srodki polegaja, po pierwsze, na wsparciu finansowym udzielanym przez wspélnoty terytorialne
kolejnym organom zarzadzajacym portem lotniczym Beauvais, a po drugie, na wsparciu finansowym udzielanym
przez kolejne organy zarzadzajace portem lotniczym Beauvais réznym przedsi¢biorstwom lotniczym.

3.1. Wsparcie finansowe dla portu lotniczego Beauvais
(26) Wsparcie finansowe przyznane portowi lotniczemu Beauvais jest dwojakiego rodzaju: obejmuje z jednej strony

finansowanie inwestycji w infrastrukture portu lotniczego Beauvais, a z drugiej strony wklady wplacone z tytutu
obstugi tego portu lotniczego.

() Uchwata SMABT z 25 lutego 2008 r.
(*) Bardziej szczeg6lowy opis procedury przekazywania uprawnief przedstawiono w motywach 159 i nastepnych.
(**) ‘W 2008 r. kapital Veolia Environnement zostal podzielony miedzy: Caisse des dépots et consignations (podmiot publiczny) w wyso-

kosci 10 %, Groupama (5,55 %), Capital Research and Management Company (5,04 %), EDF (3,87 %), Veolia Environnement (3,17 %)
oraz osoby prywatne i innych inwestoréw prywatnych w formie akgji (72,37 %) (https:/[www.veolia.com/sites/g/files/dvc2491/files|
imported-documents/2016/11/Rapport_financier_annuel_-_Document_de_reference_2008_20090406_0.pdf).


https://www.veolia.com/sites/g/files/dvc2491/files/imported-documents/2016/11/Rapport_financier_annuel_-_Document_de_reference_2008_20090406_0.pdf
https://www.veolia.com/sites/g/files/dvc2491/files/imported-documents/2016/11/Rapport_financier_annuel_-_Document_de_reference_2008_20090406_0.pdf
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3.1.1. Ramy umowne dotyczgce dotacji dla portu lotniczego Beauvais

3.1.1.1. Zezwolenie na tymczasowe uzytkowanie mienia publicznego (1.1.1993-3.5.2002)

(27)  Zgodnie z tym zezwoleniem CCIO — na wlasne ryzyko — odpowiadala za utworzenie, utrzymanie, odnowienie, eks-
ploatacj¢ i rozbudoweg obiektéw budowlanych, gruntéw, budynkéw, instalacji, wyposazenia i ustug niezbednych do
funkcjonowania portu lotniczego Beauvais (*°). Pafnstwo pozostalo jednak wiasciwe do $wiadczenia niektérych
ustug przyczyniajacych si¢ do bezpieczenstwa, ochrony i regularnoéci ruchu lotniczego (77), podczas gdy CCIO jest
odpowiedzialna za stuzby ratowniczo-gasnicze, zapobieganie niebezpieczenstwu zderzenia z ptakami oraz stuzbe
informacji powietrznej (*%).

(28) Co do zasady CCIO otrzymywala wynagrodzenie z oplat lotniskowych i przychodéw operacyjnych (**). Pomoc
finansowa mogla tez zosta¢ przyznana na pokrycie kosztow zwigzanych z rozwojem i utrzymaniem infrastruktury,
ktére nalozono na CCIO (*). W odniesieniu do tych samych wydatkéw CCIO mogta réwniez ubiega¢ si¢ o wklad
finansowy innych podmiotéw prawa publicznego na podstawie art. 3 AOT. W zamian za to CCIO byta zobowiazana
do uiszczania na rzecz panstwa oplaty z tytutu uzytkowania w wysokosci 1 000 FRF rocznie.

3.1.1.2. Umowa koncesyjna portu lotniczego Beauvais (4.5.2002-31.5.2008)

(29) Umowa koncesyjna z dnia 4 maja 2002 r., ktérej cze$¢ dotyczyla stosowania standardowych specyfikacji zawartych
w dekrecie z 29 maja 1997 r. (*!), przewidywala podziat zadai miedzy paristwo a CCIO. Jako koncesjodawca, pan-
stwo $wiadczylo i finansowalo wszystkie ustugi ruchu lotniczego (). Jesli chodzi o CCIO, oprdcz komercyjnej dzia-
falnosci portu lotniczego () izba sama $wiadczyla i finansowala niektdre ustugi w zakresie ochrony, takie jak stuzby
ratowniczo-ga$nicze, zapobieganie niebezpieczenistwu zderzenia z ptakami oraz kontrola pasazerdw, bagazy rejes-
trowanych i dostgpu do stref zastrzezonych lotniska (*).

(30) Co do zasady CCIO otrzymywala wynagrodzenie z tytulu oplat lotniskowych ustalonych w umowie koncesyjnej
oraz przychodéw operacyjnych (¥). Zadania w zakresie ochrony wykonywane przez CCIO, o ktérych mowa
w poprzednim motywie, pokryto ze $rodkéw pochodzacych z oplaty lotniskowej oraz, w razie potrzeby, z dotacji
panstwowych (%).

3.1.1.3. Umowa o przekazaniu obowiagzku uzytecznos$ci publicznej (1.6.2008-2023)

(31) Celem umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej jest powierzenie SAGEB przede wszystkim zarzg-
dzania i obstugi portu lotniczego Beauvais, a takze — dodatkowo — zapewnienie $wiadczenia ustug autokarowych
migdzy portem lotniczym Beauvais a Paryzem. Wykonywanie tych dwéch dziatan odbywa si¢ na ryzyko osoby, kt6-
rej przekazano uprawnienia ().

) Art. 11 6 zarzadzenia zezwalajgcego na tymczasowe zajecie mienia z 1 pazdziernika 1997 r.

) Art. 8 AOT odnosi si¢ do stuzb kontroli ruchu lotniczego i stuzby meteorologicznej dla zeglugi powietrzne;.

% Art. 9 AOT.

) Art. 34 AOT.

) Art. 10 AOT.

) Zob. dekret nr 97-547 z dnia 29 maja 1997 r. zatwierdzajgcy standardowg specyfikacje istotnych warunkéw zaméwienia i umowe
koncesyjng majaca zastosowanie do koncesji udzielonych przez paristwo na budowe, utrzymanie i eksploatacje lotnisk, zmieniony
dekretem nr 99-780 z dnia 6 wrzesnia 1999 r.

(*) Zgodnie z art. 16 specyfikacji (do ktérego odsyta art. 7 umowy koncesyjnej z 2002 r.) ustugi te obejmowaly zatem zakup, utrzymanie
i instalacj¢ urzadzen niezbednych do $wiadczenia ustug ruchu lotniczego, w tym urzadzen sterowania o§wietleniem, zakupu urzadzen
radiowych do ladowania oraz zakupu i instalacji wszelkich wzrokowych wskaznikow Sciezki podejscia.

(*) Art. 7 ust. 2 umowy koncesyjnej.

(*) Art. 8 1 9 umowy koncesyjnej.

(®) Art. 111 13 umowy koncesyjne;j.

(*) Art. 8 1 9 umowy koncesyjnej.

(*) Art. 1 umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej z 19 marca 2008 r. Nalezy jednak uscisli¢, ze linia autokarowa byla

obstugiwana wylacznie przez SAGEB.



13.1.2023 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 12/35

(32) Zgodnie z warunkami umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej SAGEB ponosi odpowiedzialnosé
finansowg za prowadzenie wszystkich dzialan zwigzanych z eksploatacja portu lotniczego Beauvais, z wyjatkiem
bezpieczenstwa zeglugi powietrznej i stuzby meteorologicznej (). Ponadto SAGEB odpowiada za $wiadczenie nie-
ktérych ustug w zakresie bezpieczenistwa i ochrony (¥), w zamian za wklad finansowy panstwa ustalony w obowig-
zujacych przepisach () lub okreslony w zaleznosci od charakteru i natezenia ruchu na lotnisku (*).

(33) W odniesieniu do warunkéw finansowych majacych zastosowanie w ramach umowy o przekazaniu obowigzku uzy-
tecznodci publicznej, SAGEB pobiera przychody z oplat lotniczych i inne przychody operacyjne zwigzane z portem
lotniczym i obstuga polaczenia autobusowego na trasie Paryz-Beauvais. W zamian SAGEB jest zobowigzana do
zaplaty SMABT oplaty z tytulu uzytkowania w wysokosci okolo 10,8 mln EUR przez caly okres obowigzywania
umowy. Zalacznik 14 do umowy stanowi ponadto, Ze ,w zamian za udzial SMABT w finansowaniu infrastruktury
portu lotniczego koncesjonariusz zobowiazuje si¢ do wyplaty SMABT udzialu w zysku obliczonego na podstawie
nadwyzki zwrotu z szacowanej wewnetrznej stopy zwrotu w wysokosci 10 %”. Prawo do udziatu w zysku powstaje
w roku (n), jezeli wynik netto jest dodatni, jezeli skumulowany zysk netto za lata od 1 do (n) jest dodatni, a wynika-
jaca z tego wewnetrzna stopa zwrotu przekracza 10 %. Udzial w zysku ustala si¢ na poziomie 50 % nadwyzki
ZWrotu.

(34) Ponadto w umowie o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej powierzono SAGEB wykaz inwestycji, ktdre
maja zostaé zrealizowane w okresie obowigzywania umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej (*%),
o warto$ci szacowanej na 68,2 mln EUR, ktére to inwestycje zleceniobiorca ma obowiazek finansowaé wszelkimi
§rodkami i na ktore konsorcjum SMABT przewidzialo maksymalny wklad w wysokosci 14,5 mln EUR () (zob.
motyw 41).

3.1.2. Dotacje inwestycyjne

(35) Dotacje inwestycyjne wyplacono kolejnym organom zarzadzajacym portem lotniczym Beauvais w ramach trzech
programéw inwestycyjnych realizowanych odpowiednio w latach 2001-2006, 2007-2008 i 2008-2023.

3.1.2.1. Program inwestycyjny na lata 2001-2006 (,program 1”)

(36) W 2001 r. CCIO zlozyla dokumentacj¢ wniosku o przyznanie wkladu finansowego do departamentu Oise, regionu
Pikardii i wspdlnoty gmin Beauvaisis. W dokumentacji tej CCIO przedstawila program modernizacji portu lotni-
czego Beauvais i jego dostosowania do obowiazujacych przepiséw na szacunkowg kwote 53,3 mln FRF (6,825 mln
EUR).

(37) Departament Oise (*), region Pikardii (*) i CCB (*) przychylily si¢ do wniosku o przyznanie wkladu finansowego,
przyznajac CCIO dotacje w facznej wysokosci 4 311 395 EUR (¥), przy czym pozostaly czes¢ wydatkow miata
ponies¢ CCIO (do wysokosci 2,55 mln EUR) (**). Dotacji tej nie obliczono w odniesieniu do konkretnych kosztow
przewidzianych w programie 1, lecz w stosunku do catkowitej szacunkowej kwoty tego programu. Dokladng date
rozpoczecia inwestycji ustalono na 2 lipca 2001 r., a inwestycje mialy zostaé zakoficzone do 31 grudnia 2006 r.
Ten pierwotny program inwestycyjny musial zosta¢ zmieniony w 2005 r., tak aby uwzgledni¢ — w zwigzku ze zmia-
nami w ruchu pasazerskim — obciazenia regulacyjne zwigzane z jakoscia przyjmowania pasazeréw i ich bezpieczen-
stwem (*). Inwestycje zaplanowane i zrealizowane w ramach tego programu mozna podsumowaé w nastepujacy
sposob:

(*) Art. 6 i 7 umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej z 19 marca 2008 r.

(*) Zgodnie z art. 27 umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej ustugi te obejmuja w szczegdlnosci stuzby ochrony
i strazy pozarnej, zapobieganie zagrozeniom zwigzanym ze zwierzgtami, kontrole dostepu do zastrzezonej strefy lotniska, zadania
zwigzane z przeprowadzaniem inspekcji w zakresie ochrony itp.

(*) W odniesieniu do zadan stuzb bezpieczenstwa i strazy pozarnej oraz zapobiegania zagrozeniom zwigzanym ze zwierzgtami.

(") W odniesieniu do wszystkich pozostalych zadan w zakresie bezpieczefistwa i ochrony, o ktorych mowa w art. 27 umowy o przekaza-
niu obowigzku uzytecznosci publicznej.

(*) Art. 9 umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej. Wykaz inwestycji znajduje si¢ w dalszej czesci decyzji.

(**) Art. 11179 umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej.

(*) W drodze umowy w sprawie finansowania zawartej miedzy departamentem Oise a CCIO 23 lipca 2002 r.

(*) W drodze umowy w sprawie finansowania zawartej mi¢dzy regionem Pikardii a CCIO 13 grudnia 2002 r.

(*) W drodze umowy w sprawie finansowania zawartej migdzy CCB a CCIO 8 pazdziernika 2002 r.

(") Departament Oise i region Pikardii pokryly kwote 2 060 000 EUR, a CCB —kwote 191 395 EUR.

(**) CCIO zamierzala sfinansowa¢ swoja cze$¢ wkladu poprzez samofinansowanie (ustugi portu lotniczego) i zacigganie pozyczek.

(*) Preambuta aneksu 1 z 10 sierpnia 2005 r. do umowy w sprawie finansowania z 23 lipca 2002 r.
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Tabela 4

Inwestycje planowane i realizowane w ramach programu 1 (w EUR)

Szacunkowe kwoty

Charakter inwestycji Szacunkowe kwoty skorygowane w 2005 . Ostateczne kwoty inwestycji
Skrzydlo zachodnie (odloty): 1687153 2600000 2608 000
Hala kontroli bagazu pod katem
bezpieczenstwa

Hangar do sortowania bagazu
Biura lotniska

Zadaszenie

Skrzydlo wschodnie (przyloty): 228 674 160 000 164 000
Pomieszczenie do obstugi bagazu

Zadaszona trasa piesza dla pasaze-

16w
Modernizacja terminalu 762250 600 000 649 000
Wyposazenie w zakresie ochrony, 914690 900 000 922000
W tym:

budowa remizy strazackiej
ogrodzenia ochronne
kontrola dostgpu do bram lotniska

urzadzenia do kontroli bagazu re-

jestrowanego
Drogi i rézne sieci: 762245 873480 1238000
. 463 467
parking samochodowy
remiza strazacka (drogi i r6zne sie-
ci)
naprawa istniejgcych drog
podiaczenie kanalizacji
Prace rézne 304 900 0 0
Prace studyjne i z zakresu ochrony 533570 60000 62000
$rodowiska
Oplaty 623210 623210 744000
Modernizacja urzadzen operacyjnych, 1048 310 1048 310 1264000
w tym: 133 000
stanowisk kontroli bezpieczenistwa
OGOLEM 6 865 000 6 865 000 7 650 000

(38) Pomimo wyzszych kosztéw ostatecznych niz oczekiwano, podmioty wspomniane w motywie 37 wplacily na rzecz
CCIO swoje wklady przewidziane w umowach w sprawie finansowania na faczng kwote 4,311 mln EUR, przy czym
nadwyzke pozostawiono CCIO.
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3.1.2.2. Program inwestycyjny na lata 2006-2007 (,program 2”)

(39) CCIO doprowadzita do realizacji drugiego programu inwestycyjnego w wysokosci 9,5 mln EUR w okresie dwdch lat
od 1 stycznia 2006 r. do 31 grudnia 2007 r. Departament Oise, region Pikardii i CCB zgodzily si¢ wnies¢ wklad
finansowy do tej operacji (obliczony w stosunku do catkowitej szacunkowej kwoty programu 2, a nie w odniesieniu
do kosztéw szczegdlnych) w drodze uméw zawartych z CCIO odpowiednio 11 grudnia 2006 r., 11 lipca 2007 r.

i 12 lipca 2007 r. Program inwestycyjny zostal zdefiniowany w nastepujacy sposob:

Tabela 5

Inwestycje planowane i realizowane w ramach programu 2 (w EUR)

Charakter inwestycji

Szacunkowe kwoty inwestycji

Ostateczne kwoty inwestycji

Rozbudowa terminalu 1202039 1327749
Ogrodzenia ochronne 151653 165 805
Dostosowanie do obowigzujacych przepiséw postoju 1410000 1408739
statkéw powietrznych i drég kolowania
Naprawa hangaréw i pasow startowych 300 000 231542
Galeria rozdzielania przeplywu pasazerow 237 451 176 590
Parking dla pracownikéw — do norm ustawy Prawo 215079 227 611
wodne
Zaplecze wypozyczalni pojazdow 110000 1735
Nabycie gruntéw na potrzeby ILS 150000 61540
Oznakowanie wewnetrzne i zewnetrzne 50 000 10510
Punkt przyjmowania pasazeréw z Porte Maillot 189873 213 548
Ustawa Prawo wodne 870000 46 141
Naprawa o$wietlenia 75000 0
Prace studyjne dotyczace ILS 150 000 139803
Modernizacja drég publicznych 1350000 1053861
Biura administracji 890 000 944 557
Modernizacja ogrzewania 80000 0
Prace studyjne — Terminal 2 0 188188
Nieprzewidziane wydatki i oplaty 500 000 745123
Modernizacja wyposazenia eksploatacyjnego: 1568905 2178477

wykonanie stanowisk dla policji granicznej; gé 8;2

instalacja laserowego odstraszacza ptakéw

OGOLEM 9500 000 9121527

(40) Podmioty, o ktérych mowa w motywie 37, zobowiazaly si¢ wnie$¢ wklad w wysokosci 74 % catkowitej kwoty doko-
nanych inwestycji, a pozostalg cz¢$¢ pozostawiono CCIO. Region Pikardii i departament Oise planowaly zatem sfi-
nansowac 25 % kazdej inwestycji, tj. facznie 4,6 mln EUR, podczas gdy CCB wniosta wklad w wysokosci 24 %, przy-
znajagc CCIO ostateczna dotacje w wysokosci 2,2 mln EUR. W rezultacie CCIO otrzymala na ten program
inwestycyjny dotacje inwestycyjng w wysokosci okoto 6,8 mln EUR, co odpowiada 74 % kwoty dokonanych inwes-

tycji.
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3.1.2.3. Program inwestycyjny na lata 2008-2023 (,program 3”)
(41) Jak wspomniano w motywie 34, umowa o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej zobowigzuje SAGEB do

realizacji programu inwestycyjnego na kwote 68,2 mln EUR na lata 2008-2023, dotowanego przez SMABT do
maksymalnej wysokosci 14,5 mln EUR. W zalaczniku 6 do umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicz-
nej okreslono charakter tych inwestycji, ich kwote oraz harmonogram ich realizacji (*). Inwestycje zaplanowane
i zrealizowane do tej pory mozna podsumowaé w nastgpujacy sposob:

Tabela 6

Inwestycje planowane i realizowane w ramach 3 programu (w mln EUR)

Charakter inwestycji POC:;;ESKQ;ZOW E:V c(l)?i’eér;alh?g(r)ﬁrllliz szzaiﬁgfgzgii;ciy
2018 r. do realizacji
Budowa terminalu T2 11,9 9,7 0,01
Modyfikacje i dostosowania terminalu T1 1,6 5 0,07
Ustanowienie programu ILS kategorii III 13,6 14,4 0
Dodatkowa infrastruktura lotnicza 3,3 4,2 0,2
Parkingi i obiekty handlowe 5,4 9,1 0,03
Inwestycje w dziedzinie ochrony $rodowiska 2,9 1,6 0
Konserwacja obiektéw 8,5 3,3 0,12
Przeniesienie obiektéw lotnictwa ogdlnego 0,7 1,5 0,04
Zakup sprzetu stuzgcego do ochrony 10,2 8,7 2,1
Sprzet do obstugi naziemnej i meble 7.1 1,8 0,9
Wyposazenie i sprzet IT 3 2,6 1,8
OGOLEM 68,2 61,9 67,2
(42) Na dzieni 31 grudnia 2018 r. SAGEB dokonala inwestycji o wartosci prawie 62 mln EUR. Prognozy inwestycyjne,

(43)

(44)

ktore majg zostaé sporzadzone do dnia wygasnigcia umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej,
przewidujg nieco nizszg catkowita kwote niz pierwotnie przewidziano w umowie o przekazaniu obowigzku uzy-
tecznosci publicznej.

3.1.3. Dotagje na obstuge portu lotniczego

3.1.3.1. Platnos$ci bezposrednie

Komisja zauwazyla na wstepie, ze zadna z uméw dotyczacych zarzadzania portem lotniczym Beauvais i jego eks-
ploatacji nie przewidywala wyplaty dotacji na obstuge portu lotniczego kolejnym organom zarzadzajacym portami
lotniczymi (zob. sekcja 3.1.1).

Komisja zauwazyla jednak w decyzji o wszczeciu postgpowania, ze kolejne organy zarzadzajace otrzymywaly rozne
rodzaje dotacji na obstuge portu lotniczego.

(*) W harmonogramie inwestycji rozrdznia si¢ trzy etapy finansowania: okres od 1 czerwca 2008 r. do 31 grudnia 2012 r. z zobowigza-
niem w wysokosci 49,9 mln EUR; drugi okres od 1 stycznia 2013 r. do 31 grudnia 2017 r., przewidujgcy inwestycje w wysokosci 7,8
mln EUR oraz ostatni etap inwestycji o wartosci 10,5 mln EUR, ktéry ma zosta¢ zrealizowany w latach 2018-2023.
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(45) Po pierwsze, Komisja ustalita, ze w latach 2002-2008 w ksiggach rachunkowych CCIO (dzialu ds. portu lotniczego)
wykazano szereg dotacji na obstuge portu lotniczego wyplaconych przez rézne podmioty na rzecz dziatu ds. portu
lotniczego CCIO na faczng kwote 107 924,59 EUR.

Tabela 7

Kwota dotacji na obsluge portu lotniczego otrzymanych przez dzial ds. portu lotniczego CCIO (w EUR)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 OGOLEM
84 845,10 15245 0 7 834,49 0 0 0 107 924,59

3.1.3.2. Zaliczki gotéwkowe

(46) Po drugie, wladze francuskie poinformowaly Komisj¢, Ze dzial ogélny CCIO przyznal zaliczki gotéwkowe z zero-
wym oprocentowaniem na rzecz obstugi portu lotniczego w latach 1995-2004 w celu zaradzenia ryzyku niewyko-
nania zobowigzan zwigzanemu z licznymi i pilnymi wydatkami, z jakimi borykala si¢ obstuga portu lotniczego ze
wzgledu na starg infrastrukture i znaczny roczny wzrost ruchu odnotowany w tym okresie. W ponizszej tabeli 8
przedstawiono kwoty pomocy:

Tabela 8

Zaliczki gotéwkowe przyznane przez dzial ogélny CCIO na rzecz obstugi portu lotniczego (w EUR)

Rok Zaliczka gotowkowa na dany rok Skumulowane
1995 Brak danych 2412922,70
1996 888 508,49 3301431,19
1997 -394 036,04 2907 395,15
1998 323 559,53 3230954,68
1999 -838477,75 2392476,93
2000 -176 603,94 2215872,99
2001 73514,73 2289 387,72
2002 142 970,85 2432 358,57
2003 -2198 307,33 234051,24
2004 327 698,17 561749,41
2005 -561749,41 0

3.1.3.3. Czg¢$ciowe zwolnienie z finansowania planu rozwoju turystyki

(47) Komisja zauwazyla ponadto, Ze zalacznik 19 do umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej zawierat
plan rozwoju turystyki dla portu lotniczego Beauvais (*!). Zgodnie z tym zalgcznikiem plan mial na celu przeksztal-
cenie 8 % pasazeréw w konsumentoéw/odwiedzajacych Beauvais, departament Oise i Pikardig trzy lata po wejsciu
w zycie umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej. Aby osiagnac ten cel, w planie okreslono szereg
srodkéw, ktére nalezy podjaé na potrzeby zachecenia pasazeréw lotniska Beauvais do pozostania w Beauvaisis,
w departamencie Oise lub w regionie Pikardii (ankiety wirdd pasazeréw, marketing wizualny itp.). Plan ten mial by¢
prowadzony przez komisj¢ turystyki regionu Pikardii, komisj¢ turystyki departamentu Oise oraz biuro turystyki
Beauvaisis (zwane dalej ,instytucjami zajmujacymi si¢ turystyka”). Finansowanie tego planu lezalo w gestii SMABT
i wybranego podmiotu upowaznionego, w tym przypadku SAGEB (po 50 % kazdy).

(*) Plan rozwoju turystyki zostal uprzednio ustanowiony przez SMABT w uchwale z 24 stycznia 2008 r. Zalgczono ja do umowy o prze-
kazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej.
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(48) Umowa w sprawie celéw i srodkéw zostala zawarta 15 pazdziernika 2008 r. migdzy SMABT, SAGEB a instytucjami
zajmujgcymi sie turystyka. Celem tej umowy bylo przedstawienie szczegdtowych informacji na temat realizacji
planu rozwoju turystyki, o ktérym mowa w zalaczniku 19 do umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci
publicznej, przez instytucje zajmujgce si¢ turystykg. Umowa przewidywala, ze instytucje te beda co roku przedkla-
daé sprawozdania bezposrednio SMABT (a takze komitetowi sterujgcemu, w ktdrego sklad wchodza wszystkie
strony bedace sygnatariuszami) (*). Umowa zostala zawarta na okres trzech lat z rocznym finansowaniem w wyso-
kosci 462 000 EUR podzielonym po polowie migdzy SAGEB i SMABT — przyznanym w celu umozliwienia im pro-
wadzenia skoordynowanej dzialalnosci turystyczne;j.
3.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych
(49) W okresie od 1 maja 1997 r. do 30 maja 2012 r. zawarto rozne umowy o §wiadczenie ustug portu lotniczego mie-
dzy kolejnymi operatorami portu lotniczego Beauvais (CCIO, a nastgpnie SAGEB) a kilkoma przedsi¢biorstwami lot-
niczymi.
(50)  Stosunki umowne migdzy operatorem portu lotniczego a Ryanair przybraly forme¢ wymiany korespondencji, nato-
miast stosunki z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi sformalizowano w drodze uméw opartych na modelu
IATA (Zrzeszenia Miedzynarodowego Transportu Lotniczego) lub uméw ad hoc. Wszystkie umowy objete niniejsza
decyzja s okreslone w tabeli 9.
(51) SAGEB byla operatorem portu lotniczego Beauvais w momencie podpisywania umoéw RYAN4, RYANS i WIZZ3.
W momencie podpisywania pozostalych uméw operatorem portu lotniczego byla CCIO.
Tabela 9
Wykaz uméw o §wiadczenie ustug portu lotniczego miedzy operatorem portu lotniczego Beauvais
a przedsigbiorstwami lotniczymi
Przedsig- Operator . Data Data wejécia Okres
Kod umowy bi portu Rodzaj umowy - N . .
101stwo 1 . podplsanla w Zyme 0b0w1qzywan1a
Otnlczego
Ryanair
RYAN1 Ryanair CCIO Korespondencja 8.9.1998 1.1.1999 5 lat
RYAN2 Ryanair CCIO Korespondencja 16.3.2001 Nie okreslono | Nie okreslono
RYAN3 Ryanair CCIO Korespondencja 12.2.2002 Nieokreslono | 10 lat
RYAN4 Ryanair SAGEB Korespondencja 422010 & 1.5.2010 7 miesiecy
5.2.2010
RYANS5 Ryanair SAGEB Korespondencja 27.7.2010 1.1.2011 1 rok
Wizz Air
WIZZ1 Wizz Air CCIO Umowa (standardowa 11.6.2004 11.6.2004 5 lat
umowa o obstudze
naziemnej IATA)
WIZZ2 Wizz Air CCIO Umowa (standardowa 1.7.2005 1.7.2005 3latai8
umowa o obstudze miesigcy
naziemnej IATA)

(*) Zob. art. 8 umowy w sprawie celow i srodkéw z 24 pazdziernika 2008 r.
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Przedsig- Operator . Data Data wejScia Okres
Kod umowy biorstwo portu Rodzaj umowy odpisania w zycie obowigzywania
lotniczego podp 4 ayw
WIZZ3 Wizz Air SAGEB Umowa (umowa 1.6.2009 1.6.2009 5 lat
Linwestycyjna” +
standardowa umowa
o0 obstudze naziemnej
IATA)
Inne przedsigbiorstwa lotnicze
GOOD1 Goodjet CCIO Umowa (ad hoc) 14.12.2001 14.12.2001 6 lat
CIAO1 Ciaofly CCIO Umowa (ad hoc) 24.4.2002 24.4.2002 7 lat
BERL1 Berlin Jet CCIO Umowa (ad hoc) 30.1.2003 30.1.2003 5 lat
VOLA1 Volare CCIO Umowa (ad hoc) 13.2.2003 13.2.2003 5 lat
STER1 Sterling CcIO Umowa (standardowa 15.7.2004 31.3.2004 5 lat
umowa o obstudze
naziemnej IATA)
NORW1 Norwegian | CCIO Umowa (standardowa 7.4.2005 31.3.2004 5 lat
Air Shuttle umowa o obstudze
naziemnej IATA)
AIRH1 Air CCIO Umowa (ad hoc) 12.7.2004 18.7.2004 1 rok
Horizons
AIRP1 Air Polonia | CCIO Umowa (ad hoc) 20.10.2004 20.10.2004 5 lat
BLUE1 Blue Air CCIO Umowa (standardowa 11.10.2005 11.10.2005 1 rok
umowa o obstudze
naziemnej IATA)
BLUE2 Blue Air CCIO Umowa (ad hoc) 28.8.2007 26.3.2007 8 miesiecy
FLYM1 Flyme CCIO Umowa (standardowa 30.3.2006 31.3.2006 5 lat
umowa o obstudze
naziemnej IATA)
CENT1 Centralw- CCIO Umowa (standardowa 18.2.2007 19.2.2007 1 rok
ings umowa o obstudze

(52) Poszczegdlne umowy mialy rézne cechy, z ktdrych gtéwne streszczono w tabeli 10. Szereg uméw przewidywalo
zatem mozliwo$¢ wniesienia przez operatora portu lotniczego Beauvais wkladu finansowego na rzecz przedsigbior-
stwa lotniczego w zamian za zapewnienie ruchu lotniczego. Nie wspomina si¢ jednak o platno$ciach marketingo-
wych dokonywanych przez operatora portu lotniczego Beauvais w zamian za ustugi reklamowe $wiadczone przez
przedsigbiorstwo lotnicze.
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Tabela 10

Charakterystyka uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawartych miedzy operatorem portu lotni-
czego Beauvais a przedsigbiorstwami lotniczymi

Kod umowy Kluczowe elementy uméw
Ryanair
RYAN1 Umowa ta przewiduje obstuge dwéch polgczen lotniczych z Beauvais na nastepujacych warunkach:

— Dublin: umowa przewidywala trzy rotacje tygodniowo (dwa rejsy w sobote i jeden w niedzielg)
w zamian za oplate za lgdowanie w wysokosci 750 FRF (114,37 EUR). W przypadku wszelkich dodat-
kowych codziennych rotacji przedsigbiorstwo bylo zwolnione z oplaty za lagdowanie. Ponadto umowa
przewidywala réwniez oplate w wysokosci 10 FRF (1,52 EUR) za kazdego odlatujacego pasazera,

— Prestwick: umowa przewidywala jedng rotacje dziennie w zamian za oplatg w wysokosci 750 FRF.
W przypadku kazdej dodatkowej rotacji oplata za ladowanie wynosita 500 FRF (77,22 EUR). Ponadto
umowa przewidywala rowniez oplate w wysokosci 10 FRF (1,52 EUR) za kazdego odlatujgcego pasa-
zera.

