L 59/22 Den Europeaiske Unions Tidende 4.3.2016

KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2016/287
af 15. oktober 2014

om statsstatte SA.26500 (2012/C) (ex 2011/NN, ex CP 227/2008) som Tyskland har ydet til
Flughafen Altenburg-Nobitz GmbH og Ryanair Ltd.

(meddelt under nummer C(2014) 7369)

(Kun den tyske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)
EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsméde, serlig artikel 108, stk. 2, forste afsnit,
under henvisning til aftalen om Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrade, serlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret de interesserede parter til at fremsatte deres bemearkninger i overensstemmelse med de navnte
bestemmelser ('), under henvisning til disse bemaerkninger og

ud fra felgende betragtninger:

1. SAGSFORLOB

(I)  Den 27. august 2008 modtog Kommissionen en klage fra BDF — Bundesverband der Deutschen
Fluggesellschaften e.V. (sammenslutningen af tyske luftfartsselskaber (i det felgende benzvnt »BDF«)), som
heavdede, at der var ydet ulovlig stette til Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (i det folgende benavnt »Altenburg-
Nobitz lufthavn«) og Ryanair Ltd. (i det folgende benavnt »Ryanair«). Klagen blev registreret under stgttenummer
CP 227/2008.

(2)  Den 9. august 2010 videresendte Kommissionen klagen til Tyskland og anmodede om oplysninger. De tyske
myndigheder fremsendte de enskede oplysninger ved brev af 30. september 2010.

(3)  Den 8. april 2011 anmodede Kommissionen Air Berlin og Ryanair om yderligere oplysninger. Air Berlin
fremsendte de enskede oplysninger den 10. maj 2011. Ryanair fremsendte de gnskede oplysninger den 20. juni
2011. De tyske myndigheder fik ved brev af 11. august 2011 tilsendt en oversettelse af disse bemerkninger og
bilag. Den 28. september 2011 meddelte de tyske myndigheder Kommissionen, at de ikke pataenkte at fremsztte
bemeerkninger pd daverende tidspunkt.

(4)  Ved brev af 26. januar 2012 meddelte Kommissionen Tyskland, at den havde besluttet at indlede en procedure i
henhold til artikel 108, stk. 2, i traktaten om Den Europeiske Unions funktionsmide (TEUF) vedrgrende
investerings- og driftsstette til fordel for Altenburg-Nobitz lufthavn, nedsatte lufthavnsafgifter til luftfartsselskaber
og aftaler om markedsferingstjenester med Ryanair (%) (i det folgende benevnt »indledningsbeslutningenc).

(5)  Kommissionens beslutning om at indlede proceduren blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende (%).
Kommissionen opfordrede interesserede parter til at fremsette deres bemerkninger til henholdsvis den péstiede
statte og foranstaltningen.

(6)  Den 21. februar 2012 anmodede Kommissionen Tyskland om yderligere oplysninger. Tyskland fremsendte sine
bemzrkninger til indledningsbeslutningen samt svarede pd Kommissionens anmodning om oplysninger den
24. februar 2012, den 30. marts 2012 og den 2. april 2012.

(') EUT C 149 af 25.5.2012, 5. 5.

() Med virkning fra den 1. december 2009 er artikel 87 og 88 i EF-traktaten blevet til henholdsvis artikel 107 og 108 i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsmade (TEUF). Indholdet i disse to sat bestemmelser er identisk. For s vidt angdr denne afgerelse skal
henvisninger til artikel 107 og 108 i traktaten forstds som henvisninger til artikel 87 og 88 i EF-traktaten, ndr det er relevant. I traktaten
blev der ogsé foretaget visse terminologiske @ndringer, bl.a. blev »Faellesskabet« erstattet af »Unionens, og »feellesmarkedet« af »det indre
marked«. Terminologien i TEUF vil blive benyttet i hele denne afgerelse.

() Sefodnote 1.
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(7)  Den 13. april 2012 modtog Kommissionen bemerkninger fra to interesserede parter, nemlig Ryanair og Airport
Marketing Services (*) (i det folgende benavnt »AMS«).

(8)  Da der manglede nogle svar pd anmodningen om oplysninger af 21. februar 2012, anmodede Kommissionen den
20. april 2012 Tyskland om yderligere oplysninger. Tyskland svarede pd anmodningen den 11. maj 2012.

(9)  Den 25. Juni 2012 modtog Kommissionen yderligere bemarkninger fra interesserede parter (Ryanair, Ryanairs
datterselskab AMS og et konsulentfirma, som handler pd vegne af Ryanair). Kommissionen videresendte disse
bemzrkninger til Tyskland i brev af 22. august 2012. Tyskland anmodede om en overszttelse af dokumenterne
og fremsatte derefter sine bemerkninger den 4. december 2012.

(10) Kommissionen anmodede Tyskland om supplerende oplysninger ved brev af 29. november 2012. Tyskland
svarede den 17. januar 2013.

(11) Den 10. april 2013 fremsendte Ryanair yderligere bemarkninger (), som blev videresendt til de tyske
myndigheder den 3. maj 2013.

(12) Den 14. november 2013 anmodede Kommissionen Tyskland om yderligere oplysninger. Tysklands svar fulgte den
14. januar 2014. Da svarene fra de tyske myndigheder var ufuldsteendige, fremsendte Kommissionen en rykker
den 19. marts 2014. Tysklands svar fulgte den 22. april 2014.

(13) Den 20. december 2013 fremsendte Ryanair yderligere bemerkninger, som blev videresendt til de tyske
myndigheder den 8. januar 2014. Den 27. januar 2014 svarede de tyske myndigheder pd Ryanairs bemarkninger
fra Ryanair.

(14) Den 17. januar 2014 og den 31. januar 2014 fremsendte Ryanair yderligere bemaerkninger, som blev videresendt
til de tyske myndigheder den 7. marts 2014. Den 7. april 2014 meddelte de tyske myndigheder, at de ikke havde
fremsat yderligere bemaerkninger til Ryanairs bemerkninger.

(15) Ved brev af 25. februar 2014 informerede Kommissionen Tyskland om vedtagelsen den 20. februar 2014 af
luftfartsretningslinjerne fra 2014 () samt om den kendsgerning, at disse retningslinjer fra tidspunktet for deres
offentliggerelse i Den Europeiske Unions Tidende skal finde anvendelse pd den foreliggende sag. Desuden
indremmede den Tyskland muligheden for inden for 20 dage efter offentliggarelsen i Den Europeiske Unions
Tidende at fremsatte bemaerkninger til retningslinjerne og anvendelsen heraf.

(16) Ved brev af 24. februar 2014 informerede Kommissionen desuden tredjemand om vedtagelsen den 20. februar
2014 af luftfartsretningslinjerne fra 2014 samt om den kendsgerning, at disse retningslinjer fra tidspunktet for
deres offentliggerelse i Den Europeiske Unions Tidende skulle finde anvendelse pa den foreliggende sag. Desuden
indremmede den de pdgazldende tredjemend muligheden for inden for 20 dage efter offentliggarelsen i Den
Europeiske Unions Tidende at fremsatte bemearkninger til retningslinjerne og anvendelsen heraf.

(17)  Luftfartsretningslinjerne fra 2014 blev offentliggjort i Den Europeeiske Unions Tidende den 4. april 2014. De
erstattede luftfartsretningslinjerne fra 1994 (') samt luftfartsretningslinjerne fra 2005 (¥).

(18) Den 15. april 2014 blev der offentliggjort en meddelelse i Den Europeiske Unions Tidende, hvor medlemsstaterne
og de involverede parter blev opfordret til at fremsaette bemaerkninger om anvendelsen af luftfartsretningslinjerne
fra 2014 pa denne sag inden for en frist pd en mdned fra datoen for offentliggarelsen af de omtalte luftfartsret-
ningslinjer fra 2014 ().

(19) Den 29. april 2014 fremsendte Kommissionen en anmodning om oplysninger til Tyskland, som besvarede denne
den 7. maj 2014.

(*) AMS er et datterselskab, der kontrolleres 100 % af Ryanair. Dets hovedaktivitet er salg af reklameplads p& Ryanairs websted.

(*) Ryanair fremsendte felles bemarkninger vedrerende flere luftfartssager, herunder ogsa den her berorte sag.

(®) Meddelelse fra Kommissionen — Retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber (EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3).

(') Anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 og E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i luftfartssektoren (EFT C 350 af 10.12.1994, 5. 5).

(®) EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstotte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne (EFT C 312
af9.12.2005,s. 1).

() EUTC 113 af 15.4.2014, s. 30.
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(20) Den 6. maj 2014 fremsendte Deutsche Lufthansa AG sine bemrkninger til sagen i forbindelse med vedtagelsen
af de nye retningslinjer. Den ikke-fortrolige version af disse bemarkninger blev videresendt til de tyske
myndigheder ved brev af 8. maj 2014. De tyske myndigheder fremsendte sine bemarkninger til dette brev den
15. maj 2014.

(21) Den 7. maj 2014 fremsendte klager sine bemaerkninger til den her berorte sag i forbindelse med vedtagelsen af de
nye retningslinjer. De tyske myndigheder fik den 21. maj 2014 tilsendt en ikke-fortrolig version. Tysklands svar
fulgte den 28. maj 2014.

(22) Den 10. september 2014 anmodede Kommissionen Tyskland og Ryanair om yderligere oplysninger. Tyskland og
Ryanair svarede den 16. september 2014.

(23) Den 12. september 2014 fremsendte Ryanair og et i dennes navn handlende konsulentfirma bemerkninger til
denne sag. De tyske myndigheder fik den 19. september 2014 tilsendt en ikke-fortrolig version af disse
bemaerkninger. Tyskland fremsatte bemarkninger til dette dokument den 6. oktober 2014.

2. BAGGRUND FOR UNDERS@GELSESPROCEDUREN
2.1. DEN FORSTE OMSTILLING AF LUFTHAVNEN TIL LAVPRISFLYVNINGER

(24)  Siden 1992 er den statslige virksomhed Altenburg-Nobitz lufthavn (%) ejer og operater af lufthavnen Leipzig-
Altenburg (som tidligere hed Flughafen-Altenburg-Nobitz, i det felgende benzvnt »AOC«) i den sydlige del af
delstaten Thiiringen i Tyskland. I forbindelse med AOC er der tale om en tidligere russisk militerlufthavn, der
blev opgivet i begyndelsen af 1990’erne. Efterfolgende fik Altenburg-Nobitz lufthavn ansvaret for anleg og drift
af lufthavnen AOC. Ifelge stiftelsesoverenskomsten forfelger selskabet mélet om at forbedre den ekonomisk
relevante infrastruktur for at styrke det skonomiske aktivitetsniveau i Ostthiiringen og Westsachsen.

(25)  De lufthavne, der ligger taettest pd AOC, er:

a) Leipzig-Halle lufthavn, der ligger henholdsvis ca. 85 km eller 1 time og 10 min.’s bilkersel fra AOC
b) Dresden lufthavn, der ligger henholdsvis ca. 113 km eller 1 time og 16 min.’s bilkersel fra AOC
c) Erfurt lufthavn, der ligger henholdsvis ca. 140 km eller 1 time og 37 min.’s bilkersel fra AOC

d) Hof-Plauen lufthavn, der ligger henholdsvis ca. 122 km eller 1 time og 37 min.’s bilkersel fra AOC.
(26)  Siden idrifttagningen som civil lufthavn blev der hindteret mindre end 150 000 passagerer om dret i AOC.
Tabel 1 viser en oversigt over passagertallene i AOC siden 2000.
Tabel 1 (%)

Passagertal i AOC fra 2000 til 2013 ()

Ar Samlet antal passagerer (%) Passagerer pé ruteflyvninger ()
2000 27 876 —
2001 27 345 —
2002 26 811 —
2003 71 006 51 289

(1) Altenburg-Nobitz lufthavn har i gjeblikket folgende selskabsdeltagere: Landkreis Altenburger Land (60 %), Gemeinde Nobitz (5 %),
THUSAC Personennahverkehrsgesellschaft mbH (3 %). Alle selskabsdeltagere er enten offentlige myndigheder eller er 100 % ejet af det
offentlige. Selskabet besidder selv 32 % af sine aktier. Kilde: 2012-4rsberetning for Altenburg-Nobitz lufthavn. Dette er den sidste
beretning, som Tyskland stillede til radighed for Kommissionen.
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Ar Samlet antal passagerer (%) Passagerer pé ruteflyvninger ()
2004 93 946 76 742
2005 118 442 101 846
2006 105 213 90 551
2007 147 100 124 411
2008 138 400 126 972
2009 140 800 133 411
2010 119 000 112 985
2011 15 000 9 328
2012 5 400 —
2013 5 000 —

(") Kilde: érsbereminger for Altenburg-Nobitz lufthavn og Tysklands oplysninger.

(3 Kilde: Arsberetninger for Altenburg-Nobitz lufthavn.

(}) Ifelge Tyskland fandt der ingen Ryanair-flyvninger sted mellem den 17.12.2004 og 11.1.2005. I 2006 blev hele flytrafikken
indstillet i to uger pa grund af anlagsarbejde.

(*) Kommissionen mener, at passagererne i rutetrafikken i perioden 2003-2011 skal tilregnes Ryanair-flyvninger.

(27)  Eurowings tilbed ni ruter i 2000. Air Berlin havde i 2001 62 ruter, 1 2002 57 ruter og indstillede derefter driften
i AOC.

(28) Den 3. marts 2003 indgik AOC-operateren, Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair en tidrig aftale om lufthavns-
tjenester.

(29) I hejdepunktsirene (2008-2010) tilbed Ryanair op til fire mallufthavne fra AOC. Ryanair tilbed indledningsvis
daglige flyvninger til London og fra 2007 ogsd flyvninger til Barcelona/Girona. 1 2009 beflgj selskabet ogsa
Edinburgh og startede i 2010 en forbindelse til Alicante. Fra den 1. maj 2003 var Ryanair det eneste selskab, som
tilbed ruteflyforbindelse til og fra AOC.

(30) Den 31. marts 2011 indstillede Ryanair sin flyvning pd AOC. Sidenhen var der heller ikke nogen andre
flyselskaber, som havde planmassige flyvninger fra AOC, hvilket ogsa bekraeftes pd AOC’s websted.

