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IL.

(Nezakonodavni akti)

ODLUKE

ODLUKA KOMISIJE (EU) 2015/506
od 20. veljace 2014.

o mjerama koje je Njemacka poduzela u pogledu trgovackog drustva Flughafen Berlin-Schénefeld
GmbH i razli¢itih zra¢nih prijevoznika SA.15376 (C 27/07) (ex NN 29/07)

(priopéeno pod brojem dokumenta C(2014) 868)
(Vjerodostojan je samo tekst na njemackom jeziku)

(Tekst znacajan za EGP)

EUROPSKA KOMISJJA,
uzimajudi u obzir Ugovor o funkcioniranju Europske unije, a posebno njegov ¢lanak 108. stavak 2. prvi podstavak (1),
uzimajuéi u obzir Sporazum o Europskom gospodarskom prostoru, a posebno njegov ¢lanak 62. stavak 1. tocku (a),

nakon $to je pozvala zainteresirane strane da u skladu s prethodno navedenim odredbama iznesu svoje primjedbe (%) te
uzimajudi u obzir njihove primjedbe,

buduéi da:

1. POSTUPAK

(1)  Komisija je od 2003. do 2006. primala prituzbe razli¢itih strana prema kojima postoji moguénost da su odredeni
zralni prijevoznici i upravitelj Zracne luke Berlin-Schénefeld (dalje u tekstu: ,Schonefeld”) primili nezakonitu
drzavnu potporu za svoje djelatnosti u toj zra¢noj luci.

(2)  Komisija je dopisom od 17. kolovoza 2006. od Njemacke zatrazila informacije o tome. Njemacka je na tu molbu
odgovorila dopisom od 20. prosinca 2006.

(3)  Dopisom od 10. srpnja 2007. (dalje u tekstu:"odluka o pokretanju postupka”) Komisija je Njemacku obavijestila o
odluci o pokretanju postupka u pogledu prethodno navedenih mjera u skladu s ¢lankom 108. stavkom 2. Ugovora
o funkcioniranju Europske unije (dalje u tekstu: ,UFEU”). Komisija je istodobno izdala nalog za dostavljanje
podataka u skladu s ¢lankom 10. stavkom 3. Uredbe (EZ) br. 659/1999 (%) u pogledu svih dokumenata, podataka
i informacija na temelju kojih Komisija moze ispitati predstavljaju li predmetne mjere drzavnu potporu.

(4 Njemacka je Komisiji dostavila migljenje 4. listopada 2007. i dopunila ga 3. oZujka 2008. dodatnim dokumentima.

() S uc¢inkom od 1. prosinca 2009. clanak 87. i ¢lanak 88. Ugovora o EZ-u zamijenjeni su ¢lankom 107., odnosno ¢lankom 108.
Ugovora o funkcioniranju Europske unije (,UFEU”). Clanak 87. i ¢lanak 88. Ugovora o EZ-u te ¢lanak 107. i ¢lanak 108. UFEU-a u
nacelu su identicni. U okviru ove Odluke upucivanja na clanke 107. i 108. UFEU-a potrebno je tumaditi kao upucivanja na clanke 87.
i 88 Ugovora o EZ-u, kad je to primjereno. U UFEU-u su uvedene i odredene promjene u terminologiji, na primjer zamjena izraza
,Zajednice” izrazom ,Unija” i ,zajednickog trzista” ,unutarnjim trZiStem”. Terminologija UFEU-a upotrijebljena je u cijeloj ovoj Odluci.

(3 SL C 257, 30.10.2007., str. 16.

(}) Uredba Vijeca (EZ) br. 659/1999 od 22. ozujka 1999. o utvrdivanju detaljnih pravila primjene ¢lanka 108. Ugovora o funkcioniranju
Europske unije (SL L 83, 27.3.1999,, str. 1.).
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(5)  Odluka Komisije o pokretanju postupka objavljena je 30. listopada 2007. u Sluzbenom listu Europske unije (¥).
Komisija je od zainteresiranih strana zatrazila da u roku od jednog mjeseca nakon objavljivanja podnesu svoje
primjedbe na predmetne mjere.

(6)  Komisija je primila primjedbe vise zainteresiranih strana. Komisija je Njemackoj proslijedila te primjedbe 16. sije¢nja
2008. i 20. veljace 2008. Dopisom od 15. svibnja 2008. Njemacka je izrazila miljenje o primjedbama zainte-
resiranih strana. Dopisom od 31. kolovoza 2009. Komisija je zatraZila dodatne informacije. Njemacka je odgo-
vorila na taj zahtjev u tri faze (28. rujna 2009., 12. listopada 2009. i 28. listopada 2009.). Komisija je 4. travnja
2011. od Njemacke ponovno zatrazila informacije. Na temelju toga Njemacka je 19. svibnja 2011. dostavila novo
mi§ljenje s dodatnim dokumentima. Komisija je 10. listopada 2011. Njemackoj proslijedila dodatna misljenja
zainteresiranih strana. Njemacka je 7. studenoga 2011. odgovorila na ta misljenja. Nakon dodatnog zahtjeva
Komisije za dostavljanje informacija od 17. sijecnja 2012. Njemacka je 14. veljace 2012. ponovno dostavila
misljenje.

2. OPCI KONTEKST

(7 Nakon ponovnog ujedinjenja Njemacke 1990. Berlin se, kao posljedica desetlje¢ima duge podjele grada na isto¢ni i
zapadni dio, nasao u specificnoj situaciji u pogledu zraénog prometa. Zraéne luke Berlin-Tegel (dalje u tekstu:
,Tegel”) i Berlin-Tempelhof (dalje u tekstu: ,Tempelhof”) nalaze se unutar nekadasnjeg zapadnog Berlina. Zra¢na
luka Schonefeld nalazi se na podrucju nekadasnjeg isto¢nog Berlina, na granici izmedu saveznih pokrajina (Ldnder)
Berlin i Brandenburg.

(8)  Tempelhof je otvoren 1923., a zbog njegovih kratkih uzletno-sletnih staza mogli su ga upotrebljavati samo manji
zrakoplovi. Jednostavna modernizacija navedene zra¢ne luke zbog njezina se polozaja nije mogla provesti jer zbog
blizine povijesne lokacije i okolnih stambenih podruja prosirenje nije bilo mogule. Zratna luka Tempelhof
prestala je poslovati 30. listopada 2008.

(9)  Tegel je otvoren 1948. kako bi se omogucio zracni most za opskrbu grada tijekom sovjetske blokade zapadnog
Berlina. Od 1968. brojni zra¢ni prijevoznici prenijeli su poslovanje s Tempelhofa na Tegel jer Zra¢na luka
Tempelhof nije bila primjerena za mlazne zrakoplove. Od 1975. Tegel se razvio u najvazniju berlinsku zra¢nu
luku za putnicki promet. Pocetkom 1990-ih u razdobljima s vr$nim optereéenjem u Tegelu je iscrpljen maksimalni
kapacitet. Kako bi se dugoro¢no izbjegla znatna ogranicenja kapaciteta, jedina je moguénost bila prosiriti uzletno-
sletne staze i izgraditi veéi terminal. Medutim, to nije bilo mogule jer se Zra¢na luka Tegel, jednako kao i
Tempelhof, nalazi u gradu i okruZena je stambenim podrudjima i prilaznim cestama. Osim toga, svako dodatno
povecanje zranog prometa na Tegelu dovelo bi do vece smetnje prouzrocene bukom za stanovnike u blizini
zracne luke.

(10)  Schonefeld je otvoren 1946. po nalogu sovjetske vojne uprave u Njemackoj. Zracna luka najprije je primarno
sluzila kao vojna zracna luka koju su upotrebljavali i komercijalni zracni prijevoznici, npr. Aeroflot i kasnije
isto¢nonjemacki prijevoznik Interflug. Do politickih promjena u Njemackoj 1990. Zracna luka Schonefeld vise
je puta prosirena. Zamisljen kao vojna zra¢na luka, Schonefeld nije ispunio zahtjeve modernog komercijalnog
zraénog prometa. Osim toga, nakon promjene politicke situacije zra¢na luka vise nije bila u dobrom stanju. Stoga
su 1990-ih bila potrebna znatna ulaganja kako bi se zracna luka prilagodila zapadnoeuropskim sigurnosnim
standardima. Osim toga, Schonefeld se nalazi dalje od gradskog srediSta u odnosu na Tempelhof i Tegel. Zbog
tog razloga barem odredene kategorije putnika i zra¢nih prijevoznika zra¢nu su luku smatrale manje privla¢nom
od spomenute dvije zra¢ne luke.

(11)  Navedenim trima berlinskim zraénim lukama zbog povijesnih su razloga na pocetku upravljala razlicita trgovacka
drustva. Tijekom ponovnog ujedinjenja Njemacke ona su okupljena u jedno holding drustvo, Berlin Brandenburg
Flughafen Holding GmbH (,BBF’), u zajednickom vlasniStvu saveznih pokrajina Berlin i Brandenburg (po 37 %) i
njemacke savezne vlade (26 %). Do 2003. to holding drustvo imalo je dva drustva kéeri: trgovacko drustvo Berliner
Flughafen-Gesellschaft mbH (dalje u tekstu: ,BFG”) koje je upravljalo zra¢nim lukama Tegel i Tempelhof te
trgovacko drustvo Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (dalje u tekstu: ,FBS”) koje je upravljalo zratnom lukom
Schonefeld. U listopadu 2003. provedeno je spajanje BBF-a i FBS-a, a FBS je postao vlasnik BFG-a. FBS je 1. sije¢nja
2012. promijenio naziv u Flughafen Berlin Brandenburg GmbH (dalje u tekstu: ,FBB”).

(12)  Tijekom 1990-ih brzo je postalo jasno da je neophodna ucinkovitija upotreba postojeceg kapaciteta zraéne luke
koji je u tom trenutku, na temelju do tada politicke motivirane podjele grada, bio raspodijeljen po aglomeracijskom
podrudju Berlina. Razlog tome jest ¢injenica da se opcenito predvidalo povecanje zra¢nog prometa iz Berlina i
prema njemu, djelomi¢no i zato $to je Berlin trebao ponovno postati glavni grad Njemacke (usp. tablicu 1.).

(*) Vidjeti biljesku 2.
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Tablica 1.

Promet na berlinskim zraénim lukama (u milijunima putnika)

Godina Schonefeld Tegel Tempelhof
1991. 1,1 6,7 n.p.
1992. 1,4 6,6 n.p.
1993. 1,6 7 1,1
1994. 1,8 7,2 n.p.
1995. 1,9 8,2 n.p.
1996. 1,8 8,3 n.p.
1997. 1,9 8,6 n.p.
1998. 1,9 8,8 0,9
1999. 1,9 9,5 n.p.
2000. 2,1 10,3 n.p.
2001. 1,9 9,9 n.p.
2002. 1,6 9,1 n.p.
2003. 1,7 11,1 0,5
2004. 3,3 11 0,4
2005. 5 11,5 0,5
2006. 6 11,8 0,6
2007. 6,3 13,5 0,4
2008. 6,6 14,5 0,4
2009. 6,8 14,2 zatvoren
2010. 7,3 15,0 zatvoren
2011. 7,1 16,9 zatvoren
2012. 7,1 18,2 zatvoren

Izvor:  Podatci iz Odluke Komisije o drzavnoj potpori br. NN 25/09 (ex N 167/09) — Njemacka — Financiranje Zra¢ne luke Berlin
Brandenburg International (SL C 179, 1.8.2009., str. 5.), aZurirani podatcima iz godisnjih financijskih izvjestaja FBB-a.

(13)  Zbog toga se odmah nakon ponovnog ujedinjenja Njemacke razmatrala moguénost jedinstvene zracne luke za
podrudje Berlin-Brandenburg. Na temelju prognoza o broju putnika berlinskih zra¢nih luka smatralo se da bi se
povecani zracni promet mogao prihvatiti samo u jedinstvenoj zra¢noj luci odgovarajuce veli¢ine i u skladu s
najnovijim tehnickim dostignu¢ima.

(14)  Planiranje izgradnje jedinstvene zra¢ne luke za Berlin zapocelo je u sijecnju 1992. U tom pogledu 20. lipnja 1993.
objavljeno je da su podrudje juzno od Schonefelda te druga dva podrucja (uzletista Sperenberg i Jiiterborg)
odredeni kao moguce lokacije za izgradnju nove zracne luke. Tegel i Tempelhof nisu razmatrani kao mogude
lokacije zbog dvaju razloga: prvo, zbog negativnih ucinaka tih zra¢nih luka koje se nalaze unutar grada na
stanovnike koji Zive u blizini (posebno zbog buke u zra¢nim lukama) i drugo, jer prosirenje u opsegu koji je
bio potreban za novu jedinstvenu zra¢nu luku Berlina opéenito nije bilo moguce. Izbor Schonefelda na kraju se
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temeljio na njegovoj relativnoj blizini gradskom sredistu (iako se zra¢na luka nalazi izvan grada) i dobroj cestovnoj
i Zeljeznickoj povezanosti. Naposljetku je donesena odluka o prosirenju i modernizaciji postoje¢e Zracne luke
Schonefeld kao glavne berlinske zra¢ne luke pod nazivom Berlin-Brandenburg Willy Brandt (dalje u tekstu: ,BER”)
te posljedicnom zatvaranju zra¢nih luka Tegel i Tempelhof. Navedena odluka postala je sluzbena na temelju
konsenzusa izmedu njemacke savezne vlade i saveznih pokrajina Berlin i Brandenburg od 28. svibnja 1996.

(15)  Dionicari BBF-a planirali su provedbu projekta BER s privatnim vlasnikom i upraviteljem zra¢ne luke. U 1997.
zakljucena je privatizacija u okviru koje su svi udjeli u BBF-u trebali biti prodani privatnom ulagacu te se buduéem
kupcu trebala osigurati koncesija nad zratnom lukom.

(16)  Medutim, postojeci dioni¢ari BBF-a nisu mogli posti¢i sporazum s nijednim ponuditeljem. Stoga su javni vlasnici
2003. proglasili privatizaciju neuspjesnom te objavili da ¢e se zra¢na luka izgraditi s javnim dionicarima. (°)

3. OPIS MJERA I RAZLOGA ZA MJERE
3.1. Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti

(17)  BBF i BFG potpisali su 6. kolovoza 1992. Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti. Navedeni je ugovor trebao najprije
trajati pet godina, uz automatsko produljenje na razdoblje od dvije godine i otkazni rok od jedne godine. Slican
ugovor sklopili su BBF i FBS. U skladu s njemackim pravom ugovor o kontroli i prijenosu dobiti izmedu poduzeéa
i njegova drustva kleri jest ugovor kojim drustvo kéi svoje upravljanje prenosi na mati¢no drustvo. Osim toga,
drustvo kéi obvezno je isplatiti svoju dobit mati¢nom drustvu ili mu je prenijeti radi pokri¢a gubitka. U praksi, na
temelju takvog ugovora dobit i gubitak mati¢nog drustva i drustva kéeri zajedno se izracunavaju i na odgovarajuci
nacin oporezuju. Na temelju Ugovora o kontroli i prijenosu dobiti koji je sklopljen izmedu BBF-a i njegovih
drustava kéeri za potrebe poreza na dobit razli¢ita poduzeéa smatraju se jednim poreznim subjektom.

(18)  Na temelju spajanja BBF-a i FBS-a 2003. prava i obveze BBF-a, koji su utvrdeni u Ugovoru o kontroli i prijenosu
dobiti od 6. kolovoza 1992. sklopljenom s BFG-om, preneseni su na FBS. Osim toga, Ugovor o kontroli i
prijenosu dobiti sklopljen izmedu BBF-a i FBS-a nije viSe bio vazan za spajanje. Stoga se navedeni ugovor u toj
Odluci nece dalje razmatrati.

(19) U praksi, Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti od 6. kolovoza 1992. sklopljen izmedu BBF-a i BFG-a (,Ugovor o
kontroli i prijenosu dobiti’) doveo je do pokri¢a gubitaka koji su nastali iz poslovanja Zra¢ne luke Schonefeld s
pomocu dobiti koja je ostvarena iz poslovanja Zracne luke Tegel, barem u nekim godinama.

(20)  Zra¢na luka Schonefeld stvarno je barem do 2006. biljezila gubitke iz poslovanja. To je vidljivo iz tablice u
nastavku u kojoj su prikazani EBITDA (°) i EBIT () navedene zracne luke za razdoblje od 2003. do 2006. na
temelju prihoda i rashoda koji su izravno povezani s poslovanjem zracne luke.

Tablica 2.
EBITDA i EBIT Zracne luke Schénefeld od 2003. do 2006.

EBITDA/EBIT
2003. 2004. 2005. 2006.
(u milijunima EUR)
EBITDA [...](H [...] [...] [...]

(") Oznaka poslovnih tajni u smislu Komunikacije Komisije C(2003) 4582 od 1. prosinca 2003. o profesionalnim tajnama u
odlukama o drzavnim potporama, SL C 297, 9.12.2003., str. 6.
Izvor:  Prilog 19. primjedbama Njemacke od 4. listopada 2007. nakon pokretanja sluzbenog istraznog postupka.

() Vidjeti Frankfurter Allgemeine Zeitung (FAZ) od 23.5.2003., br. 119., str. 16. (http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/
luftfahrt-privatisierung-der-berliner-flughaefen-endgueltig-gescheitert-1101944.html).

(%) Dobit prije kamata, poreza i amortizacije.

(7) Dobit prije odbitka kamata i poreza.


http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/luftfahrt-privatisierung-der-berliner-flughaefen-endgueltig-gescheitert-1101944.html
http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/unternehmen/luftfahrt-privatisierung-der-berliner-flughaefen-endgueltig-gescheitert-1101944.html
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(21)  Medutim, unato¢ lo§im rezultatima Zracne luke Schonefeld, odrzivost grupe koju ¢ine FBS, BFG i, do 2003,
holding BBF (,Grupe FBS”) nije dovedena u pitanje. Grupa FBS mogla je u svakom trenutku osigurati dovoljno
vlastitih financijskih sredstava, odnosno prikupiti potrebna financijska sredstva na trzi§tu. Prema saznanjima
Komisije Grupa FBS primila je javna financijska sredstva iz vanjskih izvora samo za financiranje projekta BER i
to uz odobrenje Komisije. (%)

(22) To se posebno temeljilo na relativno dobrim gospodarskim rezultatima Tegela zbog kojih su ublaZeni negativni
ucinci gubitaka iz poslovanja Schonefelda na Grupu FBS. Od 1990. do 2005. Tegel je, za razliku od Schonefelda i
Tempelhofa, bio moderna zra¢na luka koju su upotrebljavali svi vazni medunarodni zra¢ni prijevoznici sa sveo-
buhvatnom ponudom usluga (engl. full service carrier) koji su pristajali u Berlin. Osim toga, odredene kategorije
putnika i zra¢nih prijevoznika Tegel su smatrale najprivla¢nijom zraénom lukom u Sirem podru¢ju Berlina. Nadalje,
od 1990. do 2005. u putnickom zra¢nom prometu u Berlinu zabiljeZen je opéi trend rasta koji je ukupno koristio
Grupi FBS.

(23) U tablici 1. prikazano je da je 1990-ih i od 2004. godisnji putnicki promet na Tegelu stalno rastao. U prvoj
polovini 1990-ih na Schonefeldu se broj putnika godisnje znatno povecao (s 1,1 milijuna na 1,9 milijuna putnika
od 1991. do 1995.), stagnirao je u drugoj polovini i smanjio se od 2000. do 2003. (s 2,1 milijuna na 1,7 milijuna
putnika godisnje). U apsolutnom smislu od 1991. do 2003. veéi dio povecanja prometa u Berlinu odnosio se na
Tegel, a ne na Schonefeld. Dok se broj putnika godisnje na Schonefeldu u navedenom razdoblju povecao za
600 000, na Tegelu se povecao ¢ak za 4,4 milijuna. Kao $to se moze vidjeti u tablici 1., u objema zra¢nim lukama
promet se od 2003. do 2012. stalno povecavao: za 417 % na Schonefeldu (s 1,7 milijuna na 7,1 milijun putnika
godisnje) i za 63 % na Tegelu (s 11,1 milijuna na 18,2 milijuna putnika godi$nje). Za razliku od razdoblja 1991.
-2003., porast prometa u apsolutnom smislu gotovo je bio izjednacen u objema zra¢nim lukama, $to znaci da je
porast prometa u postotcima na Schonefeldu bio znatno veli nego na Tegelu.

3.2. Pravilnici o naknadama Zrac¢ne luke Berlin-Schonefeld

(24)  Grupa FBS pokusala je 1990-ih potaknuti zra¢ne prijevoznike da promet premjeste iz gotovo potpuno optereéene
Zracne luke Tegel u Zra¢nu luku Schonefeld, ¢iji su kapaciteti bili daleko od iscrpljenih (°). Cilj tih napora bio je
rijesiti problem ogranicenja kapaciteta na Tegelu i istodobno na najbolji moguéi nacin iskoristiti kapacitet Scho-
nefelda. U tu svrhu uspostavljen je kontakt ne samo sa zracnim prijevoznicima koji su Tegel i Tempelhof veé
ubrajali u svoje lokacije nego i sa zraénim prijevoznicima koji jo§ nisu odrzavali zra¢ni promet ni iz jedne berlinske
zracne luke ili prema njoj. Nekoliko zra¢nih prijevoznika iskazalo je interes, no zbog marketinskih razloga nitko
od njih naposljetku nije premjestio poslovanje na Schonefeld. Uzrok tomu posebno je bio nedostatak takozvanoga
,glavnog korisnika” (1) na Schonefeldu i ¢&injenica da infrastruktura na Schonefeldu nije bila moderna kao na
Tegelu. Nadalje, taj nedostatak nije nadoknaden povoljnim naknadama zra¢ne luke ili drugim financijskim poti-
cajima. Pokusaj da se dio zracnog prometa premjesti s Tegela na Schonefeld te da se na Schonefeld dovede zra¢ne

(%) Navedeno osiguranje javnog financiranja Komisija je smatrala spojivim s unutarnjim trzistem. Vidjeti Odluku Komisije o drzavnoj
potpori NN 25/09 (ex N 167/09) i SA.35378 (12/N) (SL C 36, 8.2.2013,, str. 10.) — Njemacka — Financiranje Zra¢ne luke Berlin
Brandenburg International.

(°) Njemacka je navela sljedece informacije: i. kapacitet Zracne luke Schonefeld u razdoblju 2003.-2004. iznosio je 4,5 milijuna putnika
godidnje i 2005. dosegnuo je iznos od sedam milijuna putnika godiSnje (u usporedbi s prometom od 1,7 milijuna 2003., 3,3
milijuna 2004. odnosno pet milijuna putnika 2005.); ii. kapacitet Zra¢ne luke Tegel u razdoblju 2003.-2004. iznosio je 9,5 milijuna
putnika godisnje i 2005. dosegnuo je iznos od 11,5 milijuna putnika godisnje (u usporedbi s prometom od 11,1 milijuna 2003., 11
milijuna 2004. odnosno 11,5 milijuna putnika 2005.). Kapacitet zracne luke nije lako izmjeriti jer ovisi o maksimalnom kapacitetu
pojedinih dijelova infrastrukture. Za njegovo mjerenje nekad nije primjeren najveé¢i mogudi broj putnika, ve¢ je nekad primjereniji
najve¢i mogucéi broj kretanja zrakoplova. Nadalje, u slucajevima u kojima je relevantno mjerilo broj putnika primjenjuje se najveci
broj putnika po satu, a ne godi$nje. Razlog tome jest ¢injenica da se broj putnika Cesto naglaseno mijenja izmedu vrinog i ostalog
vremena (sati i dani) te da mozZe ovisiti i 0 sezonskim promjenama. Zbog tog razloga u navedenim se podatcima ne moze u
potpunosti prikazati iskoriStenost kapaciteta u zra¢nim lukama Schonefeld i Tegel. Usto, moguce je da zracna luka u odredenim
slucajevima u stvarnom poslovanju premasi teoretske kapacitete (npr. otpremom viSe putnika nego $to je odredeno najve¢im brojem
putnika po satu). Zbog toga mogu nastati losi uvjeti (dugotrajno cekanje, kasnjenja itd.). Ipak, neosporno je da je Tegel u pred-
metnom razdoblju bio gotovo potpuno optereen, dok je kapacitet Schonefelda bio daleko od iskoritenog.