RYAN2 Warunki umowy RYANT1 zostaly zmienione w nastepujacy sposéb:

— w przypadku polaczenia do Dublina oplata za lagdowanie zostata ustalona na kwote 750 FRF do 19
cotygodniowych rotacji. Powyzej tego progu Ryanair byt zwolniony z oplaty za ladowanie,

— w przypadku polaczenia do Prestwick oplata za ladowanie zostala ustalona na kwote 750 FRF do 7
rotacji tygodniowo, 500 FRF dla 8-14 odlotéw tygodniowo. Przedsiebiorstwo Ryanair bylo zwolnione
z oplat za lgdowanie w przypadku ponad 14 rotacji tygodniowo,

— w przypadku kazdego nowego polgczenia otwartego przez Ryanair oplata za lagdowanie zostala usta-
lona na kwote 500 FRF za jedng rotacje dziennie. Powyzej jednej rotacji dziennie Ryanair byl zwol-
niony z oplat za lagdowanie,

— dla istniejacych tras oplate za odlatujacego pasazera ustalono na kwote 10 FRF; 6 FRF (1,22 EUR) dla
nowych tras do 6 rotacji dziennie i 4 FRF (0,61 EUR) dla wigkszej liczby rotacji.

RYAN3 Umowa ta zastgpila umowy RYAN1 i RYAN2. Okresla ona warunki, na jakich Ryanair $wiadczy ustugi

lotnicze, jak nastepuje:

— na 2002 r. przedsigbiorstwu Ryanair wyznaczono docelowy liczbe 210 000 pasazeréw odlatujgcych
z Beauvais. Oplate za lagdowanie ustalono na 750 FRF dla wszystkich tras obstugiwanych przez
przedsigbiorstwo,

— na 2003 r. przedsigbiorstwu Ryanair wyznaczono docelowg liczbe 310 000 pasazeréw odlatujacych
z Beauvais. Oplate za lagdowanie ustalono na 750 FRF do 7 rotacji dziennie i 650 frankéw
(99,09 EUR) dla wigkszej liczby rotacji,

— na 2004 r. docelowg liczbg pasazeréw ustalono na 410 000. Oplate za ladowanie ustalono na 750 FRF
w przypadku 7 rotacji dziennie, 600 frankéw (91,47 EUR) dla 8-10 rotacji dziennie i 400 FRF
(60,98 EUR) dla wigkszej liczby rotacji,

— oplate za odlatujacego pasazera ustala si¢ na 8 FRF/pasazerow do 135 pasazerow za statek powietrzny
(0 FRF powyzej tej liczby) za kazdy rok w calym okresie obowigzywania umowy.

Umowa ta obowigzywala do 4 lutego 2010 r. na warunkach przewidzianych na rok 2004.

RYAN4 Umowa ta zmienia umowe RYAN3 poprzez dodanie nastgpujacych elementédw: Ryanair zobowigzuje si¢
do obstugi 10 dodatkowych rotacji tygodniowo na nowych trasach. W zamian operator portu lotniczego
uiszcza na rzecz Ryanair wklad finansowy w wysokosci 1,5 EUR za pasazera odlatujgcego na tych nowych
trasach.

RYANS5 Umowa ta zmienia umowe RYAN4. Zgodnie z warunkami tej umowy SAGEB zobowigzuje si¢ wyplacié
Ryanair wklad finansowy w wysokosci 2 EUR za kazdego odlatujacego pasazera w przypadku kazdego
dodatkowego pasazera przewozonego w 2011 r. w poréwnaniu z liczbg pasazeréw przewiezionych przez
Ryanair w 2010 r. W zamian Ryanair zobowiazuje si¢ do obstugi dodatkowych 26 rotacji tygodniowo.
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Kod umowy Kluczowe elementy umow
Wizz Air
WIZZ1 W umowie tej oplaty za ladowanie dla Wizz Air ustalono w nastgpujacy sposéb:

— 500 EUR za pierwszg dzienng rotacje,

— 450 EUR za drugg i trzecig rotacje dzienng,

— 400 EUR dla kolejnych dziennych rotagji.

W ciggu pierwszych czterech lat obowigzywania umowy operator portu lotniczego zobowigzat si¢ do
whiesienia na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego wkladu finansowego w wysokosci 1 EUR za kazdego
odlatujacego pasazera, przy czym maksymalna kwota wkladu wynosi 40 000 EUR, 30 000 EUR,

20 000 EUR i 10 000 EUR odpowiednio w pierwszym, drugim, trzecim i czwartym roku. W umowie
przewidziano réwniez inne ustugi opcjonalne, takie jak sprzatanie statkéw powietrznych. Przedsigbiorstwo
lotnicze bylo zwolnione z oplat od odlatujacych pasazeréw.

WIZZ2 Umowa ta zmienita umowe WIZZ1. Oplate za ladowanie ustalono obecnie na 425 EUR za wszystkie
rotacje. Wklad finansowy wplacony przez operatora portu lotniczego wynosit obecnie 0,75 EUR za
kazdego odlatujgcego pasazera.

WIZZ3 Oplaty za ladowanie ustala si¢ w nastepujacy sposob:

— 425 EUR do 20 rotacji tygodniowo,

— 42,5 EUR dla 21-32 rotagji tygodniowo,

— 21,25 EUR powyzej 33 rotacji tygodniowo.

Przedsigbiorstwo lotnicze bylo zwolnione z oplaty pasazerskiej za pasazeréw odlatujacych. Operator portu
lotniczego zobowiazat si¢ do wniesienia na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego wkladu finansowego za
kazdego odlatujacego pasazera w wysokosci 0,375 EUR w przypadku 0-20 rotacji tygodniowo,

1375 EUR dla 21-26 rotacji tygodniowo, 1 725 EUR dla 27-32 rotacji tygodniowo i 1 925 EUR powyzej
tej liczby rotacji.

W umowie przewidziano réwniez inne ustugi opcjonalne, takie jak sprzatanie statkéw powietrznych.

Inne przedsigbiorstwa lotnicze

GOOD1 W umowie ustanowiono program 24 rotacji tygodniowo. Oplata za ladowanie zostala ustalona na kwote
4000 FRF (609,8 EUR), a przedsiebiorstwo lotnicze bylo zwolnione z oplaty pasazerskiej za pasazeréw
odlatujacych.

CIAO1 W umowie okreslono oplate za ladowanie w wysokosci 305 EUR i zwolniono przedsigbiorstwo lotnicze

z obowigzku uiszczania oplaty pasazerskiej za pasazeréw odlatujgcych.

BERL1 W umowie przewidziano jedna rotacj¢ tygodniowo. Optlate za lagdowanie ustalono na kwote 500 EUR,
a przedsigbiorstwo lotnicze bylo zwolnione z obowigzku uiszczania oplaty pasazerskiej za pasazeréw
odlatujacych.

VOLAL1 W umowie przewidziano program pieciu rotacji dziennie. Oplate za ladowanie ustalono na kwote

450 EUR, a oplate za pasazera odlatujacego na 2,13 EUR. Operator portu lotniczego zobowiazal si¢ do
zaoferowania wsparcia finansowego na uruchomienie polaczefi w wysokosci do 100 000 EUR za kazda
trase.

STER1 W umowie tej ustalono oplate za ladowanie w wysokosci 576 EUR do 3 rotacji tygodniowo; 540 EUR

w przypadku 4-6 rotacji tygodniowo i 500 EUR powyzej 7 rotacji tygodniowo. Przedsigbiorstwo lotnicze
bylo zwolnione z oplaty pasazerskiej za pasazeréw odlatujacych. Umowa przewidywala réwniez ustugi
opcjonalne, takie jak sprzatanie statkéw powietrznych.

NORW1 W umowie tej ustalono oplate za lagdowanie w wysokosci 500 EUR do 6 rotacji tygodniowo i 400 EUR
powyzej 7 rotacji tygodniowo. Przedsigbiorstwo lotnicze byto zwolnione z oplaty pasazerskiej za
pasazeréw odlatujacych. Umowa przewidywala réwniez ustugi opcjonalne, takie jak sprzatanie statkow
powietrznych.
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Kod umowy Kluczowe elementy umow

AIRH1 W umowie przewidziano program pieciu rotacji tygodniowo. Oplate za lagdowanie ustalono

na 147,38 EUR, a oplate za pasazera odlatujacego na kwote 2,89 EUR. Operator portu lotniczego
zobowigzal si¢ do wniesienia na rzecz przedsi¢biorstwa lotniczego wkladu finansowego w wysokosci

0,5 EUR za kazdego pasazera odlatujagcego. W umowie przewidziano réwniez ustugi opcjonalne zwigzane
ze sprzgtaniem statkéw powietrznych oraz inne ustugi.

AIRP1 W umowie przewidziano jedng rotacj¢ dziennie. Oplate za ladowanie ustalono na 192,88 EUR, a oplate za
pasazera odlatujacego na 2,89 EUR. W umowie przewidziano réwniez ustugi opcjonalne, takie jak
sprzatanie samolot6w.

BLUE1 W umowie tej ustalono oplaty za ladowanie na 600 EUR i zwolniono przedsigbiorstwo lotnicze
z obowigzku uiszczania oplaty pasazerskiej za pasazeréw odlatujgcych.

BLUE2 Umowa ta zmienita umowe BLUE1 dotyczacg wysokosci oplat za ladowanie, ktora wynosi obecnie
450 EUR.
FLYM1 W umowie tej przewidziano co najmniej cztery rotacje tygodniowo. Oplaty za ladowanie ustalono

na 600 EUR dla samolotéw typu B737-300 (136 miejsc) i 550 EUR dla samolotéw typu B737-500 (125
miejsc). Przedsigbiorstwo lotnicze bylo zwolnione z oplaty pasazerskiej za pasazeréw odlatujgcych.

6 CENT1 Umowa ta przewidywala oplate za ladowanie w wysokosci 500 EUR do 3 rotagji tygodniowo, 450 EUR
dla 4-7 rotacji tygodniowo i 400 EUR w przypadku ponad 7 rotacji tygodniowo. Przedsi¢biorstwo lotnicze
bylo zwolnione z oplaty pasazerskiej za pasazeréw odlatujacych.

Operator portu lotniczego zobowigzal si¢ do wniesienia na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego wkladu
finansowego w wysokosci 0,75 EUR za kazdego odlatujacego pasazera za pierwsze sze$¢ miesiecy,

a nastepnie 0,50 EUR za ostatnie sze$¢ miesiecy.

4. POWODY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WYJASNIAJACEGO

4.1. Wsparcie finansowe dla kolejnych operatoré6w portu lotniczego Beauvais

(53) Po pierwsze Komisja wyrazita watpliwosci co do braku pomocy pafistwa w ramach wsparcia finansowego przyzna-
nego CCIO i SAGEB.

(54) Przede wszystkim Komisja wyrazila watpliwosci co do tego, czy niektére rodzaje dzialalnosci portu lotniczego Beau-
vais finansowane przez wladze publiczne sg prerogatywa wladzy publicznej. Nastepnie Komisja wyrazila tez watpli-
wosci co do tego, czy spetnione zostaly warunki okreslone w wyroku w sprawie Altmark (¥) dotyczace Srodkow, kté-
rym port lotniczy Beauvais podlegal w ramach programu 3. Ponadto Komisja zauwazyla, ze powody podane przez
wladze publiczne w odniesieniu do przyznanych dotacji inwestycyjnych nie dotyczyly ich bezposredniej rentow-
nosci. W zwigzku z tym Komisja zakwestionowata zgodno$¢ tych inwestycji z testem prywatnego inwestora
w warunkach gospodarki rynkowej. Dodatkowo Komisja wstepnie stwierdzita, ze przedmiotowe $rodki mozna
przypisac panstwu, ze sg one selektywne i mogg zakl6caé konkurencje i wplywaé na handel wewnatrzunijny.

(55) Po drugie Komisja wyrazila watpliwosci co do zgodnosci pomocy inwestycyjnej i operacyjnej z rynkiem wewnetrz-
nym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(56) Ocena zgodnosci srodkéw na rzecz operatoréw z rynkiem wewnetrznym wykazala, ze chociaz wszystkie przedmio-
towe $rodki mogly spelnia¢ cel lezacy w interesie og6lnym, nie wykazano ich koniecznosci i proporcjonalnosci
w $wietle wyznaczonego celu. Ponadto Komisja zajeta sceptyczne stanowisko, ze infrastruktura oferuje zadowalajace
perspektywy uzytkowania w perspektywie $rednioterminowej.

(®) Wyrok Trybunalu z dnia 24 lipca 2003 r. w sprawie C-280/00 Altmark Trans GmbH i Regierungsprisidium Magdeburg,
EU:C:2003:415.
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(61)

(62)

(63)

(64)

(65)

4.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

W decyzji 0 wszczeciu postepowania Komisja wstepnie stwierdzila, Ze podpisanie uméw przez operatora portu lot-
niczego (CCIO, a nastgpnie SAGEB) z przedsigbiorstwami lotniczymi wigzalo si¢ z wykorzystaniem zasobéw pan-
stwowych oraz ze decyzje o zawarciu tych uméw mozna przypisaé panstwu.

Komisja uznala réwniez, ze nie jest w stanie wypowiedzie¢ si¢ w przedmiocie istnienia selektywnej korzysci dla
przedsigbiorstw lotniczych. Informacje, ktérymi dysponowala, byly niewystarczajace, aby stwierdzié, ze operator
portu lotniczego postapil jak prywatny inwestor w warunkach gospodarki rynkowej. Komisja wezwala Francje
i zainteresowane strony do przedstawienia dalszych informacji.

Komisja wstepnie stwierdzila, ze przedmiotowe $rodki moga zakldécaé konkurencje i wplywad na handel wewnatrzu-
nijny.

Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci co do zgodnosci Srodkéw pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych z ryn-
kiem wewnetrznym. W szczeg6lnosci Komisja wstepnie stwierdzila, ze przedmiotowe $rodki pomocy na urucho-
mienie nowych polaczen nie spelniaja kryteriéw zgodnosci z rynkiem wewngtrznym.

5. UWAGI PRZEDSTAWIONE PRZEZ FRANCJE
5.1. Wsparcie finansowe dla portu lotniczego Beauvais

5.1.1. Pomoc inwestycyjna

Francja poinformowata Komisje, Ze ,nie zamierza powolywac si¢ na pojecie ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie
gospodarczym w odniesieniu do wszystkich dotacji inwestycyjnych otrzymywanych od jednostek samorzadu teryto-
rialnego i wyplacanych kolejnym koncesjonariuszom portu lotniczego Beauvais (CCIO, a nastgpnie SAGEB)” (*).

Francja stwierdzila réwniez, Ze nie zamierza powolywac si¢ na zastosowanie zasady testu prywatnego inwestora do
dotacji inwestycyjnych wyplacanych kolejnym koncesjonariuszom portu lotniczego Beauvais (CCIO, a nastgpnie
SAGEB) (¥).

Francja uwaza jednak, ze takich dotacji nie mozna zakwalifikowac jako pomocy panstwa lub pomocy panstwa nie-
zgodnej z rynkiem wewnetrznym uzasadniajac, ze s3 one zwigzane z finansowaniem dzialalnoici wchodzgcej
w zakres prerogatyw wladzy publicznej lub Ze mozna wykaza¢ ich zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym.

5.1.1.1. Finansowanie dzialan wchodzacych w zakres prerogatyw wladzy publicznej

Francja twierdzi, ze dotacje wyplacone w ramach programu 1 na dzialania wchodzace w zakres prerogatyw wiadzy
publicznej, na taczna kwote 1 110 669 EUR, sg nastepujace (*):

— dotacje na sprzet stuzacy do ochrony (922 000 EUR),
— dotacje na modernizacj¢ stanowisk kontroli bezpieczefistwa (133 000 EUR).

— dotacje w Iacznej wysokosci 55 669 EUR na oplaty i koszty amortyzacji zwigzane ze wskazanymi zadaniami
wladzy publicznej i zadeklarowane w odniesieniu do tych zadan.

Francja twierdzi, ze dotacje wyplacone w ramach programu 2 na dzialania wchodzace w zakres prerogatyw wladzy
publicznej, na taczna kwote 567 782 EUR, s nastepujace:

— dotacje w wysokosci 52 670,98 EUR na utworzenie stanowisk dla policji granicznej i 86 085,57 EUR na instala-
cje laserowego odstraszacza ptakow,

) Uwagi Francji z 14 sierpnia 2012 r.

Uwagi Francji z 14 sierpnia 2012 r.

Zob. tabela 4. Scislej rzecz ujmujac, Francja wskazuje w swoich uwagach, ze kwoty te wynoszg 920 425 EUR. W rzeczywistoéci, po
dokladnym zbadaniu przez Komisje faktur przedstawionych przez Francje, wydatki zwiazane ze wskazanymi pozycjami sg wicksze
niz te wskazane przez Francje.
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(68)

(69)

— dotacje w wysokosci 165 805 EUR na ogrodzenia ochronne i 617 EUR na modernizacje stanowisk kontroli bez-
pieczefistwa,

— dotacja w wysokosci 176 590 EUR na utworzenie galerii rozdzielajacej strumienie pasazerow,

— dotacje w facznej kwocie 86 632 EUR przyznane na powigzane oplaty i koszty amortyzacji i zadeklarowane
w ramach zadan wladzy publicznej wspdlnych dla programéw inwestycyjnych.

Wedlug Francji dotacje zwigzane z prerogatywami wladzy publicznej w latach 2001-2008 wyniosly zatem
1678 451 EUR.

Francja realizuje tez trzy inwestycje w ramach umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej w latach
2008-2023, ktére to inwestycje sg — w opinii Francji — zwigzane z wykonywaniem prerogatyw wladzy publicznej:

— zainstalowanie systemu automatycznego ladowania w kazda pogode (ILS kategorii IIl) na laczng kwote
14381 000 EUR,

— inwestycje umozliwiajace zgrupowanie aeroklubéw i prywatnych wlascicieli w strefie ,aéroplaisance” na péinoc
od portu lotniczego, za dotacje w wysokosci 1 442 000 EUR,

— wyposazenie i zagospodarowanie przestrzeni o powierzchni 50 m? w terminalu T2 przeznaczonej dla instytucji
zajmujacych si¢ rozwojem turystyki (realizowane jako ,Budowa terminalu T2”) za kwot¢ 54 000 EUR.

Wedlug Frangji faczna kwota inwestycji, o ktérych mowa w motywie 67, zrealizowanych w ramach umowy o prze-
kazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej (2008-2023) wynosi 15 877 min EUR. W zwigzku z tym dotacja
w maksymalnej kwocie 14,5 mln EUR wyplacona SAGEB na podstawie umowy o przekazaniu obowigzku §wiadcze-
nia ustug publicznych odpowiada ekwiwalentowi inwestycji zwigzanych z wykonywaniem prerogatyw wiadzy
publicznej i dlatego nie moze zosta¢ uznana za pomoc panstwa.

W celu wykazania, ze powyzsze inwestycje wchodzg w zakres prerogatyw wladzy publicznej Francja przedstawita
nastepujace argumenty:

— zadania zwigzane z tymi inwestycjami sa wykonywane albo bezposrednio przez panstwo, albo na podstawie
instrukcji panstwa,

— zadania zwigzane z tymi inwestycjami wynikaja z norm europejskich i krajowych,

— zadania zwigzane z tymi inwestycjami sg realizowane w interesie ogélnym lub w interesie publicznym (np.
ochrona zycia ludzkiego, ochrona lotnictwa, policja graniczna, zapobieganie zagrozeniom zwigzanym ze zwie-
rzgtami, $wiadczenie ustug ruchu lotniczego, bezpieczefistwo lotnictwa, rozwdj turystyki),

— wykonywanie zadan zwigzanych z tymi inwestycjami przez kolejnych koncesjonariuszy portéw lotniczych nie
ma charakteru komercyjnego,

— zaréwno w orzecznictwie Unii, jak i w orzecznictwie francuskim uznano, ze zadania zwigzane z tymi inwesty-
cjami wchodzg w zakres prerogatyw wladzy publicznej.

Jesli chodzi konkretnie o system automatycznego ladowania w kazda pogode, Francja podnosi, ze system ten wcho-
dzi w zakres $wiadczenia ustug zeglugi powietrznej, ktore naleza do prerogatyw wiadzy publicznej. Zdaniem Francji
system ten ma na celu zapobieganie kolizjom migdzy statkami powietrznymi przy ladowaniu i w polu ruchu
naziemnego oraz przyspieszanie i uporzadkowanie ruchu lotniczego, a takze udzielanie porad i informacji przydat-
nych do bezpiecznego i skutecznego realizowania lotéw. Francja podkresla jednak, ze system ten nigdy nie jest de iure
na platformie portu lotniczego i nie jest objety podatkiem lotniskowym.

Jesli chodzi o inwestycje umozliwiajace polaczenie aeroklubow i wiascicieli prywatnych na péinoc od portu lotni-
czego Beauvais, Francja uwaza, ze $rodek ten umozliwit zakonczenie przemieszczania si¢ samolotéw, pasazeréw,
personelu aeroklub6éw i wiascicieli prywatnych przez strefy zastrzezone lotniska, wzmacniajac w ten sposéb kon-
trole dostepu do tych stref i gwarantujac jak najskuteczniejsza ochrong lotdéw, co nalezy do prerogatyw wiadz
publicznych.

Francja uwaza réwniez, ze zagospodarowanie przestrzeni o powierzchni 50 m* w terminalu T2 przeznaczonej dla
instytucji zajmujacych sie rozwojem turystyki umozliwia im zagwarantowanie, ze port lotniczy w Beauvais wypelnia
swoja misj¢ polegajaca na promowaniu turystyki lokalnej. Wedlug Francji rozwoéj turystyki jest prerogatywa wladzy
publicznej, z ktdra powigzane jest zagospodarowanie wydzielonej przestrzeni.
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5.1.1.2. W przedmiocie zgodnosci pomocy inwestycyjnej z rynkiem wewnegtrznym

(73) Wiladze francuskie poinformowaly Komisje, ze zgodnie z pkt 173 wytycznych z 2014 r. zatwierdzily zastosowanie
w niniejszym przypadku kryteriéw okreslonych w wytycznych obowiazujacych w chwili zaistnienia okolicznosci
faktycznych w odniesieniu do pomocy inwestycyjne;j.

(74)  Francja utrzymuje, Ze wszystkie dotacje inwestycyjne sg zgodne z rynkiem wewnetrznym w $wietle kryteriéw zgod-
nosci okreslonych w wytycznych wspélnotowych z 2005 r. dotyczacych finansowania portéw lotniczych i pomocy
panstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lot-
niczych (¥) (,wytyczne z 2005 r.”).

Jasno okreslony cel lezgcy w interesie ogdlnym

(75) Zdaniem Francji wszystkie przedmiotowe $rodki sa w stanie osiagnac jasno okreslony cel lezacy w interesie ogdl-
nym, a mianowicie lokalny rozwéj gospodarczy. Francja dodaje, ze Komisja miata mozliwo§¢ uznania bezpieczen-
stwa portéw lotniczych za cel lezacy w interesie ogdlnym i ze w niniejszym przypadku znaczna czg¢$¢ inwestycji
dokonanych w badanym okresie rowniez spelniata ten cel.

Infrastruktura jest niezbgdna i wspdtmierna z punktu widzenia wyznaczonego celu

(76) Francja twierdzi, ze wybudowana infrastruktura miala zasadnicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania
portu lotniczego Beauvais ze wzgledu na racjonalnie przewidywalny wzrost liczby pasazerow. Jej zdaniem wigk-
szo$¢ inwestycji odpowiadala pilnym pracom majacym na celu zabezpieczenie i dostosowanie portu lotniczego
Beauvais do obowigzujacych przepiséw w kontekscie gwattownego wzrostu ruchu lotniczego w tym porcie lotni-
czym.

(77) Ponadto inwestycje te byly proporcjonalne do wyznaczonego celu, poniewaz wedtug Francji definicja inwestycji
zawsze byla bardzo ostrozna, migdzy innymi dlatego, ze opierala si¢ na szczegdlnie niskich prognozach dotyczacych
ruchu w poréwnaniu z rzeczywiscie osigganymi poziomami ruchu. W ten sposéb poczynione inwestycje mogly by¢
znacznie wigksze pod wzgledem skali i kosztéw w pordwnaniu z rzeczywistymi poziomami ruchu.

Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie

(78)  Francja podkresla, ze inwestycje dokonane w porcie lotniczym Beauvais w latach 2001-2006 opieraly si¢ na zaloze-
niu ruchu wynoszacym 600 000 pasazeréw w 2006 r. Inwestycje w ramach programu 2 opieraly si¢ réwniez na
zalozeniu ruchu 18 000 operacji w perspektywie $rednioterminowej, natomiast program 3 zostal opracowany
przez SAGEB zgodnie ze scenariuszem bazowym zakladajacym ruch o natezeniu do 21 000 operacji rocznie.

(79) Ponadto wzrost liczby lotéw obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Ryanair odnotowany w decyzjach zatwierdzajg-
cych programy inwestycyjne oraz geograficzna blisko§¢ miasta Paryza potwierdzaja zadowalajace perspektywy
wykorzystania infrastruktury w perspektywie $rednioterminowe;j.

Dostep do infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw na réwnych zasadach i niedyskryminacyjny

(80) Francja twierdzi, ze zadne przedsigbiorstwo lotnicze obecne w porcie lotniczym Beauvais ani zaden pasazer z tych
przedsigbiorstw lotniczych nie uzyskali korzysci w zakresie dostepu do poszczegdlnych elementéw wyposazenia
i infrastruktury zapewnianych przez port lotniczy.

Wplyw na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze wspolnym interesem

(81) Francja uwaza, ze obecno$¢ portu lotniczego Beauvais umozliwia zwalczanie zatoréw komunikacyjnych w portach
lotniczych w Paryzu, a w szczeg6lnosci w porcie lotniczym Roissy-Charles de Gaulle.

(82) Ponadto, nie kwestionujgc istnienia ewentualnego przechwytywania przez port lotniczy Beauvais czgdci klientow
portu lotniczego Roissy-Charles de Gaulle, Francja wskazuje, ze takie przechwytywanie nalezy uzna¢ za wzgledne,
szczegolnie zwazywszy na zwigkszong dostgpno$¢ Roissy-Charles de Gaulle i wigkszg liczbe kierunkéw z niego ofe-
rowanych oraz na godzing policyjng nalozong w porcie lotniczym Orly. Porty lotnicze Amiens i Rouen nie rozwi-
nely zadnego ruchu komercyjnego.

(*) Wytyczne wspélnotowe dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbior-
stw lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych, (Dz.U. C 312 z 9.12.2005, s. 1).
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(83)
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(86)

(88)

W przedmiocie koniecznosci i proporcjonalnosci pomocy

Francja twierdzi, ze intensywno$¢ pomocy w ramach programu 1 stanowita okoto dwéch trzecich catkowitej kwoty,
ktéra ma zosta¢ sfinansowana. W przypadku programu 2 intensywno$¢ pomocy wynosita 74 %, ale wedtug Frangji
wynika ona z krétkiego okresu amortyzacji robét (nieco wigcej niz rok) zwigzanego z bardzo krétkim okresem
przedtuzenia koncesji zawartej miedzy pafistwem a CCIO. W odniesieniu do programu 3 Francja uwaza, Ze inten-
sywno$¢ pomocy wynosi okolo 21,26 % i wskazuje, Ze jest to maksymalny pulap, poniewaz ostateczna kwota
pomocy moze by¢ nizsza w zaleznosci od faktycznie dokonanych inwestycji.