2.2. DEN ANDEN OMSTILLING AF LUFTHAVNEN TIL ALMEN LUFTFART

(31) I overensstemmelse med anbefalingerne fra konsulentfirmaet KE-Consult GbR (') fra 2010 (i det folgende
benavnt »KE-Consult-undersogelsen«) begyndte lufthavnen at udvide den almene luftfartsvirksomhed, i hvilken
forbindelse den fokuserede pé forretningsflyvning og udnyttede narheden af den voksende ekonomiske region
Chemnitz-Zwickau. Lufthavnen indstillede lavprisvicksomheden og blev desuden til uddannelsessted for
flyvebesatninger og sikkerhedspersonale.

(") Undersogelse vedrerende lufthavnen Leipzig-Altenburg og det tilgreensende industriomrédde, KE-Consult, Kurte & Esser GbR, september
2010.
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(32)  De vigtigste drsager til denne omstilling er (*):

a) Lufthavnens store athangighed af offentlige tilskud, som navnlig stilles til rddighed af delstaten Thiiringen og
selskabsdeltagerne i Altenburg-Nobitz lufthavn. Det fremgar af en rapport udarbejdet af ledelsen for selskabet i
2011, at der siden 1992 er blevet investeret ca. 21 mio. EUR i lufthavnen, hvoraf delstaten Thiiringen indsked
17 mio. EUR og selskabsdeltagerne i Altenburg-Nobitz lufthavn omkring 4 mio. EUR. Ikke desto mindre
opstod der i de to regnskabsdr 2009 og 2010 et finansieringsbehov (*’) pd ca. 270 000 EUR. De manglende
kapitalindskud fra selskabsdeltagerne udgjorde péd dette tidspunkt en trussel mod lufthavnens likviditets-
situation. Det betad, at virksomhedens fremtid var truet.

b) Ifelge stiftelsesoverenskomsten for Altenburg-Nobitz lufthavn skulle lavprisselskabet tjene den e@konomiske
udvikling i regionen. lkke desto mindre var lufthavnens forrentning af kapitalen negativ. AOC’s positive
skattemaessige effekt for kommunerne og de finansierende offentlige organer er mindre end de tilskud, der
betales til lufthavnen (4).

¢) Forandringer i selskabsdeltagerstrukturen: Stadtwerke Altenburg GmbH (SWA) solgte den 31. december 2010
sin kapitalandel, som byen Altenburg havde en forkebsret til.

d) I 2009 fandt der et regeringsskifte sted i delstaten Thiiringen, og den nye regering viste sig at vare mere
tilbageholdende med hensyn til at stille yderligere tilskud til radighed for lufthavnen. Den nye regering afviste
navnlig beslutninger truffet af den tidligere regering om tildeling af markedsforingstilskud til lufthavnen for
perioden 2009-2012. Da de offentlige selskabsdeltagere afviste at betale yderligere markedsferingstilskud til
Ryanair, blev der i vinterseesonen 2010/2011 kun beflgjet en rute fra og til London med finansiel stotte fra
regionale virksomheder. Efterfolgende afviste selskabsdeltagerne og direktionen i Altenburg-Nobitz lufthavn at
indskyde det belgb pd 420 000 EUR, som Ryanair havde kraevet som markedsforingsgebyr i forbindelse med
sommerflyveplanen 2011. Derefter besluttede Ryanair at flytte sine regionale knudepunkter til Magdeburg/
Cochstedt og indstille sine aktiviteter i AOC i marts 2011.

(33)  Lufthavnsledelsen overvejede flere muligheder for en omstilling af lufthavnen. Den mest brugbare lgsning bestod
i at tilbyde nye ruter og charterflyvninger for 2012 uden markedsforingstilskud. Med henblik herpd blev der i
2011 indledt forhandlinger om flyvninger til Barcelona med Rheinjet. Efter Ryanairs beslutning af 26. juli 2011
om at flyve fra Leipzig-Halle &ndrede markedssituationen sig for AOC, og planerne om sddanne nye ruter blev
skrinlagt.

(34) Derfor besluttede man i 2011 aktiviteter med henblik pa en omstilling af lufthavnen, nemlig:

a) udvikling af transporttjenester for forretningsrejsende, som pd grund af mindre sikkerhedskrav skulle vare
mere fortjenstgivende

b) etablering af virksomheder med interesse i luftfartsvirksomhed
c) etablering af nye virksomheder

d) opferelse af solcelleanleeg (i 2012 blev der opfert et solcelleanlaeg), udlejning af parkeringspladser og
faciliteter, organisering af arrangementer.

(35) Ifelge ledelsen skulle disse foranstaltninger som folge af betydelige omkostningsreduktioner pd mellemlang sigt
muliggere virksomhedens egenfinansiering, idet der kan spares op til 520 000 EUR om éret, I sidste ende vil
lufthavnens finansieringsbehov sdledes blive reduceret. Lufthavnen ville blive bevaret og bidrage til den
gkonomiske udvikling i regionen.

(') Kilde: Arsberetning for Altenburg-Nobitz lufthavn, »Entwicklungskonzept der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbHc af 9. september
2011.

(**) »Finansieringsbehove.

(") Dette dokumenteres i KE-Consult-undersegelsen.
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3. DE UNDERSOGTE FORANSTALTNINGER OG DERES KONTEKST

3.1. OVERSIGT OVER DE AF ALTENBURG-NOBITZ LUFTHAVN MODTAGNE OFFENTLIGE TILSKUD

(36) Fra 1992 til 2010 blev der investeret omkring 21 mio. EUR i Altenburg-Nobitz lufthavn, i hvilken forbindelse
delstaten Thiiringen indsked ca. 17 mio. EUR og virksomhedens offentlige selskabsdeltagere ca. 4 mio. EUR (V).

(37) I perioden 2000-2011 modtog Altenburg-Nobitz lufthavn to typer offentlige tilskud, nemlig kapitalindskud fra
selskabsdeltagerne og tilskud fra andre offentlige organisationer, primeart fra delstaten Thiringen (*%). Ifelge
Tyskland og arsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn finansierede delstaten Thiringen primeert infrastruk-
turinvesteringer, mens selskabsdeltagerne bidrog til finansieringen af driftstab. Tabel 2 indeholder en oversigt over

de af lufthavnen modtagne offentlige tilskud, der blev stillet til rddighed for felgende hovedmal:

a) finansiering af investeringer, forst og fremmest infrastrukturinvesteringer

b) finansiering af driften (tabsdakning)

¢) finansiering af markedsferingsforanstaltninger inden for rammerne af forskellige aftaler med Ryanair

d) finansiering af offentligretlige aktiviteter.

Tabel 2 (1)

Oversigt over de af Altenburg-Nobitz lufthavn modtagne offentlige tilskud

(tusinde EUR)

Regnskabsir Selskabsdeliagernes kapital- 5 gre offentlige dilskud () I alt
2000 256 321 577
2001 256 655 911
2002 256 226 482
2003 960 561 1521
2004 1280 395 1675
2005 914 690 1604
2006 769 404 1173
2007 1057 780 1837
2008 925 2032 2957
2009 957 1416 2373

() Kilde: Arsberetning for Altenburg-Nobitz lufthavn, »Entwicklungskonzept der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbHc af 9. september

2011.

(*) Lufthavnsoperatgrens stiftelsesoverenskomst begranser det drlige kapitalindskud for hver selskabsdeltager til det femdobbelte af dennes

kapitalandel (§ 24, stk. 3).
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(tusinde EUR)
Regnskabsdr Selskabsdeilltzfli:ées kapital- Andre offentlige tilskud (%) [ alt
2010 1147 367 1514
2011 302 0 302
I alt 9 079 7 847 16 926

(38)

(1) Kilde: Arsberetninger for Altenburg-Nobitz lufthavn pa felgende sider:
Aret 2000: S. 28 og bilag 6, s. 20.
Aret 2001: S. 28 og bilag 6, s. 23.
Aret 2002: S. 28 og bilag 6, s. 21.
Aret 2003: S. 7 og bilag 6, s. 21.
Aret 2004: Bilag 3, s. 5, og bilag 6, s. 19.
Aret 2005: Bilag VI, blad 13, og bilag II, blad 19.
Aret 2006: Bilag VI, blad 12, og bilag III, blad 15-16.
Aret 2007: Bilag VI, blad 13, og bilag III, blad 15-16.
Aret 2008: Bilag VI, blad 12, og bilag III, blad 15-16.
Aret 2009: Bilag VI, s. 15, og bilag III, s. 14.
Aret 2010: Bilag VI, s. 15, og bilag III, s. 14.
Aret 2011: Bilag VI, si. 13, og bilag III, s. 14.
(3 Disse tilskud blev overvejende stillet til rddighed af delstaten Thiiringen, selv om ogs andre offentlige organer kunne have
ydet tilskud.

3.2. FINANSIERING AF INFRASTRUKTURINVESTERINGER I PERIODEN 2000-2011

Tyskland bemarkede, at Altenburg-Nobitz lufthavn i perioden fra 2000 til 2011 foretog infrastrukturinvesteringer
paialt 6 474 035 EUR. Disse er beskrevet naermere i tabel 3. Til disse investeringer herer udvidelsen af start- og
landingsbanen i 2003/2004 til i alt 687 882 EUR og opferelsen af en ny terminal i 2009 til 1 003 571 EUR
(terminalen blev farst indviet i 2010 (V).

Tabel 3 ()

Oversigt over infrastrukturinvesteringerne i AOC fra 2000 til 2011 og finansieringen heraf

(EUR)
Ar Infrastrukturforanstaltning Offentlige tilskud | Egne indtagter (2) Samlett)eilr(lb \Lesteret
2000 Vejrstation — anskaffelse af vert- 13 914 9 276 23 190
scomputer, ekstraudstyr osv.
Teknisk godkendelse af pejleanleg 3590 2393 5983
RT 1000C
Vandforsyning (tilslutning, ombyg- 10 205 6 803 17 008
ning) (2)
2001 Renovering af start- og landingsbanen 72 652 8072 80 724
samt dele af mangvreomradet
Anskaffelse af en air starter 34 495 42 949 77 443

(*’) http://nachrichten.lvz-online.de/: »Aus fiir Linienfliige ab Altenburg — Ryanair zieht sich komplett zuriick.
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(EUR)
Ar Infrastrukturforanstaltning Offentlige tilskud | Egne indtagter (3 Samleéé{; V;steret

2002 Hegn, flyvepladsomrdde (feerdigge- 26 144 17 429 43 573
relse)
Planle®gningsomkostninger — Plan- 46 183 5131 51 314
lagt @ndring af baneende 22 og tar-
skel 22

2003 Andring af baneende 22, renove- 314 550
ringsforanstaltninger pa start- og lan-
dingsbanen (1. udbetaling 2003,
2. udbetaling 2004)

187 882 687 882

2004 Andring af baneende 22, renove- 185 450
ringsforanstaltninger pa start- og lan-
dingsbanen (2. udbetaling 2004)

2006 Lufthavnsbelysning, —anskaffelse —af 28 787 12 337 41 124
software, anskaffelse af 5 radioalarm-
modtagere, montering af nedport,
terminaltilbygning, keb af 27 biom-
etriske transpondere, kabeludvidelse
vejrstation
Anskaffelse af brandslukningskeretoj 193 526 82 940 276 466
(1. delbelgb 2006)

2007 Anskaffelse af et brandslukningskere- 387 052 165 879 552 931
toj (2. delbelsb 2007)
Anskaffelse af en stor snerydningsma- 230 040 153 360 383 400
skine (»sweeper«)

2008 Sikkerhedsovervégningsnet 11 430 4 899 16 329
Sldmaskiner 5514 3676 9190
Kob af jord 56 144 24 062 80 206
Renovering af start- og landingsbane 1816 538 778 516 2595 054 ()
— sikkerhedsudvidelse

2009 Terminalombygning/terminalnybyg- 702 500 50 672 753 172 (%
ning
Markeringsarbejder pa forpladsen 4 429 1898 6 327
Reparation af start- og landingsbane 336 853 0 336 853
foran teerskel 04

2010 Terminalombygning/terminalnybyg- 0 250 399 250 399 (%)
ning
Markeringsarbejder pé forpladsen 0 0 0
Reparation af start- og landingsbane 0 144 366 144 366

foran terskel 04
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(EUR)

Infrastrukturforanstaltning

Offentlige tilskud

Egne indtaegter (2

Samlet investeret
belob

2012

Griptester (flysikkerhed)

28 770

12 330

41 100

I ALT

4 508 766

1 965 269

6 474 034

<=

1) Kilde: Tyskland
Altenburg-Nobitz lufthavns egne indtaegter.
%) Dette belgb er i gjeblikket genstand for en undersogelse og anfaegtes ved den kompetente nationale forvaltningsdomstol; der

tages folgelig forbehold for @ndringer heraf.
() Belgb med forbehold for @ndringer — se fodnote 3.

(39)

Som det er beskrevet detaljeret i afsnit 3.4.2, var udvidelsen af start- og landingsbanen og tilrddighedsstillelsen af

arealer til biludlejningsfirmaer en del af AOC’s forpligtelser inden for rammerne af aftalen med Ryanair om
lufthavnstjenester. Det fremgér af drsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn for de relevante &r, at start- og
landingsbanen blev udvidet (**).

(40)

Direktionen i Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH dreftede pd sit mede den 23. juni 2000 i forbindelse med

lufthavnens udvikling en ikke-emneopdelt tidrig investeringsplan til et samlet beleb péd ca. 20 mio. EUR.

3.3. FINANSIERING AF DRIFTSTAB I ALTENBURG-NOBITZ LUFTHAVN I PERIODEN 2000-2011

(41)

med driften af AOC.

Tabel 4 (1)

Som det fremgér af tabel 4, havde Altenburg-Nobitz lufthavn i perioden 2000-2011 driftsunderskud i forbindelse

Oversigt over de drlige tab i Altenburg-Nobitz lufthavn og finansieringen heraf

(tusinde EUR)

Driftsresultat uden
offentlige tilskud Finansielt nett
Regnskabsdr og omkostninger Investeringer (%) Afskrivninger 1nan51let tnf ore- Nettoresultat
til offentlige sultat ()
opgaver (%)
2000 - 244 204 1509 -19 + 34
2001 -591 77 1469 —-24 -31
2002 -214 61 1393 0 +51
2003 -1161 509 620 +2 - 64
2004 -1192 428 612 -1 0
2005 -671 92 445 -12 =272
2006 - 496 2613 531 - 26 - 253

(**) Navnlig bemearkes det i drsberetningen for 2004, at start- og landingsdistancerne pd mangvreomradet blev forleenget og muligger drift
af luftfartej B 737-800.  henhold til aftalen mellem AOC og Ryanair beflgj Ryanair AOC med B 737-300-maskiner eller andre B 737-

varianter.
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(tusinde EUR)

Driftsresultat uden
offentlige tilskud Finansielt nett
Regnskabsdr og omkostninger Investeringer (%) Afskrivninger mans1let tnf ores Nettoresultat
til offentlige sultat ()
opgaver (%)
2007 -719 1071 533 -1 - 301
2008 - 511 664 645 -2 - 460
2009 - 906 2 354 821 +7 - 562
2010 -1150 1296 965 -2 -567
2011 - 424 8 907 -13 - 437

(") Kilde: Tyskland og arsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn.