Glavni korisnik vodeéi je zracni prijevoznik u zracnoj luci (u pogledu prometa) zbog cijeg ugleda i slike u javnosti i drugi zracni
prijevoznici dolaze u predmetnu zra¢nu luku, zbog Cega promet nastavlja rasti.

-
=
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prijevoznike koji dosad nisu nudili linije prema Berlinu ili iz njega u tom je trenutku, dakle, ve¢im dijelom bio
neuspjesan. To je dodatno objasnjeno spomenutom c¢injenicom da se broj putnika na Schonefeldu od 1991. do
2003. povecao za samo 600 000, dok se u istom razdoblju na Tegelu povecao za 4,4 milijuna putnika.

(25)  Zbog tog razloga pocelo se razmisljati o tome kako se ekonomska situacija Schonefelda moze strateski poboljsati
prije otvorenja Zratne luke BER. Nije razmatrana moguénost privremenog zatvaranja zrane luke. Medutim,
predmet strateskih promiljanja bili su, medu ostalim, visina naknada zra¢ne luke i njihovo odredivanje kako bi
se povecao promet.

(26) U Njemackoj se naknade koje zra¢ne luke zahtijevaju od zra¢nih prijevoznika za raspolozive usluge infrastrukture
zra¢nih luka racunaju na temelju pravilnika o naknadama pojedine zracne luke. Pravilnici o naknadama objavljuju
se u listu Nachrichten fiir Luftfahrer, njemackom sluzbenom listu za zra¢ni promet. Svaka zra¢na luka sastavlja
vlastiti pravilnik o naknadama i o tome mora obavijestiti nadlezna tijela za civilno zrakoplovstvo pojedine savezne
pokrajine.

(27)  Od 2003. na Schonefeldu su vrijedili razli¢iti pravilnici o naknadama. Od 1. kolovoza 2003. do 30. travnja 2004.
postojao je zajednicki pravilnik o naknadama za Tegel, Tempelhof i Schonefeld (,Pravilnik o naknadama iz 2003.”).
Taj pravilnik o naknadama nije bio dovoljno privlacan jer zraénim prijevoznicima nije dao poticaj za uspostavu
novih linija iz Zracne luke Schonefeld i prema njoj ili za uvodenje Cescih letova.

(28) S obzirom na to, dionicari FBS-a angazirali su 2003. drustvo za poslovno savjetovanje ([...] — ,drustvo za
poslovno savjetovanje”) za izradu strategije za poboljsanje financijskog polozaja zra¢ne luke Schonefeld do otvo-
renja BER-a, koja bi se mogla brzo provesti.

(29) Iz analize drustva za poslovno savjetovanje proizilo je da je postojao potencijal za znatno prosirenje zracnog
prometa u Berlinu koji je utemeljen na brojnim razlozima. Prema procjenama dru$tva za poslovno savjetovanje
prihvatno podru¢je Berlin obuhvadalo je do deset milijuna mogucih putnika godi$nje. Drustvo za poslovno
savjetovanje istrazilo je nekoliko strukturnih ¢imbenika kojima je olak3ano prosirenje zracnog prometa. Sredi§njim
se ¢imbenicima pribraja uspostava brojnih sjedista velikih multinacionalnih poduzeca, ¢injenica da je Berlin najvedi
njemacki sveudilisni grad i centar ,etnickog prometa” (1) te Cinjenica da je Berlin pocetkom 2000-ih smatran
glavnim gradom koji se razvija i koji je privlacan za turizam ('?). Drustvo za poslovno savjetovanje navelo je da je
Berlin, u usporedbi s drugim zra¢nim lukama u glavnim gradovima, 2003. jo$ imao velik potencijal za uspostavu i
rast prometa niskotarifnih prijevoznika.

(30) Istodobno, promet niskotarifnih prijevoznika u cijeloj Europi zabiljezio je znatan rast ('%). Iz razli¢itih analiza
proizlazi da se promet niskotarifnih prijevoznika pretezno odnosio na nove putnike, zbog ¢ega se uz redovan
promet moglo racunati i na odgovarajuéi broj dodatnih putnika. Prema prognozama drustva za poslovno savje-
tovanje, potencijal za dodatni promet niskotarifnih prijevoznika kratkorocno, tj. od 2003. do 2005., znacio je
povecanje od oko 600 000 do 900 000 dodatnih putnika godisnje, a srednjoro¢no, odnosno od 2005. do 2010.,
oko 300 000 dodatnih putnika godisnje.

(31) Nadalje, drustvo za poslovno savjetovanje zakljucilo je da bi za provedbu strategije za dolazak niskotarifnih
prijevoznika na Schonefeld bile potrebne samo ogranicene prilagodbe, no ne i opsezna ulaganja u infrastrukturu
ili bitne izmjene postojece infrastrukture.

(32) Drustvo za poslovno savjetovanje stoga je predlozilo takvu strategiju (dalje u tekstu: ,strategija za niskotarifne
prijevoznike”). Za njezinu provedbu predloZena je kombinacija popusta na koli¢inu na naknade zra¢nih luka i
financijskih poticaja. (14)

(33)  FBS se odlucio za provedbu strategije za niskotarifne prijevoznike i u tu je svrhu donio novi pravilnik o nakna-
dama (dalje u tekstu: ,Pravilnik o naknadama iz 2004.”). Taj je pravilnik o naknadama, za razliku od Pravilnika o
naknadama iz 2003., bio posebno prilagoden Schonefeldu. Novi pravilnik o naknadama donesen je 30. travnja
2004. i stupio je na snagu 1. svibnja 2004. Njime su predvidene sljedeCe vrste naknada:

(a) naknade za uzlijetanje i slijetanje posebno s obzirom na maksimalnu masu zrakoplova pri uzlijetanju,

(1) ,Etnicki promet” odnosi se na stanovnike koji potjecu iz udaljenih zemalja i Cesto zrakoplovima putuju u svoje mati¢ne zemlje ili ih
posjecuju prijatelji i rodbina koji iz tih zemalja jednako tako dolaze zrakoplovima. U Berlinu Zive velike skupine imigranata prve i
druge generacije.

("?) U tom trenutku Berlin je bio tre¢e najvece turisticko odrediste u Europi, s najveéim brojem noéenja u Njemackoj i velikim udjelom
dnevnih posjetitelja.

(%) Promet niskotarifnih prijevoznika u Europi u ranim 2000-ima zabiljeZio je godisnji rast koji se moze objasniti uspjesnim Sirenjem
drustava Ryanair i easyJet, vodecih u toj grani poslovanja, te nizom novih zra¢nih prijevoznika.

(1) Detaljniji opis ocjene drustva za poslovno savjetovanje nalazi se u odjeljku 7.2.1.
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(b) naknade za putnike temeljene na broju putnika u odlasku i odredistu,

(c) naknade za parkiranje zrakoplova temeljene na maksimalnoj masi zrakoplova pri uzlijetanju i na trajanju
upotrebe stajanke.

(34)  Pravilnik o naknadama sadrzavao je razlicite financijske mehanizme poticaja:

(a) ,popust na broj putnika” u okviru kojeg su se odobravali popusti na naknade za putnike na temelju broja
prevezenih putnika kako slijedi:

Tablica 3.

Popust na broj putnika prema Pravilniku o naknadama iz 2004.

Visina popusta
Broj putnika godisnje

(%)
vise od 50 000 5
vise od 100 000 10
vise od 150 000 15
vise od 250 000 20

(b) ,poticaj za rast u obliku poticaja za odredista i ucestalost letova” koji su se odobravali za uvodenje novih linija

iz Schonefelda i povecanje ucestalosti letova na postoje¢im linijama iz Schonefelda. Poticaj za odrediste u prvoj
godini iznosio je u prvoj godini 80 % naknade Landegrundtarif (odredene kao zbroj vazeih naknada za
uzlijetanje i slijetanje te naknada za putnike za relevantno kretanje zrakoplova), u drugoj godini 60 %, u
treoj godini 40 % i u Cetvrtoj godini 20 %. Poticaj za ucestalost letova u prvoj godini iznosio je 60 %, a u
drugoj godini 40 % naknade Landegrundtarif. Za odredivanje to¢nih uvjeta bilo je potrebno sklopiti poseban
bilateralni sporazum izmedu FBS-a i zra¢nog prijevoznika.

(35)  Pravilnik o naknadama iz 2004. ponovno je izmijenjen u srpnju 2005. Prema toj izmjeni zraéni prijevoznici mogli
su dobiti poticaj za odrediste ako bi uspostavili nove linije iz berlinskog sustava zra¢nih luka, odnosno linije prema
odredistima prema kojima dotad nisu postojali izravni letovi iz Berlina. Prije izmjene poticaj za odrediste vrijedio je
za nove linije iz Schonefelda, ¢ak i ako bi prema tom odredistu postojali izravni letovi iz drugih berlinskih zra¢nih
luka.

(36) Dana 19. sije¢nja 2006. ponovno je donesen pravilnik o naknadama (dalje u tekstu: ,Pravilnik o naknadama iz
2006."), koji je retroaktivno stupio na snagu 1. sije¢nja 2006. S obzirom na Pravilnik o naknadama iz 2004.
ukinut je poticaj za ucestalost letova. Pravilnikom o naknadama iz 2006. ponajprije su predvidena tri razlicita
financijska poticaja: ,iznos za poticanje rasta” (1°), odnosno poticaj povezan s povecanjem tonaZe ili broja putnika
po letu, ,poticaj za odrediste” za uvodenje nove izravne linije iz Berlina u drugo odrediste te ,popust na broj
putnika”.

(37)  Prema Pravilniku o naknadama iz 2006. zra¢ni prijevoznik pri uspostavi nove linije iz Berlina morao je birati
izmedu iznosa poticaja za odrediste i iznosa za poticanje rasta. To pravo na izbor bilo je potrebno iskoristiti prije
uspostave nove linije i ta je jednokratna odluka bila obvezujuca.

(38)  Poticaj za odrediste u prvoj sezoni nakon uspostave nove linije iznosio je 80 %, u drugoj sezoni 60 %, u trecoj
sezoni 40 %, u Cetvrtoj sezoni 20 % i u petoj sezoni 10 % naknade Landegrundtarif. Nadalje, zra¢ni prijevoznici
obvezali su se na povrat poticaja za odrediste u slu¢aju da odustanu od nove linije prije isteka pete sezone: u prvoj
sezoni 60 % naknade Landegrundtarif, u drugoj sezoni 40 %, u trecoj sezoni 20 %, u Cetvrtoj sezoni 10 % i u petoj
sezoni 0 %.

(%) Taj ,iznos za poticanje rasta” razlikuje se od ,poticaja za rast” prema Pravilniku o naknadama iz 2004.
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(39) Iznos za poticanje rasta zraéni prijevoznici mogli su zatraziti u slucaju da su u odnosu na prethodnu godinu
ostvarili visu tonazu ili broj putnika po letu. Iznos za poticanje rasta racunao se na temelju ljestvice navedene u
pravilniku o naknadama prema visini ostvarenog rasta; iz toga su proizisli popusti na naknade zra¢nih luka koji se
postupno smanjuju. Iznos za poticanje rasta bio je ogranien na najviSe pet godina.

(40)  ,Popust na broj putnika” u odnosu na Pravilnik o naknadama iz 2004. samo je u maloj mjeri promijenjen i
prosiren. Prema Pravilniku o naknadama iz 2006. popust na broj putnika, koji se sada naziva ,poticaj za broj
putnika”, oznaCava povrat naknada za uzlijetanje i slijetanje te naknada za putnike ovisno o broju prevezenih
putnika. Stope povrata odredene su kako slijedi:

Tablica 4.

Poticaj za broj putnika: popusti prema Pravilniku o naknadama iz 2006.

Broj putnika godisnje Visina povrata

(%)
vise od 50 000 5
vise od 100 000 10
vise od 250 000 15
vise od 500 000 20
viSe od 1 milijun 30
vise od 2 milijuna 40

3.3. Pojedina¢ni ugovori koje je FBS sklopio s odredenim zra¢nim prijevoznicima
3.3.1. Dolazak prijevoznika easyJet kao glavnog korisnika zracne luke Schinefeld

(41) U okviru provedbe strategije za niskotarifne prijevoznike na Schonefeldu FBS je 2003. zapoceo pregovore s
drustvom easyJet Airline Company Ltd. (,easyJet”) jer je taj prijevoznik bio u potrazi za novom bazom u konti-
nentalnoj Europi. U zamjenu za povoljne naknade zra¢ne luke i druge financijske poticaje easyjet je ponudio
smjestaj Cetiriju zrakoplova u toj zra¢noj luci u prvoj godini poslovanja (2004.), nakon toga Sest zrakoplova u
drugoj godini te po jedan zrakoplov godisnje od 2006. do 2009. Prema navodima Njemacke FBS je to smatrao
prilikom da niskotarifnog prijevoznika koji je ve etabliran na trzi§tu uspostavi kao glavnog korisnika na Scho-
nefeldu.

(42) FBS i easyJet sklopili su 19. prosinca 2003. ugovor (,Ugovor s prijevoznikom easyfet iz 2003.”) s navedenim
uvjetima. Ugovorom je odredena posebna struktura naknada za easyjet koja je odstupala od vazeceg pravilnika o
naknadama. U njemu su odredene samo naknade na temelju broja putnika u odlasku. Neovisno o tome ugovorom
je uveden sustav popusta temeljen na broju dodatnih putnika koje je easyJet u pojedinoj godini prevezao u odnosu
na prethodnu godinu. Taj poseban sustav popusta kasnije je prihvaden u Pravilnik o naknadama iz 2006. pod
nazivom ,iznos za poticanje rasta” (vidjeti uvodne izjave od 36. do 39.) Osim toga, FBS i easyJet dogovorili su
iznos poticaja za odredista u obliku jednokratnog placanja u iznosu od [...] EUR za svaku novu dnevnu rotaciju
(ucestalost) koju easyJet uspostavi. Medutim, placanja temeljena na tom sustavu obustavljena su 2004. U okviru
sustava potpora je dodijeljena za ukupno 19 novih dnevnih rotacija koje je easyjet uspostavio.

(43)  Ugovor koji su sklopili FBS i easyJet u pocetku je trajao deset godina, s moguénoscu da easyJet produlji ugovor za
jo§ deset godina. FBS i easyJet sklopili su 11. rujna 2007. ugovor o izmjenama (dalje u tekstu: ,Ugovor o
izmjenama s prijevoznikom easyjet iz 2007.”) kojim su izmijenjeni trajanje i drugi uvjeti izvornog ugovora.
Tim ugovorom o izmjenama trajanje izmijenjenog Ugovora s prijevoznikom easyjet iz 2003. ograni¢eno je do
otvorenja zratne luke BER (koje je tada bilo predvideno za 2011.). U pogledu naknada zra¢ne luke Ugovor o
izmjenama s prijevoznikom easyjet iz 2007. sadrzavao je ,dinami¢no upuéivanje” na opéi pravilnik o naknadama
zraéne luke. (1% Prema tome, pravilnik o naknadama koji vrijedi na Schonefeldu u svakom je trenutku vrijedio i za
easyJet, Cak i u slucaju da FBS nakon sklapanja ugovora izmijeni pravilnik o naknadama.

(') To se upucivanje odnosi na visinu naknada zracne luke kao i na sustav popusta i ostale financijske mehanizme poticaja predvidene u
pravilniku o naknadama.
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(44) Od 2003. do 2006. promet prijevoznika easyJet na Schonefeldu znatno se povecao. Prijevoznik easyJet cak je
uspio povecati broj zrakoplova smjestenih na Schonefeldu brze nego $to je ugovoreno s FBS-om. Posljedi¢no,
Schonefeld je 2006. postao najveca baza prijevoznika easyJet izvan Ujedinjene Kraljevine.

(45) U tablici 5. prikazan je razvoj prometa prijevoznika easyJet na Schonefeldu (u apsolutnim brojevima i kao udio u
postotcima ukupnog broja putnika na Schonefeldu od 2004. do 2010.).

Tablica 5.
Razvoj prometa prijevoznika easyJet na Schonefeldu od 2004. do 2010.

Razvoj broja putnika prijevoznika easyJet

2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010.
easy]et 1003387 | 2355251 2811568 (2921241 (3218851 2887114 | 2971263
Udio putnika 30 % 46 % 46 % 46 % 48 % 42 % 41 %

prijevoznika easyJet u
ukupnom broju
putnika na
Schonefeldu

3.3.2. Dolazak drugih zracnih prijevoznika na Schonefeld

(46)  Osim dolaska prijevoznika easyJet kao glavnog korisnika, FBS je nastojao privuéi druge niskotarifne prijevoznike. U
tom pogledu sklopljeni su posebni ugovori sa sljede¢im niskotarifnim prijevoznicima ma: Germanwings GmbH
(,Germanwings”), Ryanair Limited (,Ryanair”), Volare Airlines S.p.A. (,Volare”), V-Bird Airlines B.V. (,V-Bird”),
Norwegian Air Shuttle AS (,Norwegian Air Shuttle”), Icelandair Reykjavik Airport (,Icelandair”) te zracnim prije-
voznikom Air Lingus Limited (,Aer Lingus”) koji se za potrebe ove Odluke smatra niskotarifnim prijevoznikom (%7).

(47) U slucaju prijevoznika Ryanair i Germanwings sklopljena su dva pratea ugovora, jedan 2003. i jedan 2004.

(48)  Ugovori s prijevoznicima Ryanair, Volare i V-Bird te prvi ugovor s prijevoznikom Germanwings sklopljeni su prije
donosenja i datuma stupanja na snagu Pravilnika o naknadama iz 2004. (vidjeti uvodnu izjavu 33.). U tim
ugovorima opisane su linije i ucestalost letova sa Schonefelda. Ugovorima su predvideni financijski poticaji u
obliku placanja za pojedine zracne prijevoznike koji su dogovoreni kako bi se te zracne prijevoznike uvjerilo u
pokretanje ili prosirenje poslovanja na Schonefeldu, a da pritom ne moraju najprije ¢ekati donosenje novog
pravilnika o naknadama s financijskim poticajima. Ta su plaanja bila povezana s uvjetom da zracni prijevoznik
provede barem jedan odredeni udio letova planiranih u okviru poslovanja predvidenog ugovorom (%). U prvom
ugovoru s prijevoznikom Ryanair predvideno je placanje u visini od [...] mil. EUR za jednu godinu (trajanje
ugovora). Ugovori s prijevoznicima V-Bird i Volare sadrzavali su plaanja u visini od po [...] mil. EUR za tri
godine, po stopama koje se umanjuju prema godiSnjim tran§ama. U prvom ugovoru s prijevoznikom German-
wings odredeno je placanje u obliku popusta na primjenjive naknade zra¢ne luke za razdoblje od tri godine koji se
postupno smanjuje. Osim toga, dogovoreno je da FBS preuzme troskove marketinskih aktivnosti u iznosu od [...]
EUR godisnje.

(49)  Ostali ugovori sklopljeni na dan ili nakon stupanja na snagu Pravilnika o naknadama iz 2004. veinom su se
temeljili na jednakim nacelima. U tim su ugovorima jednako tako opisane linije i ucestalost letova sa Schonefelda.
Na taj nadin predmetni zraéni prijevoznici mogli su ostvariti pravo na razliite financijske poticaje. Medutim,
ugovori su sadrzavali ,dinami¢no upudivanje” na op¢i pravilnik o naknadama zra¢ne luke. Prema tome, pravilnik o
naknadama koji vrijedi na Schonefeldu u svakom je trenutku vrijedio i za odredenog zra¢nog prijevoznika, ¢ak i u
slucaju da FBS nakon sklapanja ugovora izmijeni pravilnik o naknadama. (1%) Ugovori su sadrzavali klauzule prema
kojima je odobrenje odredenih poticaja predvidenih pravilnikom o naknadama bilo povezano s uvjetom da zra¢ni
prijevoznik ostvari najmanje jedan odredeni dio letova planiranih u okviru poslovanja predvidenog ugovorom.
Nadalje, u jednom od tih ugovora bilo je odredeno da FBS placa dodatke za financiranje dijela marketinskih

(7) U tablici 6. nalazi se pregled pojedinih sporazuma.

(*%) Placanje ugovorenog dodatka za Germanwings bilo je, primjerice, povezano s uvjetom da Germanwings mora ostvariti najmanje [...]
% letova planiranih u okviru namjeravanog poslovanja.

(1) Jednak je pristup primijenjen u Ugovoru o izmjenama s prijevoznikom easyJet iz 2007. (vidjeti uvodnu izjavu 43.).



L 89/10 Sluzbeni list Europske unije 1.4.2015.
troskova predmetnih zra¢nih prijevoznika. U ugovoru s prijevoznikom Norwegian Air Shuttle, primjerice, pred-
viden je jednokratni dodatak FBS-a u iznosu od [...] EUR za pokrivanje dokazanih marketinskih troskova zraénog
prijevoznika. Prijevoznicima Aer Lingus i Icelandair jednako su tako ponudena jednokratna placanja u iznosu od
[...] EUR odnosno [...] EUR za financiranje dijela marketinskih troskova.

(50) U sljedecoj tablici nalazi se pregled trajanja razlicitih ugovora.
Tablica 6.
Trajanja ugovora izmedu FBS-a i razli¢itih niskotarifnih prijevoznika
Zracni prijevoznikjugovor Datum sklapanja ugovora Predvideno trajanje ugovora (?)
Ryanair (prvi ugovor) 31. ozujka 2003. od 1. svibnja 2003. do 30. travnja
2004.
Ryanair (drugi ugovor) 28. travnja 2004. od 1. svibnja 2003. do 30. travnja
2008.
Germanwings (prvi ugovor) 14. listopada 2003. () od 26. listopada 2003. do 31. listopada
2006.
Germanwings (drugi ugovor) 23. prosinca 2004. 1. svibnja 2004. do 30. travnja 2008.
Volare 22. listopada 2003. (%) od 26. listopada 2003. do 31. ozujka
2007. (4
V-Bird 3. studenoga 2003. (°) od 3. studenoga 2003. do 3. studenoga
2007. (9
Icelandair 6. lipnja 2004. od 6. lipnja 2004. do 31. ozujka 2009.
Norwegian Air Shuttle 17. svibnja 2004. od 29. ozujka 2004. do 31. ozujka
2009.
Aer Lingus 13. svibnja 2004. od 30. ozujka 2004. do 31. ozujka
2009.

(") Trajanje nekih ugovora zapocelo je retroaktivno s ranijim datumom od datuma sklapanja ugovora. To se primjerice odnosi
na drugi ugovor s prijevoznikom Germanwings, koji je vrijedio retroaktivno od datuma stupanja na snagu Pravilnika o
naknadama iz 2004. To se odnosi i na drugi ugovor s prijevoznikom Ryanair kojim je zamijenjen prvi ugovor s prijevoz-
nikom Ryanair i koji je vrijedio retroaktivno od 1. svibnja 2003., datuma stupanja na snagu prvog ugovora s prijevoznikom
Ryanair.

(®) Nedugo prije toga (29. rujna 2003.) potpisan je ugovor izmedu drustava FBS i Germanwings, koji je trebao vrijediti od
26. listopada 2003. Medutim, on je zamijenjen ugovorom od 14. listopada 2003., prije nego $to je mogao stupiti na snagu.
Stoga ugovor od 29. rujna 2003. nikad nije primijenjen.

(}) FBS i Volare potpisali su 22. listopada 2003. dva ugovora, ,glavni ugovor” i ,sporedni ugovor”. Za potrebe ove Odluke ti se
ugovori smatraju jednim ugovorom.

(*) Medutim, Volare je prekinuo poslovanje na Schonefeldu 2004.

(°) FBS i V-Bird potpisali su 3. studenoga 2003. dva ugovora, ,Glavni ugovor” i ,Sporedni ugovor”. Za potrebe ove Odluke ti se
ugovori smatraju jednim ugovorom.

(®) Medutim, V-Bird je prekinuo poslovanje na Schonefeldu 2004.