Francja podkresla, ze wysoka intensywno$¢ pomocy przyznanej CCIO w ramach programéw inwestycyjnych na lata
2001-2006 i 2006-2008 byla konieczna, poniewaz bez tej pomocy izba nie bytaby w stanie zrealizowaé wszyst-
kich ustalonych inwestycji, a zatem nie bylaby w stanie zaspokoi¢ potrzeb w zakresie bezpieczefistwa i dostosowania
infrastruktury do obowiazujacych przepiséw. Francja przypomina w tym wzgledzie, ze CCIO uciekla si¢ do zacigg-
nigcia pozyczki, aby pokry¢ swéj udzial w finansowaniu w ramach dwéch programéw inwestycyjnych, tak ze nie
mozna bylo przewidzie¢ wigkszego wkladu z jej strony.

5.1.2. Pomoc operacyjna

Po pierwsze, w kwestii dotacji na obstuge portu lotniczego Francja twierdzi, ze w latach 1996-2008 CCIO otrzy-
mala bardzo niskie kwoty dotacji. Podkresla tym samym, ze dotacje te nie mogly zaklécaé konkurencji ani wplywaé
na wymiang handlowg migedzy panstwami cztonkowskimi.

Francja szacuje, ze z otrzymanych 107 924,59 EUR:

— dotacja w wysokosci 68 000 EUR wyplacona w 2002 r. miala na celu sfinansowanie nadzwyczajnego $rodka —
zwigkszenia z 25 do 50 % wskaznika przeszukania bagazu podrecznego pasazeréw po atakach z 11 wrzesnia
2001 r,

— kwota 1 600,10 EUR wyplacona w 2002 r. odpowiadata wplacie ze stowarzyszenia zarzadzajacego funduszem
na rzecz integracji osob z niepelnosprawnosciami ( fr. Association de gestion du fonds pour l'insertion des personnes
handicapées) w celu zwrotu nadmiernej wplaty sktadek przez CCIO,

— kwota 2 005 EUR wyplacona w 2005 r. odpowiadata platnosci z Krajowego Osrodka Zagospodarowania Struk-
tur i Gospodarstw Rolnych (fr. centre national pour l'aménagement des structures des exploitations agricoles),

— kwota 5 829,49 EUR wyplacona w 2005 r. odpowiadala dotacji przekazanej przez miasto Tillé na prace rekulty-
wacyjne zwigzane z przylaczeniem pawilonéw w ramach koncesji portu lotniczego do zbiorowej sieci kanaliza-
cyjnej, czego CCIO podjela si¢ w imieniu miasta,

— dwie dotacje w wysokosci 15 245 EUR kazda odpowiadaly zrekompensowaniu przez departament Oise ustug
$wiadczonych przez pracownikéw dziatu ds. portu lotniczego CCIO w celu promowania turystyki w departa-
mencie Oise.

Francja twierdzi, ze dotacja w wysokosci 68 000 EUR byla zwigzana z zapewnieniem bezpieczefistwa i ze w zwigzku
z tym nie stanowila pomocy panstwa. Co si¢ tyczy pozostalych dotacji, stanowily one jedynie godziwe wynagrodze-
nie za ustugi Swiadczone przez CCIO lub zwrot nadmiernych skladek na rzecz stowarzyszefi, do kt6rych CCIO nale-
zala.

Po drugie, jesli chodzi o zaliczki przyznane przez dzial ogélny CCIO na rzecz obstugi portu lotniczego, Francja
uwaza przede wszystkim, ze zaliczki przyznane przed wyrokiem w sprawie Aéroports de Paris z 12 grudnia
2000 r. nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu pkt 29 wytycznych z 2014 r. W zwiazku z tym jedynie zaliczki
przyznane w latach 2001, 2002 i 2004 mogly stanowi¢ pomoc panstwa.

Francja wyraza przekonanie, Ze zaliczki przyznane w latach 2001 i 2002, ktére zostaly w calosci zwrécone, przyznano,
mimo ze port lotniczy Beauvais odnotowat w ciggu dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok przyznania pomocy
ruch nieprzekraczajacy 700 000 pasazeréw rocznie. Zgodnie z pkt 118 wytycznych z 2014 r. port lotniczy prawdopo-
dobnie nie byl w stanie pokry¢ znacznej czgsci swoich kosztéw operacyjnych, co uzasadnialo przyznanie zaliczek o zero-
wym oprocentowaniu. W odniesieniu do zaliczki przyznanej w 2004 r. Francja uwaza, Ze w ciggu dwdch lat obrotowych
poprzedzajacych rok przyznania pomocy port lotniczy Beauvais odnotowal natezenie ruchu wynoszace od 700 000
do 1 mln pasazeréw rocznie. Oprdcz odsetek nienaliczonych od tej zaliczki przyznanej w 2004 r. Francja podkresla, Ze
port lotniczy Beauvais nie pokryt wszystkich kosztow operacyjnych, a zatem w znacznym stopniu spelnit wymog okres-
lony w pkt 118 wytycznych z 2014 r.



13.1.2023 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 12/49

(90) Wreszcie, jesli chodzi o korzy$¢ przyznana SAGEB w postaci zwolnienia z wydatkéw na turystyke, ktére powinna
byla ponies¢ jako operator portu lotniczego, Francja uwaza, Ze kompetencje i zadania SAGEB nie obejmujg rozwoju
turystyki lokalnej i regionalnej i ze SAGEB nie otrzymala zZadnej dotacji w tym zakresie.

(91) Francja twierdzi, ze rozwdj turystyki nalezy do kompetencji pafistwa na mocy prawa krajowego. W zwiazku z tym
plan rozwoju turystyki mogt by¢ wdrazany jedynie przez wspdlnoty terytorialne (w tym przypadku SMABT) i nie
mial na celu rozwoju dziatalnosci portu lotniczego, lecz raczej wspieranie turystyki regionalnej. W tym wzgledzie
Francja dodaje, Ze cele planu rozwoju turystyki zostaly okreslone wylacznie przez SMABT i wdrozone wylacznie
przez podmioty zajmujace si¢ turystyka, bez interwencji lub wplywu SAGEB. Musiala ona wnie$¢ wklad finansowy
w realizacje dzialaf i udostepnié, w razie potrzeby, Srodki umozliwiajace tym podmiotom wykonywanie ich zadaf
(udostgpnianie pomieszczen, plakaty w porcie lotniczym itp.).

(92) Francja wyjasnia wreszcie, ze zaden ze Srodkéw podjetych w ramach planu rozwoju turystyki nie miat na celu pro-
mowania portu lotniczego Beauvais ani proponowanych przez niego kierunkéw podrézy. Materialy wykonane
w tym celu przez SAGEB zostaly wylaczone z zakresu realizacji zadania podniesienia wartosci turystycznej i zostaly
sfinansowane przez SAGEB ze $rodkéw wlasnych.

(93) Zadna z dotacji, o ktorych mowa w niniejszej sekcji (z wyjatkiem zaliczek gotéwkowych przyznanych w latach
2001, 2002 i 2004), nie stanowi pomocy panstwa, dlatego Francja uwaza, zZe nie ma potrzeby wykazywania ich
zgodnosci z rynkiem wewnetrznym. W kazdym razie wladze francuskie stwierdzily, ze zatwierdzily zastosowanie
w tym przypadku kryteriow okreslonych w pkt 137 wytycznych z 2014 r. w sprawie pomocy operacyjne;j.

5.2. Srodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

(94) Francja twierdzi, ze zachowanie operatora portu lotniczego (CCIO, a nastepnie SAGEB) jest zgodne z testem prywat-
nego inwestora. W zwigzku z tym wszystkie umowy przyniosly rentowno$¢ przyrostows i nie przyniosty korzysci
przedsiebiorstwom lotniczym w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(95) Francja przypomina réwniez, Ze operatorzy portu lotniczego Beauvais nigdy nie podpisali umowy marketingowej
obejmujgcej $wiadczenie przez przedsigbiorstwo lotnicze ustug marketingowych (reklama internetowa lub inna).
Wklady marketingowe, ktore operatorzy ci wniesli w ramach niekt6rych umoéw, stanowia zachete dla przedsigbior-
stw lotniczych do rozwijania ruchu, generujgc tym samym dodatkowe przychody dla operatoréw (autobusy, przy-
chody z dziatalnosci pozalotniczej).

(96)  Francja stwierdzita, ze CCIO nie byla w stanie przedstawi¢ analiz ekonomicznych przeprowadzonych przed podpisaniem
indywidualnych uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi, gdy byta operatorem portu lotniczego. Francja utrzymuje jed-
nak, ze CCIO dzialala jak test prywatnego inwestora pomimo braku wcze$niejszych analiz ekonomicznych oraz ze
decyzje w sprawie przyjecia nowego przedsiebiorstwa lotniczego lub otwarcia nowych polaczen byly systematycznie
podejmowane w celu rozwoju rentownej dziatalnosci portu lotniczego. W zwigzku z tym Francja przedstawila ogdlng
symulacje budzetu (obejmujacg calg dziatalno§¢ portu lotniczego) przeprowadzona ex ante przez CCIO i obejmujacg lata
2001-2006. Symulacja ta wskazuje, Ze port lotniczy méglby generowaé ogdlny dodatni przeplyw srodkéw pienigznych
na podstawie rozwoju dzialalnoéci Ryanair i innych przedsigbiorstw lotniczych (odpowiednio 75 % i 25 % spodziewa-
nych przychodéw w 2006 r.).

(97) W nastepstwie decyzji o wszczgciu postepowania Francja odtworzyla przyrostowe plany biznesowe powigzane z umo-
wami zawartymi przez CCIO i przedsi¢biorstwa lotnicze wymienione w tabeli 9 (z wyjatkiem uméw RYAN1 i RYAN2,
dla ktérych nie przedstawiono odtworzonego biznesplanu). Francja twierdzi, ze biznesplany odtworzono na podstawie
informagji znanych CCIO przed podpisaniem uméw oraz na podstawie zalozen dotyczacych ruchu, przychodéw i kosz-
tow, ktore wydawalyby sie rozsadne przed podpisaniem uméw. Z odtworzonych biznesplanéw wynika, ze na podstawie
zalozen przyjetych przez Francje CCIO mogla zasadnie oczekiwacé osiagniecia zysku poprzez podpisanie kazdej z uméw
z przedsigbiorstwami lotniczymi.

(98) Francja przedstawila analizy ekonomiczne (noty informacyjne, biznesplan) 6wczesnego operatora portu lotniczego
Beauvais przeprowadzone przez SAGEB, przed podpisaniem wszystkich uméw zawartych przez SAGEB i wymienio-
nych w tabeli 9, a mianowicie uméw RYAN4, RYANS i WIZZ3. Z analiz ekonomicznych wynika, ze umowy przy-
nosza zysk operatorowi portu lotniczego. W nastepstwie decyzji o wszczeciu postgpowania Francja stwierdzila, ze
te analizy ekonomiczne opieraly si¢ na kosztach $rednich, a nie na kosztach przyrostowych. W zwiazku z tym Fran-
cja przedlozyla zmienione wersje tych trzech analiz ekonomicznych (a zatem przeprowadzonych po podpisaniu
umoéw) na podstawie przyrostu kosztéw, potwierdzajac, ze te trzy umowy umozliwily SAGEB osiagniecie zyskéw
przyrostowych.
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(99) Francja twierdzi tez, ze SAGEB nie otrzymuje zadnych dotacji na obstuge portu lotniczego (oprécz dotacji na dzialal-
no$¢ w ramach prerogatyw wiadzy publicznej) oraz ze ryzyko i odpowiedzialno$¢ SAGEB sg dzielone miedzy CCIO
i Véolie. W szczeg6lnosci decyzje SAGEB w sprawie podpisania uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi w ramach
umowy akcjonariuszy zawartej migdzy CCIO (51 % gltosow) a prywatnym przedsiebiorstwem Véolia (49 % gltosow)
podlegaja zatwierdzeniu przez akcjonariuszy wickszoscig kwalifikowang 75 % glosow. Francja podkresla zatem, ze
umowy zawarte przez SAGEB nie moga zosta¢ podpisane bez zgody Véolii oraz ze zatwierdzenie uméw z przedsie-
biorstwami lotniczymi przez Véoli¢ wskazuje, ze umowy te sa zgodne z praktykami rynkowymi.

(100) Francja wskazala réwniez, ze w porcie lotniczym nie dokonano zadnych inwestycji w imieniu przedsigbiorstwa lot-
niczego. Operator portu lotniczego w szczegdlnosci skontaktowal si¢ z wieloma przedsigbiorstwami lotniczymi
w celu dywersyfikacji swoich klientéw. Chociaz Ryanair odpowiadal za 80-90 % ruchu portu lotniczego w latach
1999-2011, infrastruktura jest dostegpna w sposéb niedyskryminujgcy dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych
i zostata zbudowana w ramach planu rozwoju portu lotniczego bez powiazania z konkretng umows.

6. UWAGI ZGLOSZONE PRZEZ ZAINTERESOWANE STRONY

6.1. Uwagi zainteresowanych osob trzecich dotyczace zastosowania wytycznych z 2014 r. do niniejszej
sprawy

6.1.1. Wspélne uwagi CCIO, SMABT i SAGEB

(101) W odniesieniu do dotacji inwestycyjnych objetych niniejsza decyzja, CCIO, SAGEB i SMABT rozumiejg, ze zgodnos¢
dotacji zostanie oceniona w $wietle wytycznych z 2005 r. Ponadto dotacje przyznane portowi lotniczemu Beauvais
przed 12 grudnia 2000 r. nie bedg kwestionowane na podstawie zasad pomocy pafistwa, zgodnie z orzecznictwem
w sprawie Aéroports de Paris (*).

(102) Jezeli chodzi o stosunki finansowe migdzy portem lotniczym Beauvais a obstugujacymi go przedsigbiorstwami lotni-
czymi, CCIO, SAGEB i SMABT rozumiejg, Ze stosunki te zostang ocenione w $wietle nowych wytycznych z 2014 r.

6.1.2. Uwagi przedstawione przez Air France

(103) W trakcie dochodzenia Air France przedstawilo uwagi ograniczone do zastosowania wytycznych z 2014 r. Air
France z réznych powodéw kwestionuje stosowanie z mocg wsteczng wytycznych z 2014 r. do spraw dotyczacych
pomocy na rzecz obstugi portéw lotniczych, nawet jesli pomoc t¢ wyplacono przed publikacja wytycznych:

— zdaniem Air France stosowanie wytycznych z 2014 r. z mocg wsteczng sprzyja podmiotom nieuczciwym i sank-
cjonuje zachowania, ktére nie byly zgodne z zasadami majgcymi zastosowanie w czasie, gdy byly wdrazane.
Podejscie to jest krzywdzace dla podmiotéw, ktore dostosowaly si¢ do poprzednich wytycznych i wstrzymaly
si¢ od przyjmowania Srodkéw publicznych,

— Air France podkresla tez, ze zastosowanie z mocg wsteczng wytycznych z 2014 r. odno$nie do pomocy przyzna-
nej portom lotniczym na rzecz obstugi jest sprzeczne z ogdlnymi zasadami prawa i z orzecznictwem UE,

— Air France twierdzi, Ze wytyczne z 2014 r. beda sprzyjaly nowym operatorom na niekorzy$¢ dotychczasowych
operatoréw. Stwarzajac bowiem nowemu przedsigbiorstwu lotniczemu mozliwo$¢ placenia tylko kosztu przy-
rostowego zwigzanego z jego dzialalno$cia, wytyczne dyskryminuja dotychczasowych operatoréw portu lotni-
czego, ktérzy podlegajg wyzszym oplatom,

— ponadto Air France przypomina, ze chociaz warunek niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury portu

lotniczego moze wydawacl si¢ w teorii fatwy do spelnienia, w praktyce jest zupelnie inaczej, poniewaz niektére
modele operacyjne s3 $wiadomie defaworyzowane.

6.2. Wspolne uwagi CCIO, SMABT i SAGEB

(104) CCIO, SMABT i SAGEB przedstawily Komisji wspdlne uwagi.

(*) Wyrok Sadu Pierwszej Instancji z 12 grudnia 2000 r., Aéroports de Paris przeciwko Komisji, T-128/98, EU:T:2000:290.
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6.2.1. Wsparcie finansowe dla portu lotniczego Beauvais

(105) Jesli chodzi o pomoc inwestycyjna i operacyjna bedaca przedmiotem formalnego postgpowania wyja$niajacego,

CCIO, SMABT i SAGEB odnoszg si¢ szczegélowo do uwag przedstawionych przez Frangje.

(106) Na poparcie argumentéw Francji CCIO, SMABT i SAGEB przedstawily rowniez analize konkurencyjnosci portu lot-

niczego Beauvais na rynku przewozéw pasazerskich, przeprowadzong przez niezalezna firme Microeconomix.
W badaniu stwierdzono, ze pomoc na rzecz portu lotniczego Beauvais nie wplynela na wymiang handlowa w stop-
niu sprzecznym ze wspdlnym interesem.

(107) Po pierwsze z badania wynika, ze pomoc wyplacona na rzecz portu lotniczego Beauvais nie wplynela na warunki

konkurowania z pozostalymi dwoma portami lotniczymi w Paryzu — Roissy i Orly. Z punktu widzenia popytu nie
wykluczono przynajmniej czgSciowej substytucyjno$ci miedzy portami lotniczymi Roissy i Orly a portem lotniczym
Beauvais, poniewaz te trzy porty lotnicze maja cz¢$ciowo wspdlny obszar naplywu klientéw (*). Chociaz port lotni-
czy Beauvais przyjmowatl wylacznie polgczenia low cost w latach 2000-2011, to porty lotnicze Orly i Roissy rowniez
korzystaly z tanich polgczen, ale w 2011 r. stanowily one jedynie 13,6 % calkowitego ruchu tych dwéch portéw lot-
niczych, czyli mniejszos$¢ (). W badaniu tym wykluczono jednak, zZe pomoc inwestycyjna mogla wplyna¢ na
wymiang handlows, z nast¢pujacych powodéw:

— z badania wynika, Ze udziat portu lotniczego Beauvais w rynku regionalnym, ktéry tworzy z portami lotniczymi
Roissy i Orly, utrzymywat si¢ na niskim poziomie (np. 4 % w 2011 r.). Na specyficznym rynku low cost w regionie
Paryza udziat portu lotniczego Beauvais wynidst 31 % w 2011 r. w poréwnaniu z Roissy i Orly,

— pomoc nie zapobiegla rozwojowi polaczen lotniczych low cost w portach lotniczych Orly i Roissy. Udzial tego
ruchu w catkowitym ruchu obslugiwanym przez te dwa porty lotnicze wzrdst o 5,7 % w latach 2009-2010
io 11,3 % wlatach 2010-2011, o ile zatem rozw6j portu lotniczego w Beauvais mogt ograniczy¢ liczbe nowych
tanich polaczen w dwdch pozostatych portach lotniczych, to nie spowolnit ich rozwoju,

— badanie wskazuje, Ze zadne z przedsigbiorstw lotniczych obstugujacych port lotniczy Beauvais nie prowadzito
dziatalnosci w pozostatych dwéch portach lotniczych w Paryzu, a niektére polaczenia byly dostepne wylacznie
z Beauvais (Bari, Bergen, Cagliari, Kluz-Napoka, Katowice, £6dZ lub Shannon),

— szczegblowa analiza préoby polgczeni powszechnie obstugiwanych przez porty lotnicze Roissy, Orly i Beauvais (°!)
pokazuje, ze dane §wiadcza raczej o bezposredniej konkurencji migdzy Orly i Roissy oraz o wzglednej autonomii
ruchu lotniczego w porcie lotniczym Beauvais. Na przyklad na trasie Paryz-Barcelona, obstugiwanej przez
wszystkie trzy paryskie porty lotnicze, w badaniu odnotowano gwaltowny spadek popytu w porcie Roissy
w latach 2008-2010, co doprowadzito do intensywnego wzrostu popytu na Orly, podczas gdy ruch w porcie
Beauvais (*?) utrzymywal si¢ w tym samym okresie na stalym poziomie. Obserwacja ta jest jeszcze bardziej
widoczna na trasie Paryz-Rzym lub Paryz-Mediolan, gdzie krzywe ruchu dla Roissy i Orly sa w duzej mierze ze
sobg skorelowane, podczas gdy krzywa dla Beauvais zmienia si¢ w sposéb niezalezny. W przypadku lotéw do
Dublina i Sztokholmu, obstugiwanych jedynie przez porty lotnicze Beauvais i Roissy, wraz ze zmniejszeniem si¢
ruchu w latach 2007-2011 w porcie lotniczym Beauvais, nastapil réwniez jego spadek (w przypadku Dublina)
lub stagnacja (Sztokholm) w porcie Roissy,

— w badaniu stwierdzono, ze ewentualna substytucyjno$¢ portu lotniczego Beauvais z paryskimi portami lotni-
czymi pozostaje ograniczona. Latwy dojazd z Paryza dziala w duzej mierze na korzy$¢ portéw lotniczych Orly
i Roissy, niezaleznie od wybranego $rodka transportu (**). W zwigzku z tym jedynie pasazerowie, dla ktérych
nie ma znaczenia czas dojazdu (tj. bardzo duze znaczenie majg ceny), prawdopodobnie uznajg port lotniczy
Beauvais za wiarygodng alternatywe dla pozostatych dwéch portéw lotniczych w Paryzu,

Dla przypomnienia, port lotniczy Roissy znajduje si¢ w odlegtosci 80 km od portu lotniczego Beauvais, podczas gdy port lotniczy
Orly - 115 km.

Zgodnie z badaniem (na podstawie danych dyrekcji generalnej lotnictwa cywilnego) w 2011 r. port lotniczy Roissy odnotowat facznie
60,7 mln pasazeréw, a Orly 27,1 mln pasazeréw.

Sa to Dublin, Barcelona, Mediolan, Rzym i Sztokholm. Te pig¢ tras tworzyto najpopularniejsze polaczenia z portem lotniczym Beau-
vais w latach 2002-2010, stanowigce do 77 % catkowitego ruchu pasazerskiego Beauvais, a tym samym takie, ktore mogly mie¢ zna-
czacy wplyw na pozostale porty lotnicze w Paryzu.

Liczba pasazer6w w porcie Roissy na trasie Paryz-Barcelona spadla z prawie 1,2 mln w 2008 r. do ponizej 800 000 w 2010 r., nato-
miast w porcie Orly wzrosta o okolo 550 000 pasazeréw w 2008 r. i o prawie 800 000 pasazeréw w 2010 r. Jezeli chodzi o port lot-
niczy Beauvais, w latach 2008-2010 jego udzial utrzymywat si¢ na poziomie okoto 300 000 pasazerdw.

W badaniu zauwazono, ze czas dojazdu do portu lotniczego Beauvais z Paryza zajmuje ponad godzing podrdzujac autokarem, samo-
chodem lub kolejg, podczas gdy czas dojazdu do Orly i Roissy wynosi mniej niz jedng godzing lub nawet p6t godziny.
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— w badaniu wskazano réwniez, ze obecno$¢ portu lotniczego Beauvais pomogla w zwalczaniu zatoréw komuni-
kacyjnych w portach lotniczych w Paryzu (Roissy i Orly). Podkre$lono w szczegdlnosci, ze port lotniczy Orly jest
objety putapem operacji ruchu lotniczego, ktéry zostal prawie osiagniety w 2011 r., co sprawilo, Ze port ten jest
zatloczony, a w zwigzku z tym nie skorzystalby, lub skorzystalby w bardzo zredukowanym stopniu, ze wzrostu
ruchu w przypadku braku portu lotniczego Beauvais. W odniesieniu do portu lotniczego Roissy badanie opiera
si¢ na sprawozdaniu Komisji Europejskiej z marca 2011 r., w ktérym stwierdzono, ze do 2025 r. port lotniczy
Roissy odnotuje popyt przekraczajacy jego przepustowosc.

(108) Po drugie badanie wskazuje, ze rozw6j portu lotniczego Beauvais nie wplynal na potencjalng konkurencj¢ z innymi
polaczeniami kolejowymi z Paryza do krajowych i migdzynarodowych celéw podrézy (*4).

6.2.2. Wsparcie finansowe na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

(109) CCIO, SMABT i SAGEB twierdza, ze CCIO i SAGEB, jako kolejni operatorzy portu lotniczego Beauvais, dzialaly
w ramach stosunkéw umownych z przedsigbiorstwami lotniczymi obstugujacymi polgczenia do i z tego portu lotni-
czego zgodnie z zasadg testu prywatnego inwestora.

(110) CCIO, SAGEB i SMABT odniosly si¢ do analiz przeprowadzonych przez Francj¢ w tym zakresie, a takze przekazaly
Komisji szczegdtowy biznesplan dotyczacy umowy z 12 lutego 2002 r. zawartej z Ryanair. Zdaniem tych podmio-
téw biznesplan wykazuje perspektywy rentownosci zawartej umowy dla dziatalnosci gospodarczej portu lotniczego
Beauvais.

6.3. Uwagi przedsiebiorstwa lotniczego Ryanair

(111) Przedsigbiorstwo lotnicze Ryanair skomentowalo jedynie wsparcie finansowe przyznane przedsi¢biorstwom lotni-
czym przez kolejne organy zarzadzajace portem lotniczym Beauvais, ktdre jest przedmiotem niniejszej decyzji.
Uwagi te s3 nastepujgce.

(112) W pierwszej kolejnosci Ryanair kwestionuje, Ze zawarte w niniejszym przypadku umowy o §wiadczenie ustug portu
lotniczego mozna przypisaé panstwu i ze byly one finansowane z zasobéw paristwowych. Zdaniem Ryanair, CCIO
nie jest inng formg panstwa francuskiego i przypisanie paristwu odpowiedzialnosci za t¢ jednostke nie moze wyni-
ka¢ wylacznie z faktu, ze CCIO jest przedsigbiorstwem publicznym, a zatem podlega kontroli pafistwa francuskiego.
Ponadto podatki nie stanowig wszystkich zasobow CCIO: przedsigbiorstwo lotnicze uwaza, ze CCIO posiadata
zasoby wiasne pochodzace z dzialalnosci komercyjnej. W odniesieniu do SAGEB, zwazywszy na podzial jej kapitalu,
Ryanair kwestionuje uznanie jej za dziatajaca pod kontrolg i zgodnie z instrukcjami wladz publicznych.

(113) W drugiej kolejnosci Ryanair uwaza, ze umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zostaly zawarte zgodnie z tes-
tem prywatnego inwestora.

(114) W tym wzgledzie Ryanair uwaza, Ze Komisja powinna poréwna¢ umowy zawarte z portem lotniczym Beauvais
z umowami zawartymi z portami lotniczymi dzialajgcymi w charakterze inwestoré6w prywatnych. Przypominajac
orzecznictwo Trybunalu Sprawiedliwosci (*°), Ryanair twierdzi, Ze Komisja powinna przyja¢ podejicie oparte na
kosztach, jedynie jezeli nie jest dostgpne zadne odniesienie do inwestora prywatnego.

(115) Ponadto nawet gdyby Komisja przyjela podejscie oparte na kosztach, Ryanair uwaza, Ze umowy o $wiadczenie ustug
portu lotniczego zostaly zawarte zgodnie z testem prywatnego inwestora i ze byly one zdecydowanie korzystne dla
portu lotniczego Beauvais. Na poparcie swoich argumentéw Ryanair przedstawit badanie przeprowadzone przez
niezalezng firme Oxera, z kt6rego wynika, Ze wszystkie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte z por-
tem lotniczym Beauvais byly zgodne z testem prywatnego inwestora (*).

(116) Zwazywszy, ze przedmiotowe Srodki nie stanowily pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, zdaniem
Ryanair nie ma potrzeby badania ich zgodnosci z rynkiem wewnetrznym.

(*") Z badania wynika, ze czas podrdzy potrzebny do dotarcia do portu lotniczego Beauvais z centrum Paryza sprawia, Ze oferty lotnicze
tego portu lotniczego nie moga stanowi¢ wiarygodnej alternatywy dla pasazeréw polgczen intermodalnych (gléwnie kolejowych)
przybywajacych z Paryza. W badaniu stwierdzono, ze o ile z perspektywy lokalnego popytu, tj. w bezposrednim sasiedztwie portu
lotniczego Beauvais, mozna go postrzega¢ jako substytut kolei do krajowych miejsc przeznaczenia, o tyle z punktu widzenia popytu
ze strony Paryza, podaz ustug lotniczych z Beauvais nie moze zastapi¢ podazy na kolei.

(**) Ryanair powoluje si¢ w szczegdlnosci na wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawach polaczonych C-83/01
P, C-93/01 PiC-94/01 P Chronopost SA, ECLLEU:C:2003:388.

(*) Badanie przeprowadzone przez firm¢ Oxera z 11 wrze$nia 2014 r. przedstawione przez Ryanair w uwagach z 12 wrzesnia 2014 r.
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6.4. Uwagi przedsiebiorstwa lotniczego Wizz Air

(117) Przedsigbiorstwo lotnicze Wizz Air skomentowalo jedynie wsparcie finansowe przyznane przedsigbiorstwom lotni-
czym przez kolejne organy zarzadzajgce portem lotniczym Beauvais, ktdre jest przedmiotem niniejszej decyzji.
Uwagi te sg nastepujace.