(3 Ifelge oplysningerne i drsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn beregnes driftsresultatet som indteegterne fra de drifts-
massige aktiviteter — efter fradrag af summen af de i tabel 2 anferte offentlige tilskud samt direkte driftsomkostninger (per-
sonale + materialer + @vrige omkostninger).

(}) De i tabel 4 anferte investeringsbeleb stammer fra drsregnskaberne for Altenburg-Nobitz lufthavn og afviger fra de investe-
ringsbelob, der blev fremsendt af de tyske myndigheder (se tabel 3).

(*) Det finansielle nettoresultat er et resultat af forskellen mellem de finansielle indtaegter og de finansielle omkostninger. Ifolge
Tyskland havde Altenburg-Nobitz lufthavn ingen banklan i den pagaldende periode; de finansielle omkostninger skyldtes
hovedsagelig renter, der blev betalt pé tidligere modtagne, men endnu ikke anvendte tilskud.

(42) Tyskland fremsendte oplysningerne i tabel 5 om de drlige kapitalindskud fra selskabsdeltagerne til dakning af
driftstabene i Altenburg-Nobitz lufthavn (**). Disse kapitalindskud belgber sig til i alt 8,9 mio. EUR.

Tabel 5

Selskabsdeltagernes kapitalindskud til driftsformal

(EUR)
2000 200 000-300 000 [...] [...J*
2001 200 000-300 000 [...] [...J*
2002 200 000-300 000 [...] [...]*
2003 300 000-400 000 [...] [...]*
2004 475 000-575 000 [...] [...]*
2005 700 000-800 000 [...] [...J*
2006 925 000-1 025 000 [...] [...]*
2007 1 250 000-1 350 000 [...] [...]*

(**) De af Tyskland fremsendte oplysninger (se tabel 5) afviger fra de oplysninger, som Altenburg-Nobitz lufthavn har fremsendt.



L 59/32 Den Europaiske Unions Tidende 4.3.2016
(EUR)
2008 1125 000-1 225 000 [...] [...]¥
2009 1 125 000-1 225 000 [...] [...]*
2010 1 325 000-1 425 000 [...] [...]*
2011 425 000-525 000 [...] [...]*

I alt

8 897 000

[...]* Fortrolige oplysninger underlagt tavshedspligt.

(43) Siden starten af den her bergrte periode fremgar det af drsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn, at
lufthavnens finansielle situation er sterkt athangig af selskabsdeltagernes kapitalindskud. I 2002-arsberetningen
bemarkes det, at virksomhedens eksistens er truet uden selskabsdeltagernes kapitaltilforsel, og at der var behov
for yderligere kapitalindskud. Ogsa i flere andre drsberetninger (for 2003 og 2004) blev der givet udtryk for, at
virksomheden kun kan overleve i kraft af selskabsdeltagernes kapitalindskud (*). Arsudsigten i drsberetningen for
2003 forudser allerede, at det bliver ngdvendigt med kapitalindskud fra selskabsdeltagerne i den naeste finansie-
ringsperiode. Ifplge drsberetningen for 2006 kunne en truende konkurs i 2006 kun forhindres ved hjalp af
kapitalindskud fra selskabsdeltagerne.

(44) Tyskland bemarker, at omkostningerne til offentlige opgaver vedrerte personaleomkostninger til styring af
lufttrafikken, hegnskontrol, administration, check-in, uddannelse og piloter og blev finansieret med bade egne

midler af lufthavnen og af delstaten Thiiringen. Dette fremgar af tabel 6 og 7.

Tabel 6

Finansiering af udgifterne til offentlige opgaver i forbindelse med Altenburg-Nobitz lufthavn (')

(EUR)
Ar Omkostninger ti.l offentlige Egenkapital Finansiering yed delstaten

opgaver i alt Thiiringen
2000 276 420 106 031 170 389
2001 278 773 127 043 151 730
2002 292 270 134 801 157 469
2003 412 325 247 279 165 046
2004 461 067 293 713 167 354
2005 685 406 529 734 155 672
2006 683 415 527 017 156 398

(*) Altenburg-Nobitz lufthavn, drsregnskab pr. 31. december 2002, drsberetning 2002, s. 4.
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(EUR)
Ar Omkostninger ti.l offentlige Egenkapital Finansiering yed delstaten

opgaver i alt Thiiringen

2007 732 355 597 858 134 497

2008 700 772 599 954 100 818

2009 718 416 347 598 370 818

2010 657 982 313 933 344 049

2011 598 056 261 654 336 402

I ALT 6 497 257 4 086 615 2 410 642

(") Kilde: Tyskland. Tyskland navner, at udgifterne til offentlige opgaver overstiger de belgb, der er angivet i tabel 6, men frem-

sender ingen yderligere oplysninger om det ngjagtige belgb.

Tabel 7 (1)

Opdeling af delstaten Thiiringens finansiering af offentlige opgaver efter udgiftstype

(i EUR)

Finansiering ved delstaten

Ar Styring af lufttrafikken Lufthavnskontroltjenester Thiiringen i alt
2000 170 389 0 170 389
2001 151 730 0 151 730
2002 157 469 0 157 469
2003 165 046 0 165 046
2004 167 354 0 167 354
2005 155 672 0 155 672
2006 156 398 0 156 398
2007 134 497 0 134 497
2008 100 818 0 100 818
2009 100 818 270 000 370 818
2010 94 049 250 000 344 049
2011 86 402 250 000 336 402

I ALT 1 640 642 770 000 2 410 642

(") Kilde: Tyskland.
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3.4. LUFTHAVNSAFGIFTER OG BETALINGER TIL RYANAIR I FORBINDELSE MED AFTALERNE OM LUFTHAVNSTJENESTER
OG MARKEDSF@RING

3.4.1. AOC’s lufthavnsafgiftsordning
(45) I tabel 8 sammenfattes de vigtigste bestemmelser i de standardordninger for lufthavnsafgifter, der blev anvendt i
AOC i perioden 2002-2010 (*!).
Tabel 8

Gezldende afgiftsordning i AOC mellem 2002 og 2010 ()

Landingsafgifter for luftfar-
Priser ekskl. moms tojer med mere end Passagerafgifter/pr. passager
6 001 kg/pr. 1 000 kg

Lufthavnsafgiftsordning fra 1. januar 2002 7,78 EUR 2,67 EUR

Lufthavnsafgiftsordning fra 18. september 2006 7,45 EUR 3,00 EUR

(') Kilde: Tyskland.

(46) I januar 2011 blev der fastlagt en ny lufthavnsafgiftsordning med de i tabel 9 og 10 anferte vesentligste
bestemmelser.

Tabel 9

Lufthavnsafgiftsordning, som har varet geldende siden 2011 for luftfartojer (')

Lufthavnsafgiftsordning fra januar 2011 Op til 30 min’’s opholdstid | Over 30 min.’s opholdstid pd
(Priser ekskl. moms) pa landjorden landjorden
For passagerflyvninger med planlagte rotationer (?) 0 EUR 7,45 EUR
For passagerflyvninger uden planlagte rotationer (rute- 7,45 EUR
flydrift) og for fragtflyvninger

(") Kilde: Tyskland.
() Det begreb, der anvendes for planlagte rotationer, er »ruteflydrifte.

Tabel 10

Lufthavnsafgiftsordning, som har varet galdende siden 2011 for flypassagerer (1)

Passagertal mellem 50 000
og 100 000

Lufthavnsafgiftsordning fra januar 2011.

(Priser ekskl. moms) Passagertal under 50 000

Afgift pr. passager 6,00 EUR 4,20 EUR

(') Kilde: Tyskland.

(*") Priserne i tabel 8 og 9 galder for luftfartgjer registreret i et seerligt register, der betegnes som »bonusliste«. Denne liste omfatter
forskellige luftfartojstyper efter tekniske karakteristika med hensyn til miljgforurenende emissioner. Luftfartgjer med de bedste
miljepraestationer optages pa listen, og nye luftfartejer optraeder automatisk her.
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3.4.2. Ryanair-aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003

(47) Den 3. marts 2003 indgik Altenburg-Nobitz lufthavn (i kontrakten benzvnt »AOC<) og Ryanair (»Ryanair
Limited) en tidrig aftale om lufthavnstjenester. Aftalen tradte i kraft ved pédbegyndelsen af de daglige
ruteflyvninger til London-Stansted, der skulle starte den 1. maj 2003.

(48) Thenhold til denne aftale betaler Ryanair folgende til AOC:

a) en afgift for leveringen af passagerflytjenester i henhold til den AOC-afgiftsordning, der gelder pd dagen for
tjenesteydelsen

b) et belgb, som svarer til passagersikkerhedsafgiften og statslige afgifter (stysk afgift«), i en storrelsesorden af den
sats, der var galdende pd tidspunktet for den pdgeldende flyvning. Startafgiften udger »fire euro og
enoghalvtreds cent (4,08 EUR)« (*3). I aftalen fastleegges ogsd begge parters hensigt om at tilstreebe en
senkning af den tyske afgift, hvis lufthavnens passagertal vokser. Ryanair skal under alle omstendigheder
opkrave startafgiften som minimumsafgift.

(49) Tyskland bemarker, at Ryanair betalte afgifterne for leveringen af tjenesterne i henhold til AOC’s gealdende
standardafgiftsordning pd daverende tidspunkt. Dette svarer til en fast landingsafgift pa [...]* pr. luftfartej og en
passagerafgift pa [...]* pr. passager (ekskl. moms) (¥) (betalte afgifter i juni 2009).

(50) I den navnte aftale om lufthavnstjenester af 3. marts 2003 bestemmes, at AOC til gengald indgér felgende
forpligtelser:

a) tilrddighedsstillelse af en start- og landingsbane, som opfylder bestemte, tekniske karakteristika, senest den
31. december 2003, som skal vaere feerdiggjort og udvidet senest den 31. maj 2004

b) levering af terminal- og infrastrukturtjenester ([...]*) samt tjenester i forbindelse med salg, markedsfering og
PR (i bilag A til aftalen om lufthavnstjenester)

c) levering af handteringstjenester og dermed forbundne tjenester (tjenester, der er anfert i bilag B til aftalen om
lufthavnstjenester)

d) sikring af busforbindelser til gaengse lokale billettakster mellem AOC og Leipzig hovedbanegard samt mellem
AOC og Dresden hovedbanegérd

e) drift at et bookingsystem (denne tjeneste fastlaegges i annekset til bilag B i aftalen om lufthavnstjenester).

(51) Ud over forpligtelsen for Altenburg-Nobitz lufthavn til at stille start- og landingsbane til rddighed fastseetter
bilag A til aftalen flere andre tjenesteydelser, som AOC skal levere.

a) terminal- og infrastrukturtjenester: [...]*, opfyldelse af andre »relevante behov fra Ryanairs side pa »ad hoc-
basis« for at sikre, at Ryanair kan overholde sin planmassige flyekspeditionstid (turn around) pd 25 minutter«

b) tjenester i forbindelse med salg, markedsforing og PR: [...]*.

(52) De af Ryanair betalte afgifter, som der henvises til i betragtning 48, omfatter flere tjenester, som er anfort i
bilag B til aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003 med titlen »Vom Bodenabfertigungsdienstleister zu
erbringende Abfertigungs- und damit zusammenhingende Dienstleistungen«, f.eks. (*): lastning og losning af
flybagage (ikke fragtgods); [...]* toiletbenyttelse og vandforsyning pé forespergsel; [...]* levering og anvendelse af
afisningsmidler efter anmodning fra Ryanair, i hvilken forbindelse afisningsvaeskerne faktureres med [...]* pr. liter,
passagerindcheckning, ombordstigning og udstigning fra fly samt kontrol af rejsedokumenter.

(*) Kommissionen ggr opmaerksom p4, at der er forskel pd den i ord og tal udtrykte verdi.

(*) Tyskland fremlagde den regning for juni 2009, som Altenburg-Nobitz lufthavn havde fremsendt til Ryanair. Til trods for yderligere
anmodninger fra Kommissionen fremsendte Tyskland ingen supplerende oplysninger om de nejagtige afgifter, som Ryanair betalte i
hele perioden fra 2003 til 2011 pr. passager og pr. luftfartej.