Izvor:  Prilozi 16. i 20. primjedbama Njemacke od 4. listopada 2007. nakon pokretanja sluzbenog istraznog postupka.
(51) U tablici 7. prikazan je razvoj prometa predmetnih zracnih prijevoznika na Schénefeldu od 2003. do 2010.

Tablica 7.

Razvoj broja putnika niskotarifnih prijevoznika koji su bili predmet istrazivanja od 2003. do 2010.

Razvoj broja putnika zra¢nih prijevoznika s pojedina¢nim ugovorima od 2003. do 2010.

2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010.
Germanwings | 71 925 | 341 980 | 826 842 | 1249 903 | 1393362 | 1284424 | 1255248 | 1197054
Ryanair 190 635 | 239 025 | 227 168 358 340 444 956 756 731 | 1193959 | 1386332
Norwegian — 35 381 59 035 102 682 169 376 191 742 204 508 221 237
Airshuttle
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Razvoj broja putnika zracnih prijevoznika s pojedina¢nim ugovorima od 2003. do 2010.

2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010.
Aer Lingus — 31992 96 991 119 750 133014 142 728 133670 123 269
Icelandair — 7 000. 12 937 15395 20027 21 582 9655 8 609
Volare 19240 | 138 828 — — — — — —
V-Bird 10978 95925 — — — — — —
Ukupni udio 17 % 26 % 24 % 30 % 34 % 36 % 41 % 40 %
tih zra¢nih
prijevoznika
u prometu na
Schonefeldu

(52)  Ukupno, provedba strategije za niskotarifne prijevoznike dovela je do naglog povecanja prometa na Schonefeldu. Iz
tablice 1. proizlazi da se broj putnika od 2003. do 2004. gotovo udvostrucio (porast s 1,7 milijuna na 3,3
milijuna). Broj putnika i dalje se znatno poveéavao te je 2005. dosegnuo pet milijuna, a 2006. Sest milijuna
putnika. Od 2003. do 2009. broj se putnika ucetverostrucio.

3.4. Terminal B i davanje u zakup prostorija na tom terminalu prijevozniku easy]Jet

(53) U zra¢noj luci Schonefeld terminali B i A izgradeni su tako da su povezani i zajedno ¢ine sjeverni terminal. S
obzirom na kapacitet, terminal B jedan je od najmanjih terminala na Schoénefeldu. Vedina putnika i zra¢nih
prijevoznika sluzi se znatno vedim terminalom A. Na terminalu B provode se samo registracija putnika i prtljage
te sigurnosne kontrole putnika. Svi ostali dijelovi postupka otpreme putnika provode se na susjednom terminalu A.
To obuhvaca ¢ekanje na uzlijetanje, pripreme za ukrcavanje u zrakoplov i samo ukrcavanje. Nadalje, sav prihvat
putnika i njihove prtljage odvija se na terminalu A.

(54)  Radi pripreme na znatan dodatni promet koji se mogao o¢ekivati na Schonefeldu nakon Ugovora s prijevoznikom
easyjet iz 2003., u ozujku 2004. FBS je sklopio jos jedan ugovor s tim prijevoznikom. Tim dodatnim ugovorom
(,Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004.”) FBS je prijevozniku easyJet odobrio izri¢ito pravo upotrebe
Saltera za registraciju i prostorija za posadu na terminalu B zra¢ne luke Schonefeld. Dogovorena zakupnina trebala
se placati odvojeno od naknada zra¢ne luke. Osim toga, ugovorom je easyjet ovlasten za takozvani brending, to
jest uredenje odredenih povrsina u skladu s markom zra¢nog prijevoznika.

(55) Od 2004. do 2007. easylet je u zakup uzimao povrsinu od oko [...] m? u obliku uredskih prostora i 3altera za
registraciju, $to odgovara [...] % ukupne povriine terminala B. U veljaci 2008. easyJet se preselio u odvojene
uredske prostore, ¢ime se iskoristena uredska povrsina na terminalu B smanjila na [...] m2,

(56)  Slobodne povrsine terminala B, uklju¢ujudi prostorije i prolaze te kafi¢ koji se ondje nalazi mogli su upotrebljavati
i putnici drugih zra¢nih prijevoznika jer prostori terminala A i terminala B nisu odvojeni.

(57)  Otprema putnika na terminalu B razlikuje se od otpreme na drugim terminalima u tehnickom aspektu sigurnosne
opreme sustava za otpremu prtljage. Sustav uspostavljen na terminalu B sadrzava ugraden rendgenski uredaj radi
kontrole prtljage. Na terminalu A rendgenska kontrola slijedi odmah nakon $to putnici udu u prostor za regi-
straciju. Njemacka smatra da sustav na terminalu B u pogledu tehnicke ucinkovitosti otpreme prtljage odgovara
sustavu na terminalu A.

3.5. Mjere koje podlijezu sluzbenom istraznom postupku

(58)  Sljede¢e mjere predmet su sluzbenog istraznog postupka:

— Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti (,Prva mjera”) ¢iji je potencijalni korisnik prema odluci o pokretanju
postupka FBS;

— odredbe o naknadama odredene u Ugovoru s prijevoznikom easyjet iz 2003. (,Druga mjera”), ¢iji je potenci-
jalni korisnik easyJet;
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— uvjeti, ukljuCujuéi popuste na naknade zra¢nih luka i razlicite financijske poticaje, koji su ponudeni veéem
broju drugih niskotarifnih prijevoznika u okviru ugovora navedenih u tablici 6. (dalje u tekstu zajedno kao
,Tre¢a mjera”), ¢iji su potencijalni korisnici Ryanair, Volare, Germanwings, V-Bird, Norwegian Air Shuttle, Aer
Lingus i Icelandair;

— Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004. (,Cetvrta mjera”), Ciji je potencijalni korisnik prijevoznik
easy]et.

4. RAZLOZI POKRETANJA SLUZBENOG ISTRAZNOG POSTUPKA
4.1. Prva mjera: Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti

(59) U odluci o pokretanju postupka Komisija je navela da je Schonefeld u odredenom razdoblju zabiljezio gubitke i da
jos uvijek posluje s gubitcima. Osim toga, ustanovila je da se jedan od najvaznijih instrumenata za opstanak FBS-a
sastoji od nadoknadivanja tih gubitaka s pomocu dobiti koju ostvari BFG. Komisija je dosla do privremenog
zakljucka da je za FBS tim unakrsnim financiranjem na temelju Ugovora o kontroli i prijenosu dobiti nastala
ekonomska prednost koju FBS u uobifajenim trzi§nim uvjetima vjerojatno ne bi ostvario. Komisija je tu
ekonomsku prednost smatrala selektivnom jer ju je ostvarilo samo jedno poduzede. Osim toga, smatrala je da
se time narusilo trZi§no natjecanje te da se utjecalo na trgovinu medu drzavama ¢lanicama.

(60)  Nadalje, Komisija je dosla do privremenog zakljucka da je ta ekonomska prednost financirana iz drzavnih sredstava
i da se stoga moze pripisati drzavi. U pogledu drzavnih sredstava Komisija je naglasila da je FBS javno drustvo ¢iji
su ¢lanovi njemacka savezna vlada i dvije njemacke savezne pokrajine. Osim toga, osam od dvanaest ¢lanova
nadzornog odbora predstavljaju njemacka javna tijela. Komisija je stoga zauzela stav da su se sredstva FBS-a trebala
smatrati drzavnim sredstvima. U pogledu pripisivanja Prve mjere drzavi Komisija je posebno naglasila vrstu
djelatnosti FBS-a i obrazlozila da zra¢ne luke imaju veliku vaznost u razli¢itim politickim podrudjima i da javna
tijela obi¢no ,nisu odsutna” kad upravitelj zra¢ne luke donosi odluke u pogledu dugoro¢nog razvoja odgovarajuce
infrastrukture.

(61)  Komisija je stoga smatrala da bi predmetna mjera mogla predstavljati drzavnu potporu. Izrazila je dvojbe u pogledu
spojivosti te potencijalne potpore s unutarnjim trziStem, posebno na temelju izuzeca u skladu s ¢lankom 107.
stavkom 3. tockom (c) UFEU-a. U tom pogledu Komisija je utvrdila da je predmetna mjera potpora poslovanju u
slu¢aju da se moZe svrstati u drzavnu potporu, da nije nuzna i primjerena za postizanje cilja od javnog interesa te
da nije u skladu s postupkom restrukturiranja. Osim toga, Komisija je izrazila dvojbe u pogledu spojivosti mjere s
odredbama iz ¢lanka 106. stavka 2. UFEU-a i obrazlozila da njemacka tijela nisu dokazala da su FBS-u povjerene
usluge od opéega gospodarskog interesa. Komisija je nadalje uputila na tocke 34. i 35. Smjernica Zajednice za
financiranje zracnih luka i potpora za zapocinjanje poslovanja zra¢nih prijevoznika koji lete iz regionalnih zra¢nih
luka (dalje u tekstu: ,Smjernice za zra¢ni promet”) (%), prema kojima se poslovanje zracne luke opéenito samo u
iznimnim slucajevima moZe smatrati uslugom od opceg gospodarskog interesa.

4.2. Druga mjera: Ugovor s prijevoznikom easyJet iz 2003.

(62) U Odluci o pokretanju postupka Komisija je navela da su naknade zracne luke koje je placao easyJet bile znatno
nize od naknada predvidenih vaze¢im pravilnikom o naknadama. Osim toga, Komisija je naglasila da su popusti
odobreni ostalim niskotarifnim prijevoznicima na Schonefeldu temeljeni na pravilniku o naknadama koji je vrijedio
u odredenom trenutku, ali da Ugovorom s prijevoznikom easyJet iz 2003. to ,dinami¢no” upucivanje na pravilnik
o naknadama nije bilo predvideno. Komisija je stoga izrazila preliminarni stav da Ugovor s prijevoznikom easy]Jet
iz 2003. predstavlja selektivnu prednost za easyJet zbog koje je ocigledno narusilo trzi§no natjecanje i utjecalo na
trgovinu medu drzavama ¢lanicama.

(63) Komisija je dosla i do privremenog zakljucka da se ta mjera financira iz drzavnih sredstava i da se mozZe pripisati
drzavi, medu ostalim, na temelju argumenata navedenih u vezi s Prvom mjerom koji su primjenjivi i za Drugu
mjeru. Nadalje, Komisija je navela da je sklapanje ugovora poput onih sklopljenih s prijevoznikom easyJet i ostalim
niskotarifnim prijevoznicima najvjerojatnije ovisilo o odobrenju nadzornog odbora, &iji su ¢lanovi veéinom pred-
stavnici javnih nadleznih tijela. Osim toga, Komisija je primijetila da je pravilnik o naknadama FBS-a trebalo
odobriti Ministarstvo za urbani razvoj, stanovanje i promet pokrajine Brandenburg. Ti su aspekti smatrani
dodatnom naznakom da je Drugu mjeru (i TreCu mjeru) potrebno u jednakoj mjeri pripisati drzavi. Nadalje,
Komisija je uputila na ¢injenicu da je predsjednik vlade pokrajine Brandenburg bio ¢lan nadzornog odbora FBS-
a i da je bio na ¢elu Ministarstva za urbani razvoj, stanovanje i promet.

(20) SL C 312, 9.12.2005., str. 1.
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(64) Nadalje, Komisija je izrazila dvojbe u pogledu spojivosti mjere s unutarnjim trzistem u slucaju da se moze svrstati u
drzavnu potporu, posebno u pogledu odredaba iz Smjernica za zra¢ni promet.

4.3. Treca mjera: ugovori s raznim drugim niskotarifnim prijevoznicima

(65 U odluci o pokretanju postupka Komisija je objasnila da su odredbe o popustima za povecanje prometa uspo-
stavljene na Schonefeldu bile od koristi samo odredenim zranim prijevoznicima i naglasila je nedovoljnu tran-
sparentnost tog sustava popusta. Komisija je uputila na ¢injenicu da su neke od istrazenih odredaba o naknadama
dogovorene u vrijeme kad vaZei pravilnik o naknadama nije sadrzavao odredbe u pogledu sniZenja i da je
Pravilnik o naknadama iz 2004. sastavljen samo kako bi se stvorila retroaktivna pravna osnova za te odredbe.
Prema mi8ljenju Komisije odredbe o popustima predvidene Pravilnikom o naknadama iz 2004. nisu mogle
zakonito stupiti na snagu jer je nadlezno tijelo odobrilo Pravilnik o naknadama iz 2004. samo pod uvjetom da
se Komisiju obavijesti o odgovarajuéim odredbama o popustima, pri ¢emu takva obavijest nije uslijedila. (3') U
svjetlu tih saznanja Komisija je dosla do preliminarnog zakljucka da je predmetnim odredbama navedenim zra¢nim
prijevoznicima omogudena posebna korist. Osim toga, Komisija je smatrala da je ta ekonomska prednost ocigledno
narusila trzi$no natjecanje i utjecala na trgovinu medu drzavama clanicama.

(66) U pogledu primjene drzavnih sredstava u Treoj mjeri i pripisivanja te mjere drzavi Komisija je navela iste
dokumente kao za Ugovor s prijevoznikom easyjet iz 2003.

(67)  Naposljetku, Komisija je izrazila dvojbe u pogledu spojivosti predmetnih odredaba s unutarnjim trzistem u slucaju
da ih se mozZe svrstati u drzavnu potporu, posebno u odnosu na odredbe iz Smjernica za zraéni promet.

4.4, Cetvrta mjera: Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004.

(68) U pogledu sporazuma izmedu drustava FBS i easyJet o upotrebi terminala B zra¢ne luke Schonefeld Komisija je u
odluci o pokretanju postupka uputila na presudu Pokrajinskog suda u Potsdamu (Landgericht Potsdam) (*2). Pokra-
jinski sud zaklju¢io je da je easyJet imao pravo na iskljucivu upotrebu cijelog terminala zra¢ne luke (terminal B) i
da su svi ostali zra¢ni prijevoznici koji su se prije sluzili tim terminalom morali napustiti terminal. Terminal pruza
razli¢ite prednosti koje ne postoje na ostalim terminalima Zra¢ne luke Berlin-Schonefeld. Terminal, primjerice,
raspolaze sustavom za prijevoz prtljage s viSe razina, kojim se omogucuje znatno brza otprema od sustava za
prijevoz prtljage s jednom razinom, koji se nalaze na ostalim terminalima.

(69) Prema navodima Komisije Pokrajinski sud ustanovio je da ne postoji razlog za davanje isklju¢ivog prava na
upotrebu terminala B prijevozniku easyJet. Drugi zra¢ni prijevoznici koji su jednako tako poslovali sa Zratnom
lukom Berlin-Schonefeld na Schonefeldu su otpremili jednak broj putnika i ponudili priblizan broj linjja kao
easyJet. Osim toga, Komisija je smatrala da je zakup u iznosu od [...] EUR mjesecno koji je FBS odredio za
easyJet nizi od zakupa u uobifajenim trzi§nim uvjetima.

omisija je stoga zauzela preliminarni stav da je Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz . predstavljao

70) K ja je stog la prel tav da je Ug kupu s prij k ylet iz 2004. predstavlj
posebnu korist za easyJet. Osim toga, Komisija je smatrala da je ta ekonomska prednost o¢igledno narusila trzisno
natjecanje i utjecala na trgovinu medu drzavama clanicama.

(71) U pogledu primjene drzavnih sredstava u Cetvrtoj mjeri i pripisivanja te mjere drzavi Komisija je navela iste
dokumente kao za Ugovor s prijevoznikom easyjet iz 2003.

(72)  Naposljetku, Komisija je izrazila dvojbe u pogledu spojivosti mjere s unutarnjim trziStem u slucaju da je se moze
svrstati u drzavnu potporu, posebno u odnosu na odredbe iz Smjernica za zraéni promet.

5. PRIMJEDBE ZAINTERESIRANIH STRANA
5.1. Air France

(73)  Prema navodima prijevoznika Air France sniZene naknade koje je FBS naplaéivao na Schonefeldu nisu se odnosile
na op¢u mjeru jer u tom slucaju nije izdana potrebna javna obavijest. Osim toga, trajanje Ugovora s prijevoznikom
easyjet iz 2003. (20 godina) u suprotnosti je s praksom odluc¢ivanja Komisije. Za dugoro¢nu financijsku potporu
nema objektivnog opravdanja i ne mozZe se dokazati poticajni ucinak.

(*') Kako bi potkrijepila taj privremeni zakljucak, Komisija je uputila na presudu Pokrajinskog suda u Potsdamu od 20. listopada 2004.
(broj predmeta 2 O 70/04, stranica 5.).
(*2) Presuda Pokrajinskog suda u Potsdamu od 20. listopada 2004. (broj predmeta 2 O 70/04).



L 89/14 Sluzbeni list Europske unije 1.4.2015.

(74)  Sto se tice upotrebe terminala B prijevoznika easyJet, AirFrance je smatrao da je to bio jedini terminal predviden za
isklju¢ivu upotrebu jednog zraénog prijevoznika. Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004. nije bio
predmet poziva na podnosenje ponuda. Drustvo easyjet jedini je zracni prijevoznik koji na Schonefeldu moze
ponuditi udobnu i pouzdanu dostavu prtljage.

5.2. Lufthansa

(75)  Drustvo Deutsche Lufthansa AG (,Lufthansa”) u svojim je primjedbama istaknulo da se poslovanje triju berlinskih
zracnih luka (Tegel, Schonefeld i Tempelhof) razvijalo izrazito pozitivno, a prinos od prodaje u posljednje je tri
godine iznosio otprilike [...] %. Prema misljenju prijevoznika Lufthansa Schonefeld su subvencionirali zra¢ni
prijevoznici koji su letjeli s Tegela.

5.3. Germania

(76)  Trgovacko drustvo Germania Fluggesellschaft mbH (,Germania”) smatralo je da su koristi koje je nudio Schonefeld
financirane na temelju broja putnika zracne luke Tegel u skladu s Ugovorom o kontroli i prijenosu dobiti
sklopljenim izmedu FBS-a i BFG-a. Prema miSljenju trgovackog drustva Germania doslo je do unakrsnog financi-
ranja proizislog iz nadina izra¢una naknada i iz veza izmedu upravitelja zraénih luka Schonefeld i Tegel, koje
Germania smatra tajnim dogovorom. Prema misljenju prijevoznika Germania u pogledu pokri¢a gubitaka FBS nije
postupio kao ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu. Germania smatra da nije vjerojatno da su se troskovi FBS-a na
Schonefeldu mogli pokriti iz poslovanja.

(77)  Trgovacko drustvo Germania pozvalo se na Cinjenicu da su zra¢ni prijevoznici na Schonefeldu na temelju posebnih
ugovora o naknadama zra¢nih luka dobivali potpore za poslovanje. Osim toga, prema misljenju trgovackog drustva
Germania, Pravilnik o naknadama iz 2004. nije bio ni odobren ni objavljen.

(78)  Trgovacko drustvo Germania smatralo je da iznos zakupa za upotrebu terminala B koji je naplalen prijevozniku
easyJet nije odgovarao cijeni u uobicajenim trzi$nim uvjetima. To odgovara povlastenom polozaju i drzavnoj
potpori. Isklju¢ivim pravom na upotrebu cijelog terminala prijevozniku easyJet omoguéeno je da nudi uc¢inkovitiju
uslugu, dok ostali zraéni prijevoznici nisu imali tu moguénost.

5.4. DBA

(79)  Prema navodima trgovackog drustva DBA Luftfahrtgesellschaft (,DBA”) koje nudi povoljne letove i koje je bilo pod
kontrolom trgovackog drustva Air Berlin (poslovanje prekinuto 2008.), konkurencija u pogledu cijena na berlin-
skom trziStu zraénog prometa bila je izuzetno jaka. Provedbom strategije za niskotarifne prijevoznike na Scho-
nefeldu zaostreni su uvjeti trzinog natjecanja, posebno dolaskom drustava Germanwings i easyJet. Na taj nacin
izvrien je pritisak na zra¢ne prijevoznike koji su imali odlazne letove s Tegela, medu njima ponajprije na ostale
niskotarifne prijevoznike kao $to je Air Berlin/DBA.

(80) DBA smatra da iznos zakupa za upotrebu terminala B napladen prijevozniku easyJet nije odgovarao cijeni u
uobicajenim trzisnim uvjetima. Osim toga, iskljuciva upotreba sustava za prijevoz prtljage na terminalu B pred-
stavljala je povlasten polozaj, sto je relevantno za pravila o drzavnoj potpori.

5.5. Udruga europskih zraénih prijevoznika

(81)  Udruga europskih zra¢nih prijevoznika (engl. Association of European Airlines — AEA), koja zastupa interese europ-
skih zra¢nih prijevoznika, smatra da je unakrsno financiranje izmedu zra¢nih luka Tegel i Schonefeld te izmedu
¢lanova AEA-a koji su ponajprije poslovali iz Tegela te subvencioniranih konkurentnih zra¢nih prijevoznika sa
sjedistem na Schonefeldu diskriminirajuce. Prema AEA-u zra¢ni prijevoznici koji posluju na Schonefeldu bez tog
unakrsnog financiranja, koje je u suprotnosti s trziSnim natjecanjem u gospodarskom smislu, ne bi opstali, a
naknade na Tegelu mogle su biti znatno nize. Zbog zemljopisne blizine Tegela Schonefeldu nije bilo javne potrebe
za subvencijama.

(82)  Osim toga, prema miljenju AEA-a mjere navedene u odluci u pokretanju postupka objektivno nisu bile opravdane,
popusti i poticaji bili su proizvoljni i diskriminirajuéi te stoga nisu bili u skladu sa Smjernicama za zra¢ni promet.

5.6. Germanwings

(83) Prema navodima trgovackog drustva Germanwings FBS se prema tom poduzeéu redovito ponasao kao privatni
ulaga¢. Unato¢ postupnom smanjenju odobrenih popusta, Germanwings je izgradio mreZu linija koje polaze sa
Schonefelda. Poduzede je vijerovalo da su financijski sporazumi sklopljeni s FBS-om u skladu sa zakonom, posebno
uzevsi u obzir ¢injenicu da su tri berlinske zra¢ne luke ¢inile jedinstven sustav zra¢nih luka.
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(84) Trgovacko drustvo Germanwings navelo je da se zracne luke Hamburg, Dresden, Leipzig ili Libeck (3) nisu
razmatrale kao primjerene konkurentne alternative Schonefeldu s obzirom na to da taj zracni prijevoznik u
prvom redu posluje na linjjama unutar Njemacke. S obzirom na kratko trajanje letova na linjjama unutar
zemlje, navedene su zra¢ne luke previSe udaljene od Berlina da bi se mogle smatrati primjerenim alternativama
Schonefeldu.

(85) Trgovacko drustvo Germanwings nadalje je navelo da se davanjem terminala B u zakup prijevozniku easyJet krse
pravila trzi§nog natjecanja i propisi u pogledu drzavnih potpora s obzirom na to da easyJet ni na koji nacin nije
sudjelovao u financiranju terminala B i da je do zakupa doslo bez odgovarajuéeg poziva na podnosenje ponuda.
Osim toga, iznos je zakupa prenizak ako se uzme u obzir ¢injenica da terminal B, za razliku od terminala A i C,
raspolaze modernim sustavom za prihvat i otpremu prtljage.

5.7. Zracna luka Liitbeck

(86)  Zracna luka Liibeck navodi da na trzistu nisu zabiljeZene negativne posljedice poslovne strategije FBS-a.

5.8. Ryanair

(87)  Trgovacko drustvo Ryanair smatra da, s obzirom na letove na kratke i srednje udaljenosti, nije bilo konkurencije
izmedu zra¢nih luka Dresden, Hamburg i Litbeck s jedne strane i Zra¢ne luke Schonefeld s druge strane. Udaljenost
izmedu Schonefelda i Dresdena, Hamburga odnosno Litbecka prevelika je da bi nastala takva konkurencija. Stoga
ugovor sa Zratnom lukom Schonefeld ne bi imao posljedice za ostale navedene zracne luke.