(118) Po pierwsze Wizz Air kwestionuje, ze zawarte w niniejszym przypadku umowy o §wiadczenie ustug portu lotni-
czego mozna przypisaé panstwu i ze byly one finansowane z zasobéw panstwowych. Zdaniem Wizz Air CCIO nie
jest inng forma panstwa francuskiego i przypisanie panstwu odpowiedzialnosci za t¢ jednostke nie moze wynikaé
wylacznie z faktu, ze CCIO jest przedsigbiorstwem publicznym, a zatem podlega kontroli pafistwa francuskiego.
Wizz Air twierdzi w szczegdlnoéci, ze Francja nie jest uprawniona do uczestniczenia w procedurze decyzyjnej
CCIO, poniewaz rola panstwa francuskiego ogranicza si¢ do wykonywania uprawnien nadzorczych w odniesieniu
do niektorych decyzji. Ponadto podatki nie stanowia wszystkich zasobéw CCIO: przedsigbiorstwo lotnicze uwaza,
ze CCIO posiadala zasoby wlasne pochodzace z dzialalnosci komercyjnej. W odniesieniu do SAGEB, zwazywszy na
podzial jej kapitatu, Wizz Air kwestionuje uznanie jej za dzialajgca pod kontrolg i zgodnie z instrukcjami wladz
publicznych. Takie podejscie byloby sprzeczne z orzecznictwem w sprawie Stardust Marine, zgodnie z ktérym
,samo kryterium kontroli pafistwa nad przedsigbiorstwem nie jest wystarczajace, aby wykazaé mozliwos¢ przypisa-
nia pafistwu zachowania tego przedsigbiorstwa” (¥').

(119) Po drugie Wizz Air uwaza, Ze umowy o Swiadczenie ustug portu lotniczego zostaly zawarte zgodnie z testem pry-
watnego inwestora.

(120) W tym wzgledzie Wizz Air, podobnie jak Ryanair, utrzymuje, Ze Komisja powinna poréwna¢ umowy zawarte z por-
tem lotniczym Beauvais z umowami zawartymi z portami lotniczymi dzialajagcymi w charakterze inwestoréw pry-
watnych. Przypominajgc orzecznictwo Trybunalu (**), Wizz Air twierdzi, ze Komisja powinna przyja¢ podejScie
oparte na kosztach (*), jedynie jezeli nie jest dostgpne zadne odniesienie do inwestora prywatnego.

(121) Ponadto nawet gdyby Komisja przyjela podejscie oparte na kosztach, Wizz Air uwaza, ze umowy o $wiadczenie
ustug portu lotniczego zostaly zawarte zgodnie z testem prywatnego inwestora i ze byly one zdecydowanie
korzystne dla portu lotniczego Beauvais. Na poparcie swoich argumentéw Wizz Air przedstawit badanie przeprowa-
dzone przez niezalezng firme¢ Oxera, z kt6rego wynika, Ze wszystkie umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego
zawarte z portem lotniczym Beauvais byly zgodne z testem prywatnego inwestora ().

(122) W tym sensie Wizz Air potwierdza réwniez stanowisko Komisji, zgodnie z ktérym zasadg testu prywatnego inwes-
tora nalezy stosowac w $wietle wszystkich uméw i porozumien handlowych zawartych z kolejnymi organami zarza-
dzajacymi portem lotniczym Beauvais. W umowie o §wiadczenie ustug portu lotniczego zawartej miedzy Wizz Air
a CCIO w 2005 r. przewidziano, ze wklad marketingowy CCIO wynosit 0,75 EUR za pasazera odlatujacego z Beau-
vais. Wklad ten zostal obnizony do 0,375 EUR za kazdego odlatujacego pasazera w umowie o $wiadczenie ustug
portu lotniczego z 1 czerwca 2009 r. Wedlug Wizz Air platnosci te nie byly przeznaczone dla Wizz Air, lecz byly
bezposrednio przekazywane na rachunek bankowy i wykorzystywane wylacznie na rzecz osob trzecich niepowigza-
nych z Wizz Air i $wiadczacych ustugi marketingowe, takie jak kampanie reklamowe w prasie lub w internecie.

7. KOMENTARZE FRANCJI DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH STRON

(123) Francja nie chciala ustosunkowacé si¢ do uwag otrzymanych od zainteresowanych stron.

(") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z 16 maja 2002 r., Francja przeciwko Komisji, C-482/99, EU:C:2002:294, pkt 45.

(°**) Wizz Air powoluje si¢ w szczegdélnosci na wyrok Trybunatu z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawach polaczonych C-83/01 P, C-93/01 P i
C-94/01 P Chronopost SA, EU:C:2003:388.

(**) Na poparcie tego argumentu Wizz Air przedstawia badanie opracowane przez spotke Oxera z 26 pazdziernika 2012 r., z ktdérego
wynika, ze porty lotnicze Doncaster, Liverpool, Memmingen, Prestwick i Sztokholm-Skavsta sg poréwnywalne z portem lotniczym
Beauvais.

(*) Badanie Oxera z 3 listopada 2014 r. przedstawione przez Wizz Air w uwagach z 4 listopada 2014 r.
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8. OCENA PRZEDMIOTOWYCH SRODKOW
8.1. Wsparcie finansowe dla CCIO i SAGEB

8.1.1. Istnienie pomocy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE

(124) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo cztonkowskie lub przy uzyciu zasobow
panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakl6ca lub grozi zakléceniem konkurencyjnosci poprzez sprzyjanie
niektérym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towardw, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym w zakre-
sie, w jakim wplywa na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

(125) Uznanie Srodka za pomoc panstwa 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 $rodek jest finansowany przy uzyciu zasobéw pafistwowych i mozna go przypisaé pafistwu,
— przedmiotowy Srodek przynosi korzy$¢ gospodarczg beneficjentowi (beneficjentom),

— przedmiotowy Srodek jest selektywny w tym sensie, ze sprzyja niektérym przedsigbiorstwom lub produkgji nie-
ktérych towarow oraz

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

8.1.1.1. Dotacje inwestycyjne

Dzialalno$é gospodarcza

(126) Art. 107 ust. 1 Traktatu nie ma zastosowania, jezeli panstwo dziala, ,sprawujac wladze publiczng” (*') lub jezeli pod-
mioty publiczne dzialaja ,w charakterze organéw publicznych” (*). Mozna uzna¢, ze dany podmiot dziata, sprawu-
jac wladze publiczna, jezeli przedmiotowa dzialalno$¢ stanowi czg$¢ zasadniczych funkgji panistwa, lub jezeli jest
ona powiazana z tymi funkcjami przez swoj charakter, swoje cele i zasady, ktérym podlega. Z wytycznych
z 2014 r. (**) wynika réwniez, ze nie kazdy rodzaj dzialalnosci wykonywanej przez port lotniczy ma charakter gos-
podarczy. Trybunat orzekl, ze dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa w wykonywaniu jego pre-
rogatyw wladzy publicznej nie majg charakteru gospodarczego i na ogét nie wchodza w zakres stosowania zasad
pomocy panstwa. Ogdlnie uznaje si¢, ze w porcie lotniczym dziatalnos¢ taka jak dziatania prowadzone przez kon-
trole ruchu lotniczego (*4), policje (%), stuzbe celng, straz pozarna (*), dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa
cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz inwestycje zwiazane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecz-
nymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym.

(127) Finansowanie publiczne tego rodzaju dziatalnosci pozagospodarczej, jedli nie stanowi pomocy panistwa, powinno
by¢ jednak Scisle ograniczone do rekompensowania kosztéw ponoszonych z tytulu takiej dziatalnosci i nie mozna
go wykorzystywa¢ w odniesieniu do innych rodzajow dzialalnosci. Kazda ewentualna nadwyzka rekompensaty
z tytulu kosztéw poniesionych w zwigzku z dzialalnoscig pozagospodarcza przyznanej przez organy publiczne
moze stanowi¢ pomoc panistwa. Ponadto jezeli oprécz prowadzenia dzialalnosci gospodarczej port lotniczy prowa-
dzi dzialalno$¢ pozagospodarcza, niezbedne jest oddzielne ksiggowanie kosztéw w celu uniknigcie jakiegokolwiek
przenoszenia funduszy publicznych z dzialalnosci pozagospodarczej na dziatalno$é gospodarcza.

(*") Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 4 maja 1988 r. w sprawie 30/87, Bodson, ECLLEU:C:1988:225, pkt 18.

(") Zob. w szczegdlnosci wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 19 stycznia 1994 r. w sprawie SAT przeciwko Eurocontrol, C-364/92,
ECLLEU:C:1994:7, pkt 30.

(") Pkt 35-37 wytycznych z 2014 r.

(*) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie C-113/07 P Selex Sistemi Integrati przeciwko Komisji, ECLLEU:
(:2009:191, pkt 71.

(**) Decyzja Komisji z dnia 7 grudnia 2011 r. w sprawie pomocy panistwa SA.32820 (2011/NN) — Zjednoczone Krélestwo — pomoc na
rzecz Forensic Science Services (Dz.U. C 29 z 2.2.2012, s. 4), motyw 8.

(*) Zob. decyzja Komisji (UE) 2015/1227 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy pafistwa SA.22614 (C 53/07) wdroZonej przez
Francj¢ na rzecz Izby Handlowo-Przemystowej w Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services i Transavia (Dz.U. L 201
z 30.7.2015, s. 109), motywy 101 i 495 oraz decyzja Komisji (UE) 2016/633 z dnia 23 lipca 2014 r. w sprawie pomocy panstwa
SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) wdrozonej przez Francje na rzecz izby handlowo-przemystowej Nimes — Uzeés — Le Vigan oraz
przedsigbiorstw Veolia Transport Aéroport de Nimes, Ryanair Limited i Airport Marketing Services Limited (Dz.U. L 113
z27.4 2016, s. 32), motyw 567.
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(128) Ponadto publiczne finansowanie dzialalno$ci pozagospodarczej nie moze prowadzi¢ do nieuzasadnionej dyskrymi-

nacji pomiedzy portami lotniczymi. Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem dochodzi bowiem do przyznania
korzysci, jezeli organy publiczne zwalniajg przedsiebiorstwa z kosztéw wynikajacych z prowadzonej przez nie dzia-
falnosci gospodarczej (¢7). Cywilne porty lotnicze, ktére nie ponosza pewnych kosztéw zwigzanych ze swoja dziatal-
noécig w przeciwienstwie do innych portéw lotniczych, moga uzyskiwaé korzy$¢, nawet jezeli koszty te dotycza
dzialalnosci, ktérg na ogdt uznaje sie za dziatalnos¢ pozagospodarcza.

(129) Komisja zauwaza, ze inwestycje, o ktérych mowa w motywach 64 i 65, dotyczyly infrastruktury lub wyposazenia

niezbednego do gaszenia pozaréw, zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa. Zgodnie z wytycznymi
z 2014 r. dzialania te sg nieodlacznie zwigzane z podstawowymi funkcjami panistwa (%), jak stwierdzila Komisja we
wezesniejszych decyzjach (). Wobec braku mechanizméw rynkowych dla dzialalnosci, o ktérej mowa w motywach
641 65, dzialalno$¢ ta nie stanowila zatem, w momencie przyznania przedmiotowych inwestycji, dziatalnosci gos-
podarczej. W zwigzku z tym, ze wklady wplacone przez organy publiczne w ramach programéw 1, 2 i 3 nie zostaly
formalnie przypisane do konkretnych kosztéw, Komisja uwaza, ze czg¢$¢ catkowitej kwoty dotacji wyplaconych
w ramach programéw 1 i 2 odpowiadajaca kwotom inwestycji, o ktérych mowa w motywach 64 i 65, byla zasadni-
czo zwiazana z funkcjami paristwa. Komisja dodaje, Ze koszty zwigzane z zakupem sprzetu stuzacego do ochrony
w ramach programu 3 (") mogg réwniez dotyczy¢ dziatalnosci w zakresie ochrony lotnictwa publicznego.

(130) Komisja uwaza ponadto, ze wszystkie inwestycje, o ktérych mowa w poprzednim motywie, kwalifikowaly sie do

krajowego mechanizmu finansowania zadan wladzy publicznej (') i moglyby zostal w pelni sfinansowane przez
ten system, gdyby nie byly objete przedmiotowymi dotacjami na inwestycje. We wczesniejszych decyzjach Komisja
stwierdzita ("), ze ten krajowy system finansowania przewidziany w ustawodawstwie francuskim opiera si¢ na rygo-
rystycznych mechanizmach kontroli kosztow, zaréwno ex ante, jak i ex post, dzigki ktérym zarzadzajacy portami lot-
niczymi otrzymujg jedynie kwoty absolutnie niezbedne do pokrycia kosztow za posrednictwem tego mechanizmu.
Ponadto system ten miat zastosowanie do wszystkich francuskich cywilnych portéw lotniczych, w tym do portu lot-
niczego Beauvais, w chwili przyznania przedmiotowych $rodkéw, w szczegdlnosci w odniesieniu do zakresu zadan
stanowigcych podstawe rekompensaty. Wreszcie w systemie tym przewidziano rozdzielno$¢ ksiegowa pomiedzy
dziatalnoscig komercyjng i panstwowg portu lotniczego w celu skladania sprawozdan z kosztéw dyrekcji generalnej
lotnictwa cywilnego. Stad warunek dotyczgcy braku dyskryminacji jest spelniony.

(131) W zwigzku z tym dotacje w wysokosci 1 110 669 EUR przyznane w ramach programu 1, 567 782 EUR w ramach

programu 2 i 10,2 mln EUR (”*) w ramach programu 3 nie stanowig pomocy panstwa.

(132) Z drugiej strony Komisja uwaza, ze inwestycje, o ktérych mowa w motywie 67, nie s3 zwigzane z funkcjami pari-

stwa.

(133) W odniesieniu do — po pierwsze — systemu lagdowania w kazda pogode (ILS III), Trybunat orzek}, ze ,nawet gdyby 6w

instrument byt obowigzkowy i chociaz niewatpliwie przyczynia si¢ on, podobnie jak inne systemy, do bezpieczen-
stwa lagdowania, instrument ten nie przyczynia si¢ do wykonywania zadan z zakresu kontroli i ochrony przestrzeni
powietrznej [...] ani tez jakiejkolwiek innej prerogatywy wladzy publicznej, ktéra moglaby by¢ wykonywana w porcie
lotniczym. Omawiany instrument przyczynia si¢ do $wiadczenia ustug przedsigbiorstwom lotniczym na konkuren-
cyjnych zasadach przez cywilny port lotniczy w ramach ogélnej dziatalnosci prowadzonej przez ten port, ktéra
ma charakter dzialalno$ci gospodarczej” (74).

Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 3 marca 2005 r. w sprawie C-172/03 Wolfgang Heiser przeciwko Finanzamt Innsbruck,
ECLLEU:C:2005:130, pkt 36.

Dla przypomnienia, inwestycje te dotyczyly budowy pomieszczenia dla stuzb ochrony lotniska i strazy pozarnej, jak rowniez budowy
system6w kontroli bagazu rejestrowanego i kontroli dostepu, galerii przeplywu pasazeréw, ogrodzen bezpieczeristwa, punktéw kon-
troli bezpieczenistwa, stanowisk celnych i laserowego odstraszacza zwierzat, a takze oplat zwigzanych z tymi inwestycjami.

Zob. decyzja (UE) 2015/1227, motywy 101 i 495; oraz decyzja (UE) 2016/633, motyw 567.

Zob. tabela 6 (wiersz ,Zakup sprzetu stuzacego do ochrony”).

Mechanizm opierat si¢ na zaliczkach podatkowych, oplacie lotniskowej oraz na mechanizmie dodatkowym (fundusz interwencyjny
na rzecz portoéw lotniczych i transportu lotniczego) do 2008 r., kiedy to panistwo zastapito mechanizm dodatkowy podwyzka optaty
lotniskowe;.

Zob. na przykltad decyzja (UE) 2016/633, motywy 32-42.

Kwota ta odnosi si¢ do szacunkowej kwoty ujetej w planie inwestycyjnym umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznodci publicznej.
Wyrok Sadu z dnia 25 stycznia 2018 r., BSCA przeciwko Komisji, T-818/14, ECLLEU:T:2018:33, pkt 102.
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(134) Po drugie, jesli chodzi o inwestycje umozliwiajace zgrupowanie prywatnych aeroklubéw i whascicieli prywatnych

w strefie ,aéroplaisance” na péinoc od portu lotniczego, Komisja uwaza, ze $rodek ten, cho¢ przyczynia sie do
poprawy bezpieczefistwa ruchu lotniczego w porcie lotniczym, stanowi przede wszystkim cze$¢ komercyjnej dzia-
falnosci portu lotniczego Beauvais i prowadzi do $wiadczenia ustug, ktére cywilny port lotniczy oferuje na konku-
rencyjnych zasadach przedsigbiorstwom lotniczym w ramach swojej dziatalno$ci ogdlnej, majacej charakter dzialal-
nosci gospodarczej.

(135) Wreszcie, co sig tyczy zagospodarowania okreslonej przestrzeni w obrebie portu lotniczego przeznaczonej dla insty-

tugji zajmujgcych si¢ rozwojem turystyki, nalezy przypomnieé, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunatu
nie ma potrzeby oddzielania dzialalno$ci polegajacej na budowie lub rozbudowie infrastruktury od jej pdzniejszego
uzytkowania oraz ze gospodarczy lub pozagospodarczy charakter pdzniejszego uzytkowania wybudowanej infras-
truktury bezwzglednie rozstrzyga o charakterze dzialalnosci budowlanej (). Komisja zauwaza, ze w niniejszym
przypadku, zgodnie z art. 6 umowy o $wiadczenie ustug publicznych, gdyby przedmiotowa przestrzef zostala udo-
stepniona lokalnym publicznym instytucjom turystycznym w celu realizacji zadan zwigzanych z promocjg turystyki
lokalnej, moglaby ona by¢ réwniez wykorzystywana do sprzedazy ustug takich jak ,wycieczki z przewodnikiem,
rezerwacje hotelowe itp.” i sprzedaz regionalnych produktéw turystycznych. Te ostatnig kwesti¢ potwierdzita sama
Francja w swoich uwagach z kwietnia 2014 r., przy czym nie wykazala, ze ta dzialalno$¢ w zakresie $wiadczenia
ustug i sprzedazy produktéw stanowila jedynie nieznaczng cz¢$¢ dzialalnosci lokalnych publicznych podmiotéw
zajmujgcych sie turystyka. W tych okoliczno$ciach Komisja uwaza, ze powierzchnia 50 m? w obrebie portu lotni-
czego miala zosta¢ wykorzystana do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej. W zwigzku z tym budowa tej strefy
przez SAGEB réwniez podlega dzialalnosci gospodarczej, a jej finansowanie wchodzi w zakres stosowania zasad
pomocy pafistwa.

(136) W kazdym razie, nawet gdyby inwestycje te mialy by¢ powigzane z funkcjami paristwa, nie kwalifikowaly si¢ one do

finansowania w ramach krajowego mechanizmu finansowania zadan wladzy publicznej, w zwiazku z czym Francja
nie wykazala, Ze inne porty lotnicze moglyby korzystac z dotacji na finansowanie tych samych inwestycji. W rezulta-
cie port lotniczy Beauvais zostal zwolniony z kosztéw, ktére inne porty lotnicze mogly lub musialy ponies¢ samo-
dzielnie, co stanowito ich dyskryminacje.

Mozliwo$¢ przypisania panstwu i przekazanie zasobéw pafistwowych

(137) Z utrwalonego orzecznictwa wynika, ze Srodki podejmowane przez jednostki wewnatrzpanstwowe pafistw czlon-

kowskich, niezaleznie od ich statusu prawnego i nazwy, podobnie jak $rodki podejmowane przez instytucje rzadowe
na szczeblu centralnym, objete sa zakresem zastosowania art. 107 ust. 1 TFUE, jezeli spelnione sg przestanki, o kto-
rych mowa w tym postanowieniu (7).

(138) Dotacje inwestycyjne, o ktérych mowa, zostaly przyznane przez region Pikardii, departament Oise i CCB kolejno na

rzecz CCIO i SAGEB — bezposrednio (2002-2008) lub za posrednictwem SMABT (2008-2023), ktérego te trzy
wspolnoty terytorialne byly cztonkami wylacznymi (7). W odniesieniu do SMABT Komisja zauwaza rowniez, ze ten
organ publiczny jest jedynie konsorcjum samorzadéw lokalnych, ktére nie zatrudnia wlasnych pracownikéw (urzed-
nicy z departamentu Oise sa delegowani do SMABT) i ktdrego decyzje (w szczegdlnosci decyzje budzetowe) podej-
mowane sg przez komitet konsorcjum sktadajgcy sie z przedstawicieli trzech jednostek samorzadéw lokalnych beda-
cych jego czlonkami.

(139) W zwigzku z tym $rodki przyznane przez te podmioty mozna przypisaé pafistwu. Ponadto zasoby samorzadéw

terytorialnych oraz SMABT (kt6re sg finansowane wylgcznie z budzetu samorzaddw terytorialnych podlegajg kon-
troli budzetowej pafistwa — zob. motyw 18) nalezy uznaé za zasoby pafistwowe w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE (7).

Wyrok Sadu z dnia 24 marca 2011 r. w sprawie T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH, ECLLEU:T:2011:117, pkt 95.

Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r., w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Région Nord-Pas-de-Calais, ECLLEU:T:2011:209,
pkt 108.

SMABT jest instytucja prawa publicznego skladajacg si¢ wytacznie z samorzad6éw terytorialnych, ktére wnosza wklad w jej finansowa-
nie w dwoch trzecich i ktérej cztonkowie zarzadzajacy pochodza z tychze samorzadéw i dzialaja w imieniu whasnego samorzadu.
Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r., w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Région Nord-Pas-de-Calais, ECLLEU:T:2011:209,
pkt 109.
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W przedmiocie istnienia korzysci

(140) W celu dokonania oceny, czy dany $rodek panstwowy stanowi pomoc dla przedsigbiorstwa nalezy okresli¢, czy dane
przedsigbiorstwo odnosi korzy$¢ gospodarczg, ktéra pozwala mu uniknaé kosztéw, jakie normalnie obcigzatyby
jego wlasne zasoby finansowe lub czy odnosi korzys$¢, ktérej by nie uzyskalo w normalnych warunkach rynkowych.
Oceng t¢, co do zasady, przeprowadza si¢ z zastosowaniem kryterium prywatnego inwestora w warunkach gospo-
darki rynkowej.

(141) W zwigzku z tym, jezeli port lotniczy odniesie korzy$¢ z finansowania publicznego, Komisja przeprowadzi ocene,
czy takie finansowanie stanowi pomoc, rozwazajac, czy w podobnych okolicznosciach inwestor prywatny, opierajac
si¢ na przewidywanej mozliwosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spotecznym lub zwia-
zanych z polityka regionalng czy wzgledami sektorowymi, przyznalby takie samo finansowanie.

(142) Z orzecznictwa wynika jednak (), ze co do zasady kryterium inwestora prywatnego ma zastosowanie, gdy pafistwo
czonkowskie, przyznajac przedsigbiorstwu korzy$é gospodarczg, dzialato jako podmiot gospodarczy, a nie jako
wladza publiczna. Nalezy zatem zastosowac test inwestora prywatnego, jesli postepowanie pafistwa, przynajmniej
co do zasady, mogloby zostaé przyjete przez prywatny podmiot dzialajacy w celu osiagniecia zysku lub ograniczenia
strat (*°).

(143) Komisja zauwaza przede wszystkim, ze wladze francuskie uwazaja, iz eksploatacja catego portu lotniczego Beauvais
nie powinna by¢ uwazana za ustuge $wiadczong w ogdélnym interesie gospodarczym (*!). Komisja zwraca tez uwage,
ze whadze francuskie nie powolaly si¢ na zastosowanie testu prywatnego inwestora w odniesieniu do dotacji inwes-
tycyjnych przyznanych w niniejszej sprawie.

(144

=

Nalezy jednak przypomniel, ze zasada testu prywatnego inwestora nie jest wyjatkiem, kt6ry mialby zastosowanie
wylacznie na wniosek paristwa cztonkowskiego. Zasada ta bowiem, w przypadkach, w ktorych znajduje zastosowa-
nie, figuruje wiréd elementéw, ktére Komisja jest zobowigzana uwzglednié, aby ustali¢ istnienie takiej pomocy.
Jezeli panstwo czlonkowskie nie powoluje sie na kryterium testu prywatnego inwestora w celu ustalenia, czy kryte-
rium to mialo zastosowanie, nalezy oprze¢ si¢ na gospodarczym charakterze dzialania panstwa czlonkowskiego,
a nie na sposobie, w jaki to panstwo czlonkowskie zamierzato dziala¢ w sposéb subiektywny, czy tez na alternatyw-
nych sposobach postepowania przewidzianych przez to panstwo cztonkowskie przed przyjeciem przedmiotowego

$rodka (*?).

(145) Nalezy przypomnie(, ze, jak stwierdzono w motywie 17, panistwo bylo wiascicielem portu lotniczego Beauvais
do 1 marca 2008 r., dlatego CCIO byta odpowiedzialna za zarzadzanie portem lotniczym Beauvais i jego obstuge
w ramach AOT, a nastepnie koncesji na obiekty uzytecznosci publiczne;.

Program 1

(146) W odniesieniu do programu 1 Komisja uwaza, ze samorzady terytorialne przyznajgce CCIO dotacje przewidziane
w programie 1 nie dzialaly w charakterze podmiotéw gospodarczych.

(™) Wyrok Trybunatu z dnia 5 czerwca 2012 r. w sprawie C-124/10 P EDF, ECLILEU:C:2012:318, pkt 80 i 81.

(*) Wyrok Trybunalu z dnia 7 maja 2020 r. w sprawie C-148/19 P BTB Holding Investments i Duferco Participations Holding przeciwko
Komisji, ECLLEU:C:2020:354, pkt 46.

(") Zob. motyw 61.

(*) Wyrok Sadu z dnia 16 stycznia 2018 r. w sprawie T-747/15 EDF, ECLLEU:T:2018:6, pkt 240-242; wyrok Trybunatu z dnia 19 grud-
nia 2019 r. w sprawie C-385/18 Arriva Italia Srl, ECLLEU:C:2019:1121, pkt 73.
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(147) Komisja uwaza, Ze region Pikardii, departament Oise i CCB nie mogly oczekiwa¢, w ramach programu 1 i w momen-
cie przyznania dotacji inwestycyjnych (%), Zadnego zwrotu finansowego z ich udzialu w inwestycjach dokonanych
przez CCIO w porcie lotniczym Beauvais.

(148) Trzy wyzej wymienione samorzady nie byly bowiem akcjonariuszami CCIO i w momencie przyznania pomocy nie
posiadaly zadnego tytulu prawnego do portu lotniczego. Ponadto umowy w sprawie finansowania zawarte przez
kazdy samorzad z CCIO (*) nie zawieraly Zadnego porozumienia w sprawie podzialu zyskéw ani udziatu w zyskach
w zamian za przyznane dotacje.

(149) Ponadto dotacje te byly przyznawane wylacznie w celu wspierania rozwoju gospodarki regionalnej oraz poprawy
ochrony $rodowiska i bezpieczenstwa mieszkaficow (**). Przy stosowaniu testu prywatnego inwestora nie mozna
jednak bra¢ pod uwage wzgledow interesu publicznego (*¢).

(150) Nie mozna zatem uzna¢, Ze postegpowanie wspomnianych samorzadéw, przynajmniej co do zasady, mogloby zostaé
przyjete przez prywatny podmiot dzialajacy w celu osiggniecia zysku. Kryterium testu prywatnego inwestora nie ma
zatem zastosowania w omawianym przypadku do dotacji przyznanych w ramach programu 1.

(151) Zwazywszy, ze w momencie przyznania dotacji CCIO byla na podstawie AOT z 1997 r. odpowiedzialna za rozwdj
infrastruktury i wyposazenia portu lotniczego Beauvais (*’), powinna sama przejaé odpowiedzialno$¢ za inwestycje,
o ktérych mowa w motywie 37, z wyjatkiem inwestycji wchodzacych w zakres zadan wladzy publicznej (*%). Dotacje
na inwestycje otrzymane w ramach programu 1 pozwolily jej zatem unikng¢ ponoszenia kosztéw, ktére normalnie
musialyby zostaé pokryte z jej wlasnych zasobéw finansowych. W zwigzku z tym dotacje te przysporzyly jej
korzysci gospodarczej.

Program 2

(152) Uwagi opracowane w ramach programu 1 majg réwniez zastosowanie do dotacji przyznanych w ramach programu
2. Komisja uwaza, ze samorzady terytorialne przyznajace CCIO dotacje przewidziane w programie 2 nie dziataly
w charakterze podmiotéw gospodarczych.

(153) Komisja zauwaza jednak, ze chociaz umowa w sprawie finansowania migdzy CCIO a departamentem Oise zostala
zawarta 18 grudnia 2006 r. (tj. przed datg przeniesienia wlasnosci portu lotniczego na SMABT), umowy w sprawie
finansowania zawarte z regionem Pikardii i CCB zostaly zawarte po 1 marca 2007 ., to znaczy po dniu podpisania
umowy przyznajacej SMABT wlasnos¢ portu lotniczego Beauvais ze skutkiem od dnia 1 marca 2008 r. (*) Komisja
utrzymuje jednak, ze kryterium testu prywatnego inwestora nie nalezy stosowac do dotacji wyplacanych w ramach
programu 2 z ponizszych powodéw.