(*) Dette er udelukkende en oplistning af bestemte ydelser. Bilag B indeholder den komplette oversigt over tjenesterne.
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(53) Ifelge bilag B til aftale om lufthavnstjenester af 3. marts 2003 med titlen »Buchungssystemc« skal tjenesteydelsesle-
veranderen etablere og drive en serviceskranke for passagerer, ajourfere indcheckningspersonalets uddannel-
sesniveau og atholde omkostninger til computerhardware samt telefon, fax, IT- og kommunikationsmidler i
lufttrafikken (SITA) samt alle omkostninger i forbindelse med vedligeholdelse af anlaeg samt udskiftning af udstyr,
som matte opstd ved drift af passagerskranken. Dog [...]*.
3.4.3. Aftaler om markedsferingstjenester
(54)  Altenburg-Nobitz lufthavn indgik i alt tre aftaler om markedsforingstjenester, den forste med Ryanair, og de to
efterfolgende med Airport Marketing Services Limited (AMS) og desuden en tillegsaftale til den sidste aftale af
25. januar 2010.
Tabel 11
Markedsferingsaftaler mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair/AMS
Aftale Lobetid Genstand Afgifter, somRAOC‘skal betale til
yanair
Aftale af 7.4.2003 mel- | 15.4.2003 til engelsksproget  reklame | — En succespramie pé basis af
lem AOC og Ryanair 30.4.2013 for lufthavnens internettil- antallet af afrejsende passa-
stedevacrelse samt salgs- gerer, som skal fratraekkes
fremme og offentligheds- de afgifter, som Ryanair be-
arbejde til fremme af mar- taler for lufthavnstjenester
kedsf@ringen af folyturisme — En succespreemie pd basis af
i Altenburg-omrédet en bestemt procentsats af
eventuelle afgiftsforhgjelser
i lufthavnen
Aftale af 28.8.2008 mel- | 28.8.2008-27.8.2010 | Markedsferingstjenester [...]* EUR i 2008
lem AOC og AMS under anvendelse af web- [...]* EUR i 2009 (!
stedet ryanair.com som
det vigtigste instrument: | (begge belob er ekskl. moms)
Punkt pd 150 ord (eller
flere punkter) under af-
snittet »Top Five Things to
Do« (»Top 5 over ting,
man skal se og opleveq)
pa AOC’s side over flyde-
stinationer.
Aftale af 25.1.2010 mel- | 25.1.2010 indtil ud- | Pakke af markedsferings- | [...]* EUR pr. ar(!) (ekskl
lem AOC og AMS gangen af et dr efter | tjenester, der skal leveres i | moms)
datoen for indferelsen | et ar
af den forste tjeneste
Tilleegsaftale af 21.9.2010-31.3.2011 | Tilleegsaftale til den oprin- | [...]* EUR for vintersesonen
21.9.2010 mellem AOC delige aftale af 25.1.2010 | 2010
og AMS
(") Aftalen vedrerer AMS’ aktuelle prisliste.
3.4.3.1. Markedsforingsaftalen af 7. april 2003
(55) I henhold til den forste markedsferingsaftale mellem Altenburg-Nobitz lufthavn (i aftalen benavnt »AOC«) og

Ryanair af 7. april 2003, som tradte i kraft den 15. april 2003 for en tidrig periode, skal Ryanair udfere
markedsforingsarbejde til fremme af Altenburg-omradet. I henhold til aftalen har Ryanair med undtagelse af
AOC-webstedet det sidste ord i forbindelse med alle beslutninger om stotte- og reklameforanstaltninger.
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(56)  Som betaling for de opgaver, som Ryanair har overtaget, skal Altenburg-Nobitz lufthavn betale folgende:

a) en »succespreemie« pr. afrejsende passager, hvilket resulterer i en nettoafgift for lufthavnstjenesterne for sa vidt
angdr landing, lokal styring af lufttrafikken, belysning, parkeringsplads (uden natparkering), forplads- og
passagerhdndtering, infrastruktur og lufthavns-/passagerafgift. AOC beregner nettoafgiften pr. passager pa
grundlag af lastfordelingsplaner for passagerer (load sheets) og forelaegger Ryanair beregningen ved udgangen
af hver uge. Ryanair beregner succespremien og forelegger AOC beregningen inden for en frist pd 30 dage
efter mdnedens udgang. Beregningen er baseret pé tjenesterne i den foregdende kalendermédned. Ryanair kan
fratreekke sin succespremie i AOC’s manedsregninger for landingsafgifter.

Tabel 12

Nettoafgift pr. passager, som Ryanair skal betale til AOC

(EUR)

Nettoafgift pr. afrejsende passager, Nettoafgift pr. afrejsende passager,
Antal rotationer af tjenesterne som omfatter samtlige afgifter som omfatter samtlige afgifter
(undtagen sikkerhedsafgift) for dr 1-5 | (undtagen sikkerhedsafgift) for ar 6-10

b) en »succespramie« pd basis af en bestemt procentsats af eventuelle afgiftsforhgjelser i lufthavnen

— 100 % af enhver forhgjelse af den af staten opkravede sikkerhedsafgift op til en maksimumssats pd 10 %
af den eksisterende, offentliggjorte sats inden for en femdrsperiode

— 100 % af enhver forhgjelse af eksisterende offentliggjorte afgifter eller yderligere afgifter eller skatter, som
indregnes i de offentliggjorte lufthavnsafgifter, op til en maksimumssats pd 10 % af den eksisterende
offentliggjorte samlede afgift, som Ryanair skal betale inden for en femdrsperiode.

3.4.3.2. Markedsforingsaftalen af 28. august 2008

(57) Den 28. august 2008 blev der indgdet en anden aftale om markedsforingstjenester mellem Altenburg-Nobitz
lufthavn (i aftalen benzvnt »AOC«) og AMS. I henhold til denne planlegger AOC aktivt at gennemfore
reklameforanstaltninger for byen og regionens faciliteter og @ge andelen af ankommende passagerer pa Ryanairs
flyvninger og sdledes maksimere indtagterne fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter. Aftalen er forbundet med
Ryanairs tilsagn om at beflyve en rute fra AOC til London-Stansted dagligt om sommeren og fire gange om ugen
om vinteren samt kun om sommeren en rute til Girona tre gange om ugen.

(58)  Aftalen har en initial lobetid pa to dr. AOC betaler for det forste &r [...]* EUR og for det andet &r [...]* EUR. Som
modydelse fir AOC [...]*. Aftalen indeholder ingen oplysninger om varighed, placering eller andre detaljer om
links.

(59)  Altenburg-Nobitz lufthavn har ret til at udsege sig de foretrukne tidsrum for markedsferingsforanstaltningerne.
P4 grund af deres begraensede tilgeengelighed kan disse tidsrum imidlertid ikke garanteres. Altenburg-Nobitz
lufthavn har ogsd ret til at udvalge websteder, som kan hentes via et link pd Ryanairs websted. Dette ret
begranses imidlertid af den kendsgerning, at disse websteder ikke ma indeholde flyvninger, biludlejnings- eller
overnatningsmuligheder og/eller andre tjenesteydelser, som ogsé kan markedsfores pa Ryanairs websted. Desuden
har Ryanair det sidste ord og kan nagte offentliggorelsen af en internetside. Altenburg-Nobitz-lufthavn skal
desuden overvége, at tjenesterne i henhold til denne aftale blev leveret.
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3.4.3.3. Markedsforingsaftalen af 25. januar 2010

(60) Den 25. januar 2010 blev der indgdet en tredje aftale om markedsferingstjenester mellem Altenburg-Nobitz
lufthavn (i aftalen benavnt »AOC«) og AMS. I henhold til denne aftale tilbyder AMS turismerelaterede markedsfe-
ringstjenester pd Ryanairs websted med det formdl, at AOC kan gere reklame for sit forretningspotentiale og
turistattraktioner. I forbindelse med aftalen galder Ryanairs tilsagn om fra sommeren 2010 og udelukkende i
IATA-sommersasonen (¥) at tilbyde flyforbindelser fra AOC til London Stansted (syv gange om ugen), Girona
(tre gange om ugen) og Alicante (to gange om ugen).

(61)  Aftalen har en initial lebetid pd et r. AOC betaler [...]* EUR for et &r og fir som modydelse folgende pakke af
markedsforingstjenester: [...]*. AOC’s rettigheder og forpligtelser for sd vidt angdr det foretrukne tidsrum,
webstedernes beskaffenhed og Ryanairs »sidste ord« er identiske med dem i den foregdende aftale.

3.4.3.4. Tillegsaftalen af 21. september 2010

(62) Tillegsaftalen af 21. september 2010 blev indgdet mellem Altenburg-Nobitz lufthavn (i aftalen benzvnt »AOC«)
og AMS. Aftalen udvider den oprindelige aftale om markedsforingstjenester af 25. januar 2010, idet AOC kun
ville indkebe reklametjenester (%) for vinterseesonen 2010 pé [...]* EUR. Tillegsaftalen udleber den 31. marts
2011.

(63) De reklametjenester, som AMS skal levere ifelge tillaegsaftalen, bestdr i »tilrddighedsstillelse af et link til et af
Altenburg-Nobitz lufthavn bestemt websted, som i tillegsaftalens lobetid skal vises i 12 dage pd den britiske
hjemmeside ryanair.come.

(64) Ifelge Tyskland blev betalingerne ydet inden for rammerne af denne tilleegsaftale af private virksomheder, efter at
disse havde accepteret en bevarelse af Ryanairs drift i AOC.

4. BEGRUNDELSE FOR INDLEDNING AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE OG KOMMISSIONENS
INDLEDENDE VURDERING

(65) 1 sin indledningsbeslutning rejste Kommissionen folgende sporgsmidl vedrerende de foranstaltninger, der skal
vurderes:

a) Foranstaltning 1: Finansiering af infrastrukturinvesteringer i perioden 2000-2011: Hvorvidt betalingerne i
perioden 2000-2011 til lufthavnes infrastruktur pd i alt 6 474 034 EUR — inklusive udvidelsen af start- og
landingsbanen i henhold til den aftale, der blev indgdet den 3. marts 2003 mellem Altenburg-Nobitz lufthavn
og Ryanair — udger statsstette, og hvis det er tilfeldet, hvorvidt denne statsstotte er forenelig med det indre
marked.

b) Foranstaltning 2: Finansiering af driftstab i Altenburg-Nobitz lufthavn i perioden 2000-2011: Hvorvidt de
offentlige selskabsdeltagere i forbindelse med indremmelse af den drlige driftsstatte pd i alt 9,079 mio. EUR til
Altenburg-Nobitz lufthavn i perioden 2000-2011 handlede i overensstemmelse med princippet om den
private investor, der opererer pd markedsgkonomiske vilkdr, og hvis dette ikke er tilfeldet, hvorvidt denne
statsstotte er forenelig med det indre marked.

¢) Foranstaltning 3: Lufthavnsafgifter og betalinger til Ryanair i forbindelse med aftalerne om lufthavnstjenester
og markedsfering: Hvorvidt Altenburg-Nobitz lufthavn i og med, at den skal betale markedsforingsgebyrer til
henholdsvis Ryanair og AMS for perioden fra den 1. maj 2003 til den 31. marts 2011 og dermed accepterede
en reduktion af indtegterne fra lufthavnstjenesterne, handlede som en markedsgkonomisk investor og,
safremt disse reduktioner udger statsstette, hvorvidt denne stotte er forenelig med det indre marked. Som
folge af de nedsatte lufthavnsafgifter gik den offentlige operator af lufthavnen, Altenburg-Nobitz lufthavn, glip
af indtagter. Markedsforingsbetalingerne til Ryanair og AMS skete gennem den offentlige operater. Undtaget
herfra er den sidste markedsferingsaftale, nemlig tillegsaftalen af 21. september 2010, for hvilken private
virksomheder overtog betalingerne. Med hensyn hertil vil Kommissionen i forbindelse med undersogelsen se
bort fra denne sidste markedsferingsaftale, der blev indgdet den 21. september 2010 med AMS, fordi
finansieringen heraf blev ydet af private regionale virksomheder, som havde accepteret bevarelsen af Ryanairs
aktiviteter i lufthavnen.

(*) TATA-sommersasonen begynder den 28. marts 2010 og sluttede den 30. oktober 2010.
(*) I afsnit 3.2 i aftalen af 25. januar 2010 fir AMS mulighed for at levere yderligere markedsferingstjenester efter aftale mellem
aftaleparterne.
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5. TYSKLANDS BEM ARKNINGER
5.1. FINANSIERING AF INFRASTRUKTURINVESTERINGER I PERIODEN 2000-2011 (FORANSTALTNING 1)

(66)  Tyskland oplyser, at de offentlige tilskud til infrastrukturinvesteringerne i lufthavnen er en direkte konsekvens af
den beslutning, som 13 til grund for omstillingen af lufthavnen. Dens ombygning fra militeer til civil lufthavn har
varet berettiget pd grund af den skonomiske udvikling i regionerne Ostthiiringen og Westsachsen (¥). I stk. 2,
nr. 1, i stiftelsesoverenskomsten for Altenburg-Nobitz lufthavn fastleegges det rent faktisk som vaerende selskabets
formdl at forbedre den forretningsmeassigt relevante infrastruktur med henblik pd at styrke regionerne
Ostthiiringen og Westsachsen ekonomisk. I en rapport udarbejdet af virksomhedens ledelse () anslds de
indtaegter, der arligt opnds i forbindelse med omstigende udenlandske passagerer, til 10,7 mio. EUR for hele den
mellemtyske region.

(67) Ifelge Tyskland er tilrddighedsstillelsen af infrastruktur en del af statens befgjelser inden for rammerne af dens
kompetence til fysisk planlaegning, regional udvikling og regional transportpolitik. Disse typer infrastrukturinve-
steringer er derfor ikke kun baseret pd udelukkende ekonomiske grunde til fordel for en virksomhed, men er
o0gsd en del af statens opgave i forhold til at tjene almenhedens interesse.

(68) Tyskland tilfgjer, at delstaten kun er berettiget (**) til at finansiere aktiviteter, der er i dennes umiddelbare
interesse, og som ikke ville kunne gennemfares uden offentlig stotte. Overkompensation undgés ved hjalp af en
efterfolgende kontrol af den korrekte anvendelse af de midler, der afsattes hertil (*°).

(69) Tyskland er bekendt med, at is@r regionale lufthavne ofte ikke kan dakke deres omkostninger og investeringer
ved hjelp af lufthavnsafgifterne, hvorfor det kan vaere nedvendigt med offentlig medfinansering. Tyskland anferer
her navnlig, at infrastrukturinvesteringerne skulle finansieres at offentlige myndigheder, siledes at lovkravene til
sikkerhed og sikring kunne opfyldes. Som regional lufthavn er AOC ikke i stand til at generere tilstrackkelige
indtaegter til at kunne finansiere samtlige infrastrukturinvesteringer. Uden offentlige tilskud havde virksomheden
ikke kunnet opfylde sine lovbestemte forpligtelser, herunder sikkerhedskravene til luftfartsvirksomheden.

(70)  Tyskland henviser til, at ombygningsarbejderne i terminalen i 2009 er blevet gennemfort med henblik pd at
kunne opfylde sikkerhedskravene og bestemmelsen om sarskilt hindtering af passagerer fra Schengen- og ikke-
Schengen-lande. Ifelge Tyskland har man taget alternativer til denne ombygning i betragtning. I lyset af det hgjere
passagertal og de heje omkostninger til disse alternative muligheder har man imidlertid forfulgt den langsigtede
lesning med en ombygning af terminalen.

(71)  Tyskland bemearker, at det samlede belgb pé 6 474 034 EUR (*'), der blev investeret i infrastrukturen i perioden
2000-2011, udelukkende hang sammen med ikke-gkonomiske aktiviteter. Ifelge Tyskland udger disse infrastruk-
turinvesteringer ikke statsstotte og er ikke omfattet af statsstottereglerne i henhold til artikel 107 i TEUF.
Tyskland forklarer endvidere, at disse investeringer med henblik pa ikke-gkonomiske aktiviteter kan underinddeles
i investeringer vedrerende den offentlige sikkerhed og luftfartssikkerheden. Tyskland anferer iser, at sikkerhed og
politifunktioner, brandbeskyttelse, offentlig sikkerhed og driftssikkerhed, vejrtjenester og styring af lufttrafikken
henherer under det offentlige myndighedsomride. Tyskland forklarer derudover, at et betydeligt belob af de
modtagne midler tjente til sikring af infrastrukturens sikkerhed og renoveringen heraf, og ikke til etablering af ny
infrastruktur.