(88)  Ryanair je naveo da naknade koje je placao Schonefeldu odgovaraju podatcima iz pravilnika o naknadama koji su
u skladu sa standardnom praksom u tom sektoru. Ugovor s FBS-om sli¢an je ugovorima sklopljenima s nizom
privatnih zra¢nih luka i na isti bi ga nacin sklopio ulaga¢ koji djeluje u skladu s trzi$nim gospodarstvom. Ryanair je
prilozio studiju drustva za poslovno savjetovanje [...] u okviru koje su istrazeni sporazumi izmedu drustava
Ryanair i FBS. Na temelju komparativne analize Zra¢ne luke Schonefeld sa Zra¢nim lukama Liverpool i Luton
drustvo za poslovno savjetovanje zakljucilo je da ponasanje FBS-a prema prijevozniku Ryanair odgovara ponasanju
koje se o¢ekuje od privatnog ulagaca u trzisSnom gospodarstvu.

(89) Prema misljenju prijevoznika Ryanair Berlin je znacajno europsko ekonomsko i upravno srediste kao London ili
Milano, a time i vazno europsko odredite u zra¢nom prometu. Zraéni prijevoznici sa sjediStem u Berlinu stoga
mogu biti sigurni u postojanje dovoljnog broja putnika koji bi onamo htjeli otputovati.

5.9. easyJet

(90) U pogledu Ugovora s trgovackim drustvom easy]Jet iz 2003. easy]et je tvrdio da bi ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu,
a koji djeluje umjesto FBS-a, jednako tako primijenio takvu strategiju. Cinjenica jest da je FBS na temelju te mjere
uspio zabiljeziti znatan rast broja putnika i poboljSane rezultate na godisnjoj razini.

(91)  Prijevoznik easyJet dalje je naveo da postojanje posebnog sporazuma u pogledu naknada izmedu drustava FBS i
easyJet ne znali nuzno da su odobreni diskriminirajuéi popusti. Prijevoznik easyJet smatrao je da su drugim
zraénim prijevoznicima sa slicnim ciljevima u pogledu rasta pruzeni jednaki uvjeti kao prijevozniku easyJet. U
svakom slucaju popusti su bili opravdani s obzirom na ekonomiju razmjera koju je nudio easyJet. Vecina putnika u
zraénoj luci Schonefeld bili su klijenti prijevoznika easyJet, ¢ime je easyJet iznimno pridonio pobolj§anju rezultata
FBS-a.

(92) U pogledu upotrebe terminala B easyJet je naveo da nije bila rije¢ o terminalu zracne luke zatvorenog tipa.
Cinjenica jest da je easylet uzeo u zakup odvojen prostor za registraciju i pripadajuée uredske prostore na
sievernom terminalu Zra¢ne luke Schonefeld. PovrSina je veéim dijelom bila javno dostupna i njome su se
sluzili i putnici drugih zra¢nih prijevoznika. U trenutku potpisivanja ugovora s prijevoznikom easyjet na terminalu
B bilo je dovoljno slobodnih kapaciteta. Drugi zraéni prijevoznici, prema tome, nisu dosli u nepovoljan poloZaj.
Prijevoznik easyJet naglasio je da je od pocetka poslovanja na Schonefeldu 2004. bilo zra¢ni prijevoznik s daleko
najveéim brojem putnika. Isklju¢iva upotreba odredenih dijelova terminala B stoga je objektivno opravdana.

(93) Nadalje, sustav za prihvat i otpremu prtljage na terminalu B prema navodima prijevoznika easyJet samo je
odgovarao uobicajenim tehnickim standardima i za easyJet time nije nastala nikakva prednost pred ostalim
zraCnim prijevoznicima.

(94) U pogledu trzisne vrijednosti terminala B easyJet je naveo da je placeni zakup iznosio viSe od trziSne vrijednosti
terminala B s obzirom na to da terminal nije ispunjavao zahtjeve prijevoznika easyJet u pogledu kapaciteta.
Usporedba zakupa stoga je moguca samo sa sliénim povrsinama u zra¢noj luci Schonefeld ili, u pogledu ureda,
s uredskim prostorima u neposrednoj blizini zracne luke.

(*}) Te su zracne luke u Odluci o pokretanju postupka navedene kao primjeri za zrac¢ne luke za koje su istrazene mjere mogle imati
negativne posljedice (usp. uvodnu izjavu 151. Odluke o pokretanju postupka).
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5.10. FBS

(95) FBS je uputio na posebnu situaciju u Berlinu, to jest na sustav zra¢nih luka (koji se izvorno sastojao od triju
zraénih luka) i na planove izgradnje sredi$nje zra¢ne luke Berlin-Brandenburg (BER). U 2003. samo je otprilike
polovina prometnog kapaciteta Schonefelda bila iskoristena, a iz poslovanja zraéne luke nisu se pokrivali troskovi.
Prema podatcima FBS-a zatvaranje Schonefelda dovelo bi, medu ostalim, do gubitka operativne licencije za Sché-
nefeld, koja je bila neophodna za rad zracne luke BER.

(96)  FBS je naglasio da zracne luke koje Komisija u Odluci o pokretanju postupka navodi kao konkurentne zapravo
nisu bile konkurentne berlinskim zra¢nim lukama jer je zemljopisna udaljenost izmedu pojedinih zra¢nih luka bila
prevelika.

(97) U pogledu Ugovora o kontroli i prijenosu dobiti FBS je obrazloZzio da su takvi ugovori izmedu poduzeca jedne
grupe uobicajeni u poslovnom svijetu. FBS je smatrao da je prijenos dobiti izmedu triju berlinskih zra¢nih luka
unutarnje pitanje poduzeca. Prema misljenju FBS-a sustav zracnih luka ¢inio je jedinstveno poduzeée koje je imalo
zajednicke interese i koje je medusobno povezano u skladu s pravom trgovackih drustava. Sustav zra¢nih luka
predstavlja jedinstveno zemljopisno i proizvodno trZiste. Prema tome, rije¢ je o uobiCajenoj trzi§noj praksi, a u
prethodno navedenom slucaju bilo je i opravdano s gospodarskog stajalista.

(98)  FBS je osporio neke od privremenih zakljucaka iz Odluke o pokretanju postupka u pogledu upotrebe drzavnih
sredstava. Prema misljenju tog poduzeca ¢injenicom da pravilnik o naknadama trebaju odobriti javna tijela ne
opravdava se zakljucak da je sredstva FBS-a kontrolirala drzava. FBS navodi da je sustav pravilnika o naknadama
jednako vrijedio za javne i privatne ¢lanove drustva zra¢nih luka i njime se javni interes u obavljanju zracnog
prometa uzeo u obzir u skladu s pravnim standardima. Prema navodima FBS-a predsjednik vlade pokrajine
Brandenburg, koji je bio i ¢lan nadzornog odbora FBS-a, nije bio ovlasten za izdavanje uputa nadleZnom ministar-
stvu u pogledu odobravanja pravilnika o naknadama. Nadalje, pri utvrdivanju naknada pravni odnos izmedu zra¢ne
luke i zra¢nih prijevoznika podlijeze iskljucivo privatnom pravu i obvezujuéi je prema gradanskom pravu neovisno
o odobrenju nadleznog tijela.

(99)  Osim toga, FBS je obrazloZio da pravilnik o naknadama ima jednak ucinak kao i opéi uvjeti poslovanja i, neovisno
o bilo kakvom sluzbenom odobrenju, ¢ini sredi$nji sastavni dio ugovora izmedu zra¢ne luke i zra¢nog prijevoz-
nika. Isti pravilnik o naknadama, uklju¢ujuéi sustave popusta koje sadrzava, od 1. svibnja 2004. nudio se svim
zraénim prijevoznicima. Odredbe za pojedine ugovore sluzile su samo za ugovaranje bilateralnih uvjeta transakcije
i detaljno utvrdivanje ciljeva. Na temelju tih ugovora nisu ostvarene nikakve posebne koristi.

(100) FBS je obrazlozio da je 2003. nakon neuspjele privatizacije zbog razlicite iskoristenosti kapaciteta na dvjema
najvaznijim berlinskim zra¢nim lukama — gotovo potpuno iskoristen kapacitet na Tegelu bez znatnih mogudénosti
prosirenja, za razliku od znatnih slobodnih kapaciteta na Schénefeldu, buducoj lokaciji BER-a — morao poduzeti
mjere za odrzivo i gospodarski ucinkovito obavljanje zra¢nog prometa u aglomeracijskom podrucju Berlina.

(101) Osim toga, FBS je obrazlozio da je u interesu Grupe FBS bilo odrzati poslovanje na Schonefeldu s obzirom na
buduée poslovanje zra¢ne luke BER. Prema FBS-u ¢ak i privremenim zatvaranjem Schonefelda, de facto bi se
onemogudilo postizanje dugorocnog strateskog cilja — poslovanja sredi$nje zra¢ne luke u Berlinu na lokaciji
Schonefeld.

(102) Prema navodima FBS-a poslovanje na Schonefeldu od 2003. do otvorenja zracne luke BER trebalo je stoga
premostiti na gospodarski najucinkovitiji mogu¢i nacin. FBS je dodao da je na prijedlog uglednog drustva za
poslovno savjetovanje donesena odluka o provedbi strategije za niskotarifne prijevoznike radi boljeg iskoristavanja
raspolozivih kapaciteta Schonefelda. Tu se strategiju za niskotarifne prijevoznike smatralo gospodarski najpovolj-
nijim rjeSenjem za FBS jer je ocijenjeno vjerojatnim da ée se predlozenim pravilnikom o naknadama sa sustavom
ciljanih financijskih poticaja koji se postupno smanjuju kratkoro¢no dovesti do povecanja prometa na Schonefeldu.

(103) Prema FBS-u strategija za niskotarifne prijevoznike bila je izrazito uspjesna. Broj putnika na Schonefeldu naglo se
povecao, a broj putnika na ostalim berlinskim zra¢nim lukama nije se smanjio. FBS je naglasio da je povecani
promet doveo do rasta prihoda i da su se gospodarske poteskole brzo mogle prevladati. Ve¢ 2006. rezultati
poslovanja (EBIT) FBS-a prvi su put bili pozitivni. Prema FBS-u moglo se ocekivati da ée se ta pozitivna kretanja
nastaviti, $to je bilo posebno vazno za sposobnost financiranja nove zra¢ne luke.
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(104) FBS je naveo da je strateska promjena pokrenuta 2003. zbog gospodarskih razloga bila neophodna te je tako FBS
postupao kao razborit ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu. Na temelju poslovnog plana na kojem se temeljila strategija
za niskotarifne prijevoznike FBS je mogao izraditi prognozu kojom se pokazalo da poslovanje zra¢ne luke nece
ostati neodrzivo. FBS je uputio na studiju za ¢iju je provedbu angazirano revizorsko drustvo [...] (,Studija prvog
stru¢njaka”). Tom studijom dovr§enom 2007. potvrdeno je da su provedba strategije za niskotarifne prijevoznike i
uvodenje odgovarajuceg pravilnika o naknadama opravdani sa stajalista ulagaca u trzinom gospodarstvu.

(105) FBS je objasnio da su posebni ugovori sklopljeni s odredenim niskotarifnim prijevoznicima prije stupanja na snagu
Pravilnika o naknadama iz 2004. bili nuzni kako bi se zra¢ne prijevoznike potaknulo na dolazak na Schonefeld.
FBS je uputio na drugu studiju za koju je angaZirano revizorsko drustvo [...], a koja je jednako tako dovriena
2007. U okviru te studije drustvo [...] analiziralo je odrzivost razli¢itih ugovora iz Trece mjere i ustanovilo da je
FBS pri sklapanju tih ugovora postupao kao razborit ulaga¢ u trZi§nom gospodarstvu. Svi pojedini ugovori s
razli¢itim zraénim prijevoznicima sklopljeni su na temelju isklju¢ivo gospodarskih promisljanja u cilju krat-
koro¢nog poboljsanja gospodarske situacije FBS-a.

(106) U pogledu Ugovora s prijevoznikom easyJet iz 2003. FBS smatra da je pritom bila rije¢ o bitnom sastavnom dijelu
provedbe strategije za niskotarifne prijevoznike i da on time ne predstavlja drzavnu potporu. Na temelju strategije
za niskotarifne prijevoznike easyjet, jedan od vodecih niskotarifnih prijevoznika u Europi, dobio je poticaj za
dolazak na Schonefeld.

(107) Na temelju uspjesnog sklapanja ugovora s prijevoznikom easyJet (koji se smatrao ,glavnim korisnikom”) FBS je
mogao i druge zra¢ne prijevoznike uvjeriti u dolazak na Schonefeld. Ugovornim odnosom s prijevoznikom easy]Jet
(uklju¢ujuéi obvezu zra¢nog prijevoznika da na Schonefeldu smjesti odredeni najmanji broj zrakoplova) obje su
strane dobile veliku sigurnost u pogledu planiranja te je to znatno pridonijelo rastu odrZivosti Schonefelda.

(108) FBS je obrazlozio da se Ugovorom s prijevoznikom easyJet iz 2003. ne odstupa uvelike od Pravilnika o naknadama
iz 2004. i ne povlaci nedopusteno odobravanje koristi. FBS je uputio i na ¢injenicu da se u Ugovoru o izmjenama
s prijevoznikom easyJet iz 2007. upucuje isklju¢ivo na Pravilnik o naknadama iz 2006., koji je bio na snazi u tom
trenutku.

(109) FBS je nadalje naglasio da su pojedinacni ugovori s niskotarifnim prijevoznicima sklopljeni prije donosenja
Smjernica za zra¢ni promet iz 2005. Potpisivanje nekih ugovora dogodilo se jo$ i prije prihvacanja Odluke
Komisije o Charleroiu (*4).

(110) Osim toga, prema misljenju FBS-a uzimanjem u zakup prostorija na terminalu B easyJet nije ostvario posebnu
korist. Do dodjele cjelokupnog terminala prijevozniku easyJet doslo je zbog gospodarskih i prakti¢nih razloga, tj.
zbog velikog broja putnika tog zra¢nog prijevoznika na Schonefeldu. Prijevoznik easyJet placao je uobicajenu
trzi$nu cijenu dogovorenu na temelju iznosa zakupa koji su ve¢ napladeni na Schonefeldu. Dodjela prostora
terminala uobicajena je praksa na njemackim i medunarodnim zra¢nim lukama. Osim toga, prijevozniku easyJet
nisu odobrena nikakva prava na oglasavanje zbog kojih bi on imao prednost pred ostalim zra¢nim prijevoznicima
jer je easylet — ba§ kao svi ostali zra¢ni prijevoznici — dobio prava na isticanje svojeg znaka samo u vlastitom
prostoru za registraciju putnika.

6. PRIMJEDBE NJEMACKE
6.1. Uplitanje drzave

(111) Njemacka je navela da drzava nije kontrolirala sredstva FBS-a i da se njihova upotreba ne moze pripisati drzavi.
Njemacka tvrdi da predmetni poticaji i popusti nisu bili financirani iz javnih sredstava, nego su rezultat poslovanja
poduzeca koje posluje u skladu s privatnim pravom.

(112) Njemacka je u tom pogledu objasnila da FBS i njegova drustva kéeri, unato¢ vlasnicima udjela koji su u drzavnom
vlasni$tvu, nisu bili pod javnom upravom, nego su svjesno podvrgnuti nacelima trzi§nog natjecanja i slobodnog
trziSta. Njemacka je dodala da su vlasnici udjela u drzavnom vlasnistvu od FBS-a ocekivali da ¢e ostvariti dobit.

(**) Odluka Komisije 2004/393/EZ od 12. veljace 2004. o prednosti koje su regija Valonija i upravitelj zracne luke Brussels South
Charleroi Airport dale zra¢nom prijevozniku Ryanair u vezi s njegovom uspostavom poslovnog nastana u Charleroiju (SL L 137,
30.4.2004., str. 1.).
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6.2. Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti (Prva mjera)

(113) Njemacka je smatrala da Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti ne sadrzava unakrsno financiranje koje bi moglo
predstavljati drzavnu potporu.

(114) Njemacka je naglasila da su u pogledu javnog prava i prema pravnoj stecevini Europske unije (*°) berlinske zra¢ne
luke bile povezane tako da su cinile jedinstven ,sustav zracnih luka”. Svrha je takvog sustava zra¢nih luka da se
razli¢ite zra¢ne luke promatraju kao jedna jedina zra¢na luka s veéim brojem uzletno-sletnih staza. FBS i BFG stoga
je potrebno smatrati jednim poduzeéem. Njemacka je stoga uputila na ¢injenicu da je sama Komisija navela Ugovor
o kontroli i prijenosu dobiti, zajednicku IT strukturu, centralizirane klju¢ne funkcije i jedinstvene poslovne planove
kao kriterije prema kojima se pojedina poduzeéa unutar grupe mogu svrstati u neautonomna. (2°)

(115) Prema stajalistu Njemacke prijenos dobiti nije predstavljao prijenos troskova sa Schonefelda na Tegel i Tempelhof.
To nije utjecalo na naknade zra¢ne luke na Tegelu. Naknade naplacene na svim trima zraénim lukama temeljile su
se na troskovima koji se odnose na svaku pojedinu zraénu luku.

(116) Osim toga, Njemacka je navela da je FBS, kao svako drugo privatno poduzece, primjenjivao strateski plan za
dugoro¢no ostvarivanje dobiti. Glavna je znacajka tog plana uspostava jedinstvene zra¢ne luke za Berlin na lokaciji
Schonefeld.

6.3. Valjanost Pravilnika o naknadama iz 2004.

(117) Prema navodima Njemacke u privremenom zakljucku Komisije u Odluci o pokretanju postupka prema kojem
pravilnici o naknadama koje nadlezno pokrajinsko tijelo nije odobrilo bez rezerve nisu valjani () ne odrazava se
pravilno pravna situacija koja vlada u Njemackoj. Odobrenje nadleznog pokrajinskog tijela (%) prema ¢lanku 43.a
njemackog Zakona o dozvolama u zraénom prometu (Luftverkehrszulassungsordnung) nije preduvjet za valjanost
pravilnika o naknadama. Prema ustaljenoj sudskoj praksi Saveznog vrhovnog suda Njemacke (Bundesgerichtshof —
BGH) i nizih sudova u Njemackoj, kod objavljenih pravilnika o naknadama zra¢nih luka rije¢ je o ,opéim uvjetima
poslovanja” (Allgemeine Geschdftsbedingungen) u smislu njemackoga gradanskog prava (?).To bi znacilo da bi pravil-
nici o naknadama, bez obzira na to je li ih odobrilo nadlezno tijelo ili nije, funkcionirali kao ugovorni uvjeti koji se
standardno nude zra¢nim prijevoznicima koji se sluze zratnom lukom (30).

(118) Njemacka smatra da su u presudi Pokrajinskog suda u Potsdamu od 20. listopada 2004., na koju se Komisija
pozvala u uvodnoj izjavi 22. Odluke o pokretanju postupka (3!), poveznice pogresno prepoznate. Osim toga,
protiv te presude uloZena je Zalba. U tom pogledu Vrhovni sud pokrajine Brandenburg izdao je naputak da
presuda Pokrajinskog suda u Potsdamu nije odrZiva. Njemacka je objasnila da je nakon toga tuzba u okviru
nagodbe u glavnom postupku izmedu strana koje su sudjelovale u pravnom sporu povucena. Presuda Pokrajinskog
suda u Potsdamu time nikad nije bila valjana te zbog povlacenja tuzbe nema ucinka, ¢ak i ako nije izricito ukinuta.
Njemacka je uputila na ¢injenicu da je Pokrajinski sud u Potsdamu u meduvremenu izmijenio misljenje i u gotovo
jednakom predmetu koji je uslijedio odbio tuzbu u pogledu pravilnika o naknadama Zracne luke Schonefeld.

6.4. Pojedinacni ugovori koje je FBS sklopio s odredenim zraénim prijevoznicima (Druga i Treéa mjera)

(119) Njemacka je objasnila da je sustav naknada i pojedine sporazume s razli¢itim zra¢nim prijevoznicima u zra¢noj luci
Schonefeld potrebno promatrati u kontekstu provedbe strategije za niskotarifne prijevoznike.

(*°) Vidjeti ¢lanak 2. tocku (h) Uredbe Vije¢a (EEZ) br. 95/93 od 18. sije¢nja 1993. o zajednickim pravilima za dodjelu slotova u zra¢nim
lukama Zajednice (SL L 14, 22.1.1993,, str. 1.).

(*6) Odluka Komisije 2002/346/EZ od 17. listopada 2001. o drzavnim potporama Njemacke u korist drustva Deckel Maho Seebach
GmbH, C 27/2000 (SL L 126, 13.5.2002., str. 14.); Odluka Komisije 2002/468/EZ od 15. sije¢nja 2002. o drzavnoj potpori koju je
Njemacka odobrila u korist drustva Klausner Nordic Timber GmbH & Co. KG, Wismar, Mecklenburg-Vorpommern, uvodna izjava
67. (C 41/2001) (SL L 165, 24.6.2002., str. 15.).

(¥) Vidjeti uvodnu izjavu 65.

(*8) Clanak 43. stare verzije njemackog Zakona o dozvolama u zratnom prometu.

(*%) Vidjeti BGH, presuda od 24. studenoga 1977., broj predmeta Il ZR 27/76, List za zracno i svemirsko pravo (njem. Zeitschrift fiir
Luft- und Weltraumrecht — ZLW) 1979., 140 (143), Pokrajinski sud u Berlinu, presuda od 25. kolovoza 2000., broj predmeta 96 O
197/99, List za zra¢no i svemirsko pravo 2001., 475 (479); BHG, presuda od 23. sijecnja 1997., broj predmeta III ZR 27/96, List za
zraéno i svemirsko pravo 1997., 510.

(*% Vidjeti BGH, presuda od 24. studenoga 1977., broj predmeta ZR IIl 27/76, List za zra¢no i svemirsko pravo 1979., 140 (148);
Savezni ustavni sud, presuda od 8. srpnja 1977., broj predmeta VII C 72/74, List za zracno i svemirsko pravo 1977., (49); Giemulla,
u: Giemulla/Schmid (izd.), Frankfurter Kommentar zum Luftverkehrsrecht, Kéln 2007., ¢lanak 43. Zakona o dozvolama u zra¢nom
prometu, tocka 16.

(") Vidjeti biljesku 20.
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(120) Njemacka je navela da u tom kontekstu berlinske zracne luke kao jedinstven ,sustav zra¢nih luka” nisu bile u
medusobnoj konkurenciji. Schonefeld je imao dopunsku funkciju radi rastere¢enja Zracne luke Tegel, koja je dosla
do ruba iskoriStenosti kapaciteta. strategija za niskotarifne prijevoznike legitimna je metoda neizravne kontrole
prometnog optereCenja. Ta strategija nije dovela do smanjenja broja putnika na Tegelu. Stovise, obje su zracne luke
u godinama prije pokretanja sluzbenog istraznog postupka uspjele znatno povecati broj putnika. Osim toga,
berlinske zracne luke na temelju zemljopisne udaljenosti, posebno u pogledu $tedljivih putnika niskotarifnih
prijevoznika, nisu konkurenti zra¢nim lukama Leipzig, Dresden, Hamburg ili Libeck.

(121) Njemacka navodi kako je za provedbu strategije za niskotarifne prijevoznike bilo vazno imati zra¢nog prijevoznika
kao glavnog korisnika koji bi Schonefeldu sluzio kao temelj za daljnji razvoj poslovanja. To je prvi korak u
ostvarivanju velikog prometa u toj zra¢noj luci, $to bi Schonefeld ucinilo privlacnijim za druge zraéne prijevoznike.
Da su za Schonefeld vrijedili isti uvjeti kao za Tegel, bilo bi nemoguée dobiti takvog glavnog korisnika, $to
pokazuju neuspjeli pokusaji iz 1990-ih godina da se zra¢ne prijevoznike potakne na premjestaj s Tegela na
Schonefeld. Za preusmjeravanje prometa i ucinkovitu upotrebu kapaciteta Schonefelda bilo je nuzno stvoriti
poticaje za zrani promet u zra¢noj luci Schonefeld. Provedbom strategije za niskotarifne prijevoznike zra¢ni
prijevoznici dobili su odgovarajuce poticaje, medu koje je spadao i pravilnik o naknadama koji je sadrzavao
popuste na koli¢inu i druge financijske poticaje.