(154) Po pierwsze kazdy z samorzadéw indywidualnie zawarl umowy w sprawie finansowania z CCIO, a nie na rzecz lub
w imieniu SMABT. Jednakze jedynie SMABT, to znaczy konsorcjum skladajace si¢ z tych trzech samorzadéw, mogto
oczekiwaé zwrotu finansowego z finansowanych inwestycji, a nie kazdy z samorzadéw z osobna. W tym sensie sta-
tut SMABT nie przewiduje Zadnej formy redystrybucji zyskéw osiggnietych w ramach dziatalnosci SMABT na rzecz
swoich czlonkéw. Ponadto zadna z uméw w sprawie finansowania nie zawierala systemu podziatu zyskéw ani
udzialu w zyskach w zamian za przyznane dotacje.

(*)) Przyznanie to nastgpito w momencie zawarcia kazdej z trzech uméw w sprawie finansowania, a mianowicie 23 lipca 2002 r. w odnie-
sieniu do dotacji przyznanych przez departament Oise, 12 grudnia 2002 r. w odniesieniu do dotacji przyznanych przez region Pikar-
dii oraz 8 pazdziernika 2002 r. w odniesieniu do dotacji przyznanych przez CCB.

(*) Zob. sekcja 3.1.2.1.

(*) Wynika to z preambut uméw w sprawie finansowania zawartych w 2002 r. migdzy trzema samorzadami a CCIO oraz uméw w spra-

wie finansowania zawartych w 2006 r. migdzy tymi stronami.

wyrok Trybunatu z dnia 19 grudnia 2019 r. w sprawie C-385/18 Arriva Italia Srl, ECLLEU:C:2019:1121, pkt 73.

Zob. motyw 27.

Zob. motyw 131.

Zob. motywy 17 i 39.
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(155) Ponadto dotacje te byly przyznawane wylacznie w celu wspierania rozwoju gospodarki regionalnej oraz poprawy

ochrony $rodowiska i bezpieczenistwa mieszkaiicOw (™). Przy stosowaniu testu prywatnego inwestora nie mozna
jednak bra¢ pod uwage wzgledow interesu publicznego.

(156) Nie mozna zatem uzna¢, Ze postgpowanie wspomnianych samorzadéw, przynajmniej co do zasady, mogloby zostaé

przyjete przez prywatny podmiot dzialajacy w celu osiagniecia zysku. Kryterium testu prywatnego inwestora nie ma
zatem zastosowania w omawianym przypadku do dotacji przyznanych w ramach programu 2.

(157) Zwazywszy, ze w momencie przyznania dotacji CCIO byla w ramach koncesji na eksploatacje infrastruktury

publicznej z 2002 r. odpowiedzialna za rozwdj infrastruktury i wyposazenia portu lotniczego Beauvais ('), powinna
sama przeja¢ odpowiedzialno$¢ za inwestycje, o ktérych mowa w motywie 39, z wyjatkiem inwestycji wchodzacych
w zakres zadan wladzy publicznej (**). Dotacje na inwestycje otrzymane w ramach programu 2 pozwolily jej zatem
unikngé ponoszenia kosztéw, ktore normalnie musialyby zostaé pokryte z jej whasnych zasobéw finansowych.
W zwigzku z tym dotacje te przysporzyly jej korzysci gospodarcze;j.

Program 3

(158) Jesli chodzi o dotacje inwestycyjne wyplacone przez SMABT na rzecz SAGEB w ramach umowy o przekazaniu obo-

wigzku uzytecznosci publicznej, Komisja zauwaza, Ze dotacje te zostaly przewidziane w umowie o przekazaniu obo-
wiazku uzytecznos$ci publicznej w celu wsparcia realizacji programu inwestycyjnego natozonej na SAGEB na jej
wlasny koszt. W ramach tej umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej SMABT, jako koncesjodawca,
uiscilo koncesyjng oplate za uzytkowanie terenu w kwocie ustalonej 10 795 243 EUR za caly okres obowigzywania
umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publicznej (%) oraz udzial w zyskach w inwestycji SMABT (**). Prawo
do udzialu w zyskach zostalo uruchomione pod pewnymi warunkami (**), a jego kwota zostala ustalona na pozio-

mie 50 % nadwyzki rentownosci (*).

(159) Komisja zauwaza ponadto, Ze warunki te zostaly ustanowione w wyniku przetargu na koncesje na obstuge portu

lotniczego Beauvais oraz polaczenia laczacego port lotniczy z Paryzem, w ramach ktérego kandydaci musieli
zawrzeé w swojej ofercie plan inwestycyjny. Przetarg polegal na przeprowadzeniu procedury negocjacyjnej z publi-
kacja ogloszenia. Po zgloszeniu pigciu kandydatur i zlozeniu czterech ofert SMABT postanowilo przyjaé dwie oferty
i rozpoczaé negocjacje z konsorcjum CCIO-Veolia i konsorcjum ,Vinci, Airports-Vinci, SA Keolis, Groupe K Finance”.
Po zaproszeniu obu konsorcjéw do ztozenia ostatecznych ofert, migdzy innymi na podstawie scenariusza bazowego
dotyczgcego rozwoju kontrolowanego ruchu lotniczego ograniczonego do 21 000 operacji do 2022 r., SMABT osta-
tecznie udzielito koncesji konsorcjum CCIO-Veolia.

(160) Po pierwsze Komisja uwaza, ze mozliwos¢ zastosowania kryterium prywatnego inwestora do dotacji inwestycyjnych

wyplaconych przez SMABT na rzecz SAGEB w ramach umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej
nie budzi w niniejszym przypadku zadnych watpliwosci.

(161) SMABT, jako wlasciciel portu lotniczego Beauvais, postanowito wyplaci¢ te dotacje w ramach umowy o przekazaniu

obowigzku uzytecznodci publicznej przewidujacej powierzenie zarzadzania portem lotniczym SAGEB, wraz
z rekompensatg finansowg dla SMABT. Innymi stowy, organ publiczny, wilasciciel infrastruktury, postanowit zleci¢
zarzadzanie nig podmiotowi bedgcemu osobg trzecig za wynagrodzeniem finansowym. Takie podejscie mogloby
zostaé przyjete, przynajmniej co do zasady, przez podmiot prywatny dzialajacy w celu osiagniecia zysku lub uzyska-
nia zwrotu z warto$ci posiadanego przez niego mienia poprzez zlecenie zarzgdzania osobie trzeciej.

Znajduje to odzwierciedlenie w preambule kazdej z wyzej wymienionych uméw w sprawie finansowania.

Zob. sekcja 3.1.1.2.

Zob. motyw 131.

Zob. zalgcznik 14 do umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej.

Zalacznik 14 stanowi bowiem, ze ,w zamian za udzial SMABT w finansowaniu infrastruktury portu lotniczego koncesjonariusz
zobowigzuje si¢ do wyplaty SMABT udzialu w zysku obliczonego na podstawie nadwyzki zwrotu z szacowanej wewnetrznej stopy
zwrotu w wysokos$ci 10 %”.

Zgodnie z zalgcznikiem 14 do umowy o przekazaniu obowiazku uzytecznosci publicznej prawo do podzialu zyskéw powstaje
w roku (n), jezeli wynik netto jest dodatni, jezeli skumulowany zysk netto za lata od 1 do n) jest dodatni, a wynikajaca z tego wew-
netrzna stopa zwrotu przekracza 10 %. Podzial zysku ustalono na poziomie 50 % nadwyzki rentownosci.

Zalacznik 14 do umowy o przekazaniu obowigzku uzytecznosci publiczne;.
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(162)

(163)

(164)

(165)

(166)

(167)

Ponadto decyzja stwierdzajaca przekazanie koncesji na zarzadzanie portem lotniczym Beauvais zostala podjeta
w celu powierzenia koncesjonariuszowi zadan utrzymania, konserwacji i obstugi portu lotniczego Beauvais, obstugi
polaczenia autobusowego miedzy Paryzem a portem lotniczym Beauvais oraz przeprowadzenia programu inwesty-
cyjnego w celu rozwoju infrastruktury handlowej portu lotniczego Beauvais (motyw 19). Zadania te mialy zatem
ogolnie i przede wszystkim cel komercyjny. To samo dotyczy celéw SMABT, z ktérych jednym byt miedzy innymi
rozwdj ruchu komercyjnego w maksymalnym dozwolonym przez prawo zakresie (zob. motyw 167).

Wynika stad, ze istnienie potencjalnej selektywnej korzysci przyznanej w ramach programu 3 nalezy zbadaé zgod-
nie z zasada testu prywatnego inwestora.

Jak wskazano w motywie 159, dotacje w ramach programu 3 stanowily cze$¢ pakietu umownego, w odniesieniu do
ktérego SMABT zorganizowalo procedurg przetargowg. W zwiazku z tym w celu sprawdzenia, czy dotacje te przy-
niosty SAGEB korzy$¢, ktérej nie uzyskataby ona w normalnych warunkach rynkowych, Komisja musi zbada¢, czy
procedura przetargowa, ktéra w razie potrzeby przewidywala wyplate dotacji, zostala przeprowadzona zgodnie
z zasadg testu prywatnego inwestora.

Jesli chodzi w szczegdlnosci o nabywanie ustug przez wladze publiczng, powinno ono co do zasady by¢ dokony-
wane zgodnie z przewidzianymi w prawie wtérnym Unii zasadami udzielania zaméwien publicznych. W tym przy-
padku istnienie takiej procedury przetargowej, przeprowadzonej przed nabyciem ustug przez organ publiczny pan-
stwa cztonkowskiego, jest zwykle uwazane za wystarczajace, aby uniemozliwi¢ temu panstwu czlonkowskiemu
przyznanie wybranemu ustugodawcy korzysci, ktérej w przeciwnym razie nie uzyskatby w normalnych warunkach
rynkowych (7). Co do zasady ma to miejsce w przypadku, gdy koncesji na komercyjng obstuge portu lotniczego
udziela si¢ w drodze konkurencyjnej, przejrzystej, niedyskryminacyjnej i bezwarunkowej procedury przetargowej,
zgodnie z zasadami TFUE dotyczacymi zamoéwien publicznych, pod warunkiem ze przy wyborze nabywcy lub
sprzedawcy (%) stosowane sg odpowiednie kryteria wyboru prywatnego podmiotu gospodarczego znajdujacego si¢
w takiej samej sytuacji jak SMABT.

Przetarg musi by¢ po pierwsze konkurencyjny, aby umozliwi¢ udzial wszystkim zainteresowanym i kwalifikujacym
si¢ oferentom. Procedura musi by¢ réwniez przejrzysta, aby umozliwi¢ przekazanie wszystkim zainteresowanym ofe-
rentom tych samych nalezytych informacji na kazdym etapie procedury przetargowej. Po trzecie niedyskryminujace
traktowanie wszystkich oferentéw na wszystkich etapach procedury oraz obiektywne kryteria wyboru i udzielenia
zaméwienia okre$lone z wyprzedzeniem przed rozpoczeciem procedury stanowia niezbedny warunek zapewnienia
zgodnosci przeprowadzonej w ich wyniku transakcji z warunkami rynkowymi.

Zgodnie z informacjami przekazanymi przez Francje procedura przetargowa zostala opublikowana w dziennikach
urzedowych ogloszen prawnych, w szczegélnosci w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej, oraz w specjalistycznym
czasopismie. Art. 3 ust. 3 zasad konsultacji (**) stanowil, Ze cele SMABT sg nastepujace:

— rozw6j ruchu do maksymalnie 21 000 operacji komercyjnych rocznie, jak okreslono w planie ekspozycji na
hatas, do 2012 r.,

— zwigkszenie wplywu gospodarczego pod wzgledem bezposredniego i posredniego zatrudnienia zwigzanego
z funkcjonowaniem wezla, a takze pod wzgledem turystyki i obszaréw dziatalnosci,

— wlaczenie zarzadzania portem lotniczym do przygotowywanego obecnie planu ochrony srodowiska.

() Wyrok Sadu z dnia 13 maja 2020 r. w sprawie T-8/18 easyJet Airline Co. Ltd., ECLLEU:T:2020:182, pkt 201.

(**) Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej (Dz.U. C 262z 19.7.2016, s. 1), pkt 89 i przytoczone tam orzecznictwo.

() Zob. zasady konsultacji, rozdzial 7.
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(168) Wart. 7 zasad konsultacji przewidziano réwniez, ze oferty kandydatow uczestniczacych w przetargu na przekazanie
obowiazku uzytecznosci publicznej w zakresie obstugi wezta lotniczego Beauvais beda oceniane na podstawie naste-
pujacych kryteriéw:

— charakter i jako§¢ zasobéw wykorzystywanych do organizacji i funkcjonowania portu lotniczego (zarzadzanie,
zasoby ludzkie, obstluga ustug autokarowych, wymogi dotyczace zréwnowazonego rozwoju),

— ogo6lna ekonomia funkcjonowania portu lotniczego oraz stosunki finansowe miedzy SMABT a podmiotem przy-
jmujacym obowiazek $wiadczenia ustug, oraz

— jako$¢ programu inwestycyjnego.

(169) Komisja zauwaza, ze kandydaci mieli rowny dostep do szeregu informacji i dokumentéw, w tym w szczegdlnosci do
projektu umowy i jej szczegdlowych zalgcznikéw, informacji finansowych zwiazanych z rachunkami CCIO
w ramach umowy koncesyjnej zawartej w 2002 r. z panstwem ('*°), wykazu aktywéw udostepnionych podmiotowi
przyjmujacemu obowigzek $wiadczenia ustug, istniejacych tabel amortyzacji okreslajacych ich status, obowiazuja-
cych uméw o $wiadczenie ustug portu lotniczego, skonsolidowanej wersji umowy zawartej miedzy SMABT a CCIO
dotyczacej obstugi linii autobusowej oraz danych ekonomicznych i finansowych dotyczacych tejze obstugi, jak réw-
niez wykazu personelu wyznaczonego do obstugi portu lotniczego oraz réznych wyciggdw z przepiséw majgcych
zastosowanie do portu lotniczego (plan ekspozycji na halas, diagnoza Srodowiskowa, zarzadzenie porzadkowe,
regulamin operacyjny itp.). Dokumentacja dotyczaca konsultacji biznesowych zostala zlozona drogg elektroniczna
(CD-Rom), a kandydaci mogli zadawal pytania w formie elektronicznej w terminie skladania ofert. Kazdemu z kan-
dydatéw udostgpniono réwniez ,biuro danych” w celu fizycznego zapoznania si¢ z aktami w pomieszczeniach
SMABT, a w odniesieniu do kazdego z kandydatéw zorganizowano wizyte na miejscu w obiektach portu lotniczego.

(170) Komisja zauwaza, ze informacje te zostaly potwierdzone przez krajowe sady administracyjne, do ktérych wplynely
dwa wnioski przed zawarciem umowy zlozone przez dwoch niewybranych kandydatow, ktérzy rowniez stwierdzili,
ze przedmiotowa procedura byla zgodna z rozsadnymi terminami skladania wnioskéw i sktadania ofert (*!). W szer-
szym ujeciu sady te stwierdzily, ze przebieg procedury byl zgodny z zasada réwnego traktowania przed zaméwie-
niami publicznymi i zasadg przejrzysto$ci. Wreszcie Komisja zauwaza, ze procedura ta umozliwila stosunkowo
duzej liczbie kandydatéw (pigciorgu) zlozenie oferty ze znajomoscig kryteriow wyboru i celéw SMABT.

(171) Przedmiotowg procedure przeprowadzono zatem w sposéb konkurencyjny, przejrzysty i niedyskryminujacy.

(172) Komisja przypomina jednak, Ze w odniesieniu do kryterium bezwarunkowego charakteru zaproszenia do sktadania
ofert, w przypadku gdy instytucje publiczne nabywaja aktywa, towary lub ustugi, wszelkie szczegélne warunki zwia-
zane z zaproszeniem do skladania ofert powinny by¢ niedyskryminacyjne oraz $cisle i obiektywnie powiazane z kon-
kretnym przedmiotem i celem gospodarczym zaméwienia. Powinny one umozliwia¢ wybranie oferty najkorzystniej-
szej ekonomicznie, ktéra odpowiada wartosci rynkowej. Kryteria nalezy zatem okreslié w taki sposdb, aby
umozliwi¢ faktycznie konkurencyjne postgpowanie o udzielenie zamowienia, ktére zapewni zwycigskiemu oferen-
towi normalna stope zwrotu, ale nic wigcej. W praktyce wigze si¢ to z wykorzystaniem zaproszeni do skladania
ofert, ktére nadajg istotne znaczenie skladnikowi cenowemu oferty lub ktére z innych wzgledéw moga prowadzi¢
do powstania konkurencji (1*2).

(") Informacje te obejmowaly w szczeg6lnosci wykonane budzety, pierwotny budzet na 2007 r., analize niezaleznego eksperta z sierpnia
2007 r. zawierajaca aktualne informacje na temat ekonomicznych i finansowych danych dotyczacych koncesji, pasywoéw i aktywow
zawartych w bilansach, zestawach podatkowych, tabelach amortyzagji i bilansach zobowigzan finansowych.

(") Zob. wyroki z dnia 25 lutego 2008 r. (nr 0800277) i z dnia 17 marca 2008 r. (nr 0800506) sagdu administracyjnego w Amiens (fr.
Tribunal administratif d’Amiens).

(1% Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej, pkt 96.
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(173)

(174)

(175)

(176)

(177)

(178)

(179)

(180)

Komisja zauwaza, ze kryteria wyboru ofert nie zostaly ani uszeregowane pod wzgledem waznosci, ani sklasyfiko-
wane. SMABT nie okreslito wagi kazdego z kryteriow, co dato mu stosunkowo duza swobodg uznania przy wyborze
ofert. Dlatego o ile ogdlna struktura umowy byla rzeczywiicie jednym z kryteriéw branych pod uwage przez
SMABT, o tyle nie mozna twierdzi¢, ze zasady konsultacji co do zasady przypisuja temu kryterium wigksze znacze-
nie niz pozostalym kryteriom. W zwigzku z tym Komisja jest zobowigzana do sprawdzenia, czy w rzeczywistosci
procedura ta przysporzyta SAGEB korzysci gospodarczej, ktérej nie uzyskataby ona w normalnych warunkach ryn-
kowych.

Po pierwsze Komisja zauwaza, ze spoérdd pieciu kandydatéw dopuszczonych do sktadania ofert jeden z nich wyco-
fal si¢ w trakcie procedury, a dwéch innych zlozylo oferty niezgodne z warunkami finansowymi nalozonymi przez
SMABT. Na przyklad w przypadku konsorcjum GTS komisja ds. przekazania obowiazku uzytecznosci publicznej
odpowiedzialna za analiz¢ ofert stwierdzila, ze konsorcjum nie przedstawilo informacji na temat przewidywanej
rentownosci; jego zdolnosci samofinansowania nie ujeto w symulacji (brak przewidywania zdolnosci finansowania
kapitalowego), nie przekazano symulacji przewidywanych oplat i udzialu w zyskach, a konsorcjum nie okreslito
sposobu finansowania inwestycji. To wlasnie wzgledy finansowe sklonily SMABT do odrzucenia dwéch ofert na eta-
pie ich analizy i do rozpoczgcia procedury negocjacyjnej w odniesieniu do dwdch pozostalych ofert.

Oferty przedtozone SMABT przez konsorcjum Vinci Airport, z jednej strony, oraz przez konsorcjum CCIO-Veolia,
z drugiej strony, opieraly si¢ na kilku wariantach w zaleznosci od liczby operacji lotniczych dopuszczonych
w ramach planu ekspozycji na halas majacego zastosowanie do portu lotniczego Beauvais. W trakcie negocjacji
SMABT zwrdcilo si¢ zatem do obu oferentéw o przedstawienie oferty opartej na scenariuszu bazowym, ktéry ogra-
nicza liczbe ruchéw do 21 000 w calym okresie obowigzywania umowy, w celu zapewnienia zgodnosci z planem
narazenia na halas.

W odniesieniu do aspektu finansowego konsorcjum Vinci Airport zlozylo oferte dotyczaca szacunkowych oplat za
obstuge szacowanych na 40 mln EUR, opartych w catosci na wynikach operacyjnych, przy czym program inwesty-
cyjny wyniést 70 mln EUR bez dotacji ze strony SMABT. W przypadku konsorcjum CCIO-Veolia Transport oferta
przewidywata stala cze$¢ kosztéw operacyjnych w wysokosci 10,8 mln EUR plus 5 mln EUR tytulem udziatu w zys-
kach oraz program inwestycyjny w wysokosci 68,2 mln EUR obejmujacy dotacje w wysokosci 14,5 mln EUR.

Wedlug Frangji, chociaz oferta konsorcjum Vinci Airport okazala si¢ a priori bardziej atrakcyjna, opierala si¢ ona na
optymistycznych i niezachowawczych zalozeniach w poréwnaniu z szacunkami ruchu przewidzianymi przez kon-
sorcjum CCIO-Veolia, w szczegblnosci w $wietle ograniczenia liczby operacji narzuconego przez przepisy krajowe
(plan ekspozycji na halas). W przeciwienistwie do oferty CCIO-Veolia szacunkowe oplaty konsorcjum Vinci Airport
opieraly si¢ wylacznie na tych ogdlnych szacunkach, bez uwzglednienia stalego udzialu; w zwiazku z tym z finanso-
wego punktu widzenia oferta tego ostatniego, cho¢ nizsza od oferty Vinci Airport, moze wydawac si¢ bardziej roz-
sadna i ostrozna dla przezornego inwestora pragngcego zagwarantowac sobie rentownosc.

Komisja zauwaza ponadto, ze oferta konsorcjum CCIO-Veolia byla nadal rentowna dla SMABT. Dotacja przewi-
dziana przez SMABT, po odliczeniu udzialu zwigzanego z inwestycjami pafistwowymi (zob. motyw 131), zostala
oszacowana na 4,3 mln EUR (%), podczas gdy w ofercie konsorcjum CCIO-Veolia przewidziano co najmniej
wyplate na rzecz SMABT stalej czgsci wynoszacej 10,8 mln EUR, co gwarantowato SMABT marze zysku.

Decyzjg z dnia 25 lutego 2008 r. SMABT udzielito koncesji konsorcjum CCIO-Veolia, ktérego oferta byta ,najatrak-
cyjniejsza oferta w zakresie, w jakim byla ona najlepiej przygotowana do zapewnienia przyjaznego dla srodowiska
rozwoju portu lotniczego w Swietle ogdlnej struktury umowy”. Dlatego SMABT stosowato warunki okreslone
w zasadach konsultacji, znanych z géry wszystkim kandydatom uczestniczacym w procedurze, jako podstawe swo-
jego wyboru.

W $wietle powyzszego Komisja stwierdza, ze oferta konsorcjum CCIO-Veolia przyjeta przez SMABT zapewniala
temu ostatniemu zwrot finansowy, a zatem nie skutkowala przyznaniem korzysci gospodarczej konsorcjum CCIO-
Veolia (pozniej SAGEB) w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(1% Kwota ta jest kwotg szacunkowg ujetg w planie inwestycyjnym zawartym w umowie o przekazanie obowigzku uzytecznosci publicz-
nej.
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(181) Zwazywszy, ze dotacja w wysokosci 4,3 mln EUR stanowila cze$¢ transakeji z konsorcjum CCIO-Veolia (ktory
p6iniej stal sie¢ SAGEB), Komisja stwierdza, ze dotacja przyznana na program 3 nie stanowila pomocy pafistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Selektywnos¢

(182) W przypadku gdy Komisja stwierdzi istnienie korzysci, szeroko pojetej, wynikajacej bezposrednio lub posrednio
z danego $rodka, jest ona réwniez zobowigzana do wykazania, ze korzy$¢ ta przynosi konkretne korzysci jednemu
lub kilku przedsigbiorstwom. W tym celu do Komisji nalezy w szczegdlnosci wykazanie, zeprzedmiotowy Srodek
wprowadza zréznicowanie migdzy przedsigbiorstwami, ktore w $wietle zamierzonego celu znajduja si¢ w poréwny-
walnej sytuacji. Konieczne jest zatem, aby korzyS¢ ta zostala przyznana w sposéb selektywny i aby mogla postawié
niektére przedsigbiorstwa w korzystniejszej sytuacji niz inne (1*).

(183) Wymdg selektywnosci rézni si¢ w zaleznosci od tego, czy przedmiotowy Srodek jest przewidziany jako ogdlny pro-
gram pomocy, czy tez jako pomoc indywidualna. W tym ostatnim przypadku ustalenie istnienia korzysci gospodar-
czej jest co do zasady wystarczajace do przyjecia domniemania, ze korzys$¢ ta jest selektywna (1%).

(184) W omawianym przypadku wszystkie dotacje inwestycyjne zostaly przyznane na podstawie uméw dwustronnych
negocjowanych bezposrednio z kazdym z kolejnych operatoréw portéw lotniczych w formie pomocy indywidual-
nej. Dotacje te byly zatem selektywne na ich korzys¢.

Ryzyko wplywu na handel miedzy pafistwami czlonkowskimi i handel wewngtrzunijny

(185) Zasadniczo nalezy uzna¢, ze korzy$¢ przyznana przez panstwo cztonkowskie zaktoca wymiang handlowg miedzy
panstwami cztonkowskimi, jezeli wzmacnia pozycj¢ danego przedsigbiorstwa w stosunku do przedsigbiorstw kon-
kurujacych z nim na danym rynku Unii. Komisja przypomina, ze porty lotnicze konkuruja o zarzadzanie infrastruk-
turg portéw lotniczych, w tym infrastrukturg lokalnych i regionalnych portéw lotniczych. Srodki publiczne portu
lotniczego mogg zatem spowodowa¢ zakldcenie konkurencji na rynkach obstugi infrastruktury portéw lotniczych.

(186) W omawianym przypadku port lotniczy Beauvais konkuruje z innymi krajowymi portami lotniczymi (np. Paryz-
Roissy). Przedmiotowa pomoc inwestycyjna, ktérej skutkiem bylo wzmocnienie pozycji portu lotniczego Beauvais
w stosunku do wspomnianych innych portéw lotniczych, mogla zakl6ci¢ konkurencje. Rynek ustug portu lotni-
czego jest rynkiem otwartym na konkurencj¢ wewnatrzunijng, dlatego wklady te mogly réwniez wplyna¢ na
wymiang handlowg miedzy pafistwami cztonkowskimi.

8.1.1.2. Dotacje operacyjne

Dzialalno$¢ gospodarcza

(187) W $wietle ustalen przedstawionych w motywach 126—128 Komisja stwierdza, ze dotacja w wysokosci 68 000 EUR
przyznana CCIO w 2002 r. przez dyrekcje generalna lotnictwa cywilnego byla zwigzana z wykonywaniem preroga-
tyw wladzy publicznej. Jak wykazala Francja, dotacja ta zostala przyznana w celu sfinansowania nadzwyczajnego
srodka polegajacego na zwigkszeniu z 25 do 50 % wskaznika przeszukania bagazu podrecznego pasazerow, nalozo-
nego przez panstwo po atakach z 11 wrzesnia 2001 r., co jest zadaniem z dziedziny bezpieczefistwa wchodzgcym
w zakres prerogatyw wladzy publicznej paistwa i w zwigzku z tym nie stanowi dziatalnosci gospodarczej (1%).

(188) Ponadto $rodek ten stanowit cz¢s$¢ programu pomocy dla wszystkich pozaparyskich portéw lotniczych klasy 3 i byt
w zwiazku z tym otwarty dla wszystkich portéw lotniczych nalezacych do tej samej kategorii co port lotniczy Beau-
vais w momencie jego przyznania (!). W zwigzku z tym dotacja ta nie doprowadzita do dyskryminacji.

199 Wyrok Sadu z dnia 13 grudnia 2018 r. w sprawie T-53/16 Ryanair DAC, ECLLEU:T:2018:943, pkt 162.
19%)  Wyrok Trybunatu Sprawiedliwos$ci z dnia 4 czerwca 2015 r. w sprawie C-15/14 P MOL, ECLLEU:C:2015:362, pkt 60.
Zob. motyw 129.

()
()
(106)
(") https:|//www.senat.fr/rap/102-068-318/102-068-31827.html#toc310
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(189) Nalezy przyja¢ argument Frangji, zgodnie z ktérym czes¢ zaliczek przyznanych przez dzial ogélny CCIO na rzecz

obstugi portu lotniczego wchodzi w zakres prerogatyw wiadzy publicznej. Przed 12 grudnia 2000 r., czyli datg
wydania wyroku przez Trybunal Sprawiedliwosci w sprawie Aéroports de Paris, eksploatacja i budowa infrastruk-
tury portu lotniczego mogg stanowi¢ dzialania wchodzace w zakres prerogatyw wladzy publicznej, w zwiazku
z czym Komisja nie moze kwestionowa¢, na podstawie art. 107 TFUE, pomocy przyznanej przed ta datg na finanso-
wanie lub eksploatacje infrastruktury portu lotniczego ('*%). W zwigzku z tym zaliczek przyznanych przez dzial
0g6lny CCIO na rzecz obstugi portu lotniczego przed 12 grudnia 2000 r. nie nalezy uznawad za pomoc pafistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Komisja musi jednak oceni¢, czy zaliczki gotéwkowe przyznane w latach 2001,
2002 i 2004 stanowia taka pomoc.