(72)  Tyskland oplyser endvidere, at 30 % af investeringsbelobet pd i alt 6 474 034 EUR er finansieret af egenkapitalen
i Altenburg-Nobitz lufthavn, mens det resterende belgb stammede fra delstaten Thiiringen. Tyskland henviser til,
at midlerne til disse infrastrukturinvesteringer blev stillet til radighed som tilskud, der ikke skal tilbagebetales, og
ikke ved hjelp af 1an. Betingelserne for denne finansielle stotte fremgédr af kravene i Thiiringer Landeshaushalt-
sordnung (*%).

(*) Tyskland oplyser, at der er investeret mere end 16,5 mio. EUR i udviklingen af industriomradet, hvor der i gjeblikket er beskzftiget ca.
250 personer pa omkring 58 ha.

(*) Entwicklungskonzept der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, 9. september 2011.

(*)) §23 iThiringer Landeshaushaltsordnung (delstaten Thiiringens budgetregler).

(*) Med hensyn hertil fremsendte Tyskland et eksempel pé et tilskud, der blev besluttet og udbetalt i 2009, og som i 2012 var genstand for
en efterfolgende kontrol og delvis tilbagebetaling.

(") Setabel 3

(*) 1Thiiringer Landeshaushaltsordnung er delstaten Thiiringens budgetregler fastlagt. § 23 i disse budgetregler indeholder de krav, der skal
vare opfyldt for at kunne modtage stotte fra delstatsbudgettet. Delstaten Thiiringen skal have en vesentlig interesse i gennemforelsen af
det projekt, der ydes statte til, og som ikke eller ikke i det nedvendige omfang kunne realiseres uden statten. Forudsatningerne for at
kunne modtage stotte er beskrevet naermere i Allgemeine Nebenbestimmungen fiir Zuwendungen zur Projektforderung (ANBest-P).
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(73)  Tyskland oplyser desuden, at omstillingsprojekter til fremme af den regionale, skonomiske udvikling ogsé i andre
lande er blevet finansieret fuldt ud af offentlige midler i overensstemmelse med artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.
Tyskland henviser her til en tidligere kommissionsbeslutning (**), hvori det anferes, at anlaeggelse og udvikling af
regionale lufthavne i ugunstigt stillede omréder er foreneligt med traktaten om Den Europaiske Union.

Infrastruktur etableret specielt med henblik pd Ryanair

(74) For sa vidt angdr de af Ryanair i selskabets aftale om lufthavnstjenester kravede investeringer (en start- og
landingsbane, der opfylder bestemte tekniske karakteristika, og som skal stilles til rddighed senest den
31. december 2003 og senest den 31. maj 2004 vare fardiggjort og udvidet (**), oplyser Tyskland, at denne
specielle udvidelse ikke er blevet gennemfert fuldt ud, og at den heller ikke er blevet betragtet som en kontraktlig
forpligtelse, men snarere som ethvert luftfartsselskabs forudsatning for at lande i AOC. Tyskland anferer isr, at
leengden af start- og landingsbanen i AOC i lgbet af drene er blevet tilpasset fra 2 185 m (7. juli 2003) til
2 235 m (9. september 2004) og endelig til 2 435 m (9. december 2008). Start- og landingsbanen er imidlertid
til radighed for alle brugere. Ifglge Tyskland @ndrer den kendsgerning, at denne start- og landingsbane kun blev
benyttet af Ryanair, intet ved denne vurdering.

(75) Tyskland afviser ogsé klagers pastand om, at start- og landingsbanen er blevet udvidet specielt med henblik pa
Ryanairs Boeing-flytyper 737-800 (107 luftfartgjer i 2007), idet dette luftfartej ogsé anvendes i stor udstraekning
af andre luftfartsselskaber, f.eks. af Lufthansa (132 luftfartgjer i 2007). Tyskland ger endvidere opmarksom pa,
at klagers pdstand om, at der indtil 2007 er investeret offentlige midler pd 28 mio. EUR i moderniseringen af
lufthavnen, er forkert. Klager henviser til oplysninger, hvor der kun blev foretaget sken over mulige
omkostninger. De faktiske investeringer skulle ifglge Tyskland have belebet sig til 16,7 mio. EUR.

(76)  Tyskland anferer desuden, at de forpligtelser, som Ryanair kreever i aftalen om lufthavnstjenester, bilag A og B
samt i annekset til bilag B, er generelle forpligtelser, som en lufthavn skal opfylde for at kunne levere den tjeneste,
som luftfartsselskaberne forlanger. Tyskland oplyser, at de tjenester, som betragtning 50-53 omhandler, er
normale forpligtelser for enhver lufthavn, og at lufthavnens infrastruktur er dben for alle brugere. Tyskland
tilfgjer, at nogle af de tjenester, der navnes i bilag A til aftalen om lufthavnstjenester, sdsom pressekonferencer,
journalistrejser og aftenarrangementer ikke er leveret af rejsebureauer.

Vurdering af statsstotten

(77)  Mellem 1993 og 1997 investerede delstaten Thiiringen 12,25 mio. EUR i lufthavnens infrastruktur. For drene
1998 til 2011 bevilligede delstaten Thiiringen stotte pd 4,5 mio. EUR til Altenburg-Nobitz lufthavn. Disse midler
blev ydet pd grundlag af delstaten Thiiringens offentliggjorte stotteforanstaltninger, hvis anmeldelse ikke blev
anset for at veere pakravet. Ifslge Tyskland er denne stotte tilgaengelig for alle lufthavnsoperatgrer i Thiringen. I
henhold til disse stotteforanstaltninger skal der ydes offentlige midler til infrastrukturinvesteringer, som er
nedvendige for lufttrafikken, dbne for alle potentielle brugere og som er i almenhedens interesse. Disse midler er
desuden begraenset til rimelige og nedvendige beleb. Tyskland praciserer endvidere, at lufthavne siden 1997 ogsa
har taget del i infrastrukturomkostningerne. Tyskland bemaerker derfor, at der ikke kunne opsta en fordrejning af
konkurrencen pd baggrund af disse bestemmelser.

(78)  Hvad angér de mellem den 12. december 2000— den dato, hvor Domstolens dom blev afsagt i sag Aéroports de
Paris — og den 9. december 2005 — datoen for ikrafttreden af luftfartsretningslinjerne fra 2005 —
gennemforte infrastrukturinvesteringer, mener Tyskland, at de anvendelige kriterier er uklare. I forbindelse med
anvendelsen af luftfartsretningslinjerne fra 1994 kan infrastrukturen ikke pé forhind betragtes som statsstotte. I
den sammenhzng anferer Tyskland, at retningslinjerne fra 1994 har skullet anvendes indtil ikrafttreeden af
retningslinjerne fra 2005, og at dommen i sag Aéroports de Paris ikke andrer herved. Da retningslinjerne fra
1994 er bindende for Kommissionen i henhold til princippet om den berettigede forventning, ber disse folgelig
finde anvendelse péd infrastrukturforanstaltninger indtil 2005. Heraf felger, at foranstaltningen ikke kan
kategoriseres som statsstatte. Selv om der er ydet betalinger til infrastruktur af offentlige midler, vedrerer denne
bevilling aktiviteter, der henherer under det offentlige myndighedsomrade, og vedrerer ikke nogen gkonomisk
aktivitet.

(**) SA 16588 (N 644i/2002) — Tyskland — Anleggelse og udvikling af regionale lufthavne.
(**) Se betragtning 50a.
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(79) Hvad angér de infrastrukturinvesteringer, der er gennemfort efter den 9. december 2005, legger Tyskland vaegt
pa, at disse ikke udger statsstette af de drsager, der er nevnt i betragtning 66 til 73. Safremt Kommissionen ikke
desto mindre skulle na til den konklusion, at disse investeringer rent faktisk udger stette, gar Tyskland gaeldende,
at denne stotte i medfer af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF er forenelig med det indre marked, fordi den
opfyldte samtlige forudseetninger i henhold til punkt 61 i luftfartsretningslinjerne fra 2005.

a) Med hensyn til den forste forudsatning har Tyskland anfert, at infrastrukturinvesteringerne er rettet mod et
klart defineret mal, nemlig tilvejebringelsen af transportinfrastruktur og regional udvikling i en ugunstigt stillet
region. I den sammenhang har AOC veret den forste militaere lufthavn, som efter den tyske genforening blev
ombygget til civil brug. AOC spiller desuden en vigtig rolle for virksomhederne i det nearliggende
industriomrdde. Derudover skal indrejseturisme understotte forbedringen af den regionale turisme og
skabelsen af arbejdspladser.

b) Med hensyn til den anden forudsatning ger Tyskland gldende, at infrastrukturinvesteringerne er nedvendige
og stdr i forhold til det opstillede mél. Tyskland gentager, at alle investeringer havde tjent til renovering og
modernisering af lufthavnen. Da lufthavnsoperatoren, Altenburg-Nobitz lufthavn, ikke har rddet over
tilstreekkelige midler, har det veeret nedvendigt med offentlige midler.

¢) For sd vidt angér den tredje forudsatning mener Tyskland, at udsigterne pd mellemlang sigt for anvendelsen af
den eksisterende infrastruktur, i det mindste frem til 2009, har veret tilfredsstillende. Ifelge tre undersegelser
fra 2007 (*) skulle lufthavnsoperatgren forbedre sine drsresultater og opnd et resultat teet pa balance senest i
2015. Hertil kommer en styrkelse af det nerliggende industriomrade. En undersogelse (*) henviser specielt til
lavpristrafikkens rentabilitet og praesenterer et muligt scenario, i henhold til hvilket AOC senest i 2015 kunne
nd op pd 500 000 passagerer, hvor dette endog er beskrevet som en konservativ prognose. Dette er ifglge
Tyskland et bevis pd, at Altenburg-Nobitz lufthavn og dens selskabsdeltagerne til stadighed handlede som
private investorer.

d) For sd vidt angdr den fjerde forudsetning forklarer Tyskland, at alle potentielle brugere har adgang til
infrastrukturen pa lige vilkdr og uden forskelsbehandling.

e) Med hensyn til den femte forudsetning meddeler Tyskland, at udviklingen af samhandelen ikke pavirkes i et
sadant omfang, at det strider mod Fellesskabets interesse. I forbindelse med AOC drejer det sig om en
lufthavn med mindre end 150 000 passagerer om dret, dvs. en lufthavn i kategori D, og der er ikke tale om
konkurrenceforvridning i forhold til andre lufthavne.

(80)  Endelig er det Tysklands opfattelse, at foranstaltningen ikke fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen pé
det indre marked, fordi infrastrukturen er &ben for alle brugere pa ikke-diskriminerende vilkdr. Derudover har
lufthavnen mindre end 150 000 passagerer om dret. Som lufthavn i kategori D i henhold til luftfartsretnings-
linjerne fra 2005 konkurrerer den for sd vidt ikke med andre lufthavne. Konkurrencen mellem AOC og de andre
lufthavne i Dresden, Erfurt-Weimar og Hof er ubetydelig lille. Da AOC'’s andel af den samlede trafik ydermere kun
udger 0,1 % af den samlede trafik for de tyske lufthavne, der er registreret hos ADV (*’), meddelte Tyskland, at
denne lufthavn ikke er i konkurrence med europaiske lufthavne. Det betyder, at konkurrencen pd det indre
marked ikke pévirkes, og at der ikke er tale om nogen pavirkning af samhandelen mellem medlemsstater. Med
hensyn hertil anferer Tyskland endvidere, at AOC kun behandler 2 % af transportenhederne i eksempelvis
Leipzig/Halle lufthavn.

Konklusioner fra KE-Consults undersogelse fra 2010 om de fremtidige udviklingsperspektiver
for lufthavnen og regionen

(81) Da det stod klart, at det scenario, der var forudset i undersegelserne fra 2007, ikke ville blive til virkelighed, bad
lufthavnen konsulentfirmaet KE-Consult om at udarbejde en undersegelse om AOC og det tilgreensende
industriomrdde. Undersogelsen blev fremlagt i 2010. Konklusionen pd undersegelsen var, at en yderligere
udbygning af lufthavnen som lavprislufthavn ikke er okonomisk rentabel. Den anbefaler at fokusere pd den
almene lufttrafik. Derfor fremlagde direktionen for Altenburg-Nobitz lufthavn i september 2011 et nyt

(*) »Plausibilitatspriifung tiber die Wirtschaftlichkeit der Flugplatz Altenburg- Nobitz GmbH unter Beriicksichtigung des Wirtschafts- und
Finanzplanes fir die Jahre 2007 bis 2010« (den 31. august 2007) og »Kapitalflussrechnungen FAN fiir die Geschiftsjahre 2007 bis
2015« (den 16. november 2007) fra BDO — Deutsche Warentreuhand Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft; »Regional6-
konomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitz« af prof. dr. Richard Klophaus, september 2007;
»Planentwurf fiir den Zeitraum 2011—2015: Wirtschafts-, Vermogens-, Finanz- und Investitionsplan«, Altenburg-Nobitz lufthavn, den
15. november 2007.

(*) »Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitze, prof. dr. Richard Klophaus, september 2007.

(*) Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen.
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udviklingskoncept for lufthavnen, som blev godkendt af bestyrelsen og generalforsamlingen. AOC vil hverken
vare dben for lavprisselskaber eller erhvervsmeassige flyvninger og skal ved hjalp af denne nye forretningsmodel
vare rentabel senest i 2015.

(82) KE-Consult-undersggelsen anerkender, at selskabsdeltagerne i Altenburg-Nobitz lufthavn til stadighed foretog
kapitalindskud i virksomheden. P4 grund af dette stadigt voksende stottebehov mente selskabsdeltagerne, at
gransen for den gkonomiske effektivitet var ndet.

(83) KE-Consult-undersogelsen blev gennemfert med det formdl at undersege mulige udviklingsperspektiver for AOC
pa grundlag af lufthavnens regionale, politiske, skonomiske og skattemaessige betydning. I den forbindelse blev
der udarbejdet forskellige scenarier for en indstilling, usendret bevarelse eller udvidelse af flytrafikken med
lavprisselskaber samt for udviklingen af det narliggende industriomrade.