(122) Bilo je nuZno provesti strategiju za niskotarifne prijevoznike prije stupanja na snagu Pravilnika o naknadama iz
2004. posebnim ugovorima s viSe zraénih prijevoznika kako bi se gubitci Schonefelda ogranicili sto je prije
mogucée i kako bi se zauzeo povlasten polozaj na trzistu niskotarifnih prijevoznika koje se tada brzo povecavalo.
U tom pogledu Njemacka je navela da bi sluzbena izmjena pravilnika o naknadama zraéne luke uzrokovala znatne
administrativne troskove i ne bi se mogla dovoljno brzo donijeti kako bi se $to prije zapocelo s provedbom
strategije za niskotarifne prijevoznike, tj. krajem 2003.

(123) Njemacka je obrazlozila da je FBS poduzimanjem predmetnih mjera postupao kao ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu
jer su se poslovne odluke FBS-a temeljile na strategiji za niskotarifne prijevoznike i pojedini ugovori sklopljeni su
na temelju dobrog poslovnog plana koji je izradilo drustvo za poslovno savjetovanje. Osim toga, Njemacka je
uputila na ocjene dvaju revizorskih drustava, [...] i [...], koje je FBS angazirao kako bi provjerili odgovara li nacelo
ulagaca u trziSnom gospodarstvu strategiji za niskotarifne prijevoznike i pojedinim ugovorima, $to jest bio slucaj.

(124) Njemacka navodi da su revizori dosli do zakljucka da se, ne samo na temelju odluke uprave o novom strateskom
usmjerenju nego i u pogledu uvodenja programa financijskih poticaja, moglo dokazati da bi ulaga¢ u trzisnom
gospodarstvu u sli¢noj situaciji donio jednake odluke. U pogledu Ugovora s prijevoznikom easyJet iz 2003. i
pojedinih ugovora navedenih u tablici 6. (osim ugovora s prijevoznikom V-Bird), drustvo [...] izracunalo je
odgovarajue neto sada$nje vrijednosti (engl. Net Present Values — NPV), koje su sve bile pozitivne. Drustvo [...]
stoga je doslo do zakljucka da bi ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu postupio na isti nacin kao FBS. Ipak, drustvo [...]
izrazilo je dvojbe u pogledu trajanja Ugovora s prijevoznikom easyJet iz 2003. koje su stranke izvorno dogovorile.
Drustvo [...] uputilo je na ¢injenicu da bi, u pogledu tog trajanja ugovora (deset godina s moguénoséu produljenja
za jo§ deset godina), razborit ulaga¢ u trzisnom gospodarstvu pri sklapanju takvog ugovora najvjerojatnije uzeo u
obzir uc¢inak predmetnog ugovora na buduce poslovanje Zracne luke BER, koja se trebala otvoriti prije isteka
Ugovora s prijevoznikom easyjJet iz 2003. (*2) Prema drustvu [...] postojanje Ugovora s prijevoznikom easy]et iz
2003. moglo se negativno odraziti na naknade koje je FBS mogao dogovoriti s drugim zra¢nim prijevoznicima za
upotrebu Zracne luke BER, $to je utjecalo na odrzivost buduce zracne luke. Medutim, Njemacka je objasnila da ta
promisljanja u pogledu izvorno predvidenog trajanja ugovora sklopljenog s prijevoznikom easyJet 2003. nisu vise
bila relevantna jer je taj ugovor izmijenjen Ugovorom o izmjenama s prijevoznikom easyJet iz 2007. Ugovor o
izmjenama sadrzavao je odredbu prema kojoj bi ugovor istekao u trenutku otvorenja Zra¢ne luke BER planiranog
2011.

(125) Nadalje, Njemacka je u komentarima primjedbi drugih zainteresiranih strana smatrala da su miljenja nekih
zainteresiranih strana o Pravilniku o naknadama iz 2004. i o pojedinim ugovorima s niskotarifnim prijevoznicima

(*?) Ta se posljedica nije uzela u obzir pri izracunu iz kojeg je za Ugovor s prijevoznikom easyJet iz 2003. tijekom izvorno predvidenog
trajanja ugovora (deset ili dvadeset godina, ovisno o tome hode li easyJet nakon deset godina iskoristiti moguénost produljenja za jos
deset godina) proizlazila pozitivna neto sadasnja vrijednost.
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jednim dijelom neto¢na i izvadena iz konteksta. Njemacka je naglasila da se pravilnikom o naknadama Zrac¢ne luke
Schonefeld trebalo potaknuti uvodenje novih odredista i da u njemu nije bilo diskriminacije jer je svaki zra¢ni
prijevoznik koji je uspio privuéi dovoljan broj putnika ili je uspostavio nove ili ¢e¢e linije na Schonefeldu imao
koristi od popusta.

6.5. Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004. (Cetvrta mjera)

(126) U pogledu upotrebe terminala B prijevoznika easyjet Njemacka je uputila na ¢injenicu da je easyjet u zakup uzeo
samo jedan dio (24 %) iskoristive povriine terminala B. Njemacka navodi da je stavljanje uredskih povrsina i
registracijskih pultova na odredenom podrudju terminala na raspolaganje odredenom zra¢nom prijevozniku uobi-
ajena praksa na medunarodnim zra¢nim lukama i ne predstavlja stavljanje u povoljniji poloZaj.

(127) U pogledu isklju¢ivog prava dodijeljenog prijevozniku easyJet Njemacka je objasnila da s obzirom na veliki broj
putnika koje easyJet prevozi, drugi zra¢ni prijevoznici &isto zbog prakti¢nih razloga nisu mogli upotrebljavati
terminal B jer je kapacitet terminala ve¢ bio prekoracen zbog prijevoznika easyJet.

(128) Njemacka je nadalje navela da je i drugim zra¢nim prijevoznicima odobrena iskljuc¢iva upotreba odredenih dijelova
terminala Zra¢ne luke Schonefeld. Posebno je Grupa Lufthansa (Condor, SunExpress i Germanwings) izvorno imala
koristi od isklju¢ive upotrebe terminala D kad je izgraden 2004.-2005.

(129) Nadalje, Njemacka je izrazila dvojbe u pogledu primjedbi nekih zainteresiranih strana o Cetvrtoj mjeri i tvrdila je da
su neki podatci o zakupu koje su te strane navele pogresni i neosnovani. Zakup koji je placao easyjJet odreden je s
obzirom na zakup za Schonefeld u uobicajenim trzisnim uvjetima. Njemacka je smatrala da, suprotno tvrdnjama
nekih zainteresiranih stranaka, zakupi na Schonefeldu nisu bili usporedivi s onima na Tegelu.

(130) U pogledu moguce prednosti za easyjet na temelju posebnog sustava za prijevoz prtljage na terminalu B Njemacka
je objasnila da je taj sustav proizvelo isto poduzece koje je proizvelo sustav za prijevoz prtljage na terminalu A i da
je napravljen u skladu s istim tehnickim standardima. Ipak, zbog ugradene rendgenske tehnike sustav je na
terminalu B sloZeniji; iz toga proizlaze manji tehnicki kapacitet, dulje trajanje otpreme prtljage i CeSce smetnje.
U toj mjeri sustav za prijevoz prtljage na terminalu B u odnosu na zra¢ne prijevoznike koji zra¢ni promet obavljaju
preko terminala A u biti predstavlja nedostatak za easyJet. Osim toga, na temelju rasporeda zgrada prtljaga s
terminala A moZze se prenijeti do zrakoplova koji ¢eka u znatno kracem roku nego s terminala B. Time za easy]Jet
nastaje jo§ jedan nedostatak u odnosu na zra¢ne prijevoznike smjestene na terminalu A.

(131) Njemacka je tvrdila da, suprotno primjedbama nekih zainteresiranih strana, sustav za prijevoz prtljage za easyJet
nije bio obnovljen. Rendgenski uredaj zbog sigurnosnih razloga 2003. jednostavno je ugraden u postojeéi sustav za
prijevoz prtljage.

(132) Naposljetku, Njemacka je navela da je upudivanje putnika koje easyJet otprema na terminal B provedeno na temelju
nediskriminiraju¢ih i ispravnih kriterija, iako bez prethodnog poziva na podnosenje ponuda, no on za takve
slucajeve nije propisan njemackim pravom ili pravom Unije. Kad se easyJet 2004. odlucio na pocetak poslovanja
na Schonefeldu, prema tvrdnjama Njemacke bilo je jasno da e taj zra¢ni prijevoznik otpocetka imati znacajan udio
u ukupnom prometu zracne luke. Cinjenica jest da je easyJet ve¢ 2004. bio zasluzan za 30 % ukupnog prometa na
Schonefeldu. Bilo je primjereno i opravdano promet prijevoznika easyJet okupiti na jednom terminalu, pri ¢emu se
terminal B smatrao najprimjerenijim terminalom s obzirom na slobodne kapacitete. Njemacka navodi da pristup
Schonefeldu drugim zra¢nim prijevoznicima nije bio ni uskraden ni ograni¢en jer je zracna luka nudila dovoljne
kapacitete za sve zracne prijevoznike koji bi mogli biti zainteresirani.

7. OCJENA MJERA

(133) U skladu s ¢lankom 107. stavkom 1. UFEU-a svaka potpora koju dodijeli drzava clanica ili koja se dodjeljuje putem
drzavnih sredstava u bilo kojem obliku kojim se narusava ili prijeti da e narusiti trzi$no natjecanje stavljanjem
odredenih poduzetnika ili proizvodnje odredene robe u povoljniji polozaj, nespojiva je s unutarnjim trzistem u
mjeri u kojoj utjeCe na trgovinu medu drzavama clanicama.

(134) Kriteriji utvrdeni u ¢lanku 107. stavku 1. kumulativni su. Radi utvrdivanja predstavlja li mjera drzavnu potporu u
smislu ¢lanka 107. stavka 1. UFEU-a, treba biti ispunjen svaki od sljedeca Cetiri preduvjeta. Financijsku potporu:

— dodjeljuje drzava clanica ili se dodjeljuje putem drzavnih sredstava;
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— njome se odredenog poduzetnika ili proizvodnju odredene robe stavlja u povoljniji poloZaj;
— njome se narusava ili prijeti da ¢e se narusiti trziSno natjecanje; i
— ona utjece na trgovinu medu drzavama ¢lanicama.

(135) U ovom predmetu Njemacka je navela argument da je FBS uvijek postupao kao $to bi razborit ulaga¢ u trziSnom
gospodarstvu koji se vodi ciljevima odrzivosti postupao u sli¢noj situaciji, tako da iz predmetnih mjera nije nastala
gospodarska korist koju poduzeée ne bi dobilo u uobicajenim trzisnim uvjetima. Ako ti argumenti odgovaraju
istini, mjere koje je proveo FBS ne predstavljaju drzavne potpore.

7.1. Nalelo ulagaca u trziSnom gospodarstvu — opéa razmatranja

(136) Kako bi prosudila nastaje li na temelju odredenog ugovora koji su sklopili javno poduzele i tre¢a osoba u pogledu
isporuke robe ili usluga gospodarska korist, Komisija istrazuje bi li razborit ulaga¢ u trzi$nom gospodarstvu ¢iji je
cilj odrzivost u usporedivoj situaciji poduzeo sli¢ne mjere. Ponasanje javnog poduzeca kao sto je FBS potrebno je
usporediti s ponasanjem hipotetskog razboritog ulagaca u trzisnom gospodarstvu u pogledu toga kako bi taj ulaga¢
u trziSnom gospodarstvu postupao pri sklapanju predmetnog posla, uzevsi u obzir informacije koje su dostupne i
kretanja koja se ocekuju u tom trenutku te neovisno o dogadajima koji slijede.

(137) Kriterij ocekivane odrzivosti za predmetno javno poduzece stoga je od najveée vaznosti. To ne znaci nuzno da
ulaga¢ mora sklopiti posao samo radi ostvarenja kratkoro¢ne odrzivosti kako posao ne bi sadrzavao drzavnu
potporu. Prema presudi Suda ponasanje javnog ulagaca moze se usporediti s ponasanjem privatnog ulagaca koji se
vodi dugoro¢nim izgledima odrzivosti (*3).

(138) U ovom predmetu Komisija je najprije provjerila je li strategija za niskotarifne prijevoznike koju FBS provodi od
2003. mogla donijeti srednjoro¢ne i dugoro¢ne pozitivne rezultate i bi li radi odrzivosti bilo opravdano zatvoriti
Schonefeld. Nakon toga Komisija je pregledala svaku pojedinu mjeru koja je bila predmet sluzbenog istraznog
postupka prema nacelu ulagaca u trziSnom gospodarstvu. Iz te provjere proizislo je da u slucaju ispitanih mjera
nije bila rije¢ o drzavnim potporama.

7.2. Prethodna analiza: ocjena strateskih opcija FBS-a sa stajaliSta ulagaca u trziSnom gospodarstvu

(139) U odjeljcima 2., 3.1. i 3.2. opisane su gospodarske poveznice na temelju kojih je FBS upravljao zratnom lukom
Schonefeld pocetkom 1990-ih i 2003.

(140) Kako je navedeno u tim odjeljcima, FBS je upravljao i ostalim berlinskim zra¢nim lukama, Tempelhofom i
Tegelom. Zbog posebnih znacajki i polozaja unutar grada Tempelhof otpocetka nije razmatran kao primjerena
infrastruktura za prosirenje. Tegel je bio moderna zra¢na luka koja je za zra¢ne prijevoznike i putnike opéenito bila
privlacnija od Schonefelda jer je raspolagao modernijim infrastrukturama i bio blizi sredi§tu grada. U 1990-ima
kapacitet Tegela ve¢ je bio gotovo potpuno iskoristen i nije se mogao znatno prosiriti radi sprecavanja dugoro¢nih
ograniCenja u pogledu kapaciteta. S druge strane, kapacitet Schonefelda bio je daleko od iscrpljenoga i zracna se
luka prema potrebi mogla prosiriti.

(141) Drugi vazan element u tom pogledu bili su izgledi za stvaranje jedinstvene zracne luke za Berlin koja bi trebala
zamijeniti sve postojeCe berlinske zracne luke i ¢ije bi sjediSte bilo na Schonefeldu. Kako je navedeno u uvodnoj
izjavi 14., odluka o provedbi tog projekta postala je sluzbena konsenzusom medu njemackom saveznom vladom i
pokrajinama Berlin i Brandenburg u svibnju 1996.

(142) Tredi vazan element bio je neuspjeli pokusaj da se 1990-ih dio zra¢nog prometa premjesti s Tegela na Schonefeld
te Cinjenica da se, nakon stagnacije u drugoj polovini 1990-ih, zra¢ni promet na Schénefeldu od 2000. do 2003.
stalno smanjivao. Javna tijela morala su 2003. priznati da je privatizacija berlinskih zra¢nih luka neuspjela.

(**) Presuda Suda od 21. ozujka 1991., Italija protiv Komisije (Alfa Romeo), C-305/89, Zb. 1991., I-1603, tocka 20.; vidjeti i Presudu
Suda od 6. ozujka 2003., Westdeutsche Landesbank Girozentrale protiv Komisije, T - 228/99, Zb. 2003., 1I-435, tocke 250. — 270.
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(143) To je 2003. dovelo do toga da su nadlezna tijela i FBS istrazivali razlicite strateske opcije koje su bile na
raspolaganju FBS-u. U to vrijeme, kako je navedeno u prethodnom tekstu, cilj stvaranja nove jedinstvene zra¢ne
luke za Berlin na lokaciji Schonefeld uz uklju¢ivanje dijela postojece infrastrukture na Schonefeldu nije doveden u
pitanje. (*¥) Cilj FBS-a i javnih tijela bio je, prema tome, za razdoblje od 2003. do otvorenja BER-a planiranog za
2011. pronadi optimalnu strategiju za Schonefeld. U tom pogledu, kako je ve¢ navedeno u uvodnoj izjavi 28.,
drustvo za poslovno savjetovanje angazirano je za provedbu studije (,Studija drustva za poslovno savjetovanje”) u
okviru koje je preporucena strategija za privlacenje niskotarifnih zra¢nih prijevoznika (strategija za niskotarifne
prijevoznike).

(144) Uz strategiju za niskotarifne prijevoznike (opcija 1.) FBS je mogao i nastaviti strategiju koja se do tog trenutka
provodila na Schonefeldu (opcija 2.) ili priviemeno zatvoriti Schonefeld do otvorenja nove Zra¢ne luke BER (opcija
3.).

7.2.1. Usporedba opcija 1. i 2.

(145) Kako je objasnjeno u nastavku, za razboritog ulagaca u trziSnom gospodarstvu koji se vodi srednjoro¢nim do
dugoroc¢nim izgledima odrzivosti, a koji bi postupao na mjestu FBS-a bilo bi opravdano odabrati opciju 1., a ne
opciju 2..

Studija drustva za poslovno savjetovanje

(146) Kako je navedeno u uvodnim izjavama 29. i 30., drustvo za poslovno savjetovanje ukazalo je na cinjenicu da je
zbog visestrukih strukturnih razloga postojao potencijal za znatno prosirenje zra¢nog prometa u Berlinu i da je
Berlin, za razliku od drugih zra¢nih luka u glavnim gradovima, 2003. jo§ pokazivao znatan potencijal za uspostavu
i rast prometa niskotarifnih prijevoznika.

(147) Drustvo za poslovno savjetovanje napravilo je usporedbu Berlina i drugih glavnih gradova u pogledu prometa
niskotarifnih prijevoznika. Pokazalo se da je broj letova niskotarifnih prijevoznika po stanovniku na podrudju
velegrada u Berlinu bio znatno nizi (0,011) nego u drugim europskim velegradovima kao $to su London (0,029),
Bruxelles (0,040), K6ln (0,030) i Dublin (0,051). Usporedbom se pokazalo i da je postotni udio letova niskota-
rifnih prijevoznika u ukupnim letovima u Berlinu bio znatno nizi nego u drugim vaznim europskim gradovima. S
obzirom na te brojke, procjenjuje se da se postotni udio mogao povecati s [...] na najmanje [...], a mozda c¢ak i na

[..].

(148) Na temelju iskustava u drugim vaznim gradovima drustvo za poslovno savjetovanje procijenilo je da bi uvodenjem
mjera za Sirenje prometa niskotarifnih prijevoznika dvije tre¢ine dodatnog prometa niskotarifnih prijevoznika ¢inili
,novi putnici”, odnosno putnici koji ne bi letjeli iz Berlina kad na temelju predmetnih mjera ne bi postojala
dodatna ponuda niskotarifnih prijevoznika (*°). Prema drustvu za poslovno savjetovanje ocekivalo se da ¢e se dio
tih ,novih putnika” ,povudi” iz drugih prometnih sektora kao $to su Zeljeznica ili autobusi.

(149) Na temelju tih analiza potencijal za dodatni promet niskotarifnih prijevoznika na Schénefeldu prema prognozama
drustva za poslovno savjetovanje kratkoro¢no, odnosno od 2003. do 2005., predstavljao je povecanje od 600 000
do 900 000 dodatnih putnika godi$nje, a srednjorocno, odnosno od 2005. do 2010., povecanje od 300 000
dodatnih putnika godi$nje. Zbog tog velikog povecanja moglo se ocekivati da e se na Schonefeldu moéi otpremiti
od tri do 4,2 milijuna putnika viSe nego 2003. To je znacilo da je FBS ukupno mogao ocekivati od 4,7 do 5,9
milijuna putnika na Schonefeldu 2010. (*%)

(150) Nadalje, u studiji drustva za poslovno savjetovanje detaljno je procijenjena provedivost strategije usmjerene na
niskotarifne prijevoznike na Schonefeldu, pri cemu su istraZene mogude prepreke i ¢imbenici koji bi mogli umanjiti
uspjeh te strategije.

(151) Najprije su detaljno analizirani operativni zahtjevi niskotarifnih prijevoznika, koji se od zahtjeva tradicionalnih
zracnih prijevoznika razlikuju na viSe nacina. Analiza se temelji na situaciji u brojnim europskim zra¢nim lukama
kojima se koriste niskotarifni prijevoznici. Iz nje su proizisli sljede¢i glavni zahtjevi niskotarifnih prijevoznika:

— kratko vrijeme stajanja zrakoplova (25 — 30 minuta (*’)) — najvazniji zahtjev;

(** Vidjeti biljesku 8.

(*%) Drustvo za poslovno savjetovanje navelo je da je iz postojecih analiza na europskim i americkim trziStima proizislo da je od 50 %
do 80 % putnika koje je prevezao novi niskotarifni prijevoznik ,novi putnici’, pri ¢emu tocan omjer ovisi o pojedinoj liniji.

(3%) FBS je u stvarnosti ostvario jo§ veci broj putnika (7,3 milijuna).

(*7) U 2003., tj. prije uvodenja strategije za niskotarifne prijevoznike, zrakoplovi 26 od 32 zracna prijevoznika na Schonefeldu stajali su
od 45 do 90 minuta.
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— usluge zracne luke pri otpremi putnika i prtljage svedene na najmanju moguéu mjeru, ali visok standard
kvalitete u pruzanju traZenih usluga;

— ukrcavanje u zrakoplov pjesice (,walk-boarding”) (**) umjesto skuplje upotrebe mostova za ulazak putnika, uz
malu udaljenost izmedu terminala i stajanke;

— jednostavna i funkcionalna infrastruktura bez skupih IT sustava, intuitivno i jednostavno usmjeravanje unutar
zracne luke;

— dobra prometna povezanost zratne luke;

— iskljuciva dodjela izlaza, Saltera za prodaju karata i registraciju te dovoljna raspolozZivost uredskih povrina za
niskotarifne prijevoznike.

(152) Prema misljenju drustva za poslovno savjetovanje Schonefeld je u potpunosti mogao ispuniti te zahtjeve. Na
Schonefeldu je posebno bilo moguée kratko stajanje zrakoplova u operativnom smislu. Osim toga, drustvo za
poslovno savjetovanje naglasilo je postojanje optimalne prometne povezanosti zracne luke autobusom, Zeljeznicom
i cestom. Ipak, studijom su utvrdene razli¢ite relativno nevazne praznine i nedostatci u pogledu ukrcavanja pjesice,
iskljucive dodjele prostora terminala i uredskih povrsina, intuitivnog usmjeravanja unutar zracne luke te udaljenosti
izmedu terminala i stajanki. Djelomi¢no temeljeno na rjeSenjima provedenima u drugim zra¢nim lukama kojima se
sluze niskotarifni prijevoznici, drustvo za poslovno savjetovanje predlozilo je niz relativno ogranicenih moguéih
prilagodbi kako bi se u potpunosti ispunili zahtjevi niskotarifnih prijevoznika zainteresiranih za pokretanje poslo-
vanja na Schonefeldu. Opsezna ulaganja u infrastrukturu ili znatne promjene postojeée infrastrukture nisu se
smatrali nuznima. Posebno se ¢inilo da je u pogledu ukrcavanja pjesice moguce postojecoj infrastrukturi u roku
od nekoliko mjeseci i uz niske troskove dodati dodatne izlaze za ukrcavanje pjesice.

(153) Nadalje, drustvo za poslovno savjetovanje ocijenilo je pritisak trzisnog natjecanja kojem bi poslovanje niskotarifnih
prijevoznika na Schonefeldu bilo izloZeno u slucaju da se FBS odlu¢i na Sirenje u pogledu niskotarifnih prijevoz-
nika. Drustvo za poslovno savjetovanje zakljucilo je da bi pritisak trzi$nog natjecanja bio ogranicen, posebno jer su
najblize medunarodne zra¢ne luke kao $to su Dresden, Leipzig ili Hannover, koje bi mogle obavljati znatan promet
niskotarifnih prijevoznika, previse udaljene da bi predstavljale vecu prijetnju. Prema navodima drustva za poslovno
savjetovanje to potvrduje moguénost da se na Schonefeldu zaista upotrijebi znatan potencijal za promet niskota-
rifnih prijevoznika na prostoru Berlina.