Istnienie korzysci gospodarczej

(190) W celu dokonania oceny, czy dany Srodek panstwowy stanowi pomoc dla przedsigbiorstwa nalezy okreslic, czy dane

przedsigbiorstwo odnosi korzy$¢ gospodarcza, ktéra pozwala mu uniknagé kosztow, jakie normalnie obciazalyby
jego wlasne zasoby finansowe lub czy odnosi korzys¢, ktdrej by nie uzyskato w normalnych warunkach rynkowych.
Oceng te, co do zasady, przeprowadza si¢ z zastosowaniem zasady testu prywatnego inwestora.

Dotacje na obstuge portu lotniczego

(191) W pierwszej kolejnosci Komisja zauwaza, ze dotacje w wysokosci 2 005 EUR i 1 600,10 EUR otrzymane przez

CCIO, odpowiednio przez Krajowy Osrodek Zagospodarowania Struktur i Gospodarstw Rolnych (w 2005 r.) i stowa-
rzyszenie zarzadzania funduszem na rzecz integracji oséb z niepelnosprawno$ciami, rzeczywiscie odpowiadaly
zwrotowi czg$ci skladek na rzecz CCIO otrzymanych nienaleznie przez te dwa podmioty. W konsekwencji zwroty
te nie obejmowaly kosztéw, ktére w normalnych warunkach musialaby ponies¢ CCIO, a zatem nie przysporzyly jej
korzysci gospodarczej.

(192) Jesli chodzi o dotacje w wysokosci 30 490 EUR (2002-2003) i 5 829,49 EUR (2005 r.) wyplacone odpowiednio

przez departament Oise i miasto Tillé, Komisja stwierdza, na podstawie faktur i dokumentéw potwierdzajacych
przedstawionych przez wladze francuskie, ze dotacje te rzeczywiScie odpowiadaly wynagrodzeniu za ushugi $wiad-
czone przez dziat ds. portu lotniczego CCIO w imieniu tych dwéch podmiotéw publicznych.

(193) Komisja zauwaza, ze zgodnie z prawem krajowym zadanie promowania turystyki w departamencie Oise lezy w jego

gestii (1). To samo dotyczy podigczenia pawilonéw do zbiorczej sieci kanalizacyjnej, za ktére odpowiedzialne sa
gminy (""). W zwigzku z tym oplaty te nie stanowily zwyklych kosztéw nieodlacznie zwigzanych z zarzadzaniem
portem lotniczym i nie musialy by¢ ponoszone przez CCIO.

(194) W drugiej kolejnosci Komisja zauwaza, ze zwroty w rzeczywistoici odpowiadaly wydatkom poniesionym przez

CCIO w zwiazku ze Swiadczeniem tych ustug, tak ze ta ostatnia nie otrzymata nadmiernej rekompensaty i w zwigzku
z tym nie uzyskata korzysci gospodarczej dzigki tym dotacjom.

(195) W rozpatrywanym przypadku kryterium korzysci gospodarczej nie zostalo spelnione, dlatego Komisja uwaza, ze

dotacje na obstuge portu lotniczego, o ktérych mowa w niniejszej podsekgji i przyznane na rzecz dzialu ds. portu
lotniczego CCIO, nie stanowia pomocy panistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

Pkt 28-29 wytycznych z 2014 r.

Zob. w szczegdlnoci art. L.1111-4 ogblnego kodeksu jednostek samorzadu terytorialnego.

Artykul L2224-8 ogdlnego kodeksu jednostek samorzadu terytorialnego stanowi, ze ,gminy muszg ponosi¢ koszty systeméw kanali-
zacji zbiorczej, w szczegdlnosci oczyszezalni Sciekdw i usuwania wytwarzanych przez nie osadéw, a takze wydatki zwigzane z moni-
torowaniem systemow kanalizacji innej niz zbiorcza”. W rozpatrywanym przypadku CCIO przeprowadzita prace zwigzane z siecia
zbiorczg (podigczenie pawilonéw do sieci zbiorczej), za co odpowiedzialna byta gmina Tillé.
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Zaliczki przyznane przez dziat ogolny CCIO dziatowi ds. obstugi portu lotniczego

(196) Jak wskazano w motywie 140, oceny istnienia korzysci dokonuje si¢ zasadniczo w $wietle zastosowania testu pry-
watnego inwestora. Komisja zauwaza na wstepie, ze Francja nie powolala si¢ na t¢ zasadg. Poniewaz przedmiotowe
srodki dotycza zaliczek gotéwkowych przyznanych na rzecz dzialu ds. portu lotniczego CCIO w 2001, 2002
i 2004 r., Komisja ustali, czy zaliczki te zostaly przyznane na warunkach rynkowych, przy braku jakichkolwiek wat-
pliwosci co do interwencji CCIO (dzialu og6lnego) jako podmiotu gospodarczego. Dziat ds. portu lotniczego CCIO
stanowil integralng cz¢$¢ ustug §wiadczonych przez CCIO, w zwiazku z czym zaliczki gotéwkowe mogly by¢ pod-
obne do transakcji dokonywanej w ramach tego samego podmiotu gospodarczego, a zatem co do zasady stanowi¢
transakcje, ktorg podmiot gospodarczy znajdujacy si¢ w takiej samej sytuacji co dzial ogdélny CCIO méglby przepro-
wadzi¢ w celu wsparcia innej sptki zaleznej lub oddzialu tego samego podmiotu gospodarczego. Ponadto przed-
miotowe zaliczki gotowkowe byly uzasadnione wzgledami ekonomicznymi, poniewaz dzial ogdélny CCIO zainter-
weniowal, aby poméc dzialowi ds. portu lotniczego CCIO w radzeniu sobie z trudno$ciami finansowymi (zob.
motyw 46).

(197) W omawianym przypadku Komisja zauwaza, po pierwsze, ze zaliczki gotéwkowe byly wyplacane po zerowe;j stopie
procentowej, bez terminu zapadalnosci, mimo ze w dniu przyznania zaliczek ustugi portu lotniczego znajdowaly si¢
w okresie trudnodci gospodarczych (1"'). W zwigzku z tym dzial ogélny nie dysponowal wystarczajacymi gwaran-
cjami, aby moéc si¢ spodziewad, ze obstuga portu lotniczego bedzie rentowna i umozliwi dziatowi ds. portu lotni-
czego splate przyznanych zaliczek, zapewniajgc marze zysku umozliwiajacg zwrot z kapitalu zaangazowanego
przez dzial ogdlny CCI. Ponadto z informacji przekazanych Komisji nie wynika, ze dzial ds. portu lotniczego przy-
gotowal lub odtworzyl biznesplan lub symulacje budzetows dla dzialu ogélnego w celu przeanalizowania ryzyka
zwigzanego z przyznaniem tych zaliczek gotéwkowych.

(198) W zwiazku z tym Komisja stwierdza w niniejszym przypadku, ze nie przestrzegano zasady testu prywatnego inwes-
tora, a przedmiotowe zaliczki stanowily korzys¢ dla obstugi portu lotniczego, ktérej nie uzyskatby w normalnych
warunkach rynkowych.

Pomoc na rzecz planu rozwoju turystyki

(199) W niniejszym przypadku celem planu rozwoju turystyki wprowadzonego przez SMABT bylo zachecanie pasazerow
portu lotniczego Beauvais do pozostania w Pikardii lub w gminach Beauvaisis zamiast udawania si¢ do Paryza. Plan
obejmowat zatem $rodki (materialy reklamowe na stronie internetowej portu lotniczego, ankiety wirdd pasazerdw,
strony internetowe, punkty informacyjne SMABT itp.) majace na celu rozwdj turystyki w Pikardii, Oise i gminach
Beauvaisis. W konsekwencji nawet przy zalozeniu, ze plan rozwoju turystyki bazowal na pasazerach przejezdzaja-
cych przez port lotniczy Beauvais, SAGEB nie byla adresatem tych dzialaf, poniewaz byly one skierowane przede
wszystkim do pasazeréw juz obecnych w porcie lotniczym Beauvais, czyli takich, ktérzy juz przybyli do Beauvais,
niezaleznie od tego, czy podjeto dzialania zawarte w planie rozwoju turystyki.

(200) W omawianej sprawie Komisja zauwaza, ze poniewaz chodzilo o promowanie turystyki lokalnej i regionalnej, ktora
w niniejszym przypadku na mocy prawa nalezy do kompetencji wladz publicznych, koszty zwiazane z tym zada-
niem nie byly co do zasady ponoszone przez SAGEB, ktérej jedynym zadaniem byto prowadzenie portu lotniczego
Beauvais i zarzadzanie nim. Komisja zauwaza w tym wzgledzie, Ze umowa o przekazaniu obowigzku $wiadczenia
ustug publicznych nie naklada na SAGEB obowigzku promowania turystyki lokalnej lub regionalnej, z wyjatkiem
wnoszenia wkladu finansowego w wydatki zwigzane z tg dzialalno$cia turystyczng oraz zapewnienia instytucjom
zajmujgcym sie turystyka zasobow niezbednych do prowadzenia tej dziatalnosci (dostep do portu lotniczego, nos-
niki informacji itp.).

(201) W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze plan rozwoju turystyki opracowany przez SMABT nie skutkowal obniZeniem
kosztow, ktére SAGEB musiataby normalnie poniesé.

(202) Zwazywszy, ze w przedmiotowym przypadku kryterium korzysci gospodarczej nie zostalo spelnione, Komisja
uwaza, ze czg¢Sciowe pokrycie przez SMABT kosztéw zwigzanych z promowaniem rozwoju lokalnej turystyki nie
stanowi pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(") Zob. tabela 8.
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Mozliwo$¢ przypisania panstwu i przekazanie zasobéw pafistwowych

(203) Zgodnie z utrwalonym orzecznictwem art. 107 ust. 1 TFUE dotyczy kazdej pomocy przyznanej przy uzyciu zaso-
béw parnistwowych, niezaleznie od tego, czy pomoc zostala przyznana przez pafistwo, czy tez przez podmioty
publiczne lub prywatne utworzone lub wyznaczone przez panistwo w celu zarzadzania pomocg. Srodek finanso-
wany przez taki podmiot mozna zatem przypisa¢ panistwu, jezeli zasadniczo panistwo decyduje o ustanowieniu
przedmiotowego $rodka oraz okresla warunki wykorzystania tych zasob6éw, zarzadzania nimi lub ich podziatu.

(204) Przedmiotowe zaliczki gotdwkowe zostaly w niniejszej sprawie przyznane przez dziat ogélny CCIO. Komisja przy-
pomina jednak, ze $rodki przyjete przez izby handlowo-przemystowe uznano za mozliwe do przypisania panstwu
i obejmujace zasoby panstwowe we wczesniejszych decyzjach (1%). W niniejszej sprawie w dniu przyznania przed-
miotowych zaliczek CCIO znajdowala si¢ w sytuacji podobnej do sytuacji innych izb handlowo-przemystowych zba-
danych przez Komisje. Biorac pod uwage w szczeg6lnosci prawo wlasciwe, podejmowanie decyzji w ramach tych
podmiotéw, nadzor sprawowany przez pafstwo nad tymi podmiotami oraz pochodzenie ich zasobéw ("), Komisja
stwierdza, ze zaliczki gotéwkowe mozna przypisa pafistwu i ze wigzaly si¢ one z wykorzystaniem zasobéw pan-
stwowych.

Selektywnos¢

(205) W niniejszym przypadku zaliczki gotéwkowe stanowily pomoc indywidualna (%), ktéra spowodowata uprzywilejo-
wanie portu lotniczego CCIO ze szkoda dla innych portéw lotniczych. Pomoc ta zostala przyznana bezposrednio
przez dziat ogdlny i na zasadzie dwustronnej, ma ona zatem charakter selektywny (*).

Ryzyko wplywu na handel miedzy pafistwami czlonkowskimi i handel wewnatrzunijny

(206) Z powodoéw przedstawionych w motywach 185 i 186 Komisja uwaza, ze skutkiem zaliczek gotéwkowych bylo
wywieranie wplywu na handel wewnatrzunijny i handel miedzy panstwami cztonkowskimi.

8.1.1.3. Wnioski dotyczace istnienia pomocy

(207) Komisja stwierdza, ze wszystkie dotacje inwestycyjne, z wyjatkiem dotacji, o ktérych mowa w motywie 131, oraz
dotacji przyznanych SAGEB, jak opisano w motywach 131 i 181, stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 TFUE.

(208) Komisja stwierdza rowniez, ze zaliczki gotéwkowe przyznane przez dziat ogélny CCIO w latach 2001, 2002 i 2004
na rzecz dziatu ds. portu lotniczego CCIO stanowig pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(209) Natomiast dotacje na obstuge portu lotniczego w wysokosci 107 924 EUR, zaliczki gotéwkowe przyznane przed
12 grudnia 2000 r. oraz cze$¢ wydatkdw na promocje turystyki przez SMABT nie stanowig pomocy panistwa
w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(") Zob. decyzja (UE) 2016/633, motywy 255-274, potwierdzone na przyklad przez Sad w wyrokach z dnia 13 grudnia 2018 r., Rya-
nair przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2018:943.

(") W czasie gdy CCIO przyznawala te zaliczki, izby handlowo-przemystowe byty podmiotami publicznymi ustanowionymi przepisami
prawa, zarzadzanymi przez kierownikéw przedsigbiorstw wybieranych i nadzorowanych przez pafstwo. Ponadto, jako organom
posredniczacym paristwa, a tym samym jako organom publicznym pafistwa, z mocy prawa powierzono im zadania lezace w interesie
og6lnym. Ponadto w art. L710-1 kodeksu handlowego obowiazujacego w chwili przyznania pomocy przewidziano specjalny system
finansowania izb handlowo-przemystowych, ktérego $rodki sktadaly si¢ w szczeglnosci z dochodéw podatkowych (oplata na finan-
sowanie kosztow izb handlowo-przemystowych ustanowiona w éwczesnym art. 1600 ogdlnego kodeksu podatkowego), dotacji lub
srodkéw pochodzacych z dziatalnosci w zakresie zarzadzania infrastruktura szkoleniows i transportowa.

(") Zob. motyw 183.

(") Wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 4 czerwca 2015 r. w sprawie C-15/14 P MOL, ECLLEU:C:2015:362, pkt 60.
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8.1.2. Zgodnos¢ srodka pomocy z prawem

(210) Zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE ,Komisja jest informowana, w czasie umozliwiajacym jej przedstawienie uwag,
o wszelkich planach przyznania lub zmiany pomocy. Dane panstwo cztonkowskie nie moze wprowadzaé w Zycie
projektowanych srodkéw, dopoki procedura ta nie doprowadzi do wydania decyzji koficowej”.

(211) W niniejszym przypadku zaden z przedmiotowych $rodkéw nie zostal zgloszony Komisji. Stanowig one zatem
pomoc niezgodng z prawem.

8.1.3. Zgodno$ pomocy z rynkiem wewngtrznym

(212) Pomoc inwestycyjna i operacyjna okreslona w motywach 207 i 209 i wyplacona kolejnym operatorom portu lotni-
czego Beauvais stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE. Jej zgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym
nalezy oceniaé w §wietle wyjatkow, o ktérych mowa w art. 107 ust. 3 TFUE.

(213) Art. 107 ust. 3 TFUE przewiduje pewne odstepstwa od ogdlnej zasady, zgodnie z ktérg pomoc pafistwa uznaje si¢ za
niezgodna z rynkiem wewnetrznym. W szczegdlnosci przedmiotows pomoc inwestycyjng i operacyjng mozna oce-
ni¢ na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, ktéry stanowi, ze ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju niektd-
rych dziatan gospodarczych lub niektdrych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany handlo-
wej w zakresie sprzecznym ze wspélnym interesem” moze zosta¢ uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.
Wytyczne z 2014 r. w sprawie sektora lotnictwa zasadniczo stanowig ramy oceny, czy pomoc inwestycyjng i opera-
cyjng mozna uznac za zgodng z rynkiem wewnetrznym w $wietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(214) W odniesieniu do pomocy inwestycyjnej pkt 173 wytycznych z 2014 r. stanowi, ze ,[z]godnie z zawiadomieniem
Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy panstwa niezgodnej z prawem do niezgodnej
Z prawem pomocy inwestycyjnej przyznanej portom lotniczym Komisja bedzie stosowala zasady obowigzujace
w chwili udzielenia przedmiotowej pomocy. Nie bedzie zatem stosowala zasad okreslonych w niniejszych wytycz-
nych w przypadku niezgodnej z prawem pomocy inwestycyjnej przyznanej portom lotniczym przed dniem 4 kwiet-
nia 2014 r.” W odniesieniu do pomocy inwestycyjnej przyznanej przed 4 kwietnia 2014 r. Komisja bedzie zatem
stosowac wytyczne z 2005 r., ktére maja zastosowanie od 9 grudnia 2005 r. zgodnie z pkt 85 akapit pierwszy
wytycznych. Jezeli chodzi o pomoc inwestycyjng przyznang przed 9 grudnia 2005 r., dla ktérej nie istnialy szcze-
gblne kryteria zgodnosci, Komisja oceni jej zgodno$¢ bezposrednio na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, uwz-
gledniajac réwniez swoja praktyke decyzyjna. Praktyka ta zostata skonsolidowana w wytycznych z 2005 r., dlatego
pomoc inwestycyjng przyznang przed 9 grudnia 2005 r. réwniez nalezy oceni¢ w $wietle kryteriéw okreslonych
w wytycznych z 2005 r.

(215) W odniesieniu do pomocy inwestycyjnej przyznanej w 2007 r. jej zgodno$¢ zostanie zatem oceniona na podstawie
wytycznych z 2005 r.

(216) Jezeli chodzi o pomoc operacyjna, pkt 172 wytycznych z 2014 r. stanowi, ze zasady okreslone w wytycznych maja
zastosowanie we wszystkich przypadkach dotyczacych niezgodnej z prawem pomocy operacyjnej na rzecz portéw
lotniczych, nawet jezeli pomoc przyznano przed 4 kwietnia 2014 r. i przed rozpoczeciem okresu przejSciowego.
Poniewaz przedmiotowe Srodki nie zostaly zgltoszone przed ich przyznaniem, stanowig one pomoc niezgodng z pra-
wem. Komisja zastosuje wytyczne z 2014 r. do oceny zgodnosci zaliczek gotéwkowych z rynkiem wewnetrznym.

8.1.3.1. Pomoc inwestycyjna

W przedmiocie stosowania wytycznych z 2005 r.

(217) Z pkt 53 wytycznych z 2005 r. wynika, ze nie cala pomoc przyznana na finansowanie portéw lotniczych wchodzi
w zakres sekcji 4 wytycznych z 2005 r. W szczegdlnoSci pomoc przyznang na prowadzenie dzialalnoci komercyj-
nej niezwiazanej bezposrednio z podstawows dziatalnoscia portu lotniczego nalezy ocenia¢ zgodnie z odpowied-
nimi zasadami sektorowymi i horyzontalnymi. Ponadto zgodnie z pkt 54 wytycznych z 2005 r. maja one zastoso-
wanie do wszystkich rodzajéw dzialalno$ci portéw lotniczych, z wyjatkiem dzialan w zakresie bezpieczefistwa,
kontroli ruchu lotniczego lub wszelkich innych dzialan, za ktére panstwo czlonkowskie jest odpowiedzialne
w ramach swoich prerogatyw wladzy publiczne;j.



L 12/68 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 13.1.2023

(218) Kryteria zgodnosci pomocy inwestycyjnej na finansowanie infrastruktury portu lotniczego opisano w sekgji 4.1
wytycznych z 2005 r. Inwestycje kwalifikujace si¢ do pomocy w ramach tej sekeji sg jedynymi inwestycjami podej-
mowanymi w celu budowy infrastruktury i urzadzen portu lotniczego w Scistym tego stowa znaczeniu (pasy star-
towe, terminale, plyta lotniska, wieza kontroli ruchu lotniczego) lub urzadzen pomocniczych bezposrednich (insta-
lacje przeciwpozarowe, wyposazenie bezpieczefistwa i ochrony) ("). Pomoc zwigzana ze S$wiadczeniem
pomocniczych ustug portu lotniczego w stosunku do transportu lotniczego wchodzi w zakres sekgji 4.3 wytycznych
z 2005 r. (dotacje na ustugi portu lotniczego).

(219) W ramach programu 1 Komisja zaklasyfikowala wszystkie dokonane inwestycje w nastepujacy sposob:

Tabela 11

Charakter inwestycji w ramach programu 1 w §wietle wytycznych z 2005 r. (w EUR)

;zﬁwsi:x%ﬁ Inwes;)éijfjiv&;iamach Pozostale inwestycje

Skrzydlo zachodnie (odloty) 2608 000
Skrzydlo wschodnie (przyloty) 164000
Modernizacja terminalu 649 000
Wyposazenie w zakresie ochrony 922 000
Drogi i rézne sieci (fr. VRD): 774533 463 467

w tym parking samochodowy
Prace studyjne i z zakresu ochrony $rodowiska 62000
Oplaty (") 55669 688 223
Modernizacja urzadzen operacyjnych: 133000 1131000

w tym punktow kontroli bezpieczenstwa

Ogolem 1110669 6076 756 463 467

(220) W kontekscie programu 1 Komisja zauwaza, ze warto$¢ inwestycji paristwowych wynosi 1 110 669 EUR; ze kwota
inwestycji objetych sekcjg 4.1 wytycznych z 2005 r. wynosi 6 076 756 EUR oraz ze kwota innych inwestycji (tj.
inwestycji zwigzanych z dzialalno$cig komercyjng niezwigzang bezposrednio z podstawowg dzialalnoscia portu lot-
niczego, nieobjeta wytycznymi z 2005 r.) wynosi 463 467 EUR. Jak przypomniano w motywie 37, wklady organéw
publicznych (4,311 mln EUR) formalnie nie pokryly konkretnych inwestycji w ramach programu 1, lecz opieraly sie
na szacunkowej facznej kwocie inwestycji, ktére majg zosta¢ dokonane. W zwiazku z tym, aby oceni¢ zgodnos¢
pomocy inwestycyjnej w ramach programu 1 na podstawie wytycznych z 2005 r., nalezy wylaczy¢ koszty zwigzane
z innymi inwestycjami (tj. 463 000 EUR) z kosztéw kwalifikowalnych. Komisja zauwaza jednak, ze po odjeciu kosz-
tow inwestycji pafistwowych (tj. 1 110 669 EUR) i innych inwestycji (463 467 EUR) od catkowitej kwoty inwestycji
w ramach programu 1 calkowita kwota dotacji od organéw publicznych (4,311 mln EUR), po odliczeniu dotacji
w wysokosci 1 110 669 EUR przyznanej CCIO na pokrycie kosztéw panstwowych (3,20 mln EUR) (%), nie przekra-
cza catkowitej kwoty inwestycji, o ktérej mowa w sekgji 4.1 wytycznych z 2005 . (tj. 6,076 mln EUR). W zwiazku
z tym nie ma potrzeby badania zgodnosci pomocy inwestycyjnej w ramach programu 1 z jakiejkolwiek innej pod-
stawy prawnej niz sekcja 4.1 wytycznych z 2005 r.

(") Zob. pkt 55 wytycznych z 2005 .

("”) Przedmiotowe oplaty dotyczyly zardwno inwestycji panstwowych (w wysokosci 55 669 EUR), jak i inwestycji zwigzanych z budows
infrastruktury.

("%) Dotacja w wysokosci 1110 669 EUR na pokrycie kosztéw panstwowych programu 1 nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE, jak wskazano w motywie 131.
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(221) W programie 2 Komisja zaklasyfikowala inwestycje w nastgpujacy sposéb:
Tabela 12

Charakter inwestycji w ramach programu 2 w $§wietle wytycznych z 2005 r. (w EUR)

Panistwowe Inwesr;}éijsjivz‘rlamach Pozostale inwestycje

Rozbudowa terminalu 1327749
Ogrodzenia ochronne 165 805
Dostosowanie do obowiazujacych przepiséw postoju 1408739
statkéw powietrznych i drég kotowania
Naprawa hangaréw i pasoéw startowych 231542
Galeria rozdzielania przeplywu pasazerow 176 590
Parking dla pracownikéw — do norm ustawy Prawo 227 611
wodne
Zaplecze wypozyczalni pojazdéw 1735
Nabycie gruntéw na potrzeby ILS 61 540
Oznakowanie wewnetrzne i zewnetrzne 10510
Punkt przyjmowania pasazeréw z Porte Maillot 213548
Dostosowanie do obowiazujacych przepisow — Prawo 46 141
wodne
Prace studyjne — Instrument Landing System (ILS) 139803
Modernizacja drég publicznych 1053 861
Biura administragji 944 557
Prace studyjne — Terminal 2 188188
Nieprzewidziane wydatki i oplaty () 86085 659038
Modernizacja wyposazenia eksploatacyjnego, w tym: 2039000
— wykonanie stanowisk dla policji graniczne;j,
— instalacja laserowego odstraszacza ptakow 52670

86 085

Ogotem 567782 8338279 215283

(") Oplaty dotyczyly zaréwno inwestycji panstwowych (o wartosci 86 085 EUR), jak i inwestycji zwigzanych z budowq infrastruktury.
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(222)

(223)

(224)

(225)

(226)

(227)

W kontekscie programu 2 Komisja zauwaza, ze warto$¢ inwestycji panstwowych wynosi 567 782 EUR; ze kwota
inwestycji objetych sekcja 4.1 wytycznych z 2005 1. wynosi 8 338 279 EUR oraz ze kwota pozostalych inwestycji
(tj. zwiazanych z dzialalnoscia komercyjng niezwigzang bezposrednio z podstawowa dziatalnoscig portu lotniczego,
nieobjeta wytycznymi z 2005 r.) wynosi 215 283 EUR. Jak przypomniano w motywie 40, wklady organéw publicz-
nych (6,8 mln EUR) nie pokryly formalnie konkretnych inwestycji w ramach programu 2, lecz zostaly ustalone na
podstawie szacowanej tacznej kwoty inwestycji, ktére maja zostaé dokonane. W zwiazku z tym, aby oceni¢ zgod-
nos$¢ pomocy inwestycyjnej w ramach programu 2 na podstawie wytycznych z 2005 r., koszty zwigzane z innymi
inwestycjami (tj. 215 283 EUR) nalezy wylaczy¢ z kosztéw kwalifikowalnych. Komisja zauwaza jednak, ze po odje-
ciu kosztéw inwestycji pafistwowych (tj. 567 782 EUR) i innych inwestycji (215 283 EUR) od calkowitej kwoty
inwestycji w ramach programu 2 catkowita kwota dotacji od organéw publicznych (6,8 mln EUR), po odliczeniu
dotacji w wysokosci 567 782 EUR przyznanej CCIO na pokrycie kosztéw panstwowych (6,23 mln EUR) (%), nie
przekracza catkowitej kwoty inwestycji, o ktorej mowa w sekcji 4.1 wytycznych z 2005 r. (tj. 8,3 mln EUR).
W zwigzku z tym nie ma potrzeby badania zgodnosci pomocy inwestycyjnej w ramach programu 2 z jakiejkolwiek
innej podstawy prawnej niz sekcja 4.1 wytycznych z 2005 r.

Kryteria zgodnosci pomocy inwestycyjnej

Zgodno$¢ rozpatrywanej pomocy inwestycyjnej nalezy oceniaé w $wietle kryteriow okreslonych w pkt 61 wytycz-
nych z 2005 r. oraz w $wietle orzecznictwa (''). Pomoc pafistwa na rzecz portéw lotniczych, podobnie jak kazda
inna pomoc panstwa, musi by¢ niezbedna do ulatwienia rozwoju dziatalnosci gospodarczej i proporcjonalna do
tego celu, aby mozna jg bylo uzna¢ za zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.
W zwigzku z tym Komisja zbada, czy oprécz powyzszych kryteriéw okreslonych w wytycznych z 2005 r. spelnione
sg te kryteria koniecznosci i proporcjonalnosci.

— Pomoc ulatwia rozwdj dziatalnosci gospodarczej

Z poszczeg6lnych dokumentéw przedlozonych przez Francje wynika, Ze infrastruktura przewidziana w programach
11 2 zostala zrealizowana w celu umozliwienia kolejnym organom zarzadzajacym portem lotniczym Beauvais
obstugi w warunkach bezpieczenstwa zadowalajacych dla uzytkownikéw portu lotniczego, jego personelu i miesz-
kancéw oraz by infrastruktura byla dostosowana do znacznego wzrostu ruchu lotniczego odnotowanego przez
port lotniczy w latach 2000-2010, jak wskazano w motywie 37. Cel ten zostal wyraznie okreslony w umowach
w sprawie finansowania dotyczacych tych dwoch programéw inwestycyjnych.

Ponadto samorzady zapewnily wsparcie finansowe, tak aby wezel lotniczy Beauvais stat si¢ narzedziem regionalnego
rozwoju gospodarczego. Wynika to z samych warunkéw uméw w sprawie finansowania i umowy o przekazaniu
obowiazku uzytecznosci publicznej. Kolejne samorzady i organy zarzadzajace portami lotniczymi postawily sobie
za cel, aby port lotniczy Beauvais nie byt juz lotniskiem tranzytowym w Paryzu, lecz portem lotniczym przyczynia-
jacym si¢ do rozwoju regionu Pikardii.