(84)  Kun scenariet »almen lufttrafike, hvilket indebarer indstilling af lavpristrafikken i AOC, kan opfylde kravene om
en driftsekonomisk og skattemaessig balance. Dette er det eneste scenario, hvor lufthavnen kun har behov for
selskabsdeltagernes arlige obligatoriske bidrag pd 227 000 EUR pr. selskabsdeltager, men derudover ingen
indbetalinger. Dette scenario er en fordel for den samlede ekonomi. Indtil 2015 ville dette scenario koste
selskabsdeltagerne 0,83 mio. EUR, som ville kunne dakkes af de obligatoriske bidrag pd 227 000 EUR érligt.
Efter 2015 ville det ikke vare nedvendigt med yderligere kapitalindskud fra selskabsdeltagerne, hvis
afskrivningerne fortsat falder. Denne regionalokonomiske effekt er meget hgjere end i alle andre scenarier. Ogsa
den skattemssige balance i 2015 for Thiiringen og kommunerne i delstaten er positiv.

(85) Alle andre scenarier, hvor lavpristrafikken viderefores eller udvides, kan ikke bares okonomisk alene af
selskabsdeltagernes obligatoriske bidrag. Den skattemassige effekt for Thiiringen ville alt efter scenariet udgere
mellem 115 000 EUR og 375 000 EUR. I alle scenarier med lavprisselskaber ville den positive skattemzssige
effekt af AOC for kommunerne vare mindre end de bidrag og tilskud, som lufthavnen har brug for. Folgelig er
balancen mellem indtagter og omkostninger negativ.

(86) De yderligere makrogkonomiske virkninger af lavpristrafikken er kun opndelige, hvis der ud over selskabsdel-
tagernes obligatoriske kapitalindskud initieres investeringer pa fra 6,7 til 10 mio. EUR. Den regionalgkonomiske
effekt i scenarierne med lavprisselskaberne er mindre end i scenariet med almen lufttrafik. I sammenligning med
scenariet »almen lufttrafik« er niveauet for den nedvendige stotte i scenarierne med lavprisselskaber 11-15 gange
hajere, hvorimod verdiforegelseseffekten kun er to-tre gange sd hgj. Mens den skattemaessige balance mellem
indtaegter og omkostninger er positiv i scenariet »almen lufttrafike, er den negativ i alle andre scenarier med
lavprisselskaber.

(87)  Derudover blev der taget hensyn til flere rammebetingelser:

a) usikkerhed pd grund af monopolistiske brugere og eksterne forhold: udviklingen i lufttrafikken i AOC
athaenger, i det mindste hvad angér lavpristrafikken, i vid udstrakning af aftalerne med de relevante luftfarts-
selskaber og af eksterne forhold sdsom den britiske turistafgift eller den tyske lufttrafikafgift. Dette kan have
meget store negative konsekvenser for omfanget af lavpristrafikken.

b) ingen bevilling af yderligere, kontinuerlige tilskud: en fair, stottefri konkurrence ville vare truet, og dette er
ikke i trdd med lufttrafikkonceptet for Tyskland og samarbejdsaftalerne.

¢) manglende baredygtighed: i scenarierne med lavprisselskaber kan der ikke konstateres nogen forbedring af
den skattemassige og driftsekonomiske balance. Forretningsmodellen med lavprisselskaber ville kun udlese et
stigende stottebehov indtil 2015 og fremover.

(88) I KE-Consult-undersggelsen konkluderes det derfor, at en fortsattelse eller udvidelse af lavpristrafikken i AOC
ikke kan anbefales i forhold til selskabsdeltagerne og delstaten Thiiringen.
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5.2. FINANSIERING AF DRIFTSTAB I ALTENBURG-NOBITZ LUFTHAVN I PERIODEN 2000-2011 (FORANSTALTNING 2)

(89) I arsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn bemaerkes det, at lufthavnen ikke kunne sikre driften uden
offentlige tilskud til dekning af tabene. Selskabet havde udviklet et system, hvor der hvert ar blev udarbejdet
forretningsplaner for det kommende &r, der godkendes af generalforsamlingen, og som derefter i lobet af det
pageldende regnskabsir blev opdateret med lufthavnens aktuelle resultater (*). Dette system gjorde det altsd
muligt for lufthavnen altid at holde de finansielle tilskud fra det offentlige, der var nedvendige for at dakke
tabene, pa et aktuelt niveau.

(90)  Tyskland bemarker, at de tab, der er registreret siden begyndelsen af 2000’erne, som medforte kapitalindskud fra
selskabsdeltagerne, ikke udelukkende blev fordrsaget af infrastrukturinvesteringer. Afskrivninger er ikke den eneste
forklaring pa tabene og €j heller finansieringsomkostninger, idet der ikke var nogen lanefinansiering i forbindelse
med lufthavnen. De drlige tab i Altenburg-Nobitz lufthavn hang kun delvist sammen med afskrivningsom-
kostninger, og Tyskland forbinder dem heller ikke direkte med Ryanair.

(91) Hvad angar klagers péstande, der citeres i indledningsbeslutningen, afviser Tyskland disse pdstande i deres helhed.
Ifelge Tyskland tager klager ikke hensyn til det »single till-system«, som anvendes i AOC (*). Tyskland bemzrker,
at de ikke-luftfartsrelaterede indtaegter i 2009 ndede op pd samme niveau som de luftfartsrelaterede indtagter.
Med hensyn hertil afviser Tyskland pastanden om, at det stigende passagerantal i Altenburg-Nobitz lufthavn
indeholdt voksende tab som felge af de hemmelige betalinger til Ryanair. Tyskland bemzrker, at de opstdede tab
opstod af mange forskellige arsager, som ikke hang sammen med Ryanair.

(92) Tyskland afviser navnlig pastanden om, at Ryanair-forbindelsen fra AOC til London-Stansted har varet i direkte
konkurrence med den af Air Berlin drevne forbindelse fra Leipzig-Halle til London-Stansted, og at dette har veeret
arsagen til, at Air Berlin indstillede forbindelsen fra Leipzig-Halle til London-Stansted. Tyskland betoner, at
indstillingen af Air Berlins drift pa ruten til London-Stansted kunne tilskrives det forhold, at Leipzig-Halle ikke
leengere ydede stotte til Air Berlin, og at der blev indfert et forbud mod flyvninger om natten.

(93)  Tyskland mener ikke, at drlige kapitaltilskud fra selskabsdeltagerne til Altenburg-Nobitz lufthavn udger statsstette,
idet kravene i det markedsgkonomiske investorprincip, i henhold til hvilket der skal tages hensyn til alle de
gkonomiske fordele, som indremmes Landkreis Altenburger Land (lokalomrddet Altenburg), dvs.
hovedaktionaren, er opfyldt (*). Tyskland henviser til den i 2007 af prof. dr. Klophaus (*!) gennemforte
undersegelse »Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitz« (i det
folgende benavnt »Klophaus-undersogelsenc), hvori der tales om »direkte tilskud« til Landkreis Altenburger Land.
Indbetalingerne fra selskabsdeltagerne ville pd grund af yderligere skattebetalinger have haft positive skonomiske
indvirkninger pé Landkreis Altenburger Land. De samlede offentlige indtagter i 2006 fra driften af AOC belgber
sig til 7,9 mio. EUR, hvoraf 1 mio. EUR overvejende kommer fra Landkreis Altenburger Land. Dette belgb skulle
tredobles indtil 2015, sdfremt det arlige passagertal stiger til 500 000. Da den forrentning, der opnds via skattebe-
talinger, er hgjere end de arlige betalinger fra selskabsdeltagerne, ndr Kommissionen til den konklusion, at
Landkreis Altenburger Land handlede som en privat investor.

(94) For sd vidt angdr argumenterne for muligvis at gennemfere en lukning af lufthavnen i stedet for yderligere
kapitalindskud fra selskabsdeltagerne, bekraefter Tyskland, at Landkreis Altenburger Land handlede som en privat
investor, for i tilfelde af en lukning af lufthavnen ville lufthavnsoperateren have heftet for tilbagebetalingen af
ca. 7 mio. EUR til delstaten Thirringen, idet der ville have veret tale om en indstilling af anvendelsen af
infrastrukturen for tid. Ved at undgd denne tilbagebetaling handlede selskabsdeltagerne ligeledes som private
investorer.

Klophaus-undersogelsen

(95) I Klophaus-undersggelsen fra 2007 drages felgende konklusioner. I undersegelsen forklares det, at de direkte,
indirekte og inducerede effekter samt katalysatorvirkningen af AOC pé regionens gkonomi og attraktivitet navnlig
er positive og betydelige for s vidt angdr arbejdspladser. Som det fremgér af undersagelsen, er fremtidsudsigterne
ogsd positive for AOC, idet AOC har potentiale til at blive Ryanairs base i Mellemtyskland. Dette er ogsa i trdd
med de bestrabelser, som Altenburg-Nobitz lufthavn udever. Derfor vil passagertallet, eftersom der er stationeret
s mange Ryanair-luftfartejer i AOC, muligvis kunne stige til 1 mio. om dret pd mellemlang sigt. Dette ville gore
AOC til en regional lufthavn og give Landkreis Altenburger Land mulighed for at endre sin internationale profil

(**) Tyskland fremsendte forretningsplaner for drene 2000-2005 samt det i hvert af de efterfolgende &r udarbejdede tilleg til
forretningsplanen.

(*) »Single tille-systemet betyder, at der skal tages hensyn til samtlige overskud, luftfartsrelaterede (passagerafgifter) og ikke-luftfartsre-
laterede indtaegter (f.cks. huslejeindtagter fra butikker i lufthavnen, parkeringsafgifter), og altsd ikke kun passagertallet og de heraf
resulterende passagerafgifter.

(*) Tyskland henviser til sag T-196/04, Ryanair mod Kommissionen, Sml. 2008 11, s. 3643, preemis 59 (»Charleroi-dommenc).

(*) »Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitzc, af prof. dr. Richard Klophaus, september 2007.
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og dermed forbedre sin erhvervs- og handelsstruktur. Undersogelsen bemarker, at der med AOC som
lavprislufthavn vil kunne opnés en vasentlig samlet gkonomisk fordel.

(96) Ifelge beregningerne i undersegelsen kan det forventes, at AOC frem til 2015 skaber 658 arbejdspladser (stigning
pd 95,3 % i forhold til 2006). Desuden ville der blive skabt 881 indirekte arbejdspladser (stigning pd 157,6 %) og
438 inducerede arbejdspladser (stigning pd 184,4 %). Undersegelsen fremhaver endvidere betydningen af den
nationale og internationale adgang til regionerne, som har stor indflydelse pd den bererte regions skonomiske
udvikling.

(97)  Med hensyn hertil skulle der ifolge undersogelsen ikke kun tages hejde for de offentlige tilskud til renoveringen
og udvidelsen af AOC samt de dermed forbundne markedsforingsomkostninger, men skatteindtagterne for
delstaten Thiiringen og dens kommuner skulle ligeledes medtages i beregningen. Endelig konkluderer
undersegelsen, at der ikke alene skal tages hensyn til driftsekonomiske aspekter, men ogsd de samlede
okonomiske effekter.

5.3. LUFTHAVNSAFGIFTER OG BETALINGER TIL RYANAIR I FORBINDELSE MED AFTALERNE OM LUFTHAVNSTJENESTER
OG MARKEDSFARING (FORANSTALTNING 3)

(98) Tyskland ger galdende, at hverken lufthavnsafgifterne eller markedsferingsaftalerne udger statsstette. Tyskland
understreger, at aftalerne om lufthavnstjenester og aftalerne om markedsforingstjenester ikke er forbundet med
hinanden. De ber vurderes sarskilt. Aftaler om markedsforingstjenester indeholder ingen forringelse af
indtaegterne for lufthavnen, men fastsatter leveringen af reklametjenester.

Aftalen med Ryanair om lufthavnstjenester

(99) Tyskland anferer, at lufthavnen tog hensyn til positive ekonomiske forventninger i forbindelse med den udvikling
for luftfartstrafikken, som Ryanair har udlest. I forbindelse med sin beslutning om at optage forretningsmaessige
forbindelser med luftfartsselskabet tog generalforsamlingen af 22. april 2003 hensyn til de data, der fremgar af
tabel 13 (*3), og ndede til den konklusion, at der selv ved et konservativt scenario (én flyvning om dagen med en
udnyttelsesfaktor pd 70 %) kan opnds et drligt resultat pa i alt [...]* med Ryanair.

Tabel 13

Forventede indtagter fra Ryanairs aktiviteter i AOC (') (2003)

(EUR)

Afgift pr. passager [...]*

Antal passagerer pr. luftfartej, ved en kapacitetsudnyttelsesgrad pa 104

70 % (3)

Forventede ménedlige indtaegter [..]*

Ménedlige udgifter til planlagte investeringer 12 138

Forventet manedsresultat [...]*

Forventet arsresultat [...]*

(") Konservativt scenario med én daglig flyvning.
(® Til grund for sine forudsigelser legger Tyskland antagelsen om, at de luftfartgjer, som Ryanair indsatte i 2003, havde en
passagerkapacitet pa 148 siddepladser.

(*) »Umsatzaufstellung Ryanair« — Denne tabel blev udarbejdet af Altenburg-Nobitz lufthavn pé basis af forskellige antagelser om antallet
af daglige flyvninger (1 til 10) og kapacitetsudnyttelsesgraden (70 % til 90 %).
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(100) Blandt de ménedlige udgifter, der tages hensyn til i tabel 13, herer personaleomkostninger, afisning af start- og
landingsbanen samt snerydningstjenester. Kommissionen konstaterer, at der af det dokument, som blev forelagt
generalforsamlingen af 22. april 2003, fremgér et samlet beleb pd 902 155 EUR i drlige investeringer. Der blev
ikke taget hejde for dette samlede beleb i de forudsigelser, der er vist i tabel 13.

(101) Tyskland bemaerker, at Ryanair i henhold til den pd det pdgaldende tidspunkt geldende lufthavnsafgiftsordning
betalte en landingsafgift pd [...]* pr. luftfartej og en passagerafgift pa [...]* pr. passager (*)). Det er afgifter, der
galder for alle potentielle flyselskaber, og som Altenburg-Nobitz lufthavn i betragtning af den trafik og de
indtaegter, som Ryanair genererer for AOC, anser for rimelige.