(154) Osim toga, drustvo za poslovno savjetovanje istrazilo je i analiziralo razli¢ite moguénosti koje je FBS imao na
raspolaganju kako bi niskotarifnim prijevoznicima ponudio privlatne naknade zra¢ne luke. Taj se aspekt smatrao
klju¢nim elementom mogude strategije za niskotarifne prijevoznike. Zaista, neosporno je da niskotarifni prijevoz-
nici na temelju vlastite cjenovne politike prema putnicima, koja proizlazi iz strategije usmjerene na velik broj
putnika i privlacne cijene, zahtijevaju niske naknade od upravitelja zra¢nih luka. Bududi da je kod niskotarifnih
prijevoznika usto Cesto rije¢ o zraénim prijevoznicima koji nude izravne letove (,point-to-point”), a ne Evori§nu
mreZu zrakoplovnih linija (,hub-and-spoke”), niskotarifni prijevoznici na vrlo fleksibilan i dinamican nacin mogu
uvoditi nove zrakoplovne linije, ukidati postojece linije ili povecati ili smanjiti ucestalost letova. Na taj nacin mogu
stvoriti vedi pritisak na upravitelja zra¢ne luke kako bi dobili najnize moguée naknade zracne luke. Stoga je bilo
jasno da bi strategija za niskotarifne prijevoznike bez privla¢nijeg sustava naknada zra¢ne luke na Schonefeldu bila
osudena na propast.

(155) Opcije koje je drustvo za poslovno savjetovanje istrazilo i ocijenilo bile su sljedece: i. opéenito smanjenje naknada
zraéne luke, ii. popusti na koli¢inu, iii. razlika s obzirom na rezultate i iv. kombinacija navedenih osnovnih opcija.
Na temelju pravne provjere i ekonomske ocjene tih opcija preporucen je pristup sastavljen od kombinacije
oplenitog smanjenja naknada zra¢ne luke, popusta na koli¢inu u pogledu broja putnika te razlike u naknadama
s obzirom na ponudene usluge, pri ¢emu bi ta razlika prije svega znacila oslobodenje od naknada za stajanje
zrakoplova krade od 30 minuta. Uz iznimku opéenitog smanjenja naknada zracne luke, te su mjere posebno bile
namijenjene niskotarifnim prijevoznicima koji se premjeste na Schonefeld, a nisu bile osmisljene za zra¢ne
prijevoznike koji su se ve¢ poslovali na Schonefeldu. Smisao te strategije bilo je privlacenje novih zra¢nih
prijevoznika bez negativnih posljedica za prihode koje su ostvarivali zra¢ni prijevoznici koji su ve¢ poslovali na
Schonefeldu.

(*%) Pri ukrcavanju pjesice putnici za ukrcaj u zrakoplov moraju iziéi iz terminala i hodati preko stajanke.
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(156) Naposljetku, drustvo za poslovno savjetovanje istrazilo je i analiziralo razli¢ite moguce mjere kojima bi se povecali
prihodi nevezani za zra¢ni prijevoz (nezrakoplovni prihodi) — posebno iz poslovanja restorana i maloprodajnih
lanaca, parkiralista, shuttle prijevoza, povr§ina za oglasavanje itd. U tim preporukama uzeti su u obzir obujam i
vrsta (*°) dodatnog prometa koji se ocekivao na temelju predlozene strategije za niskotarifne prijevoznike.

(157) Drustvo za poslovno savjetovanje studiju je temeljilo na ¢vrstoj metodologiji i provelo je detaljnu ocjenu u kojoj su
uzeti u obzir svi relevantni ¢imbenici. Temeljitu analizu posebno predstavlja kvantifikacija potencijala za dodatni
promet niskotarifnih prijevoznika temeljena na posebnim znacajkama berlinskog prostora i na iskustvu velikih
yreferentnih zra¢nih luka”. Opravdano je bilo i provjeriti u kojoj mjeri konkurentne zracne luke mogu omesti
strategiju za niskotarifne prijevoznike, pri ¢emu su zakljucci te analize nedvojbeni. Utemeljeni su i ispitivanje
zahtjeva niskotarifnih prijevoznika koji su mogli biti zainteresirani za pokretanje poslovanja na Schénefeldu te
istrazivanje mjera kojima bi Schénefeld u potpunosti mogao ispuniti te zahtjeve. Cinjenica je da je ta analiza
sustavna i vrlo detaljna. Isto vrijedi i za analizu razli¢ith mogudih sustava naknada zracne luke kojima se
namjeravalo privudi niskotarifne prijevoznike.

(158) Nadalje, uputilo se na ¢injenicu da je drustvo za poslovno savjetovanje u okviru studije izradilo niz dokumenata za
FBS, koji su s dokumentima koje je FBS samostalno izradio (uklju¢ujudi ex ante plan financiranja od 5. rujna 2003.
s prognozama u pogledu odrzivosti) ¢inili osnovu za odluku FBS-a. U tablici 8. nalazi se pregled financijskih
rezultata o¢ekivanih 2003. na temelju strategije za niskotarifne prijevoznike i na temelju strategije prema kojoj bi
FBS i dalje bio usmjeren na tradicionalni promet (u studiji drugog stru¢njaka to je ,opcija 1.”). U pogledu strategije
za niskotarifne prijevoznike uzeta su u obzir dva scenarija, jedan ,pesimistican scenarij” i jedan ,realistiCan scenarij”,
koji se razlikuju prema koli¢ini ocekivanog dodatnog prometa niskotarifnih prijevoznika.

Tablica 8.

Financijske posljedice opcije 1. i opcije 2. u pogledu ocekivane profitne marze na Schénefeldu u razdoblju
od 2003. do 2012. (u milijunima EUR)

2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012.

Profitna marza [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

bez niskotarifnih
prijevoznika
(opcija 1.)

Profitna marza s [...] [..:] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

niskotarifnim
prijevoznicima
(opcija 2. -
»pesimisticni
scenarij”)

Profitna marza s [...] [..] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

niskotarifnim
prijevoznicima
(opcija 3. -
Jrealisticni
scenarij”)

Izvor: Plan financiranja FBS-a.

(159) 1 za ,realisticni” i za ,pesimisticni” scenarij navedene procjene izvedene su iz prognoza drustva za poslovno
savjetovanje u pogledu dodatnog prometa niskotarifnih prijevoznika. Tim procjenama uglavnom se potvrduje da
strategija za niskotarifne prijevoznike dovodi do povoljnije financijske situacije od hipotetske situacije u kojoj se
FBS i dalje drzi tradicionalnih zra¢nih prijevoznika. Cinjenica jest da bi FBS pri odabiru opcije 1. do 2012. morao

(*%) Drustvo za poslovno savjetovanje predloZilo je, na primjer, otvaranje lanca brze prehrane unutar zracne luke radi ispunjenja zahtjeva
velikog broja putnika niskobudzetnih zra¢nih prijevoznika.
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racunati na dodatne znatne gubitke, koje ne bi mogao bitno umanjiti. S druge strane, pri provedbi strategije za
niskotarifne prijevoznike moglo se ocekivati jasno i stalno smanjenje gubitaka, pri ¢emu se u realisticnom
scenariju” od 2009. moglo racunati na povrat odrZivosti.

(160) Zakljucke studije drustva za poslovno savjetovanje povezane s vlastitim prognozama FBS-a razborit ulaga¢ u
trziSnom gospodarstvu koji se vodi srednjoro¢nim do dugoroénim izgledima odrzivosti smatrao bi Cvrstom
osnovom za donosenje strateske odluke. Za takvog razboritog ulagaca u trziSnom gospodarstvu stoga bi bilo
opravdano odabrati opciju 1. umjesto opcije 2.

Studija prvog struc¢njaka

(161) Kako je ve¢ navedeno, FBS je angazirao revizorsko drustvo [...] (,prvi stru¢njak”) za provedbu studije kako bi se
materijal na kojem se temeljila odluka FBS-a o strategiji za niskotarifne prijevoznike podvrgnuo testiranju otpor-
nosti na stres (,Studija prvog stru¢njaka”). U studiji dovrenoj 2007. zakljuceno je da je, sa stajalista ulagaca u
trzisnom gospodarstvu, bilo opravdano uvesti strategiju za niskotarifne prijevoznike s odgovarajuéim pravilnikom
o naknadama, tj. s Pravilnikom o naknadama iz 2004. Prvi stru¢njak temeljio je analizu na nizu dokumenata iz
2003., posebno na planu financiranja koji je FBS izradio za razdoblje od 2004. do 2012. i na dokumentima koje
je drustvo za poslovno savjetovanje izradilo za FBS u okviru studije.

(162) Zakljucci prvog stru¢njaka u skladu su sa zakljuécima studije drustva za poslovno savjetovanje. lako studija prvog
stru¢njaka nije mjerodavna za ocjenu Komisije, ona ipak predstavlja dodatni element kojim se potvrduje da bi za
razboritog ulagaca u trzinom gospodarstvu bilo opravdano odluciti se za opciju 1., a ne za opciju 2.

Zakljucak

(163) S obzirom na prethodna razmatranja, zakljucuje se da bi za razboritog ulagaca u trzi$nom gospodarstvu koji se
vodi srednjoro¢nim do dugoro¢nim izgledima odrZzivosti i koji bi postupao na mjestu FBS-a, 2003. bilo opravdano
izabrati opciju 1., a ne opciju 2.

7.2.2. Opcija 3. u usporedbi s opcijama 1.1 2.

(164) Kako je ve¢ navedeno, zatvaranje Zracne luke Schonefeld (opcija 3.), barem do otvorenja BER-a, bilo je moguéa
opcija za FBS. FBS je tu odluku mogao donijeti i prije 2003. (godina u kojoj se FBS odlucio na uvodenje strategije
za niskotarifne prijevoznike) i poslije te godine. Na temelju raspolozivih dokumenata ¢ini se da FBS nikad nije
ozbiljno razmatrao tu mogucnost, barem ne od sklapanja Ugovora o kontroli i prijenosu dobiti 1992. Povrh toga,
prednosti te opcije nisu analizirane u studiji drustva za poslovno savjetovanje.

(165) Kako bi se odredilo bi li razborit ulaga¢ u trzisnom gospodarstvu koji se vodi izgledima odrzivosti tu opciju
smatrao povoljnijom od opcija 1. i 2., vaZno je uzeti u obzir projekt Zra¢ne luke BER. Kako je navedeno u
uvodnoj izjavi 14., planiranje izgradnje jedinstvene zracne luke za Berlin zapocelo je u sije¢nju 1992., a 20. lipnja
1993. objavljeno je da se podru¢je juzno od Schonefelda, pokraj postojece zracne luke, razmatra kao jedna od
mogucnosti za lokaciju infrastrukture nove zra¢ne luke BER. Time je ve¢ 1992./1993. izgradnja nove jedinstvene
zraéne luke za Berlin na Schonefeldu prestala biti obi¢na moguénost. Ta je moguénost konsenzusom koji su
28. svibnja 1996. potpisale njemacka savezna vlada i savezne pokrajine Berlin i Brandenburg postala ¢injenica koja
otad nikad nije dovedena u pitanje.

(166) S obzirom na to, zatvaranje Schonefelda za razboritog ulagaca u trzisnom gospodarstvu izazvalo bi niz bitnih
nedostataka. Najprije je potrebno podsjetiti na ¢injenicu da je Tegel, dok se poslovanje na Tempelhofu postupno
obustavljalo, od 1990-ih sve viSe poslovao na granici kapaciteta; usto se promet na Tegelu, kako je prikazano u
tablici 1., u tom razdoblju znatno povecao (**).Tegel ni u kojem slucaju nije mogao izdrzati ukupan promet na
podru¢ju Berlina. Schonefeld je bio potreban radi osiguranja dovoljnog kapaciteta zra¢nih luka u Berlinu, a
zatvaranje Schonefelda dovelo bi do znatnog ogranicenja kapaciteta. Cinjenica je da je od 1991. do 2003. na
Schonefeldu otpremljeno od 13 % do 20 % ukupnog broja putnika u zra¢nom prometu u Berlinu. Schonefeld je
bio najpotrebniji u vr$nim razdobljima, odnosno u razdobljima kad je u Berlinu bilo potrebno otpremiti velik broj
Carterskih letova. Osim toga, Schonefeld je bio neizostavan i za teretne letove jer Schonefeld, za razliku od Tegela,
ima 24-satnu dozvolu, zbog ¢ega su ondje mogudi i noéni letovi. Osim toga, Tegel i Tempelhof nije bilo mogude
progiriti na nacin kojim bi se dugoro¢no rijesio problem ogranicenja kapaciteta (+').

(*%) Tad je promet na Tempelhofu bio vrlo umjeren u usporedbi s prometom na drugim dvjema berlinskim zra¢nim lukama.
(*1) Vidjeti uvodne izjave 9. i 14.
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(167) Usto, Schonefeld je imao znatne slobodne kapacitete, zbog ¢ega je mogao izdrzati dodatni promet. Kako je
prikazano u tablici 1., postojanje Schonefelda predstavljalo je moguénost za znatan porast zraénog prometa u
Berlinu tijekom vremena, posebno od uvodenja strategije za niskotarifne prijevoznike 2003. Promet u Berlinu od
2003. do 2006. stvarno se povecao s 13,3 milijuna na 18,4 milijuna putnika, pri ¢emu je Schonefeld apsorbirao
viSe od 80 % tog rasta. Stoga se zatvaranjem Schonefelda Berlinu ne bi samo oduzeo bitan udio postojeceg
prometa, ve i velik udio potencijala za rast.

(168) Izgledi da bi zatvaranje zracne luke dovelo do ogranicenja kapaciteta na podru¢ju u kojem se nalazi zracna luka i
do ogranicenja mogucnosti za rast zratnog prometa na tom podruc¢ju sami po sebi ne bi nuzno trebali razboritog
ulagaca u trziSnom gospodarstvu koji se vodi izgledima odrzivosti, a ne javnim politickim ciljevima, odvratiti od
zatvaranja. U predmetnom slucaju, medutim, zatvaranje Schonefelda i njegove posljedice za ukupni kapacitet
infrastrukture zra¢nih luka na podru¢ju Berlina, a time i za ukupan zra¢ni promet na tom podrudju, u znatnoj
bi se mjeri odrazili na promet u zra¢noj luci BER, kao jedinoj buducoj zra¢noj luci na podru¢ju Berlina, na pocetku
njezina poslovanja. U slucaju zatvaranja Schonefelda, BER bi poceo poslovati u znatno losijim uvjetima, odnosno
sa znatno manjim prometom, nego u slu¢aju nastavka poslovanja Schonefelda. Ta bi ¢injenica razboritog ulagaca u
trzisnom gospodarstvu koji postupa na mjestu FBS-a odvratila od zatvaranja Schonefelda jer bi se zatvaranje
odrazilo na odrzivost poduzeca.

(169) Da se Schonefeld zatvorio prije otvorenja BER-a, FBS bi morao uspostaviti cjelokupan pocetni promet na BER-u.
Usto bi zracne prijevoznike koji su poslovali na Tegelu trebalo uvjeriti da poslovanje premjeste u novu zra¢nu luku
(umjesto da samo obustave poslovanje). Osim toga, FBS bi morao uvjeriti zracne prijevoznike koji ne nude letove
prema Berlinu da zapo¢nu poslovanje u Berlinu. Takva bi situacija bila znatno nepovoljnija nego da Schonefeld i
dalje posluje u trenutku otvorenja BER-a. U potonjem scenariju znatan bi udio pocetnog prometa nove zra¢ne luke
nastao na ,prirodan” nacin na temelju zra¢nih prijevoznika koji ve¢ posluju na Schonefeldu i zra¢nih prijevoznika
koje bi se od 2003. privuklo u okviru strategije za niskotarifne prijevoznike.

(170) Osim toga, zatvaranje Schonefelda donijelo bi dalekosezne administrativne posljedice za projekt BER-a. Zatvaranje
Schonefelda znacilo bi povlacenje njegove operativne licencije. Stoga bi za novu zra¢nu luku bili potrebni potpuno
nov postupak planiranja i potpuno nova operativna licencija. S druge strane, u slucaju nastavka poslovanja na
Schonefeldu, za otvorenje BER-a bilo bi potrebno samo prosirenje operativne licencije Schonefelda. Posljedica toga
bio bi znatno jednostavniji upravni postupak s bitno nizim izdatcima, manje utroSenog vremena i daleko nizom
razinom nesigurnosti u pogledu ishoda postupka. U slu¢aju potpuno novog postupka planiranja i novih opera-
tivnih licencija, nesiguran ishod procjene utjecaja projekta na okoli§ predstavljao bi posebno velik ¢imbenik
nesigurnosti. Osim toga, postoji jednoglasan stav o tome da je, u pogledu prihvacanja javnosti, potpuno nov
projekt zraéne luke znatno osjetljivija tema od prosirenja infrastruktura zracne luke koje se ve¢ upotrebljavaju.

(171) Obustava poslovanja na Schonefeldu prouzrodila bi i troskove u pogledu otpustanja zaposlenika te kasnije traZenje,
zaposljavanje i osposobljavanje novih zaposlenika, $to bi za otvorenje BER-a bilo nuzno. To bi dovelo do dodatnih
troskova i operativnih poteskoca u odnosu na scenarij u kojem bi osoblje na Schonefeldu bilo izravno dostupno za
rad u novoj zra¢noj luci pri njezinu otvorenju.

(172) Kvantifikacija navedenih aspekata teska je ponajprije iz razloga $to se oni odnose na kratkorocnu, srednjoro¢nu i
dugoro¢nu gospodarsku situaciju buduce zra¢ne luke. Neosporno je, medutim, da ti aspekti u velikoj mjeri utjecu
na gospodarske uvjete za otvorenje i poslovanje BER-a te na provedivost projekta koji je od velike strateske
vaznosti za FBS. Stoga je te negativne okolnosti, ¢ak i na kvalitativnoj osnovi, potrebno smatrati dovoljno
ozbiljnima te one premasuju moguée prednosti u obliku ustede na fiksnim troskovima koju bi se moglo ocekivati
u slucaju zatvaranja Schonefelda. To posebno vrijedi u slucaju u kojem se moglo ocekivati da ¢e strategija
usmjerena na proSirenje prometa niskotarifnih prijevoznika na Schonefeldu dovesti do pozitivnih poslovnih
rezultata.

7.2.3. Zakljucak prethodne analize

(173) S obzirom na prethodna obrazlozenja zakljuceno je da sa stajalista razboritog ulagaca u trzisnom gospodarstvu ne
bi bilo opravdano zatvoriti Schonefeld ni u jednom trenutku od 1992. do otvorenja BER-a. Nadalje, razborit ulagac
u trziSnom gospodarstvu koji se vodi izgledima odrZzivosti izmedu triju strateskih opcija raspolozivih 2003. odlucio
bi se za opciju 1., odnosno za strategiju za niskotarifne prijevoznike, a ne za opcije 2. ili 3. Kao dio te strategije
niskotarifnim prijevoznicima ponudio bi povoljne naknade zra¢ne luke (ifili financijske poticaje za smanjenje
troskova povezanih s naknadama zracne luke) kako bi ih uvjerio u dolazak na Schonefeld.



1.4.2015. Sluzbeni list Europske unije L 89/27

7.3. Ocjena Ugovora o kontroli i prijenosu dobiti (Prva mjera)

(174) U Odluci o pokretanju postupka Komisija se pitala je li FBS u pogledu stalnih gubitaka na Schonefeldu postupio
kao razborit ulaga¢ u trzisnom gospodarstvu kad je gubitke na razini Grupe FBS nastale na Schonefeldu nadok-
nadio s pomoc¢u dobiti nastale iz poslovanja na Tegelu i Tempelhofu. (+)

(175) Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti potpisan je 6. kolovoza 1992., odnosno davno prije nego $to je donesena
presuda u predmetu Aéroports de Pariz (*3) 12. prosinca 2000. Njemacka su tijela mogla opravdano pretpostaviti da
financiranje infrastrukture zra¢ne luke nije predstavljalo drzavnu potporu te stoga u skladu s tim te mjere nije bilo
potrebno prijaviti Komisiji. Iz toga proizlazi da Komisija sada na temelju pravila o drzavnim potporama ne smije
preispitivati valjanost mjera financiranja odobrenih prije presude u predmetu Aéroports de Pariz (*4), tj. prije
12. prosinca 2000. (*) Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti stoga bi tek nakon navedenog datuma mogao
predstavljati drzavnu potporu. Vremenski okvir istrage Komisije u pogledu te mjere stoga je ograni¢en na razdoblje
koje pocinje 12. prosinca 2000. i zavrSava na dan pokretanja sluzbenog istraznog postupka.

(176) Njemacka je objasnila da je sklapanje ugovord o kontroli i prijenosu dobiti unutar grupe drustava uobicajena
poslovna praksa, posebno sa stajaliSta propisa o porezu na dobit. Nadalje, ,nadoknadivanje” gubitaka i dobiti
nastalih u razli¢itim drustvima jedne grupe jednako je tako uobicajeno. To se moze uciniti u obliku ugovora o
prijenosu dobiti ili kao isplata dividendi drustava kéeri mati¢nim drustvima. Sama Cinjenica da je Grupa FBS 1992.
sklopila ugovor o kontroli i prijenosu dobiti i otad ga odrzala ne moze se stoga smatrati drzavnom potporom.

(177) Komisija je u pogledu nacela ulagaca u trzisnom gospodarstvu vec objasnila sljedece: ,[...] da je potreban velik
diskrecijski prostor za dono$enje odluka o ulaganjima u poduzeca. Medutim, nacela [nacelo ulagaca u trziSnom
gospodarstvu] moraju se primijeniti kad je u potpunosti sigurno da ne postoji drugo vjerojatno objasnjenje za
osiguranje javnih sredstava od onog da ih se smatra dodijeljenom potporom. Primjenjuju se i onda kad se u
drzavnom holding drustvu neodrzivi dijelovi poduzeca financiraju odrzivim dijelovima poduzeca. To se dogada u
privatnim poduzeé¢ima kad predmetno poduzeée primjenjuje strateski plan s izgledima za dugorocnije ostvarivu
dobit ili kad unakrsno financiranje predstavlja korist za cijelu grupu poduzeéa. U slucaju unakrsnog subvencioni-
ranja u drzavnim holding drustvima Komisija ¢e uzimati u obzir sli¢ne strateske ciljeve.” (+¢)

(178) Stoga se u tom slucaju unakrsno financiranje ne moze smatrati stavljanjem Schonefelda u povlasten polozaj ako je
ono dio strateskog plana s dugoro¢nije ostvarivom dobiti ili ako ono predstavlja korist za cijelu Grupu FBS.

(179) S obzirom na sve razloge navedene u odjeljku 7.2.2. barem od 1992., a time i davno prije presude u predmetu
Aéroports de Pariz (*), jasno je da je bilo opravdano odrzati poslovanje na Schonefeldu umjesto da se zra¢na luka
zatvori, Cak i ako bi se gubitci biljezili godinama. Zatvaranjem Schonefelda cak bi se zra¢noj luci BER (koja bi kao
bududa jedina zra¢na luka u Berlinu barem dugoro¢no trebala biljeziti dobit) nanijela ozbiljna gospodarska Steta i
ugrozila provedivost tog vaznog strateskog projekta. Odluka o izgradnji jedinstvene zracne luke u Berlinu nije se
temeljila samo na razmatranjima u pogledu iskoridtenosti povrsine i okoliSa, nego se odnosila i na o¢ekivani porast
prometa i povecane prihode. Kako je navedeno u odluci Komisije o odobrenju potpora za zra¢nu luku BER, uspjeh
ocekivanog porasta broja putnika u Berlinu (*¥) ovisio je o samo jednoj zra¢noj luci (*%). Kako bi se odrzalo
poslovanje Schonefelda i ispunio kasniji cilj pretvaranja Schonefelda u odrzivu zra¢nu luku (tako 3to bi se najprije
potaknulo zra¢ne prijevoznike da se premjeste na Schonefeld, a potom i provela strategija za niskotarifne prije-
voznike), bilo je potrebno osigurati odrzivost Schonefelda upotrebom dijela dobiti ostvarene na Tegelu i Tempel-
hofu za financiranje Schonefelda. Zbog toga je unakrsno financiranje u tom slucaju dio ,strateskog plana s izgledima
za dugorocnije ostvarivu dobit” i u svakom slucaju za cijelu Grupu FBS predstavlja dugoro¢nu korist, za razliku od

(*?) Odluka o pokretanju postupka, uvodne izjave 69. do 71.