Ponadto port lotniczy odpowiadal celowi zréwnowazonego rozwoju i ochrony $rodowiska. Wszystkie programy
inwestycyjne obejmowaly badania i prace, ktére mogg zmniejszy¢ obcigzenia dla srodowiska wynikajace z ruchu lot-
niczego w porcie lotniczym Beauvais. Infrastruktura zostata zatem zaplanowana i dostosowana do potrzeb samorza-
déw w zakresie monitorowania rozwoju ruchu lotniczego w porcie lotniczym Beauvais.

Komisja uwaza zatem, ze pomoc przyznana kolejnym organom zarzadzajacym portem lotniczym Beauvais miala na
celu ulatwienie rozwoju wezla lotniczego Beauvais poprzez zapewnienie mu bezpiecznej infrastruktury zdolnej do
obstugi wigkszego ruchu.

(") Dotacja w wysokosci 1110 669 EUR na pokrycie kosztéw pafistwowych programu 2 nie stanowi pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE, jak wskazano w motywie 131.

(") Wyrok Trybunatu (wielka izba) z dnia 22 wrzesnia 2020 r. w sprawie C-594/18 P Republika Austrii przeciwko Komisji, ECLLEU:
(:2020:742, pkt 20.
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— Infrastruktura jest niezbedna i proporcjonalna w stosunku do celu, jakiemu stuzy

Program 1

(228) Komisja uwaza, ze z dokumentéw i informacji dostarczonych przez Francje wynika, ze w momencie przyznania
pomocy inwestycyjnej infrastruktura ta wydawala si¢ niezbedna i proporcjonalna w stosunku do celu, jakiemu stuzy.

(229) Z jednej strony port lotniczy Beauvais znajdowal si¢ w do$¢ zlym stanie na poczatku XXI w. ze wzgledu na brak
inwestycji podejmowanych przez panstwo i organ zarzadzajacy od czasu utworzenia portu lotniczego. Dlatego gdy
panstwo podjelo decyzje o komercyjnej eksploatacji portu lotniczego Beauvais, borykal si¢ on ze znacznym brakiem
infrastruktury, w szczegélnosci w odniesieniu do wyposazenia bezpieczenstwa, stanu drogi i samej infrastruktury
portu lotniczego. Istniejgca infrastruktura nie pozwalala na przyjmowanie pasazeréw krajowych i migdzynarodo-
wych w warunkach zadowalajacych pod wzgledem bezpieczenistwa. Wszystkie inwestycje w ramach programu
inwestycyjnego 1 byly zatem niezbedne do zagwarantowania bezpiecznej obstugi portu lotniczego Beauvais.

(230) Po drugie infrastruktura przewidziana w ramach programu 1 wydaje si¢ by¢ proporcjonalna do zamierzonego celu,
poniewaz nie wykraczala poza to, co bylo konieczne do umozliwienia portowi lotniczemu Beauvais $wiadczenia
ustug spelniajacych minimalne wymogi bezpieczenstwa. Jak wyjasniono w motywie 236, infrastrukture przewi-
dziang w tym programie inwestycyjnym rozwazono na podstawie konserwatywnych prognoz dotyczacych wzrostu
ruchu lotniczego w porcie lotniczym Beauvais.

Program 2

(231) Komisja zauwaza, ze te same wzgledy, ktére przedstawiono w motywach 229 i 230 w odniesieniu do programu 1,
uzasadnialy konieczno$¢ i proporcjonalno$¢ programu 2, ktéry mial kontynuowac i zakoniczy¢ prace w zakresie
bezpieczenstwa i modernizacji niezbedne do dostosowania si¢ do stale rosngcego ruchu lotniczego.

(232) Dotyczy to w szczegdlnosci rozbudowy terminalu: w sporzadzonym w 2002 r. sprawozdaniu firmy architektonicz-
nej, biura kontrolnego i firmy specjalizujacej si¢ w ekonomii budowlanej stwierdzono juz znaczny deficyt powierz-
chni portu lotniczego Beauvais w stosunku do prognozowanego ruchu na poziomie 800 000 pasazeréw w 2010 r.,
ktéry jednak méglby pozostad stabilny, gdyby liczby tej nie przekroczono, a zarzadzanie pasazerami przez port lot-
niczy byloby skuteczne. Jednakze w 2006 r., jak pokazano w tabeli 1, port lotniczy obstuzyl juz prawie dwa miliony
pasazerow, co uzasadnialo pilng potrzebe rozbudowy jego struktury ('2).

(233) Dotyczy to réwniez prac na parkingu statkéw powietrznych, ktérych celem bylo zwigkszenie glebokosci parkingu
dla statkéw powietrznych, wykonanie drogi kotowania taczacej promienie krzywizn oraz stworzenie oznakowania
naziemnego w celu lepszego uregulowania i zabezpieczenia ruchu lotniczego w porcie Beauvais, przy czym prace te
nie pozwolily na zwigkszenie liczby miejsc parkingowych dostepnych w porcie lotniczym.

(234) Ogolnie rzecz biorgc, wszystkie pozostale elementy infrastruktury okazaly si¢ niezbedne, aby umozliwi¢ portowi
lotniczemu przezwycigzenie jego deficytu infrastrukturalnego celem przyjecia stale rosnacego ruchu lotniczego
oraz wniesienia wkladu w rozwdj gospodarczy regionu.

— Infrastruktura oferuje zadowalajgce perspektywy uzytkowania w Srednim okresie

(235) Infrastrukture rozbudowano, tak aby odpowiedzie¢ na rozsadne i zadowalajace Sredniookresowe prognozy wzrostu
ruchu lotniczego.

(") Ponadto rozbudowa ta nie bylo wystarczajaca w praktyce, poniewaz port lotniczy Beauvais posiadal tymczasowe konstrukcje
(namioty, konstrukcje modutowe itp.), aby poradzi¢ sobie z naplywem pasazerow.
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(236) Dlatego w 2001 r. CCIO zaproponowala program 1, ktorego celem jest osiagnigcie do 2006 r. liczby 660 000 obstu-
giwanych pasazeréw, podczas gdy wskaznik wzrostu ruchu lotniczego w porcie lotniczym (+18 % rocznie
w 2000 r.) sugerowal, ze do tego czasu liczba pasazeréw bedzie wyzsza (1°). Wzrost ten byl postrzegany w konteks-
cie znacznego rozwoju europejskiego ruchu lotniczego, a w szczegdlnosci ruchu tanich linii lotniczych, ktory gwal-
townie wzrastat od 1996 r. (%),

(237) Ponadto w nastepstwie sprawozdania dyrekcji generalnej lotnictwa cywilnego zatwierdzonego 29 czerwca 2006 r.
program 2 opieral si¢ na zalozeniu ruchu wynoszacym 18 000 operacji w perspektywie Srednioterminowej.

(238) Z badania przedstawionego w tabeli 1 wynika, ze zalozenia dotyczace ruchu, na ktérych opierajg si¢ te decyzje
inwestycyjne, w duzej mierze osiagnieto i przekroczono w oczekiwanym terminie.

— Dostgp do danej infrastruktury jest otwarty dla wszystkich potencjalnych uzytkownikéw w sposéb réwny i niedyskryminujgcy

(239) W toku formalnego postepowania wyjasniajacego potwierdzono uwagi zawarte w decyzji o wszczeciu postepowa-
nia, zgodnie z ktérymi infrastruktura zostala otwarta w spos6b réwny i niedyskryminujacy dla wszystkich potencjal-
nych uzytkownikow.

— Stopieri wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny ze wspdlnym interesern

(240) Francja stwierdzita w swoich uwagach, ze porty lotnicze Amiens-Glisy i Rouen sa lotniskami biznesowymi i rekrea-
cyjnymi bez ruchu komercyjnego. Rozwdj portu lotniczego Beauvais nie miat zatem wplywu na te dwa porty lotni-
cze, ktérych nie mozna byto uzna¢ za istotne alternatywy dla portu lotniczego Beauvais. Konkurencja migdzy tymi
portami lotniczymi a Beauvais byla zatem bardzo ograniczona i mato prawdopodobne bylo, aby zaklécata wymiane
handlowa w sposéb sprzeczny ze wspdlnym interesem.

(241) Pomimo ze w latach 2000-2013 port lotniczy Beauvais odnotowal bardzo duzy wzrost ruchu pasazerskiego
z 380000 do prawie 4 mln pasazeréw odlatujacych, jego udzial w rynku regionu paryskiego (4 % w 2011 r))
w poréwnaniu z portami lotniczymi Roissy i Orly pozostal bardzo ograniczony. Jezeli chodzi o ruch low-cost, port
lotniczy Beauvais odpowiadat za 31 % lotéw w 2011 r. do/z Paryza w poréwnaniu z 69 % w przypadku portéw lot-
niczych Roissy i Orly. Jednocze$nie zgodnie z badaniem Microeconomix przedstawionym przez CCIO, SMABT
i SAGEB (zob. motyw 106 i nast.) udzial ruchu low-cost w catkowitym ruchu w portach lotniczych Roissy i Orly
wzrdst o 5,7 % w latach 2009-2010 i 0 11,3 % w latach 2010-2011. Na podstawie szczegélowej analizy badanie
to wykazuje, ze rozw6j portu lotniczego Beauvais, gléwnie dotyczacy ruchu low-cost, nie wplynal na rozwéj dziatal-
nosci low-cost obu portéw lotniczych w Paryzu — z powodu cech charakterystycznych portu lotniczego Beauvais,
jego rynku (zorientowanego wylacznie na rynek low-cost w przeciwienstwie do portéw lotniczych w Paryzu) oraz
braku masowego przekierowania ruchu z portu lotniczego Beauvais do jednego z dwdch portéw lotniczych
w Paryzu.

(242) Ponadto przeplyw pasazeréw w porcie lotniczym Roissy wynosit 62 052 917 pasazeréw, a ruch w Orly w tym
samym roku liczyt 28 274 154 pasazeréw. Komisja zauwazyla, Ze juz od 2025 r. port lotniczy Roissy bedzie musial
sprostaé wyzszemu popytowi niz jego przepustowos¢. Ponadto, poniewaz ruch w porcie lotniczym Orly jest ograni-
czony decyzja administracyjng ('), port ten mozna obecnie uznaé za przecigzony. Port lotniczy Beauvais, ze
wzgledu na blisko$¢ Paryza, wydaje si¢ zatem skutecznym Srodkiem zwalczania zatoréw komunikacyjnych w obu
portach lotniczych w Paryzu.

(243) Ponadto Komisja zauwaza, ze pomoc inwestycyjna otrzymana przez port lotniczy Beauvais miala przede wszystkim
na celu zapewnienie bezpieczenstwa infrastruktury obcigzonej ogromnym wzrostem ruchu juz osiagnigtym w latach
2000-2010, a nie sprzyjanie rozwojowi takiego ruchu. Innymi stowy, port lotniczy Beauvais odni6st juz spory suk-
ces, nawet bez pomocy inwestycyjnej (zob. motyw 224) co wynikalo z faktu, ze niektore przedsigbiorstwa decydo-
waly sie na otwieranie tam polgczen lotniczych low-cost i ewentualnie na zakladanie stalych baz.

(') Od 800 000 do 1 000 000 pasazeréw.

(") W swojej dokumentacji wniosku o inwestycje CCIO stwierdza, Ze europejski rynek tanich lotéw przezyt rozkwit, wzrastajac z 400
mln USD w 1996 1. do 1,5 mld USD w 2000 r.

(") Roczna liczba przydziatéw czasu na start lub ladowanie wynosi 250 000, podczas gdy w 2013 r. liczba operacji wyniosta 229 654.
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(244) Jezeli chodzi o alternatywne $rodki transportu, w ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego nie stwierdzono

wplywu na ich rozwéj w stopniu sprzecznym ze wspolnym interesem, jak wykazalty SMABT, CCIO i SAGEB w swo-
ich wspdlnych uwagach (zob. motyw 108).

— Konieczno$¢ i proporcjonalno$¢ pomocy

(245) W odniesieniu, po pierwsze, do programu 1, Komisja zauwaza, ze z przedstawionych informacji wynika, iz CCIO nie

bylaby w stanie samodzielnie sfinansowaé planowanych inwestycji. Dzial ds. portu lotniczego CCIO przynosil
bowiem straty za lata obrachunkowe 2000 i 2001 (zob. tabela 2). Ponadto CCIO uciekla si¢ do pozyczki na potrzeby
sfinansowania swojego udzialu w programie inwestycyjnym ('*). Pomoc przyznana na rzecz tego programu inwes-
tycyjnego byla zatem konieczna.

(246) Komisja zauwaza rowniez, ze intensywno$¢ pomocy samorzadow lokalnych wynosita 53 % tacznych kosztéw kwa-

lifikowalnych, co nie jest nieproporcjonalne w $wietle bezposrednich potrzeb inwestycyjnych w momencie przyzna-
nia pomocy. Ponadto w umowach w sprawie finansowania zawartych w 2002 r. przewidziano mechanizm wycofa-
nia pomocy w przypadku wydatkéw nieponiesionych lub nizszych niz szacowana laczna kwota inwestycji. W tym
samym stopniu pomoc ta byla ograniczona nawet w przypadku przekroczenia catkowitej szacunkowej kwoty.
W umowach w sprawie finansowania wprowadzono réwniez kontrole poniesionych wydatkéw przez samorzady,
przy czym dotacje sg przydzielane w ratach na podstawie dokumentéw potwierdzajacych przedstawionych przez
CCIO. Pomoc przyznana na rzecz tego programu inwestycyjnego byla zatem konieczna i proporcjonalna.

(247) Po drugie, jesli chodzi o pomoc inwestycyjng przyznang CCIO w ramach programu 2, Komisja zwrdcita uwage na

pilna potrzebe przeprowadzenia ukierunkowanych inwestycji oraz bardzo ograniczony okres amortyzacji tych
inwestycji dla CCIO (). Komisja uwaza zatem, ze pomoc byla konieczna i proporcjonalna w $wietle szczegdlnych
okolicznosci istniejgcych w momencie przyznania pomocy.

(248) Komisja stwierdza zatem, ze cala pomoc inwestycyjna przyznana w tym przypadku byla konieczna i proporcjo-

nalna.

Whiosek dotyczgcy zgodnosci pomocy inwestycyjnej z rynkiem wewngtrznym

(249) Komisja stwierdza, Ze pomoc inwestycyjna, o ktorej mowa w niniejszej sekcji, jest zgodna z art. 107 ust. 3 lit. ¢)

TFUE w rozumieniu wytycznych z 2005 r.

8.1.3.2. Pomoc operacyjna

(250) Punkt 137 wytycznych z 2014 r. stanowi, Ze pomoc operacyjng udzielong przed rozpoczeciem okresu przejscio-

(126)
(127)

wego (w tym pomoc wyplacona przed 4 kwietnia 2014 r.) mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewngtrznym w pel-
nym zakresie niepokrytych kosztoéw operacyjnych, jezeli spetnione zostaly warunki okreslone w sekgji 5.1.2, z wyjat-
kiem pkt115, 119, 121, 122,123,126 2130, 132, 133 i 134 wytycznych z 2014 r.

Zob. uchwala walnego zgromadzenia CCIO z dnia 25 czerwca 2001 r. w sprawie planu modernizacji portu lotniczego Beauvais
ijego finansowania.

Koncesja zawarta z CCIO miala zakorficzy¢ si¢ w 2007 r. Pafistwo i samorzady lokalne finansujace program inwestycyjny rozwazaly
nastepnie zorganizowanie procedury przetargowej na odnowienie koncesji.
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(251) Ponizej przeanalizowano warunki okreslone w sekgji 5.1.2 wytycznych z 2014 r.

— Pomoc ulatwia rozwdj dziatalnosci gospodarczej

(252) Celem zaliczek gotéwkowych przyznanych z zerowym oprocentowaniem w latach 2001, 2002 i 2004 bylo umozli-
wienie dzialowi ds. portu lotniczego CCIO utrzymania dzialalno$ci w zakresie zarzadzania portem lotniczym Beau-
vais, by uczyni¢ go narzedziem rozwoju gospodarczego regionu Pikardii. W zwiazku z tym pomoc miata na celu
ulatwienie rozwoju regionalnego dziatalnosci portu lotniczego Beauvais. Ponadto Komisja zwraca uwage na znacze-
nie portu lotniczego Beauvais w regionie Paryza pod wzgledem odciazenia ruchu lotniczego wokét stolicy Francji.

— Potrzeba interwencji paristwa

(253) Zgodnie z pkt 118 wytycznych z 2014 r. Komisja zauwaza, ze na podstawie rzeczywistego rocznego przeplywu
pasazeréw odnotowanego w dwoch latach obrotowych poprzedzajacych kazde z tych lat, w ktérych przyznano
zaliczki gotéwkowe (tj. w latach 2001, 2002 i 2004), port lotniczy Beauvais mozna bylo uznaé¢ w dniu przyznania
kazdej z pomocy operacyjnych za port lotniczy nieponoszacy wickszej lub mniejszej czesci tych kosztow (1%).

(254) W wytycznych z 2014 r. wymaga si¢ réwniez, aby pomoc przyniosta znaczng poprawe, ktérej nie moze zaoferowaé
sam rynek. Komisja uwaza, ze tak jest w niniejszym przypadku. Krytyczna sytuacja ekonomiczna portu lotniczego
Beauvais w momencie przyznania kazdej z zaliczek gotowkowych (charakteryzujaca si¢ wciaz niskim natezeniem
ruchu, pilng potrzebg zapewnienia bezpiecznej infrastruktury i deficytowym bilansem ekonomicznym) (**) moze
utrudni¢ dzialowi ds. portu lotniczego dostep do rynku przy rozsadnych stopach oprocentowania kredytu (**).
Poniewaz trudnoci te mogly pozbawi¢ region Pikardii bezpiecznej infrastruktury portu lotniczego, przydatnej dla
jego rozwoju gospodarczego, zaliczki gotéwkowe byly konieczne, aby zapobiec niedokonaniu platnosci przez port
lotniczy Beauvais.

— Wiasciwy charakter pomocy paristwa jako instrumentu polityki

(255) Biorac pod uwage, ze dzial ds. portu lotniczego CCIO przynosil straty finansowe w momencie przyznania
pomocy (**') i borykal si¢ z niedoborem $rodkéw pienigznych, zaliczki gotéwkowe umozliwily mu kontynuowanie
dzialalno$ci w zakresie zarzgdzania portem lotniczym Beauvais na potrzeby uczynienia z niego narzedzia stuzacego
regionalnemu rozwojowi gospodarczemu i zapewnienia infrastruktury. Komisja zauwaza, ze zaliczki te byly row-
niez ograniczone w czasie i stanowig instrument najmniej zakt6cajacy rynek, poniewaz ich celem bylo zaspokojenie
tymczasowego zapotrzebowania na pltynno$¢. W zwiazku z tym pomoc byla odpowiednim instrumentem do osiag-
nigcia celéw lezacych we wspdlnym interesie.

— Istnienie efektu zachgty

(256) Komisja zauwaza, ze w przypadku braku tych zaliczek gotéwkowych dzialalno$¢ CCIO jako organu zarzadzajacego
portem lotniczym znacznie zmniejszylaby sie (jesli nie zostala wstrzymana ze wzgledu na ryzyko niewykonania
zobowigzania), mimo ze infrastruktura portu lotniczego Beauvais znacznie si¢ rozwijala na poczatku XXI wieku.
Taka sytuacja w znacznym stopniu podwazylaby realizacj¢ celu lezacego w interesie ogdlnym opisanego w motywie
252. Pomoc niewatpliwie miala zatem efekt zachety.

(") Zob. tabela 1. Rzeczywisty roczny ruch w porcie lotniczym Beauvais w latach 1999-2002 wynosit od 200 000 do 700 000 rzeczy-
wistej liczby pasazerow rocznie. W 2003 r. liczba pasazeréw przekroczyla 700 000.

(') Zob. tabela 2 oraz motywy 217 i 220.

(%9) Nalezy zauwazy(, ze port lotniczy Beauvais zwrdcil si¢ rowniez do samorzadéw o pomoc w reagowaniu na pilng potrzebe zagwaran-
towania infrastruktury (motywy 37 i 40).

(") Zob. tabela 2.
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— Proporcjonalnosé kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbednego minimum)

(257) Zgodnie z pkt 125 wytycznych z 2014 r., aby pomoc operacyjna dla portéw lotniczych byla proporcjonalna, musi
by¢ ograniczona do minimum niezbgdnego do prowadzenia danej dziatalno$ci. W omawianym przypadku Komisja
uwaza, ze zaliczki gotowkowe byly proporcjonalne, poniewaz umozliwity portowi lotniczemu Beauvais dotrzyma-
nie natychmiastowych terminéw platnosci. Komisja zauwaza réwniez, ze zaliczki te mialy niewielkie kwoty,
w zwigzku z czym pomoc ograniczala si¢ do tego, co bylo konieczne do zaspokojenia jednorazowych potrzeb
w zakresie plynnosci. Komisja zauwaza réwniez, ze zostaly one szybko zwrdcone przez dziat ds. portu lotniczego
CCIO juz w 2005 r. W rezultacie zaliczki gotéwkowe byly ograniczone do niezbednego minimum.

— Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej

(258) Wreszcie, jak wskazano w motywach 240 i nast., pomimo obecnosci innych portéw lotniczych na obszarze cigzenia
portu lotniczego Beauvais, niektére z nich nie obstugiwaly ruchu komercyjnego. Ponadto niewielka kwota pomocy
operacyjnej przyznanej w niniejszym przypadku nie mogla mie¢ zadnego negatywnego wplywu na rozwdj dwdch
pozostalych portéw lotniczych w Paryzu (Roissy i Orly), kt6rych wielko$¢ i natgzenie ruchu byly nieporéwnywalne
z portem lotniczym Beauvais. Ponadto infrastruktura portu lotniczego zostala udostepniona wszystkim przedsie-
biorstwom lotniczym na niedyskryminacyjnych warunkach.

— Podsumowanie

(259) Na tej podstawie Komisja stwierdza, ze warunki zgodnosci okreslone w wytycznych z 2014 r. zostaly spetnione i ze
w zwigzku z tym zaliczki gotowkowe przyznane przez dzial ogélny CCIO dzialowi ds. portu lotniczego tego
samego podmiotu stanowily pomoc panstwa zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢)
zgodnie z wykladnig zawartg w wytycznych z 2014 r.

8.2. Srodki na rzecz przedsiebiorstw lotniczych

(260) Jak wskazano w motywie 125, aby $rodek na rzecz przedsigbiorstwa lotniczego mogt zosta¢ uznany za pomoc pan-
stwa, musi on spelniaé lacznie szereg warunkéw. W szczegdlnosci musi przynosi¢ przedsigbiorstwu lotniczemu
korzy$¢ gospodarcza. Komisja stwierdzila, ze przedmiotowe $rodki na rzecz przedsigbiorstw lotniczych nie przy-
niosty im korzysci gospodarczej z powodow przedstawionych w sekcji 8.2.1. W zwiazku z tym niniejsza sekcja
ogranicza si¢ do wykazania braku korzysci gospodarczej bez koniecznosci badania pozostatych kryteriéw istnienia
pomocy panstwa.

8.2.1. Brak korzysci gospodarczej

(261) W celu ustalenia, czy umowy zawarte przez CCIO i SAGEB z przedsigbiorstwami lotniczymi przynosza korzy$¢ tym
ostatnim, Komisja musi zbada¢, czy w podobnych okolicznosciach prywatny, opierajac si¢ na przewidywanej mozli-
wosci zwrotu, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spotecznym lub zwigzanych z polityka regionalng
czy wzgledami sektorowymi, dzialajac w normalnych warunkach gospodarki rynkowej, zawarlby umowy handlowe
podobne lub identyczne z umowami zawartymi przez operatora portu lotniczego Beauvais (CCIO, a nastgpnie
SAGEB). Finansowania publicznego przyznanego w okoliczno$ciach odpowiadajacych normalnym warunkom ryn-
kowym nie uznaje si¢ za pomoc pafistwa.

(262) W zwigzku z tym, jesli chodzi o finansowanie publiczne portéw lotniczych, kryterium testu prywatnego inwestora,
ktérego mozliwos¢ zastosowania w niniejszym przypadku nie budzi zadnych watpliwosci, poniewaz s3 to umowy
handlowe, ktére port lotniczy jest czgsto zobowigzany zawrze¢ w ramach swojej dziatalnosci handlowej, musi opie-
ra si¢ na perspektywach rentownosci ex ante zadowalajacych dla podmiotu udzielajacego finansowanie. Wszelkie
prognozy dotyczace ruchu wykorzystane w tym celu powinny by¢ realistyczne oraz powinny by¢ przedmiotem sto-
sownej analizy wrazliwosci. Brak biznesplanu moze $wiadczy¢ o niespelnieniu testu prywatnego inwestora ().
W przypadku braku biznesplanu panstwa czlonkowskie moga przedstawi¢ analize¢ lub dokumenty wewngtrzne
organéw publicznych lub danego portu lotniczego, z ktérych wyraznie wynika, Ze w ramach analizy przeprowadzo-
nej przed przyznaniem finansowania publicznego wykazano zgodnos¢ z testem prywatnego inwestora.

(") Wyrok Trybunatu (wielka izba) z dnia 5 czerwca 2012 r. w sprawie C-124/10 P Komisja przeciwko Electricité de France (EDF), ECLL:
EU:C:2012:318, pkt 84, 851 105.
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8.2.1.1. Odtworzenie biznesplanéw — CCIO i SAGEB

263) Komisja uwaza, ze transakcje, o ktérych mowa w poprzednim motywie, s zgodne z warunkami rynkowymi na
) ] ry pop ywie, 3 78 yIKOWY
podstawie odtworzenia biznesplanéw, ktdre prywatny inwestor sporzadzitby w celu podjecia decyzji o podpisaniu
(lub nie) uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi ().

(264) Jak wskazano w sekji 5.2, Francja przedstawila w odniesieniu do uméw podpisanych przez CCIO, o ktérym mowa
w tabeli 9 (z wyjatkiem uméw RYANT i RYAN?2), analizy przeprowadzone a posteriori, ale bedace symulacjg wiedzy
i uzasadnionych zalozen, ktérymi operator portu lotniczego dysponowalby przed podpisaniem uméw. W przy-
padku uméw podpisanych przez SAGEB Francja przedstawila biznesplany sporzadzone przed podpisaniem uméw
i odtworzyla te same biznesplany w celu obliczenia ich wkladu przyrostowego w zyski operatora portu lotniczego.

(265) Komisja zauwaza, Ze Francja nie uzasadnila w wystarczajacym stopniu szeregu zatozen przyjetych zaréwno w anali-
zach ex ante, jak i ex post. W szczegdlnosci zatozenia dotyczace kosztéw przyrostowych operatora portu lotniczego
nie s3 poparte szczegélowa analizg. Inne zaloZenia, takie jak wspélczynnik obcigzenia statku powietrznego lub
przychody z dziatalnosci lotniczej lub pozalotniczej, nie sa dobrze uzasadnione w niektdrych analizach.

(266) W zakresie, w jakim zaloZenia te stanowig podstawowe parametry prognoz finansowych, Komisja zdecydowala si¢
okresli¢ zatozenia, ktore zostalyby przyjete przez operatora portu lotniczego dzialajacego w normalnych warunkach
gospodarki rynkowej. Komisja postanowila réwniez odtworzy¢ biznesplany w sposéb, w jaki zostalyby opracowane
na podstawie tych zalozen przez operatora portu lotniczego dzialajacego w normalnych warunkach gospodarki ryn-
kowej, zanim zdecydowalby si¢ (lub nie) na podpisanie uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi. Jezeli z odtworzo-
nego biznesplanu wynika, ze podpisanie umowy umozliwia osiggniecie zysku przyrostowego dla operatora portu
lotniczego, wéwczas, podpisujac umowe, zachowuje si¢ on jak inwestor prywatny w gospodarce rynkowej.

8.2.1.2. Odtworzenie biznesplanéw przez Komisj¢ — przyjete zalozenia

(267) Umowy wymienione w tabeli 9 maja bardzo szczegdlne cechy (zob. tabela 10). W odniesieniu do kazdej z uméw
Komisja odtworzyta biznesplan uwzgledniajacy zalozenia dotyczace liczby pasazerdw, obcigzenia statkéw powietrz-
nych, przychodéw i kosztéw. Rekonstrukcje te umozliwiajg okreslenie zysku przyrostowego (lub straty przyrosto-
wej), ktérego organ zarzadzajacy portem lotniczym méglby sie spodziewaé, podpisujac umowe. Przyjeto nastepu-
jace zalozenia:

Liczba pasazeréw (ruch)

(268) Niektére umowy opierajg si¢ na zobowigzaniach dotyczacych ruchu pod wzgledem liczby pasazeréw (np. umowa
RYAN4 opiera si¢ na zobowigzaniu do wykonywania co najmniej 10 cotygodniowych rotacji oprdcz juz obstugiwa-
nych rotacji). Inne umowy odnoszg si¢ do ruchu przewidywanego przez przedsigbiorstwo lotnicze, ale nie stanowi
to stanowczego zobowigzania. Ponadto niektére umowy nie odnoszg si¢ do zZadnych zalozef zwigzanych z ruchem.