(102) Tyskland bemrker, at de tjenester, der skulle leveres ifelge den aftale, som blev indgéet med Ryanair den
3. marts 2003, ikke er blevet leveret. De tjenester, der er indeholdt i bilag B og annekset »Buchungssystemc til
bilag B i aftalen af 3. marts 2003, blev leveret uden yderligere omkostninger for Ryanair.

Markedsferingsaftalerne med Ryanair

(103) Tyskland forklarer, at Ryanair i overensstemmelse med aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003 i perioden
fra 2003 til 2011 betalte AOC afgifter for lufthavnstjenester pd i alt [...]* EUR i henhold til standardordningen
for lufthavnsafgifter. I henhold til markedsferingsaftalen af 7. april 2003 betalte Ryanair mellem 2003 og 2011
et bidrag til AOC for markedsforingstjenester pa i alt [...]* EUR. Forskellen mellem de to betalinger giver en
nettobetaling fra Ryanair til AOC pa [...]* EUR for hele perioden 2003-2011. Da det samlede antal passagerer i
denne periode udgjorde 408 291 (*), konkluderer Tyskland, at Ryanair betalte AOC en nettoafgift pd ca. [...]*
EUR pr. afrejsende passager.

Tabel 14

Regninger fra og til Ryanair i perioden 2003-2011 (')

(EUR)
i Indgéien(li{e regninger fra | Udgdende regninger fra luft- passagertal
yanair avnen

2003 [..]* [..]* 25 750
2004 L..]* L. 37 160
2005 L..]* [.J* 50 714
2006 L..]* [.J* 44 580
2007 [.J* [.J* 60 678
2008 [..]* [..]* 62 876
2009 [.]* L. 66 367
2010 L..]* [..]* 55 641
2011 L..]* [.J* 4525
Ialt [...]* [...]* 408 291

(") Af Tyskland fremsendte oplysninger.

(104) Tyskland oplyser, at lufthavnsoperateren efter Ryanairs meddelelse om at ville indstille flyforbindelserne fra AOC
i marts 2011, ikke betalte markedsferingstilskud i februar og marts 2011.

() Disse belgb stammer fra den ménedlige regning, som Altenburg-Nobitz lufthavn fremsendte til Ryanair i juni 2009. Til trods for en
tilsvarende anmodning fra Kommissionen fremlagde Tyskland ingen oplysninger om den ménedlige afgift pr. passager og luftfartej, som
Ryanair skal betale i hele perioden fra 2003 til 2011.

(*) 1den sammenheng fremsender Tyskland passagertal, der afviger fra de passagertal, som lufthavnsoperateren oplyste i rsberetningerne
— se tabel 1.
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(105) Tyskland forklarer, at markedsforingsbetalingerne i forbindelse med aftalen af 21. september 2010 mellem
Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair er foretaget af private virksomheder, efter at disse havde accepteret
bevarelsen af Ryanairs aktiviteter i AOC. Af en beretning fra selskabets ledelse fra 2011 (**) fremgdr, at
luftfartsseesonen vinteren 2010/2011, hvor der kun fandtes en rute til London, udelukkende er blevet muliggjort
ved hjalp af stetten fra regionale virksomheder.

(106) Tyskland anferer, at Ryanair pé sit websted gjorde reklame for AOC og regionen. Dette websted er det nastmest
populare websted efter Googles websted og har derfor en tilsvarende pris. Et adword hos Google koster mellem
0,05 EUR og 2,00 EUR pr. klik. Ifelge Tysklands beregninger genererer 100 000 til 150 000 érlige Ryanair-
passagerer pd AOC ved en adword-pris pa 1,00 EUR pr. klik en annoncepris pd 100 000 til 150 000 EUR pr. dr,
i hvilken forbindelse der tages udgangspunkt i, at hver passager kun foretager ét klik. Da passagerer normalt ikke
kun foretager et, men derimod flere klik, og da der er passagerer, som klikker uden at booke, nir Kommissionen
til den konklusion, at den mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair indgdede markedsforingsaftale er baseret
pa en rimelig pris, som ikke giver Ryanair nogen fordel.

(107) Ifelge Tyskland finansierede Ryanair den foranstaltning, der er vist i tabel 15.

Tabel 15

Markedsferingsbetalinger fra AOC til Ryanair

Tidsrum Belgb Formdl
2003 50 000-150 000 [...]* EUR | Print-annoncer i Leipziger Volkszeitung
2004 25 000-125 000 [...]* EUR | Print-annoncer i Leipziger Volkszeitung
Maj 2007-marts 2008 75 000-175 000 [...]* EUR | Avisannoncer, postomdelte reklamer og an-

dre reklameforanstaltninger

Maj 2008-marts 2009 50 000-150 000 [...]* EUR | Avisannoncer, postomdelte reklamer og an-
dre reklameforanstaltninger

Belob (2003-marts 2009 | 225 000-325 000 [...]* EUR

(108) Tyskland gor gzldende, at succespremien ikke udger nogen fordel, idet det er en betaling for de af Ryanair
udferte markedsforingsaktiviteter, som er i overensstemmelse med markedsvilkdrene. Ifelge Tyskland var
markedsferingsforanstaltningerne en succes, for passagertallet steg fra 25 000 (2002) til 140 000 (2009), hvilket
igen medforte en stigning i de samlede indtagter pa 316 000 EUR til 1,12 mio. EUR. Indtzgterne fra lufthavnsaf-
gifterne steg fra 132 000 EUR til 530 000 EUR, mens indtegterne fra parkeringsafgifter voksede fra nul til
263 000 EUR.

(109) Tyskland gor gzldende, at betalingerne i forbindelse med aftalerne om markedsferingstjenester ikke udger
statsstotte af folgende drsager:

a) Tyskland betoner, at det relevante ministerium i modsatning til det, som Kommissionen gjorde gzldende i
indledningsbeslutningen (*%), ikke havde nogen medbestemmelsesret i forbindelse med indgaelsen af aftalerne,
medmindre det drejede sig om infrastrukturforanstaltninger. § 43 i Luftverkehrszulassungsordnung (*) betyder
ikke, at en godkendelse fra ministeriet var pakraevet.

b) Den kendsgerning, at det lokale handelskammer bakkede op om AOC (*), viser kun, at det private marked
stottede Ryanairs flyforbindelser.

(*) Entwicklungskonzept der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, den 9. september 2011.

(*) Se Kommissionens indledningsbeslutning, betragtning 133-134.

(*) Luftverkehrszulassungsordnung (bekendtgerelse om godkendelse af luftfartojer) — se Kommissionens indledningsbeslutning,
betragtning 134.

(*) Se Kommissionens indledningsbeslutning, betragtning 137.
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c¢) Tyskland oplyser, at de markedsferingsbetalinger, som Altenburg-Nobitz lufthavn har foretaget til Ryanair, ikke
udger startstette i henhold til luftfartsretningslinjerne fra 2005, men derimod er kommercielle aftaler, som
ikke falder ind under retningslinjerne for statsstotte.

6. BEMARKNINGER FRA DE INTERESSEREDE PARTER

6.1. BEMARKNINGER FRA RYANAIR

Tilregnelse til staten

(110) Ryanair anferer, at statsstotte til lufthavne ikke ber tilregnes Ryanair. Formodningen om lufthavnes overfarsel af
statsstotte til luftfartsselskaber er i strid med EU-lovgivningen. Denne formodning diskriminerer offentlige
lufthavne, selv om konkurrencereglerne burde galde uden forskel for offentlige og private virksomheder. Ryanair
gor galdende, at de bevisdokumenter, som Kommissionen anvendte til at dokumentere tilregnelse til staten, ikke
var fyldestgorende. Dokumentationen afspejlede méske myndighedernes interesse i forretningsmassige
forbindelser og lufthavnens fremtid, men er imidlertid ikke et bevis for en offentlig myndigheds faktiske deltagelse
i lufthavnens forhandlinger og aftaler med Ryanair. Den omstandighed, at ministerierne i delstaten Thiiringen
afviste aftalerne med Ryanair, henviser i det mindste dertil, at Kommissionen skal underkaste tilregnelsen af
Ryanairs aftaler til staten en velfunderet kontrol.

(111) Ryanair anferer, at det ikke handler om spergsmaélet om, hvorvidt staten skulle have investeret sine penge
andetsteds, men derimod om, hvorvidt staten har givet et luftfartsselskab en fordel, som den ikke kunne have
opndet pa anden vis. Ryanair har ganske enkelt forhandlet sig frem til vilkdr med offentlige lufthavne, der lignede
dem, som selskabet kunne opnd med sammenlignelige private lufthavne.

Anvendelse af princippet om den markedsskonomiske investor

(112) Ryanair anferer, at selskabet ikke er direkte modtager af statsstotte. S& lenge betingelserne for et kommercielt
forhold mellem Ryanair og en lufthavn kan retferdiggeres i overensstemmelse med princippet om en
markedsekonomisk investor, vil Ryanair ikke kunne blive omfattet af tilbagebetalingsforpligtelser. Ryanair
fremferer, at princippet om en markedsekonomisk investor skal anvendes i ethvert tilfeelde, hvor der er tale om
en pastdet indrommelse af statsstotte til Ryanair via offentligt ejede lufthavne. Ifolge flyselskabet findes der reelt
hverken nogen gkonomisk eller juridisk begrundelse for at udelukke offentlige lufthavne fra princippet om en
markedsekonomisk investor. Kommissionen har anvendt princippet om en markedsgkonomisk investor pa
aftaler, som omfatter finansiering af store offentlige infrastrukturprojekter inden for andre transportformer, f.eks.
i offentlige sohavne. Ved indgédelsen af aftaler udever lufthavnen en gkonomisk funktion. Dertil kommer, at
lufthavne i den private og offentlige sektor konkurrerer med hinanden pd markederne. Ydermere kan aftaler
mellem luftfartsselskaber og lufthavne vaere til gavn for sidstnaevnte.

(113) Ryanair mener, at der i forbindelse med en evaluering af effektiviteten ikke burde tages hensyn til kontante
indskud til investeringer, som falder ind under det offentlige myndighedsomrdde. Derudover ber de gradvist
stigende omkostninger medtages i evalueringen og ikke de »strandede omkostninger«, og endelig ber kontrollen
gennemfores pd grundlag af referencestorrelsen for en typisk, velfungerende lufthavn. Ryanair anferer, at ndr en
regional lufthavn mener, at en aftale vil bidrage til en forbedring af dens effektivitet, vil en forretning ogsd kunne
vare rentabel, selv om den pa tidspunktet for aftalens underskrivelse synes at indeholde en ikke-omkostnings-
dakkende prisfastsattelse. Af ineffektive og underudnyttede lufthavne kan der kun forventes rentabilitet, hvis de
opndr stordriftsfordele og positive netverkseksternaliteter. Tidsrammen herfor kan vare 25-30 ar.
Lavprisselskaber er orienteret mod at skabe betydelige indtaegtsstigninger for de regionale lufthavne, i hvilken
forbindelse det normalt ikke er nedvendigt med ny infrastruktur eller andre investeringer. Ryanair citerer som
dokumentation herfor afgorelsen af 27. maj 2011 fra de civile luftfartsmyndigheder i Det Forenede Kongerige,
hvori lavprisselskabernes billigere anvendelse af lufthavnstjenester anerkendes.

(114) Ryanair fremferer, at der ber ses bort fra »strandede omkostninger« i forbindelse med anvendelsen af princippet
om den markedsekonomiske investor i bdde en sammenlignende analyse og i en omkostningsanalyse. Ryanair
anferer, at en privat investor, som har drevet AOC siden 1992, skal betragte savel lufthavnens infrastrukturom-
kostninger som de faste driftsomkostninger som »strandede omkostninger«. I lyset af den lave ekonomiske
attraktivitet og AOC’s meget begreensede markedsposition er der ud fra en realistisk synsvinkel ingen mulighed
for at f4 dekket disse omkostninger ind. Under sddanne omstendigheder opfylder antagelsen om ethvert
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alternativt scenario, som indeholder bedre eller blot mindre belastende udsigter for den eller de lufthavnsejere end
det kontrafaktiske scenario, hvor man ikke foretager sig noget eller lukker lufthavnen med muligvis betydelige
omkostninger, fuldt ud det markedsekonomiske investorprincip.

(115) Ryanair understreger ogsd, at de specifikke omkostninger, der er forbundet med Ryanair, skal betragtes seerskilt i
forhold til de omkostninger, der er afholdt for lufthavnen, men som imidlertid sammenlagt ville kunne falde
lavere ud end det provenu, som opnds i kraft af de positive netvarkseksternaliteter, der opstér i forbindelse med
Ryanairs aktiviteter i lufthavnen.

Undersogelser udarbejdet af et konsulentfirma for Ryanair

(116) Ryanair bemearker, at afgiftsaftalen med AOC er i overensstemmelse med kravene i det markedsekonomiske
investorprincip. Til dette formdl stillede Ryanair to rapporter udarbejdet af et konsulentfirma til radighed for
Kommissionen. I disse undersegelser sammenlignes den her omhandlede aftale med andre afgiftsaftaler mellem
Ryanair og lufthavne, hvori majoriteten er ejet af private og finansieres privat, eller som i en situation, hvor der
er tilstrekkelig lighed med AOC’s, handler som markedsekonomiske investorer.

(117) Ryanair forklarer den metode, der anvendes i rapporterne med henblik pd at sammenligne lufthavnene, som
folger: grundlaget for undersegelsen var udelukkende andre Ryanair-aftaler, fordi Ryanair har en anden
forretningsmodel end de fleste andre flyselskaber, nemlig ingen passagerbroer, passagerbusser, lounger eller
direkte tilsluttede flyforbindelser, turnaround-tider pd 20 minutter og hovedsagelig hindbagage. Desuden blev
kun lufthavne, der drives efter det logiske princip om en markedsokonomisk investor, medtaget i
undersegelserne. Lufthavne, der eventuelt i betydeligt omfang modtog hjelp i form af statsstette, blev ikke
medtaget i undersogelserne. I overensstemmelse hermed opfylder ca. 15 lufthavne i Ryanairs netvaerk disse
kriterier. De blev medtaget i undersogelserne.