(%) Presuda Opceg suda od 12. prosinca 2000., Aéroports de Pariz protiv Komisije, T-128/98, Zb. 2000., 1I-3929; potvrdena Presudom
Suda od 24. listopada 2002., C-82/01, Zb. 2002., 1-9297, tocke 75. — 79.

(*% Odluka Komisije od 3. listopada 2012. u predmetu drzavne potpore C 38/2008 — Financiranje 2. terminala zra¢ne luke Miinchen
(jos nije objavljeno u Sluzbenom listu), uvodne izjave 74. do 81.

(*) Odlucujudi kriterij za dan na koji se drzavna potpora smatra odobrenom datum je obvezujuceg pravnog akta na kojem se temelji
odobrenje i kojim se nadlezna tijela obvezuju korisniku potpore odobriti predmetne mjere. Vidjeti Presudu Suda od 12. prosinca
1996., Compagnie nationale Air France protiv Komisije, T-358/94, Zb. 1996., 11-02109, tocka 79.; Presuda Opceg suda od
14. sijecnja 2004., Fleuren Compost BV protiv Komisije, T-109/01, Zb. 2004., 1I-127, tocka 74. i povezani predmeti T-427/04 i
T-17/05, Francuska Republika (T-427/04) i France Télécom SA (T-17/05) protiv Komisije, Zb. 2009., 1I-4315, tocka 321.

(*6) Komunikacija Komisije drzavama ¢lanicama (SL C 307, 13.11.1993,, str. 3., br. 29.) — o primjeni ¢lanaka 92. i 93. Ugovora o EEZ-u
i ¢lanka 5. Direktive Komisije 80/723/EEZ (SL L 195, 29.7.1980., str. 35.) o javnim poduzecima u sektoru proizvodnje, uvodna
izjava 29.

(+7) Vidjeti biljesku 42.

(*%) Vidjeti posebno uvodnu izjavu 82. Odluke u predmetu drzavne potpore NN 25/09 (ex N 167/09).

(*) Vidjeti posebno uvodnu izjavu 78. Odluke u predmetu drzavne potpore NN 25/09 (ex N 167/09).
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hipotetske situacije u kojoj bi se Schonefeld zatvorio. FBS je mogao ocekivati da ¢e se tim dugoro¢nim koristima —
uspje$nim otvorenjem i isplativim poslovanjem jedinstvene nove zracne luke za Sire podrugje Berlina (kao i
ocekivanom dobiti iz poslovanja Schonefelda nakon nekoliko godina prakti¢ne primjene strategije za niskotarifne
prijevoznike) — premasiti gubitci koje je Schonefeld biljezio prije otvorenja BER-a.

(180) Prema tome, Grupa FBS sklapanjem i obnovom Ugovora o kontroli i prijenosu dobiti te odrzavanjem poslovanja
Schonefelda za zracnu luku Schonefeld nije stvorila gospodarsku korist. (*°) Sklapanje Ugovora o kontroli i
prijenosu dobiti i njegova provedba od 12. prosinca 2000. stoga ne predstavljaju drzavnu potporu.

7.4. Ugovori izmedu FBS-a i razli¢itih zra¢nih prijevoznika: uvodne napomene

(181) Prije ocjene ugovora sklopljenih izmedu FBS-a i razlicitih zra¢nih prijevoznika korisne su neke uvodne napomene,
posebno u svjetlu presude Opéeg suda u predmetu Charleroi (dalje u tekstu: ,presuda Charleroi”) ('), donesene
nakon pokretanja sluzbenog istraznog postupka u ovom predmetu.

7.4.1. Primjena nacela ulagaca u trZiSnom gospodarstvu na ugovore sklopljene izmedu FBS-a i razlicitih zracnih prijevoznika

(182) Neke zainteresirane strane nacelno su tvrdile da su predmetni ugovori stvorili gospodarsku korist predmetnim
zraénim prijevoznicima jer uvjeti ponudeni u okviru tih ugovora nisu bili u skladu s opéim odredbama o
naknadama zra¢ne luke vaze¢ima na Schonefeldu, odnosno jer nisu svim zranim prijevoznicima bez iznimke
ponudeni jednaki uvjeti.

(183) Bitno pitanje koje se namece na temelju tih argumenata glasi: Ako za zra¢nu luku &iji je upravitelj javno poduzeée
vrijedi javni sustav naknada, i ako upravitelj zra¢ne luke nudi popuste na te naknade ili financijske poticaje s
jednakim uc¢inkom kao 3$to ga imaju ti popusti (°2), stvaraju li ti popusti i poticaji (*}) sami po sebi i u svim
okolnostima gospodarsku korist za predmetne zra¢ne prijevoznike?

(184) Na ovo pitanje potrebno je odgovoriti negativino. U presudi Charleroi, u kojoj je posebno bila rije¢ o tome da je
regija Valonija ponudila popust zra¢nom prijevozniku u zra¢noj luci u kojoj je regija bila ovlastena odredivati
naknade zracne luke, sud je obrazlozio: ,Unato¢ okolnosti da regija Valonija u ovom predmetu raspolaZe ovlastima
odredivanja naknada zracne luke, ispitivanje sustava popusta za te naknade, s obzirom na to da ga moZe uvesti privatan
gospodarski subjekt, i dalje se mora provesti prema nacelu ulagaca u trZiShom gospodarstvu.” (>*) Iz toga proizlazi da
popusti na naknade zra¢ne luke (ili financijski poticaji kojima se umanjuje neto nov¢ani tok od zra¢nih prijevoz-
nika prema upravitelju zracne luke) ne predstavljaju automatski gospodarsku korist. Kako bi se odredilo je i rije¢ o
takvom slucaju, potrebno je provjeriti bi li razborit ulaga¢ u trzisnom gospodarstvu koji se vodi izgledima
odrzivosti predmetnom zra¢nom prijevozniku odobrio sli¢ne popuste i poticaje (>°).

(185) Razborit ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu koji je upravitelj zra¢ne luke moze iz razlicitih razloga ne ponuditi iste
uvjete svim zranim prijevoznicima. Posebno moze biti opravdano zra¢nim prijevoznicima koji zra¢noj luci
donose velik broj putnika odobriti odredene financijske poticaje (i u obliku dodataka za marketing) i posebne

(*%) Pod pretpostavkom da se Zra¢na luka Schonefeld moze smatrati poduzeem unutar Grupe FBS, ¢ak i ako nije rije¢ o posebnom
pravnom subjektu, i da bi mogla primati drzavnu potporu ,0d” FBS-a.

(°!) Presuda Opceg suda od 17. prosinca 2008., Ryanair Ltd protiv Komisije, T-196/04, Zb. 2008., 11-3643.

(°?) Na primjer, placanja ili smanjenje naknada pri uspostavi nove linije ili povecanja ucestalosti letova ili dodatci za marketing koji sluze
djelomicnom pokrivanju marketinskih troskova nastalih za zra¢nog prijevoznika, primjerice pri uspostavi nove linije.

(*3) Ti poticaji posljedica su bilateralnih ugovora ili sustava financijskih poticaja temeljenog na razli¢itim parametrima poput broja
putnika i utvrdeni su objavljenim pravnim aktom kao $to je, primjerice, pravilnik o naknadama.

(°*) Presuda Charleroi, tocka 101.

(**) Komisija je primijenila slican pristup u Odluci C(2011) 3497 zavrina verzija od 24. svibnja 2011. o pokretanju sluzbenog istraznog
postupka u predmetu drzavne potpore SA.31662 — C/2011 (ex NN/2011) — Rumunjska — Medunarodna zracna luka Temisvar —
Wizz Air (SL C 270 od 13.11.2011., str. 11.). Vidjeti i uvodnu izjavu 129. u kojoj je Komisija zastupala sljedeéi stav: ,Prema
odgovarajucoj sudskoj praksi potrebno je provjeriti bi li u slicnim okolnostima privatni upravitelj zracne luke prihvatio iste ili slicne uvjete
poslovanja kao Zratna luka TemiSvar; pritom je posebno potrebno obratiti paznju na raspolozive informacije i ocekivana kretanja u trenutku
dodjele tih doprinosa.”



1.4.2015. Sluzbeni list Europske unije L 89/29

popuste na objavljene naknade zracne luke. Takvi povoljni uvjeti objektivno se mogu opravdati ocekivanim
dodatnim prometom i u pogledu prihoda iz djelatnosti koje nisu vezane za zra¢ni promet nastalih na temelju
tog dodatnog prometa. (*°) Jo§ je jedno opravdanje Cinjenica da marza po putniku koja se dobiva iz naknada
zraéne luke koje placa zra¢ni prijevoznik apsolutno gledano moze biti znatna s obzirom na predmetni broj
putnika, ¢ak i ako je ta marza umanjena popustima i financijskim poticajima.

(186) Ulaga¢ u trzisSnom gospodarstvu koji je upravitelj zracne luke pri odredivanju uvjeta koji se nude zraénim
prijevoznicima mozZe uzeti u obzir brojne ¢imbenike. Time je obuhvaden ne samo ocekivani dodatni promet,
nego i trenutak u kojem se dogovara ugovor sa zraénim prijevoznikom (te situacija u kojoj se zra¢na luka nalazi u
tom trenutku, posebno u pogledu iskoristenosti kapaciteta), linije koje zra¢ni prijevoznik namjerava odrzavati (*’),
operativni zahtjevi zra¢nog prijevoznika u zraénoj luci, vrsta i znacajke usluga potrebnih u zra¢noj luci, pritisak
koji zraéni prijevoznici vr$e za vrijeme pregovora (°%) itd.

(187) Za razboritog ulagaca u trzinom gospodarstvu koji je upravitelj zra¢ne luke stoga moze biti opravdano razli¢itim
zraénim prijevoznicima ponuditi razli¢ite uvjete u pogledu naknada zra¢ne luke i financijskih poticaja, bez obzira
na to jesu li u obliku bilateralnih ugovora ili u obliku sustava popusta i poticaja sadrzanih u pravnim aktima
kojima se odreduju naknade (*%). Kako bi se odredilo predstavljaju li takvi popusti i financijski poticaji gospodarsku
korist, potrebno je utvrditi je li upravitelj zra¢ne luke u trenutku donosenja odluke o ponudi popusta i poticaja
nakon razumnog promisljanja mogao pretpostaviti da je ta odluka isplativa ili, drugim rije¢ima, da ona u usporedbi
s hipotetskom situacijom za posljedicu ima ve¢u dobit (ili nize gubitke).

(188) Osim toga, za razboritog ulagaca u trzisnom gospodarstvu — suprotno tvrdnjama nekih zainteresiranih strana — u
pogledu uvjeta koje upravitelj zracne luke nudi zraénim prijevoznicima u okviru bilateralnih ugovora (primjerice
posebnih dodataka za uspostavu novih linija) i koji nisu rezultat opcenitih sustava popusta ili poticaja sadrzanih u
objavljenom pravilniku o naknadama, nije potrebno osigurati da se ti uvjeti temelje na opéenitim i transparentnim
kriterijima koji vrijede za sve zracne prijevoznike. Pri dogovaranju bilateralnog sporazuma sa zraénim prijevoz-
nikom od razboritog ulagaca u trzisnom gospodarstvu ocekuje se da se nece voditi prethodno odredenim tran-
sparentnim kriterijima kojima se ogranicava njegov prostor za pregovaranje, nego da Ce procijeniti sve relevantne
aspekte usluga koje predlaze zra¢ni prijevoznik. Iz tog razloga primjedbe koje su neke zainteresirane strane navele
u vezi s nedostatkom transparentnosti popusta i financijskih poticaja koje nudi FBS nisu relevantne u ovom
predmetu u pogledu primjene nacela ulagaca u trzisSnom gospodarstvu.

7.4.2. Valjanost Pravilnika o naknadama iz 2004. i bilateralnih ugovora izmedu FBS-a i razlicitih zracnih prijevoznika
prema nacionalnom pravu

(189) Pitanje je li Pravilnik o naknadama iz 2004. postao valjan prema nacionalnom pravu ili nije, nije relevantno za
primjenu nacela ulagaca u trzisnom gospodarstvu, ¢ak i ako je vazno prema njemackom pravu. Cinjenica da je
popust na naknade zracne luke koje opcenito vrijede ili financijski poticaj slicnog ucinka odobren u obliku
bilateralnog ugovora, a ne na temelju opcenitog sustava sadrzanog u objavljenom pravilniku o naknadama nije
relevantna. Cinjenica je da ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu mozZe odluciti odobriti popuste ili poticaje na temelju
jednog od dvaju mehanizama i da odrzivost te odluke ne ovisi 0 odabranom mehanizmu. Stoga pitanje jesu li
uvjeti koje je FBS ponudio odredenim zracnim prijevoznicima proizisli iz same provedbe vazeceg primjenjivog
pravilnika o naknadama ili iz bilateralnih sporazuma nije relevantno.

(°%) Time su obuhvadeni prihodi upravitelja zra¢ne luke na temelju dodatne poslovne djelatnosti parkiralista, trgovina, restorana i dr. koji

se ostvaruju zahvaljujuéi dodatnom broju putnika.

Razli¢ite linije mogu privuéi putnike razlicitih profila, posebno u pogledu ponasanja pri kupovini u zratnim lukama, i na temelju

njih zracna luka moze dobiti odgovarajudi potencijal za stvaranje prihoda koji nisu povezani sa zratnim prometom. Tako dvije

razli¢ite skupine linija mogu na razli¢it nacin utjecati na prihode upravitelja zracne luke.

Buduci da je cilj niskotarifnih prijevoznika klijentima ponuditi $to niZe cijene, niskobudZetni zracni prijevoznici u pravilu vrie vedi

pritisak na upravitelja zracne luke od tradicionalnih zra¢nih prijevoznika kao bi postigli niske naknade zracne luke.

(*%) Poput sustava popusta na broj putnika, poticaja za ucestalost i poticaja za odredista sadrzanih u Pravilniku o naknadama iz 2004.

(57

(58
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(190) Osim toga, nije relevantno ni pitanje je li FBS prema nacionalnom pravu bio ovlasten za sklapanje bilateralnih
ugovora kojima se utvrduju uvjeti razli¢iti od onih iz pravilnika o naknadama (°*). U tom pogledu Sud je u Presudi
Charleroi zakljucio: ,[...] spojivost ponasanja institucije koja odobrava potporu s nacionalnim pravom nije potrebno
uzeti u obzir ako je rije¢ o tome je li ta ustanova postupala prema nacelu privatnog ulagaca u trziSnom gospodar-
stvu ili je odobrila gospodarsku korist krienjem ¢lanka 87. st. 1. Ugovora o EZ-u.” (°})

7.4.3. Posljedice uvjeta ponudenih zracnim prijevoznicima koji posluju na Tegelu

(191) Neke su zainteresirane strane u svojim primjedbama tvrdile da zra¢ne prijevoznike koji posluju na Schonefeldu
financiraju zra¢ni prijevoznici koji posluju na Tegelu niskim naknadama zracne luke i drugim povoljnim uvjetima.
To navodno unakrsno financiranje proizlazi iz toga da FBS posljedice niskih naknada na Schonefeldu nadoknaduje
visokim naknadama na Tegelu.

(192) Te primjedbe temelje se na pretpostavki da uvjeti koji su se nudili na Schonefeldu ne bi predstavljali drzavnu
potporu samo ako bi bili jednaki onima koji su se nudili na Tegelu.

(193) Medutim, to nije slucaj. Prije svega, Tegel i Schonefeld ne razlikuju se samo u pogledu naknada zracne luke, nego i
na mnoge druge nacine, posebno u pogledu vrste infrastrukture zracne luke i udaljenosti od sredista grada. Zato ih
se ne moze smatrati potpuno medusobno zamjenjivima. Dokaz je za to neuspjeli pokusaj da se zra¢ne prijevoznike
prije provedbe strategije za niskotarifne prijevoznike potakne na premjestanje poslovanja s Tegela na Schonefeld.

(194) Nadalje, zra¢ni prijevoznici nisu ,prisiljeni” poslovati na Tegelu ili na Schonefeldu. Zra¢ni prijevoznici usto imaju
jo§ dvije opcije: ne poslovati ni na Tegelu ni na Schonefeldu ili se sluziti tim zra¢nim lukama smanjenim
kapacitetima (i premjestiti svoje zrakoplove i posadu na druge linije koje ne uzlijecu iz Berlina jer niskotarifni
prijevoznici dokazano vrlo brzo mogu prilagoditi kapacitete novim trzi§nim uvjetima). Time bi svaki pokusaj FBS-a
da zratnom prijevozniku koji razmatra uspostavu poslovanja na Schonefeldu pruzi iste uvjete kao na Tegelu
mogao dovesti do toga da zra¢ni prijevoznik odustane od svojih planova i odlu¢i da neée poslovati ni na Sché-
nefeldu ni na Tegelu ili da nudi manje letova iz Berlina.

(195) Tako za razboritog ulagaca u trziSnom gospodarstvu ne bi postojali razlozi da pri odredivanju naknada za
Schonefeld uzima u obzir postojeCe uvjete na Tegelu. Na temelju istih razmatranja i s obzirom na ogranicen
gospodarski znacaj smanjenja odnosno zatvaranja Tempelhofa za razboritog ulagaca u trzisnom gospodarstvu ne
bi postojao ni razlog da pri odredivanju naknada za Schonefeld uzima u obzir uvjete na Tempelhofu.

7.4.4. Primjena nacela ulagaca u trZiSnom gospodarstvu na ugovore izmedu zracne luke i zracnih prijevoznika

(196) Komisija zakljucuje da je predmetne ugovore potrebno smatrati dijelom provedbe strategije za niskotarifne prije-
voznike koja je srednjorocno i dugoro¢no trebala dovesti do pozitivnih poslovnih rezultata za Schonefeld.

(197) Kako bi se odredilo odobrava li se nekim od predmetnih ugovora gospodarska korist, potrebno je istraziti bi li u
trenutku sklapanja ugovora razborit ulaga¢ u trzi$nom gospodarstvu pretpostavio da e se tim ugovorom ostvariti
veca dobit nego $to bi to bilo moguée na drugi nacin. Ta veca dobit racuna se na temelju razlike izmedu
ocekivanih dodatnih prihoda ostvarenih ugovorom (tj. razlike izmedu prihoda koji bi se ostvarili kad bi se
ugovor sklopio i prihoda koji bi se ostvarili da nema ugovora) i ocekivanih dodatnih troskova proizislih iz
ugovora (tj. razlike izmedu troskova koji bi nastali kad bi se ugovor sklopio i troskova koji bi nastali da nema
ugovora); rezultat novéanog toka umanjuje se odgovarajuom diskontnom stopom.

(198) Nadalje, u istrazi je potrebno uzeti u obzir sve relevantne dodatne prihode i troskove povezane s transakcijom.
Razli¢ite elemente (popuste na naknade zracne luke, dodatke za marketing, druge financijske poticaje) ne smije se
odvojeno ocjenjivati. U tom pogledu potrebno je navesti sljede¢i odlomak iz Presude Charleroi: ,U okviru primjene
kriterija privatnog ulagaca trgovinsku transakciju [...] potrebno je razmatrati u cijelosti kako bi se provjerilo jesu li

(°%) To se pitanje posebno postavlja u vezi s Ugovorom s prijevoznikom easy]et iz 2003. koji je sklopljen dok je na snazi bio Pravilnik o
naknadama iz 2003. i koji se znatno razlikovao od uvjeta iz tog pravilnika o naknadama (vidjeti uvodnu izjavu 42.). Nadalje, prvi
ugovor s prijevoznikom Ryanair, prvi ugovor s prijevoznikom Germanwings i ugovori s prijevoznicima Volare i V-Bird sklopljeni su
dok je na snazi bio Pravilnik o naknadama iz 2003. Tim su ugovorima predvidena dodatna placanja koja nisu bila predvidena
pravilnikom o naknadama (vidjeti uvodnu izjavu 48.) Jednako su tako ugovori s prijevoznicima Aer Lingus, Icelandair i Norwegian
Air Schuttle sklopljeni dok je na snazi bio Pravilnik o naknadama iz 2004. U tim su ugovorima predvideni dodatci koje bi FBS
trebao placati za financiranje dijela marketinskih troskova predmetnih zracnih prijevoznika, $to nije bilo predvideno pravilnikom o
naknadama (vidjeti uvodnu izjavu 49.).

(°1) Presuda Charleroi, tocka 98.
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se drzavno tijelo i tijelo koje ono kontrolira ukupno gledano ponasali kao gospodarski subjekti usmjereni na
trzi$no gospodarstvo. Naime, pri ocjeni spornih mjera Komisija mora uzeti u obzir sve mjerodavne aspekte sporne

»

transakcije i njezina konteksta [...].” (62)

(199) Ocekivani dodatni prihodi moraju posebno sadrzavati prihode iz naknada zra¢ne luke, uzimajuéi u obzir popuste i
dodatan promet koji se o¢ekuje na temelju ugovora te o¢ekivane prihode koji nisu povezani sa zra¢nim prometom,
a koji se ostvaruju na temelju dodatnog prometa. Ocekivani dodatni troskovi moraju posebno sadrzavati sve
dodatne troskove poslovanja i ulaganja koji ne bi nastali da ugovor ne postoji; osim toga, dodatni troskovi
moraju sadrzavati dodatne troskove dodataka za marketing i drugih financijskih poticaja.

7.5. Ocjena Ugovora s trgovackim drustvom easyJet iz 2003. (Druga mjera)

(200) Ugovor s trgovackim drustvom easyJet iz 2003. izvorno je sklopljen na razdoblje od deset godina, prije stupanja
na snagu Pravilnika o naknadama iz 2004., uz moguénost produljenja ugovora za jos deset godina.

(201) Njemacka je prilozila dokumente na kojima se temelje unaprijed sastavljene financijske prognoze za projekt, koje
se posebno temelje na prognozama FBS-a od 17. prosinca 2003., nastalima prije sklapanja ugovora izmedu FBS-a i
trgovackog drustva easyJet 19. prosinca 2003. (vidjeti uvodnu izjavu 37.). FBS je pretpostavio da ¢e ugovor za
razdoblje od 2004. do 2012. donijeti godisnji porast operativne dobiti i da ¢e se 2010. dosegnuti prag isplativosti
poslovanja.

Tablica 9.

Prognoze FBS-a u pogledu dodatne dobiti, ostvarene na temelju Ugovora s trgovackim druStvom easyJet
iz 2003. (u milijjunima EUR)

2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010. 2011. 2012.

Operativna dobit [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
bez trgovackog
drustva easyjet

Dodatna operativna [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
dobit s trgovackim

drustvom easyJet

Konsolidirana [..] [...] [..] [...] [...] [..] [...] [...] [..]

operativna dobit

(202) Komisija te prognoze i pretpostavke na kojima se one temelje smatra ¢vrstom osnovom za potpisivanje Ugovora s
prijevoznikom easyJet iz 2003.

(203) Prognoze u pogledu ocekivanog prometa na temelju Ugovora s prijevoznikom easyJet iz 2003. izracunane su na
temelju broja zrakoplova koje je easyJet prema Ugovoru s vremenom trebao smjestiti na Schonefeldu i na temelju
¢imbenika opterecenja od [...], koji se s obzirom na uobicajene ¢imbenike opterecenja niskotarifnih prijevoznika
¢ini vjerojatnim.

(204) U poslovnom planu uzete su u obzir prognoze za sve relevantne dodatne troskove i prihode, ukljucujuéi kategorije
prihoda vezanih uz zra¢ni promet i nevezanih uz zracni promet te troskove financijskih poticaja za easyJet. U tim
prognozama posebno su uzeti u obzir i dodatni promet i dodatni letovi ocekivani na temelju ugovora i ugovornih
uvjeta.

(205) Kako bi se ta strateska odluka podvrgla testu otpornosti na stres, FBS je angazirao revizorsko drustvo [...] (,drugi
stru¢njak”) da istrazi bi li razborit ulaga¢ u trzi$nom gospodarstvu koji se vodi ciljevima odrzivosti 2003. potpisao
taj ugovor. U toj progjeni (,Studija drugog stru¢njaka”) zavrSenoj 2007. istraZeni su i ugovori s drugim zra¢nim
prijevoznicima.