(269) W przypadku gdy umowy zawieraja zobowigzanie dotyczace ruchu, wowczas to wielko$¢ ruchu zostala uwzgled-
niona przez Komisje. W przypadku gdy podana jest wielkos¢ ruchu, bez zobowigzania ze strony przedsigbiorstwa
lotniczego, Komisja uwzglednita podang wielko$¢ i przeprowadzita analizy wrazliwosci w celu sprawdzenia, czy
wicksza lub mniejsza wielkos¢ doprowadzitaby do tego samego wniosku, tj. czy dana umowa generuje zysk lub
strate dla zarzadzajacego portem lotniczym. W przypadku braku wskazania wielkosci ruchu Komisja przeprowa-
dzifa kilka analiz ruchu w celu zapewnienia, ze wnioski dotyczace rentowno$ci umowy nie zmienig si¢ w zaleznosci
od liczby uwzglednionych lotéw. Analiza ta jest istotna w szczegdlnosci w przypadku, gdy przychody operatora
portu lotniczego réznig si¢ w zaleznosci od liczby lotéw. Na przyklad w przypadku umowy WIZZ1 przychody
z oplat za lagdowanie zmniejszaja si¢ 0 20 % za rotacje dla powyzej czterech rotacji dziennie. W zwiazku z tym
konieczne jest zapewnienie, aby umowa pozostata rentowna w przypadku gdy liczba dziennych rotacji przekracza
cztery.

(") Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (Dz.U. C 262 z 19.7.2016, s. 1),
pkt 101-105 i przytoczone tam orzecznictwo.
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Pojemnosc statku powietrznego i wspotczynnik obcigzenia

(270) Rodzaj statku powietrznego uzywanego przez przedsigbiorstwo lotnicze (a tym samym jego pojemnosc) jest cza-
sami wymieniany w umowie. W takim przypadku uwzglednia si¢ pojemnos$¢ tego rodzaju samolotu. W przypadku
gdy rodzaj uzywanych statkéw powietrznych nie jest wymieniony w umowie, Komisja oparla si¢ na informacjach
przekazanych przez Francje. Pojemno$¢ statkéw powietrznych waha sie od 132 do 198 miejsc.

(271) Wspdlczynnikiem obcigzenia stosowanym przez Komisje jest wspotezynnik obserwowany w latach poprzedzaja-
cych podpisanie umowy. W przypadku Ryanair i Wizz Air zastosowano wspélczynniki obcigzenia whasciwe dla
lotéw obstugiwanych przez te przedsigbiorstwa lotnicze w latach poprzedzajacych podpisanie umowy. W przypadku
pozostalych przedsi¢biorstw lotniczych, dla ktérych operator portu lotniczego nie posiada danych historycznych,
wykorzystano $rednie dane historyczne dotyczace portu lotniczego (wszystkich przedsigbiorstw lotniczych). Wspél-
czynniki obcigzenia wahaja si¢ od 70 % do 80 %.

Przychody z dziatalnosci lotniczej

(272) Przychody z dzialalnosci lotniczej opierajg si¢ na warunkach uméw. Obejmuja one przychody z oplat za ladowanie
i oplat za kazdego pasazera odlatujacego. W wielu umowach oplaty za ladowanie maja charakter malejacy (ich
stawki malejg w zaleznosci od liczby rotacji tygodniowo lub dziennie), a wiele uméw nie obejmuje oplat pasazer-
skich. Komisja uznala, ze w przypadku uméw obejmujacych kilka lat oplaty za ladowanie i oplaty pasazerskie
pozostaja stale w okresie obowigzywania umowy, poniewaz umowy nie przewidywaly klauzuli dotyczacej pod-
wyzki cen.

Przychody z dziatalnosci pozalotniczej

(273) Przychody z dzialalnosci pozalotniczej stanowia wigkszo$¢ przychodéw portu lotniczego Beauvais, a wérdd przy-
chodéw z dzialalnosci pozalotniczej przychody z polaczenia autobusowego miedzy Paryzem a portem lotniczym
stanowig gléwng pozycje przychodéw. W 2009 r. przychody z obstugi polaczenia autobusowego stanowily 49 %
przychodéw portu lotniczego, a pozostale przychody pozalotnicze stanowity 16 % przychodéw (przychody z dzia-
falnosci lotniczej stanowily 12 % przychod6w, a oplata bezpieczenistwa — 23 %).

(274) Komisja oparfa szacunkowe przychody z obstugi polaczenia autobusowego na: (i) cennikach obowigzujacych
w momencie podpisywania uméw (*4) oraz (i) odsetku pasazeréw korzystajacych z autobusu w roku poprzedzaja-
cym podpisanie umowy (odsetek ten wynosi [55-60] % w latach 1997-2005 i ustabilizowat si¢ na poziomie okoto
50 % w latach 2006-2011). Komisja uznala, ze w przypadku uméw obejmujacych kilka lat oplaty autobusowe
wzrosty o 2 % rocznie ze wzgledu na inflacje. W odniesieniu do odtworzenia biznesplanu RYAN3, w okresie 10 lat,
Komisja przyjela réwniez roczny spadek o jeden punkt procentowy odsetka pasazeréw korzystajacych z autobusu
(z 57 % do 48 % w ciggu 10 lat), aby uwzgledni¢ wzrost dzialalnosci parkingowej portu lotniczego oraz spodzie-
wany wzrost liczby pasazeréw lokalnych i przybywajacych z potnocy regionu.

(275) Oszacowanie innych przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej (parking, sklepy itp.) opiera si¢ na analizie rachunkow
zyskéw i strat operatora portu lotniczego. Wynosza one okoto 1,50 EUR na pasazera w latach 2000-2001
i 2,20 EUR na pasazera w latach 2008-2009. Komisja uznala, ze w przypadku uméw obejmujacych kilka lat pozos-
tale przychody z dziatalnosci pozalotniczej wzrosly o 2 % rocznie ze wzgledu na inflacje.

(276) Przychody z dzialalnosci pozalotniczej, o ktérych mowa w motywach 274 i 275, uwzglednia si¢ we wszystkich
rekonstrukcjach biznesplanéw. Doraznie uwzgledniono réwniez inne rodzaje przychodéw z dziatalnosci pozalotni-
czej w celu odzwierciedlenia niektérych konkretnych uméw. Ich wplyw pozostaje jednak znikomy:

a) w odniesieniu do uméw RYAN1, RYAN2 i RYAN3 Komisja wzigla pod uwage umowe z przedsigbiorstwem Rya-
nair, zgodnie z ktdrg operator portu lotniczego otrzymuje prowizje w wysokosci 5 % wartosci biletow lotniczych
Ryanair sprzedawanych bezposrednio. Francja oszacowala ten dochdéd na 0,15 EUR na pasazera na podstawie
dochodu w wysokosci 100 000 EUR w 2002 r.;

b) w przypadku uméw, ktére przewidujg opcjonalne ustugi zwigzane z sprzataniem statkéw powietrznych i inne
ustugi, Komisja uznala, ze przedsigbiorstwa lotnicze skorzystaja z tych ustug w 5 % przypadkow.

(% Ceny wzrosly z 5,78 EUR za przejazd w 1997 r. do 14,22 EUR w 2011 1.
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Przyrostowe koszty operacyjne portu lotniczego

(277) Przyrostowe koszty operacyjne portu lotniczego stanowia gléwna pozycje kosztowa biznesplanéw. Obejmuja one
wszystkie koszty operacyjne portu lotniczego (personel, zakup sprzgtu itp.), ale nie obejmuja inwestycji dokonanych
w porcie lotniczym ani kosztéw zwiazanych z prerogatywami wladzy publicznej przejetych przez panstwo.

(278) Jesli chodzi o przyrostowe koszty inwestycji, nalezy zauwazy¢, ze wedlug Francji zadne inwestycje w porcie lotni-
czym Beauvais nie musialy by¢ realizowane ze wzgledu na konkretng umowe bedacg przedmiotem niniejszego
dochodzenia. Stad, poniewaz zadna informacja nie wskazuje na to, Ze podmiot dzialajacy w warunkach gospodarki
rynkowej spodziewalby si¢ obowigzku dokonania pewnych inwestycji w wyniku zawarcia jednej lub wigkszej liczby
uméw objetych formalnym postgpowaniem wyjasniajgcym, w niniejszej analizie nie uwzgledniono zadnego przy-
rostowego kosztu inwestycyjnego.

(279) Przyrostowe koszty operacyjne obejmuja koszty operacyjne zaréwno operacji lotniczych, jak i pozalotniczych (auto-
busy i inne operacje pozalotnicze).

(280) Przyrostowe koszty operacyjne nie obejmuja kosztéw zwigzanych z obowigzkami organu publicznego (bezpieczeni-
stwo i ochrona), ktére pokrywa pafistwo (i nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE).

(281) W celu odtworzenia kosztéw operacyjnych Komisja przejeta informacje zawarte w rachunku zyskéw i strat CCIO
i SAGEB. Roczne koszty operacyjne skladaja si¢ z catkowitych kosztéw operacyjnych, od ktérych (i) odejmuje sie
koszty operacyjne zwigzane z wykonywaniem prerogatyw wladzy publicznej (bezpieczenistwo i ochrona — koszty te
sa finansowane z oplaty bezpieczenistwa) oraz (i) amortyzacje inwestycji (obejmujaca oplaty amortyzacyjne oraz
rezerwy zwigzane z odnowieniem i gléwnymi naprawami).

(282) Analiza zmian kosztéw operacyjnych w zaleznosci od liczby pasazeréw umozliwia obliczenie przyrostowego kosztu
operacyjnego na pasazera, a mianowicie dodatkowych kosztéw operacyjnych wynikajacych z przylotu dodatkowego
pasazera. Wykres 1 i wykres 2 ilustruja, ze zmiany liczby pasazeréw i kosztéw operacyjnych sa ze sobg Scisle
powigzane.

(283) Komisja wyodrebnita dwa okresy, w ktérych wzrost kosztéw operacyjnych ma rézne cechy. Z jednej strony, w latach
1997-2001 przyrostowe koszty operacyjne wyniosty 6,54 EUR na pasazera w wartosciach z 2001 r. W przypadku
uméw podpisanych przed 31 grudnia 2001 r. Komisja oparta na tej kwocie przyrostowe koszty operacyjne. Warto$¢
uzywana do odtworzenia biznesplanu skorygowano o inflacje. W zwiazku z tym w odniesieniu do biznesplanu
RYAN1 podpisanego w 1999 r. Komisja przyjela przyrostowy koszt operacyjny w wysokosci 6,35 EUR, co odpo-
wiada 6,54 EUR skorygowanemu o inflacje w latach 1999-2001. Wynik analizy przeprowadzonej przez Komisj¢
zostal przedstawiony na wykresie 1.

Wykres 1

Koszty operacyjne wedlug liczby pasazer6w (1997-2001)

Charges exploitation (EUR) en fonction du nombre de passagers
(1997-2001)- valeur 2001
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Zrédto: Dane portu lotniczego Beauvais. Analiza Komisji.
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(284) Wykres 1 opracowano przy uzyciu nastgpujacej metodyki:
1) Kazdy punkt na wykresie odpowiada jednemu rokowi migdzy 1997 r. a 2001 r,;

2) Kazdy punkt ma jako 0§ x liczbe pasazeréw przewiezionych w danym roku, a jako o$ y catkowite koszty opera-
cyjne portu lotniczego w danym roku;

3) Lini¢ réwnania y = 6.5405x +152944 ekstrapoluje si¢ ze zbioru punktéw. Korelacja pomiedzy linig ekstrapolo-
wang a punktami jest bardzo wysoka i wynosi R? = 0,9105, co oznacza, Ze linia ekstrapolowana stanowi dosko-
nale przyblizenie na potrzeby modelowania ulozenia punktéw i pozwala na wyznaczenie liniowej zaleznosci
pomiedzy kosztami obstugi portu lotniczego a liczbg przewiezionych pasazeréw. Réwnanie z linii ekstrapolowa-
nej umozliwia zatem okreslenie kwoty kosztéw operacyjnych (y) na podstawie liczby przewozonych pasazeréw

(x);

4) W przypadku przewozu jednego dodatkowego pasazera dodatkowe koszty operacyjne wynosza 6,5405 EUR.

(285) Z drugiej strony w latach 2002-2009 przyrostowy koszt operacyjny wynosit 8,47 EUR na pasazera w warto$ciach
z 2009 r. W przypadku uméw podpisanych w latach 2002-2010 Komisja oparfa przyrostowe koszty operacyjne
na tej wartosci, przyjmujgc zalozenie, ze w 2010 r. rozwazny operator bedzie polegal na znanych kosztach operacyj-
nych do 2009 r. Warto$¢ uzywana do odtworzenia biznesplanu skorygowano o inflacje. W zwigzku z tym w odnie-
sieniu do biznesplanu FLYM1 podpisanego w 2006 r. Komisja zaakceptowala przyrostowy koszt operacyjny w wyso-
kosci 8,05 EUR odpowiadajacy skorygowanej o inflacje wartosci 8,47 EUR w latach 2006-2009. Wynik analizy
przeprowadzonej przez Komisje zostal przedstawiony na wykresie 2.

Wykres 2

Koszty operacyjne wedlug liczby pasazer6w (2002-2009)

Charges exploitation (EUR ) en fonction du nombre de passagers
(2002-2009) - valeur 2009
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Zrédho: Dane portu lotniczego Beauvais. Analiza Komisji.

(286) Wykres 2 opracowano przy uzyciu nastepujgcej metodyki:
1) Kazdy punkt na wykresie odpowiada jednemu rokowi miedzy 2002 r. a 2009 r.;

2) Kazdy punkt ma jako 0§ x liczbe pasazeréw przewiezionych w danym roku, a jako o$ y calkowite koszty opera-
cyjne portu lotniczego w danym roku;
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3) Linie réwnania y = 8,4719x +15+06 ekstrapoluje si¢ ze zbioru punktéw. Korelacja pomiedzy linig ekstrapolo-
wang a punktami jest bardzo wysoka i wynosi R* = 0,9271, co oznacza, ze linia ekstrapolowana stanowi dosko-
nale przyblizenie na potrzeby modelowania ulozenia punktéw i pozwala na wyznaczenie liniowej zaleznosci
pomiedzy kosztami obstugi portu lotniczego a liczbg przewiezionych pasazeréw. Rownanie z linii ekstrapolowa-
nej umozliwia zatem okreslenie kwoty kosztéw operacyjnych (y) na podstawie liczby przewozonych pasazeréw

(x);

4) W przypadku przewozu jednego dodatkowego pasazera dodatkowe koszty operacyjne wynosza 8,4719 EUR.

(287) Komisja uznala, ze w przypadku uméw obejmujacych kilka lat przyrostowe koszty operacyjne okresla sie dla pierw-
szego roku obowigzywania umowy zgodnie z metodyka opisang w motywach 285 i 286, a nastepnie ze koszty
wzrastaja o 2 % rocznie ze wzgledu na inflacje.

Koszty marketingu — systemy zachet

(288) Umowy RYAN4, RYANS, WIZZ1, WIZZ2, WIZZ3, VOLA1, AIRH1 i CENT1 zawieraja klauzule, zgodnie z kt6rymi
operator portu lotniczego zobowigzuje si¢ do wnoszenia wkladéw finansowych na rzecz przedsigbiorstwa lotni-
czego na podstawie ruchu zapewnionego przez to przedsigbiorstwo. Finansowanie to stanowi koszty dla operatora
portu lotniczego i jest uwzgledniane w biznesplanach odtworzonych przez Komisje. Inne umowy nie zawierajg
takich klauzul.

8.2.1.3. Odtworzenie biznesplanéw przez Komisje — wyniki

(289) W odniesieniu do wszystkich uméw podpisanych przez CCIO i SAGEB, ktore sa przedmiotem niniejszej decyzji, biz-
nesplany odtworzone przez Komisj¢ generuja zyski przyrostowe dla operatora portu lotniczego, co potwierdza
wnioski Francji, zgodnie z ktérymi umowy zawarte przez CCIO i SAGEB zostaly podpisane przez operatora portu
lotniczego dzialajagcego w normalnych warunkach gospodarki rynkowej.

(290) W zwigzku z tym umowy podpisane przez CCIO i SAGEB z przedsigbiorstwami lotniczymi nie przyniosty korzysci
przedsigbiorstwom lotniczym w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, a zatem nie stanowig pomocy panstwa.

8.2.1.4. Umowa akcjonariuszy SAGEB — wplyw prywatnego akcjonariusza

(291) Oprécz analizy przedstawionej w sekcji 8.2.1.3 Komisja uwaza rowniez, ze decyzje o podpisaniu umow o §wiadcze-
nie ustug portu lotniczego migdzy SAGEB a przedsigbiorstwami lotniczymi sa zgodne z warunkami rynkowymi,
poniewaz zostaly one wspélnie zatwierdzone przez dwdch akcjonariuszy SAGEB (CCIO jako podmiot publiczny
oraz spOtke Véolia Transport jako podmiot prywatny), ktérzy sa w podobny sposéb wyeksponowani na zyski
i ryzyko wynikajace z tych transakcji. SAGEB podpisala umowy RYAN4, RYANS5 i WIZZ3 (zob. motyw 51).

(292) Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE stanowi, ze zgod-
no$¢ transakgji z warunkami rynkowymi mozna ustali¢ bezposrednio, gdy transakcja jest przeprowadzana na zasa-
dzie pari passu przez podmioty publiczne i podmioty prywatne (***).

(293) W niniejszym przypadku Komisja powinna przeanalizowac zachowanie SAGEB, ktéra obstuguje port lotniczy, a nie
wspdlne zachowanie SAGEB i innych podmiotéw publicznych lub prywatnych. W zwigzku z tym Komisja przeana-
lizowala proces decyzyjny w ramach SAGEB dotyczacy podpisania uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi oraz
odnosnych rdl akcjonariuszy SAGEB (CCIO 51 % i Véolia Transport 49 %).

(") Zawiadomienie Komisji w sprawie pojecia pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE (Dz.U. C 262 z 19.7.2016, s. 1),
pkt 84.
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(294) Rola i uprawnienia CCIO i Véolia Transport w SAGEB sa regulowane statutem SAGEB oraz umowa wspélnikow
podpisang przez CCIO i Véolia Transport.

(295) Komitet wspolnikow SAGEB sklada si¢ z dziesieciu przedstawicieli akcjonariuszy. Kazdy akcjonariusz wyznacza
liczb¢ przedstawicieli proporcjonalnie do swojego udzialu (w zaokragleniu do najblizszej liczby catkowitej) ().
W ten sposéb pigciu przedstawicieli jest mianowanych przez CCIO, a pigciu przez Véolia Transport.

(296) Przewodniczacy (pelnigcy funkcje dyrektora portu lotniczego) i wiceprzewodniczacy (ktéry zastepuje przewodni-
czgcego w przypadku jego nieobecnosci) jest powolywany kwalifikowang wigkszoscig gloséw komitetu wsp6lnikéw
(75 % gloséw akcjonariuszy), na wniosek akcjonariusza wigkszosciowego z przypadku przewodniczacego oraz na
wniosek Véolia Transport w przypadku wiceprzewodniczacego (**). Zaréwno CCIO, jak i Véolia Transport majg
mniejszo$¢ blokujaca w odniesieniu do tych dwéch nominacji, ktére w zwiazku z tym wymagaja konsensusu migdzy
obydwoma akcjonariuszami. Przewodniczacy i wiceprzewodniczacy s cztonkami komitetu wspdlnikéw. Mianowa-
nie dyrektora operacyjnego (zaproponowanego przez Véolia Transport), dyrektora ds. stuzb technicznych oraz
dyrektora ds. rachunkowosci i finanséw jest zatwierdzane przez komitet wspdlnikéw wigkszoScig kwalifiko-
wang (**). W odniesieniu do wszystkich kluczowych funkcji zwigzanych z funkcjonowaniem portu lotniczego
CCIO i Véolia Transport majg zatem mniejszo$¢ blokujacg, a decyzje muszg by¢ podejmowane w drodze konsensusu
miedzy obydwoma akcjonariuszami.

(297) Decyzje w sprawie podpisania uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi podlegaja zatwierdzeniu przez komitet
wspdlnikow kwalifikowana wigkszoscig gtoséw (). Dotyczy to w szczeg6lnosci nastepujacych decyzji:

a) przyjecia i zatwierdzenia budzetu rocznego;
b) zatwierdzania aktualizacji biznesplanu;

¢) wszelkich dzialari, uméw lub porozumieni trwajacych dtuzej niz jeden rok lub wymagajacych zaciagniecia przez
SAGEB zobowigzania w wysokosci przekraczajgcej 100 000 EUR i nieprzewidzianych w budzecie rocznym;

d) kazdej decyzji, ktéra moze mie¢ wplyw na obrét SAGEB w kwocie przekraczajacej 100 000 EUR (co ma miejsce
w przypadku uméw RYAN4, RYANS i WIZZ3);

e) wszelkich dzialan, zobowigzan lub decyzji, ktére moga dotyczy¢ wiecej niz 4 % calkowitej liczby operacji lotni-
czych w porcie lotniczym (jak w przypadku uméw RYANS i WIZZ3, ktére dotyczg odpowiednio 5,3 %1113 %
ruchu).

(298) Decyzje o podpisaniu uméw z przedsiebiorstwami lotniczymi s3 podejmowane na tych samych warunkach przez
obu akcjonariuszy znajdujacych si¢ w poréwnywalnej sytuacji. Komisja doszta do tego wniosku, zauwazajac w szcze-
g6lnoci, ze:

a) decyzje w sprawie podpisania uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi, w szczeg6lno$ci uméw RYAN4, RYANS
i WIZZ3, s3 podejmowane wspdlnie przez obu akcjonariuszy i wymagaja zatwierdzenia przez kazdego z akcjo-
nariuszy,

b) obaj akcjonariusze s3 wyeksponowani na ryzyko i zyski zwiazane z prowadzeniem portu lotniczego na tych
samych warunkach i w proporcji ich udzialu w SAGEB, tj. 51 % w przypadku CCIO i 49 % w przypadku Véolia
Transport;

¢) akcjonariat Véolia Transport ma zatem rzeczywiste znaczenie ekonomiczne ('), a w $wietle zgody akcjonariu-
szy jego decyzje sa rOwnie wazne jak decyzje CCIO;

(%) Art. 3 ust. 3 lit. a) umowy akcjonariuszy SAGEB.

() Art. 3.1 umowy akcjonariuszy SAGEB.

(%) Art. 3.2 umowy akcjonariuszy SAGEB.

(%) Art. 3 ust. 3 lit. f) umowy akcjonariuszy SAGEB.

() Umowa WIZZ3 dotyczy calego ruchu Wizzair, natomiast umowa RYANS5 dotyczy rozwoju dodatkowych tras. Umowa RYAN4 doty-
czy rozwoju dodatkowych tras i wplywa na 2,5 % ruchu w porcie lotniczym.
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d) pozycje CCIO i Véolia Transport s3 poréwnywalne w odniesieniu do transakcji. Chociaz CCIO byla operatorem
portu lotniczego Beauvais przed SAGEB, ekspozycja CCIO na wyniki portu lotniczego ogranicza si¢ do roli, jaka
CCIO odgrywa w SAGEB i w zaden sposéb nie wynika z jej roli operatora, poprzednika SAGEB. Umowa o prze-
kazaniu zawarta migdzy SMABT a SAGEB nie zawiera zatem zadnych zobowigzan zwigzanych z zarzadzaniem
portem lotniczym przez SMABT i SAGEB przed 1 czerwca 2008 r. (dziefi, w ktérym SAGEB rozpoczela obstuge
portu lotniczego).

(299) Komisja stwierdza, ze (i) podpisywanie uméw z przedsigbiorstwami lotniczymi odbywa si¢ na zasadzie pari passu
przez CCIO i Véolia Transport; (i) ze wzgledu na istnienie umowy akcjonariuszy z CCIO, Véolia Transport jest w sta-
nie zapewni¢, aby podpisanie umoéw przez SAGEB z przedsigbiorstwami lotniczymi bylo zgodne z interesami
SAGEB; oraz (iii) transakcje te zostaly przeprowadzone przez prywatnego inwestora dzialajacego w warunkach gos-
podarki rynkowej, a zatem byly zgodne z warunkami rynkowymi.

(300) Na poparcie tego wniosku Komisja zauwaza réwniez, ze SAGEB przeprowadzila analizy ekonomiczne przed podpi-
saniem uméw RYAN4, RYAN5 i WIZZ3, aby zapewni¢ rentowno$¢ tych umow, oraz ze analizy te zostaly zatwier-
dzone przez komitet wspolnikéw. Na poparcie swojego wniosku Komisja zauwaza réwniez, ze SAGEB osiggneta
zysk z obstugi portu lotniczego w latach 2008-2011, co $wiadczy o nalezytym zarzgdzaniu SAGEB.

(301) Podsumowujac, analiza statutu SAGEB i umowy akcjonariuszy SAGEB potwierdza wniosek przedstawiony w moty-
wie 290, zgodnie z ktérym umowy zawarte przez SAGEB z przedsigbiorstwami lotniczymi nie przynoszg korzysci
tym przedsigbiorstwom lotniczym w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, a zatem nie stanowig pomocy pafistwa.

8.2.2. Whniosek dotyczgcy istnienia pomocy patistwa

(302) Komisja stwierdza, ze umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte przez CCIO i SAGEB wymienione
w tabeli 9 nie przyniosly przedsigbiorstwom lotniczym korzysci gospodarczej, poniewaz zostaly zawarte zgodnie
z testem prywatnego inwestora.

(303) W zwigzku z tym umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego nie stanowia pomocy panstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Dotacje inwestycyjne przyznane przez departament Oise, wspdlnote gmin Beauvaisis i region Pikardii na rzecz Izby
Handlowo-Przemystowej departamentu Oise w 2001 r. w wysokosci 1 110 669 EUR i w 2006 r. w wysokosci 567 782
mln EUR na pokrycie kosztéw zwiazanych z zadaniami panstwowymi portu lotniczego Beauvais, a takze dotacje inwesty-
cyjne przyznane spélce zajmujacej si¢ zarzadzaniem i eksploatacja portu lotniczego Beauvais (fr. Société Aéroportuaire de
Gestion et d’Exploitation de Beauvais) w 2008 r. w wysokosci 14,5 mln EUR przez konsorcjum mieszane portu lotniczego
Beauvais-Tillé, nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

2. Dotacje inwestycyjne przyznane przez departament Oise, wspolnote gmin Beauvaisis i region Pikardii na rzecz Izby
Handlowo-Przemystowej departamentu Oise w 2001 r. w wysokosci 3,20 mln EUR oraz w 2006 r. w wysokosci 6,23 mln
EUR stanowia pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu 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 Europejskie;j.

3. Dotacje na obstuge portu lotniczego przyznane Izbie Handlowo-Przemystowej departamentu Oise, jak réwniez
zaliczki gotéwkowe przyznane przez dzial ogdlny Izby Handlowo-Przemystowej na rzecz jej dzialu ds. portu lotniczego
przed 12 grudnia 2000 r., nie stanowig pomocy pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.
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4. Zaliczki gotowkowe przyznane przez dzial ogdlny Izby Handlowo-Przemystowej departamentu Oise na rzecz jej
dziatu ds. portu lotniczego w latach 2001-2004 stanowig pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej. Wspomniana pomoc pafistwa zostata przyznana przez Francj¢ w sposob niezgodny z prawem
i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

5. CzeSciowe pokrycie przez konsorcjum mieszane portu lotniczego Beauvais-Tillé wydatkéw zwigzanych z realizacja
planu rozwoju turystyki nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej.

6. Srodki pomocy pafistwa, o ktorych mowa w ust. 2-4, s3 zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107
ust. 3 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej

Artykut 2

1.  Umowy o $wiadczenie ustlug portu lotniczego zawarte przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa departamentu Oise
z przedsigbiorstwem Ryanair odpowiednio 8 wrzesnia 1998 r., 16 marca 2001 r. i 12 lutego 2002 r. oraz umowy o $wiad-
czenie ustug portu lotniczego zawarte przez spétke zajmujacy si¢ zarzadzaniem i eksploatacja portu lotniczego Beauvais
z przedsigbiorstwem Ryanair 4 lutego 2010 r. i 27 lipca 2010 r. nie stanowig pomocy pafstwa w rozumieniu art. 107
ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

2. Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte przez Izb¢ Handlowo-Przemyslows departamentu Oise
z przedsigbiorstwem Wizz Air odpowiednio 11 czerwca 2004 r. i 1 lipca 2005 r. oraz umowa o $wiadczenie ustug portu
lotniczego zawarta przez spétke zajmujacy si¢ zarzadzaniem i eksploatacja portu lotniczego Beauvais z przedsigbiorstwem
Wizz Air 1 czerwca 2009 r. nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.

3. Umowy o $wiadczenie ustug portu lotniczego zawarte przez Izb¢ Handlowo-Przemystowa departamentu Oise
z przedsigbiorstwami Goodjet 14 grudnia 2001 r., Ciaofly 24 kwietnia 2002 r., Berlin Jet 30 stycznia 2003 r., Volare
13 lutego 2003 r., Sterling 15 lipca 2004 r., Norwegian Air Shuttle 7 kwietnia 2005 r., Air Horizon 12 lipca 2004 r., Air
Polonia 20 pazdziernika 2004 r., Blue Air 11 pazdziernika 2005 r. i 28 sierpnia 2007 r., FlyMe 30 marca 2006 r. oraz Cen-
tralwings 18 lutego 2007 r., nie stanowig pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.

Artykut 3

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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