(206) Drugi stru¢njak svoju analizu Ugovora s trgovackim drustvom easyJet iz 2003. temeljio je na prognozama FBS-a
navedenima u uvodnoj izjavi 158.

(207) Drugi strucnjak detaljno je istrazio utemeljenost prognoza FBS-a u pogledu troskova i prihoda te je na temelju
podataka raspoloZivih u trenutku sklapanja ugovora unio ispravke u pretpostavke FBS-a ako bi smatrao da one
nisu primjerene.

(6?) Presuda Charleroi, tocka 59.
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(208) U tom je pogledu drugi stru¢njak primjerice izvrio prilagodbu poslovnog plana kako bi u njega ukljucio troskove
ulaganja u iznosu od [...] milijuna EUR za izgradnju dodatnih izlaza za easyJet na terminalu B. Uslijedile su
prilagodbe kako bi se u obzir uzela ¢injenica da su se prognoze FBS-a temeljile na nacrtu ugovora s prijevoznikom
easyJet koji nije potpuno istovjetan ugovoru koji je naposljetku potpisan. Nadalje, drugi stru¢njak prilagodio je
poslovni plan kako bi osigurao potpunu istovjetnost poslovnog plana i uvjeta iz potpisanog ugovora.

(209) Usto je drugi stru¢njak na temelju prognoza FBS-a (s navedenim ispravcima) izracunao neto sadasnju vrijednost
(eng. net present value — NPV) Ugovora s prijevoznikom easyjet iz 2003. za razdoblje od 2004. do 2007. na dan
30. prosinca 2003. Neto sada$nja vrijednost ocekivanih nov¢anih tokova (uplata i isplata) odreduje se kao
diskontirani zbroj pojedinih ocekivanih nov¢anih tokova tijekom relevantnog razdoblja. Neto sadasnja vrijednost
ekonomski je pokazatelj koji je poduzeéima potreban za ocjenu odrzivosti projekta. Drugi stru¢njak izra¢unao je
ukupnu neto sadasnju vrijednost Ugovora s prijevoznikom easyJet iz 2003. na kraju svake godine do isteka
ugovora. Usto je drugi stru¢njak izracunao diskontnu stopu primjenjivu za diskontiranje novcanih tokova
prema klasi¢énoj metodi modela za vrednovanje kapitalne imovine (engl. Capital Asset Pricing Model — CAPM) (%),
tako da su se u diskontnoj stopi efektivno odrazavali troskovi kapitala FBS-a 2003.

(210) Rezultati neto sadasnje vrijednosti navedeni su u tablici 10.:

Tablica 10.

Neto sadasnje vrijednosti novcanih tokova ocekivanih na temelju Ugovora s prijevoznikom easyJet iz
2003.

Ukupne neto
sadasnje
vrijednosti na
kraju godine
2004. | 2005. | 2006. | 2007. | 2008. | 2009. | 2010. | 2011. | 2012. | 2013. | 2014. | 2015. | 2016. | 2017. | 2018. | 2019. | 2020. | 2021. | 2022. | 2023. | 2024.
(vrijednost na
dan
30. prosinca
2003.):

Neto sada- ( [.J | [.7| (.7 (C0 (0 fey(ey ey ey fey ey ey ey ey ey ey e oL
$nja  vrijed-
nost

(v miliju-
nima EUR)

Izvor:  Studija drugog strucnjaka.

(211) Sve su te neto sadasnje vrijednosti pozitivne i njima se potvrduje da je bilo opravdano 2003. sklopiti ugovor s
prijevoznikom easyJet.

(212) Drugi stru¢njak u svojem je izvje$¢u napomenuo da FBS 2003. pri ispitivanju sklapanja ugovora nije uzeo u obzir
posljedice ugovora u njegovoj izvornoj verziji, tj. s trajanjem od deset godina i mogu¢no$éu produljenja za jos
deset godina, na zra¢nu luku BER. Prema drugom stru¢njaku, Ugovor s prijevoznikom easyJet iz 2003. s izvornim
uvjetima trebao je nastaviti vrijediti nekoliko godina nakon otvorenja BER-a planiranog za 2011. Osim toga,
Ugovorom su bili predvideni uvjeti koji su na prvi pogled bili povoljniji od uvjeta iz opéeg pravilnika o naknadama
planiranog za BER pri njegovu otvorenju. Stoga je, prema drugom stru¢njaku, postojao rizik da bi postojeci
Ugovor s prijevoznikom easyJet iz 2003. mogao dovesti do toga da drugi zracni prijevoznici izvrSe velik pritisak
na FBS kako bi se smanjila razlika izmedu op¢ih naknada BER-a i naknada dogovorenih s prijevoznikom easyJet.
Ipak, taj je rizik 2003. bio vrlo nizak; gotovo se nije se mogao predvidjeti s obzirom na trZiSte niskotarifnih
prijevoznika koje se mijenja velikom brzinom i nikako se nije mogao kvantificirati. Cinjenica je da taj rizik nikad
nije postao stvarnost. Ugovorom o izmjenama s prijevoznikom easyjet iz 2007. koji je trebao isteci u trenutku
otvorenja Zra¢ne luke BER zamijenjen je Ugovor s prijevoznikom easyJet iz 2003.

(213) Drugom je studijom stoga potvrdeno da bi razborit ulaga¢ u trziSnom gospodarstvu sklopio Ugovor s prijevoz-
nikom easyJet iz 2003.

(214) Na kraju valja zakljuciti da Ugovor s prijevoznikom easyjJet iz 2003. ne sadrzava drzavnu potporu.

(%%) Prema njemu se za izracun diskontne stope ,ra” primjenjuje sljedeca formula:
ra = rrf + Ba (rm — rrf)
Pri ¢emu je:
rf = povrat nerizi¢nog vrijednosnog papira
rm = ocekivan povrat ukupnog trzista
Ba = beta ¢imbenik vrijednosti imovine
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7.6. Ocjena Ugovora s drugim zra¢nim prijevoznicima (Tre¢a mjera)

(215) Odluke FBS-a o sklapanju ugovora s prijevoznicima Ryanair, Germanwings, Volare, Icelandair, Norwegian Air
Shuttle i Aer Lingus jednako su se tako temeljile na ex ante prognozama u pogledu dodatnog prometa te dodatnih
prihoda i troskova iz kojih proizlazi da je sklapanje tih ugovora bilo odrzivo.

(216) Za svaki od tih ugovora izracunane su prognoze ocekivanog prometa na temelju ocekivanog broja letova i
opravdanih pretpostavki o ¢imbeniku optereéenja povezanih s planiranim poslovanjem zra¢nih prijevoznika. U
tim prognozama uzete su u obzir prognoze svih relevantnih dodatnih troskova i prihoda, ukljucujuéi kategorije
prihoda vezanih uz zracni promet i nevezanih uz zracni promet, i troskovi financijskih poticaja koje FBS nudi
zraCnim prijevoznicima.

(217) Kao u slucaju Ugovora s prijevoznikom easyjet iz 2003. ex ante prognoze FBS-a drugi stru¢njak podvrgnuo je
testiranju otpornosti na stres. Testiranje otpornosti na stres pokazalo je da bi sklapanje ugovora s tim zraénim
prijevoznicima za svaki ugovor i za svaku godinu ukupnog trajanja ugovora i dalje vodilo do dodatnih prihoda koji
bi bili veci od dodatnih troskova (unato¢ drugim, opreznijim zakljuccima). Taj je zakljuCak rezultat analize koju je
drugi stru¢njak proveo za svaki ugovor na temelju tih prilagodenih prognoza koje su potpuno sukladne meto-
dologiji opisanoj u odjeljcima 7.4.4. i 7.5. Drugi stru¢njak ispitivanje i prilagodbe naposljetku je temeljio na
podatcima i prognozama koje je FBS imao na raspolaganju dok se ispitivalo sklapanje ugovora.

(218) Tablica 11. sadrzava ex ante neto sada$nje vrijednosti koje je drugi stru¢njak izracunao za osam od ukupno devet
predmetnih ugovora za razdoblje predvidenog trajanja ugovora u trenutku sklapanja pojedinog ugovora.

Tablica 11.

Neto sadasnje vrijednosti ugovora izmedu FBS-a i razli¢itih niskotarifnih prijevoznika

Neto sadasnja vrijednost
Zracni prijevoznik/ugovor Predvideno trajanje ugovora tijekom trajanja ugovora
(u EUR)
Ryanair (prvi ugovor) od 1. svibnja 2003. do 30. travnja 2004. [...]
Ryanair (drugi ugovor) od 1. svibnja 2003. do 30. travnja 2008. [-..]
Germanwings (prvi ugovor) od 26. listopada 2003. do 31. listopada [...]
2006.
Germanwings (drugi ugovor) 1. svibnja 2004. do 30. travnja 2008. [..]
Volare od 26. listopada 2003. do 31. oZujka [...]
2007.
Icelandair od 6. lipnja 2004. do 31. ozujka 2009. [...]
Norwegian Air Shuttle od 29. ozujka 2004. do 31. ozujka 2009. [...]
Aer Lingus od 30. ozujka 2004. do 31. ozujka 2009. [...]

Izvor:  Studija drugog strucnjaka.

(219) Prema toj tablici sve su neto sadadnje vrijednosti pozitivne. Iz tog bi razloga za razboritog ulagaca u trzisnom
gospodarstvu koji se vodi izgledima odrzivosti bilo opravdano prihvatiti uvjete iz tih ugovora u trenutku njihova
potpisivanja.

(220) Za ugovor s prijevoznikom V-Bird (°*) nije izracunana neto sadasnja vrijednost. Prema drugom stru¢njaku za taj
ugovor nije bio dostupan prethodno izradeni poslovni plan. Stoga su uvjeti iz tog ugovora vrlo sli¢ni uvjetima iz
ugovora sklopljenog s prijevoznikom Volare. Oba su ugovora gotovo istodobno sklopljena na gotovo jednako
vrijeme trajanja (tri i pol odnosno Cetiri godine). Ugovorima je predvidena primjena Pravilnika o naknadama iz
2003. radi utvrdivanja naknada zra¢ne luke i jednak poticaj u obliku dodatka u iznosu od po [...] EUR za Volare i
V-Bird. Uvjetima poslovanja odredenima u tim dvama ugovorima predvideni su vrlo sli¢an broj letova i isti tip
zrakoplova. Nadalje, u trenutku sklapanja tih ugovora bilo je opravdano pretpostaviti da ¢e oba zra¢na prijevoznika
imati sli¢an ¢imbenik optereéenja. Stoga je dodatni promet koji proizlazi iz tih ugovora bio usporediv. Naposljetku

(%) To je jedini ugovor s niskotarifnim prijevoznikom koji je ukljucen u sluzbeni istrazni postupak, ali nije sadrzan u tablici 11.
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se za oba ugovora moglo pretpostaviti da ¢e za posljedicu imati slicne dodatne troskove poslovanja za FBS. S
obzirom na sli¢nosti izmedu tih dvaju ugovora bilo je vjerojatno da e ugovor s prijevoznikom V-Bird poloziti test
ulagaca u trziSnom gospodarstvu.

(221) V-Bird je 8. listopada 2004. obustavio poslovanje i podnio zahtjev za pokretanje stecajnog postupka koji je
odobren 18. listopada 2004. V-Bird je likvidiran pocetkom sije¢nja 2005. Stoga vise ne postoji poduzeée koje
bi izravno ili neizravno ostvarilo korist od moguée drzavne potpore povezane s Ugovorom s prijevoznikom V-
Bird.

(222) S obzirom na navedena obrazloZenja, nijedan od ugovora navedenih u tablici 6. ne sadrzava drzavne potpore.

7.7. Ocjena Ugovora o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004. (Cetvrta mjera)

(223) Neke zainteresirane strane smatrale su da je Ugovorom o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004. prijevozniku
easyJet omogucena isklju¢iva upotreba terminala B Zra¢ne luke Schonefeld, dok je ostalim zra¢nim prijevoznicima
pristup terminalu B onemoguden.

(224) Kako je navedeno u uvodnoj izjavi 55., easyJet je u razdoblju od 2004. do 2007. uzimao u zakup povrsinu od oko
[...] m? u obliku uredskih prostora i Saltera za registraciju, $to odgovara [...] ukupne povrsine terminala B. Javnim
povrSinama terminala B (prolazi, prostorije i kafi¢) mogu pristupiti i putnici drugih zra¢nih prijevoznika, s obzirom
na to da prostori terminala B i terminala A nisu odvojeni.

(225) Dodjela prostora za registraciju odredenim zra¢nim prijevoznicima i dodjela prava u pogledu isticanja znaka i
oglaavanja tim zra¢nim prijevoznicima u prostorima koji ga neposredno okruzuju uobicajena je praksa u europ-
skim i medunarodnim zra¢nim lukama i takvi su sporazumi vrlo rasireni.

(226) Posebno ako zra¢ni prijevoznik ili savez zra¢nih prijevoznika otprema znatan broj putnika ili ih otprema na
odredenu zra¢nu luku, s operativnog (a time i s poslovnog) stajali§ta opravdano je njihove djelatnosti okupiti na
jednom terminalu. Na taj nadin optimiziraju se operativni procesi zracne luke i zracnog prijevoznika.

(227) Prema tome, upravitelj zracne luke zra¢nom prijevozniku ne stvara nuzno gospodarsku korist davanjem svih
Saltera za registraciju i uredskih prostorija jednog terminala na iskljuc¢ivu upotrebu. To bi bio slucaj jedino da
upravitelj zra¢ne luke zra¢nom prijevozniku na isklju¢ivu upotrebu ustupi prostore koji premasuju potrebe zraénog
prijevoznika (pri ¢emu se ostale zra¢ne prijevoznike ometa u iskoristavanju stvarno raspolozivih kapaciteta) ili da je
zakup koji se napladuje zranom prijevozniku pretjerano nizak. Kako je obrazloZeno u nastavku, za Ugovor o
zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004. ne vrijedi nijedan od navedenih uvjeta.

(228) Od pocetka poslovanja na Schonefeldu, easyJet je bio daleko najzastupljeniji zra¢ni prijevoznik. Od 2004. do
2007. easyJet je otpremio od [...] % do [...] % svih putnika na Schonefeldu. Ve¢ je 2003. predvideno da Ce easy]et
u pogledu prometa biti daleko najvedi zra¢ni prijevoznik. Na temelju ugovorne obveze prijevoznika easyjJet da na
Schonefeldu smjesti odreden broj zrakoplova, FBS je mogao raCunati na odgovarajudi broj putnika od trenutka
pocetka poslovanja prijevoznika easyJet na Schonefeldu.

(229) Prema podatcima Medunarodne organizacije za civilno zrakoplovstvo, kapacitet terminala B iznosio je 600 000
putnika godidnje; taj je broj znatno nizZi od broja putnika koji je easyJet od 2004. prema ocekivanja dopremio na
Schonefeld i otpremio s njega ([...] milijuna (°°)). Zbog toga je jasno da FBS Ugovorom o zakupu s prijevoznikom
easyJet iz 2004. nije provodio strategiju ,gomilanja kapaciteta” usmjerenu na odvracanje ostalih zra¢nih prijevoz-
nika od trzi$nog natjecanja s prijevoznikom easyjet. Na terminalu B 2006. otpremljeno je [...] milijuna putnika, i
to bez velikih tehnickih izmjena; to predstavlja viSe od dvostrukog teoretskog kapaciteta. Otpremanje tako velikog
broja putnika moZe se ponajprije zahvaliti ¢injenici da se infrastrukturom terminala sluzi samo jedan zracni
prijevoznik, ¢ime su se tokovi putnika mogli optimizirati.

(230) U pogledu cijene zakupa, usporedba cijena zakupa u drugim zra¢nim lukama nije vazna jer se zra¢ne luke razlikuju
na temelju kapaciteta, trzi$nih uvjeta i kvalitete infrastrukture. Cijene zakupa koje je placao easyjet zaista su
odgovarale sustavu cijena zakupa FBS-a, bez odobrenih popusta.

(231) Na terminalu B easy]et je placao [...] EUR po m? za povrsine 3altera za registraciju putnika i [...] EUR po m? za
uredske povrsine. S drugim zra¢nim prijevoznicima na drugim terminalima dogovorene su sli¢ne naknade za sli¢ne
infrastrukture. Germanwings je primjerice jednako tako placao [...] EUR po m? za povrsine faltera za registraciju
putnika na terminalu A. Prijevozniku Aeroflot naplaéeno je [...] EUR po m? za uredski prostor na terminalu A. Na
terminalu B Condor je prije prijevoznika easyJet uzimao u zakup uredske povrsine i placao je nizi zakup za
jednaku infrastrukturu na terminalu B. Dok je easyJet placao [...] EUR po m? za uredske povrsine, Condor je
morao placati samo [...] EUR po m?.

(%%) Studija drugog stru¢njaka, tablica 2. na stranici 22.
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(232) Takva je usporedba primjerena kako bi se odredilo je li Ugovor o zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004.
sadrzavao gospodarsku korist. Za razliku od ugovora kojim se odreduju cjelokupno poslovanje zra¢nog prijevoz-
nika u zra¢noj luci i temeljni financijski odnosi izmedu zra¢nog prijevoznika i zra¢ne luke (°), ugovor o zakupu u
pogledu Saltera za registraciju putnika i uredskih povr$ina odnosi se na pristup opremi koja se, barem unutar
odredene zracne luke, u pravilu moze smatrati standardnom opremom. Osim toga, cijene zakupa odredene u
takvim ugovorima predstavljaju niZe iznose u odnosu na naknade zracne luke, dodatke za marketing i druge
financijske poticaje. Zbog toga za upravitelja zraéne luke ne postoji bitan poticaj za odredivanje prilagodenih
zakupnina ili dogovaranje najviSe moguce zakupnine sa zra¢nim prijevoznicima. Upravitelj zra¢ne luke ostvaruje
vedi gospodarski interes ako poslovanje odredenog zracnog prijevoznika okupi na jednom mjestu kako bi osigurao
operativnu ucinkovitost u korist klijenta. To posebno vrijedi za slucajeve u kojima upravitelj zracne luke, kao u
slu¢aju FBS-a, pokuSava privu¢i zraéne prijevoznike i potaknuti ih na povecanje prometa.

(233) Stoga, suprotno argumentaciji zainteresiranih strana, ne bi nuzno bilo opravdano zra¢nim prijevoznicima dodje-
ljivati prostore na temelju poziva na podnosenje ponuda. Cinjenica je da je takva praksa vrlo neobi¢na za europske
zratne luke. Ponasanje koje se ocekuje od razboritog upravitelja zracne luke koji se vodi izgledima odrzivosti
sastoji se od toga da za svakog vaznog zranog prijevoznika koji posluje u zracnoj luci pronade prostore
primjerene s obzirom na kapacitet i druge znacajke te da izraCuna primjerenu zakupninu koja je u skladu s
uobicajenom praksom u zra¢noj luci.

(234) Zbog toga iznos zakupa ne predstavlja gospodarsku korist ako u velikoj mjeri odgovara zakupima koji se
napladuju ostalim zraénim prijevoznicima koji se sluze zra¢nom lukom, $to odgovara Ugovoru o zakupu s
prijevoznikom easyJet iz 2004.

(235) Nadalje, za upravitelja zra¢ne luke opravdano je takve ugovore sklapati na razdoblje koje odgovara trajanju
,glavnog” ugovora kojim se odreduje poslovanje zracnog prijevoznika u zra¢noj luci, §to odgovara Ugovoru o
zakupu s prijevoznikom easyJet iz 2004.

(236) U pogledu sustava za prijevoz prtljage, sustavi koji se nalaze na terminalima A i B s tehnickog su stajalista jednaki,
uz jednu iznimku: sustav za prijevoz prtljage na terminalu B sadrzava fiksni rendgenski uredaj. On je ugraden na
zahtjev njemacke savezne policije. U suprotnom bi se povukla operativna licencija za terminal B. Tehnickom
opremom sustava za prijevoz prtljage na terminalu B prijevozniku easyJet ne osigurava se operativnu korist kao $to
su brze ili jednostavnije ukrcavanje i iskrcavanje prtljage. Ona sadrzava integriranu rendgensku kontrolu, §to nema
utjecaja na postupak registracije putnika zra¢nog prijevoznika.

(237) Cinjenica je da ugradeni sigurnosni sustav prijevozniku easyJet ¢ak uzrokuje operativne poteskoée. U slucaju
prituzbe na prtljagu za koju je potrebna ru¢na kontrola putnika je potrebno ponovno pozvati u kontrolnu
sobu na terminalu B. Putnik se, medutim, u tom trenutku ve¢ nalazi u ¢ekaonici gdje ceka svoj let pa ga se
mora obavijestiti i vratiti nazad. To je zahtjevan postupak zbog kojeg je Schonefeld morao odrediti rok od 30
minuta kao najkasniji rok za registraciju putnika na terminalu B. Prijevoznik easyJet trenuta¢no primjenjuje rok od
40 minuta jer se u suprotnom ne moZe zajamciti pravovremeno dovr$avanje postupka. Na terminalu A ne postoje
takvi zahtjevi. Vremensko ograni¢enje od 20 minuta prije polaska ondje je uobicajena praksa i ne predstavlja
nikakve probleme s tehnickog stajalista.

(238) Daljnji je problem povezan s ¢injenicom da se sustavi za prijevoz prtljage na terminalu B i terminalu A razlikuju s
obzirom na uCestalost smetnji. Iz integrirane sigurnosne tehnologije, a time i vee slozenosti, proizlazi da je sustav
za prijevoz prtljage na terminalu B u razdoblju od svibnja do prosinca 2004. bio raspoloZiv [...] % vremena
poslovanja, dok je sustav za prijevoz prtljage na terminalu A bio raspoloziv [...] % vremena.

(239) Na temelju svega navedenog valja zakljuciti da nijedna od odredaba Ugovora s prijevoznikom easyJet iz 2004. nije
stvorila gospodarsku korist. Stoga taj ugovor ne predstavlja drzavnu potporu.

DONIJELA JE OVU ODLUKU:

Clanak 1.

Sljedeée mijere koje je Njemacka provela za trgovacka drustva iz tocaka a) do 1), ne predstavljaju drzavnu potporu u
smislu ¢lanka 107. stavka 1. Ugovora o funkcioniranju Europske unije:

(@) Ugovor o kontroli i prijenosu dobiti koji su 6. kolovoza 1992. sklopila trgovacka drustva Berlin Brandenburg
Flughafen Holding GmbH i Berliner Flughafen-Gesellschaft mbH;

(b) Ugovor koji su 19. prosinca 2003. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i easyJet Airline
Company Ltd,;

(°6) Kao u Ugovoru s prijevoznikom easyJet iz 2003.



Sluzbeni list Europske unije 1.4.2015.

Ugovor koji su
Ugovor koji su

Ugovor koji su
GmbH;

Ugovor koji su
GmbH;

Ugovor koji su
Sp.A;

Ugovor koji su
B.V;

Ugovor koji su
Airport;

Ugovor koji su
Shuttle AS;

31. ozujka 2003. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Ryanair Limited;
28. travnja 2004. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Ryanair Limited;

14. listopada 2003. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Germanwings

23. prosinca 2004. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Germanwings

22. listopada 2003. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Volare Airlines

3. studenoga 2003. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i V-Bird Airlines

6. lipnja 2004. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Icelandair Reykjavik

17. svibnja 2004. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Norwegian Air

Ugovor koji su 13. svibnja 2004. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i Aer Lingus Limited;

Ugovor o zakupu u pogledu upotrebe odredenih povrsina i infrastrukture na terminalu B Zra¢ne luke Schonefeld koji
su u ozujku 2004. sklopila trgovacka drustva Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH i easyJet Airline Company Ltd.

Clanak 2.

Ova je Odluka upuéena Saveznoj Republici Njemackoj.

Sastavljeno u Bruxellesu 20. veljace 2014.

Za Komisiju
Joaquin ALMUNIA
Potpredsjednik
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