(118) Iden forste rapport anses [...]* for den bedst egnede sammenligningslufthavn. I rapporten hedder det, at »ideally,
the comparator airport that is selected for the purposes of the analysis would be of a similar size to Altenburg
Airport. Although it has not been possible to find a comparator airport that is very similar to Altenburg Airport
across all relevant dimensions, [...]* Airport is sufficiently similar for the purposes of the analysis presented here«
[... den til analyseformdl udvalgte lufthavn ideelt set ber vere nogenlunde lige sd stor som Altenburg-Nobitz
lufthavn. Der kunne ganske vist ikke findes nogen sammenligningslufthavn, som pa alle relevante omrader har
stor lighed med Altenburg-Nobitz lufthavn, men lufthavnen [...]* har en tilstraekkelig lighed med henblik pd den
her fremlagte analyse.]. I den anden rapport udvides kredsen af sammenligningslufthavne til lufthavnene [...]*, og
de afgifter, der er betalt til disse lufthavne mellem 2003/2004 og 2010/2011, sammenlignes bdde pr. passager og
luftfartejshdndtering.

(119) Rapporterne ndr til den konklusion, at det samlede afgiftsbeleb, som Ryanair betalte i AOC, i gennemsnit er
hojere end eller lig med det sammenlignelige afgiftsbelob, som luftfartsselskabet betalte til sammenlignings-
lufthavnene i undersegelsesperioden. Dette viser, at de afgifter, som Ryanair betaler i AOC i forbindelse med de
forskellige aftaler, storrelsesmaessigt svarer til de afgifter, som Ryanair ville vere blevet tilbudt under lignende
forhold af en lufthavnsejende investor, der opererer pd markedsekonomiske vilkér.

(120) Ryanair gor geldende, at man ved en vurdering af lufthavnsafgifterne snarere burde fokusere pa granseom-
kostninger end pd de gennemsnitlige variable omkostninger eller de gennemsnitlige samlede omkostninger.

(121) Ryanair understreger, at AOC'’s aftaler med Ryanair og AMS ber vurderes separat, og at de to virksomheder ikke
kan betragtes som én modtager af den pastdede statsstotte. Aftalerne blev forhandlet sarskilt og uathengigt af
hinanden, vedrerte forskellige ydelser og var uden en sammenhang, som kan berettige, at de betragtes som en
enkelt kilde til pastdet statsstotte. Indgdelsen af en markedsferingsaftale med AMS har ikke vaeret en forudsatning
for driften af Ryanairs ruter fra og til en lufthavn. I lyset af at de selv varetager deres markedsforingsbehov, ville
mange lufthavne, der beflyves af Ryanair, ikke onske at indgd aftaler med AMS. Ryanair betoner, at kebet af
markedsforingstjenester til markedspriser skal betragtes serskilt i forhold til en dermed relateret kontrakt mellem
lufthavn og luftfartsselskab.
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(122) Ryanair forklarer videre, at der ikke er noget holdepunkt for at antage, at et luftfartsselskab, som havde forpligtet
sig til at garantere et lignende antal passagerer ogleller groundhandlingydelser, ikke ville have fdet tilsvarende
»nedsatte afgifter«. Kommissionen undersggte imidlertid ikke spergsmalet om, hvorvidt et luftfartsselskab, som
havde tilbudt lignende forpligtelser, ville have opnéet afgifter af tilsvarende sterrelsesorden fra en sammenlignelig
privat lufthavn.

(123) Hvad angdr markedsferingsveerdien, gor Ryanair gzldende, at reklamepladsen pd Ryanairs websted er begranset,
og at eftersporgslen herefter, ogsd fra andre virksomheder end lufthavne, er stor. I gjeblikket har webstedet
omkring 4,5 mia. sidevisninger om dret. Selv traditionelle luftfartsselskaber ville nu blive bevidste om veerdien af
deres websteder i markedsforings- og reklamegjemed. Pa den anden side ville mange lufthavne med henblik pa at
oge deres markedstilstedevaerelse traeffe det gkonomisk hensigtsmassige valg at anvende den reklameplads, der
udbydes pé ryanair.com eller andre luftfartsselskabers websteder. Lufthavnene kunne profitere af denne udtalte
markegenkendelse pd en supplerende og gensidigt forsterkende maéde. Altenburg-Nobitz lufthavn er
internationalt langt mindre kendt end Aéroports de Paris eller Heathrow lufthavn, og derfor skal den investere i
reklame for at styrke sin markegenkendelse og @ge andelen af ankommende passagerer.

(124) Ryanair fremlagger en analyse udarbejdet af konsulentfirmaet, hvori der foretages en sammenligning mellem de
priser, som AMS beregner for internetmarkedsfaringstjenester, og de priser, som beregnes af andre rejsewebsteder
for lignende tjenester. I analysen sammenlignes de priser, som AMS opkrever i sin forste prisliste fra 2005, med
referencestorrelsen for lignende tjenester, der blev tilbudt pd det pagaldende tidspunkt af rejsewebsteder. Desuden
sammenlignes de priser, der opkraves i henhold til den aktuelle AMS-prisliste (2013), med prisen for lignende
tjenester, der blev markedsfort af andre rejserelaterede websteder. I denne analyse konkluderes det, at de priser,
som AMS opkraver for reklame pd ryanair.com, enten 1d under gennemsnittet eller i medianintervallet for de
priser, som opkraeves af websteder i sammenligningsgruppen i henhold til prislisterne. Denne konklusion
bekrafter ifolge Ryanair, at offentlige lufthavnes aftaler med AMS bestar testen for en markedsgkonomisk akter.

(125) Ved hjlp af forskellige screenshots, hvoraf det fremgar, at de i forbindelse med aftaler med AMS leverede
tjenester blev overvdget, fremlaegger Ryanair desuden dokumentation for de ydede tjenester. Disse screenshots
blev generelt fremsendt til den lufthavn, som havde indgdet en aftale med AMS, som dokumentation for
aktiveringen af de kebte tjenester pd ryanair.com. Ryanair fremhaver verdien for lufthavnene af de tjenester, som
AMS har leveret, og mener, at der kan foretages en serigs kvantificering af den fordel, som lufthavnene har
opndet ved indgdelsen af aftaler med AMS.

(126) Til trods for, at Ryanair mener, at AMS-aftalen og aftalen om lufthavnstjenester skal behandles serskilt,
fremlaegger Ryanair en rentabilitetsanalyse, der er udarbejdet af konsulentfirmaet efter det markedsekonomiske
investorprincip, som bade omfatter den mellem Ryanair og lufthavnen indgdede aftale om lufthavnstjenester og
de mellem AMS og lufthavnen indgdede markedsforingsaftaler. Ifolge Ryanair skal denne analyse — ved hjelp af
overvejelser omkring en mulig inddragelse af AMS i en samlet rentabilitetsanalyse af AMS-aftalerne og aftalen om
lufthavnstjenester — hjelpe Kommissionen i forbindelse med dens tilgang til en falles betragtning af aftalen om
lufthavnstjenester og AMS-aftalerne.

(127) Konsulentfirmaet konkluderer, at cashflow-metoden er en egnet metode til at indregne verdien af AMS i en felles
rentabilitetsanalyse af AMS-aftalerne og aftalen om lufthavnstjenester. Med denne metode ville det veere muligt
bade at registrere de akkumulerede merindtegter i kraft af undertegnelsen af aftalen om lufthavnstjenester og
reklameveardien i forbindelse med AMS-aftalen. I overensstemmelse med denne metode ville lufthavnens udgifter
til AMS kunne behandles som gradvist stigende driftsomkostninger inden for rammerne af den tilbagedi-
skonterede cashflow- og rentabilitetsanalyse. Denne metode tager desuden hensyn til fordelene ved de markedsfe-
ringsaktiviteter, der opstdr i tilknytning til AMS-aftalerne og aftalen om lufthavnstjenester i aftalens lobetid, men
ogsd efter dens udleb, for markedsforingsaktiviteter bidrager til at ege brandets veerdi og ville sandsynligvis ogsa
udlese fremtidige forretningsmuligheder og udbytte.

(128) Som konklusion pd denne undersegelse fremhaver Ryanair den kendsgerning, at Kommissionen, sdfremt den
fortsat betragter aftalen om lufthavnstjenester og AMS-aftalerne under ét, skal anvende de af konsulentfirmaet
fastlagte principper pd den her omhandlede stottesag for at kunne anvende rentabilitetsanalysen i henhold til det
markedsekonomiske investorprincip korrekt pd bdde vurderingen af aftalen om lufthavnstjenester og AMS-
aftalerne.
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(129) Ryanair fremlagde endvidere en rakke bilag udferdiget af konsulentfirmaet samt en analyse udarbejdet af
professor Damien P. McLoughlin.

Fastleggelse af markedsreferencestorrelsen i sammenligningsanalyser i forbindelse med
test (*) af det markedsgkonomiske investorprincip (*)

(130) Konsulentfirmaet er af den opfattelse, at Kommissionens fremgangsmade med kun at acceptere sammenlignings-
lufthavne i det samme opland som den lufthavn, der undersgges, er forkert. Konsulentfirmaet havder, at
markedsreferencepriserne fra sammenligningslufthavne ikke er »pavirket« af statsstotte til omkringliggende
lufthavne. Det er derfor muligt at foretage et fyldestgorende skon over sammenligningsgrundlaget for testen af
markedsekonomiprincippet, for:

a) sammenlignende analyser bruges i vid udstraekning til tests af markedsekonomiprincippet uden for statsstot-
teomrddet

b) virksomheder pévirker kun hinandens beslutninger om prisfastsattelse, i det omfang deres produkter er
substituerbare eller supplerer hinanden

¢) lufthavne i samme opland konkurrerer ikke nedvendigvis med hinanden, og sammenligningslufthavnene, der
anvendes i de indsendte rapporter, stir over for begranset konkurrence fra statsejede lufthavne inden for deres
opland (mindre end en tredjedel af de kommercielle lufthavne i sammenligningslufthavnenes opland er fuldt
ejet af staten, og ingen af lufthavnene i sammenligningslufthavnenes opland var i april 2013 genstand for en
statsstgttesag)

d) selv ndr sammenligningslufthavne stir over for konkurrence fra statsejede lufthavne inden for det samme
opland, er der grund til at formode, at deres adferd er i overensstemmelse med princippet om den
markedsgkonomiske aktor (f.cks. hvor der er en stor privat ejerandel, eller hvor lufthavnen er privat forvaltet)

e) markedsgkonomiske lufthavne vil ikke fastseatte priser, der ligger under de inkrementelle omkostninger.

Principper, der understotter rentabilitetsanalysen i forbindelse med testen af det
markedsekonomiske investorprincip ()

(131) Konsulentfirmaet haevdede, at rentabilitetsanalysen, som det har foretaget i sine rapporter, som er blevet forelagt
Kommissionen, felger de principper, som en fornuftig privat investor ville valge. Denne rentabilitetsanalyse
afspejler den tilgang, som udspringer af Kommissionens tidligere principafgerelser. De principper, der ligger til
grund for rentabilitetsanalysen, er:

a) Vurderingen foretages pd grundlag af stigninger/fald i indtagter/udgifter.

b) En forudgdende forretningsplan er ikke nedvendigvis pakraevet.

¢) For en lufthavn uden traengselsproblemer er »single till-systemet den rette prisfastsattelsesmetode.

d) Kun de indtegter, der er forbundet med den ekonomiske aktivitet i den pagaeldende lufthavn, ber medtages.
¢) Hele aftalens lobetid, herunder eventuelle forlengelser, ber inddrages.

f) Fremtidige pengestromme tilbagediskonteres med henblik pé at vurdere aftalernes rentabilitet.

g) Lufthavnenes meromkostninger/-indteegter som felge af Ryanair-aftalerne ber vurderes pd grundlag af sken
over det interne afkast eller nettonutidsvaerdien (NNV).

(*) Statsstottesager vedrerende Ryanair, udarbejdet af konsulentfirmaet for Ryanair den 9. april 2013.
(*%) Markedsgkonomisk akter.
(*) Sefodnote 50.
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Analyse af professor Damien P. McLoughlin (¥ — »Brand building: why and how small brands
should invest in marketing« [Branding: Hvorfor og hvordan ber de sm& marker investere i
markedsforing]

(132) Formdlet med analysen var at fastsztte den forretningsmassige logik, der ligger til grund for regionale lufthavnes
beslutninger om at kebe reklamer pa ryanair.com af AMS. Det anferes i analysen, at der findes et stort antal
steerkt etablerede og velkendte lufthavne, som benyttes i almindelighed. Svagere konkurrenter skal overvinde
forbrugernes statiske kobsadferd for at udbygge deres virksomhed. Mindre regionale lufthavne skal finde en vej
til konsekvent at kommunikere deres brand ud til sd bredt et publikum som muligt. Traditionelle former for
kommerciel kommunikation kraever flere udgifter, end de har ressourcer til.

Bemarkninger vedrerende betalingerne til AMS

(133) Ryanair bestrider Kommissionens vurdering, ifelge hvilken betalingerne til AMS udger omkostninger for
lufthavnen, idet denne tilgang ikke tager hejde for vardien af de ydelser, som AMS leverede til lufthavnen.
Ryanair mener i ovrigt, at man med henblik pd analysen af det markedsekonomiske investorprincip i det
foreliggende tilfeelde, bor skelne mellem keb af verdifulde markedsferingstjenester til markedspriser og en
tilknyttet aftale mellem lufthavn og luftfartsselskab. Til stotte for sin analyse fremsender Ryanair en undersogelse
udarbejdet af konsulentfirmaet, som indeholder en sammenligning af AMS priser og priserne for
sammenlignelige ydelser pd andre rejsewebsteder. (**) Konklusioner pd undersggelsen er, at AMS’ priser enten var
lavere end gennemsnittet eller 13 i medianintervallet for de priser, som sammenligningswebstederne fakturerede.
Heraf udleder Ryanair, at AMS’ priser svarer til markedspriserne, og at den offentlige lufthavns beslutning om at
kobe AMS’ ydelser bestdr testen af det markedsgkonomiske investorprincip. Som dokumentation for vaerdien af
disse tjenester for lufthavnene fremlegger Ryanair derudover dokumentation for de tjenester, som er leveret til
lufthavnene inden for rammerne af AMS-aftaler.

(134) Ryanair beder Kommissionen om at genoverveje den tilgang til AMS-aftalerne, som Kommissionen hidtil har haft.
Ryanair er af den opfattelse, at aftalerne med AMS ber betragtes sarskilt fra Ryanairs aftaler om lufthavnstjenester
og underkastes en separat test af den markedsekonomiske akter. Hvis Kommissionen insisterede pd at gere
aftalerne med AMS og aftalerne om lufthavnstjenester med Ryanair til en og samme genstand for en test af det
markedsgkonomiske investorprincip, ber der tages hejde for verdien af de af AMS leverede ydelser til
lufthavnen.

(135) Rapporten fra konsulentfirmaet af 20. december 2013 om AMS’s priser vedrerer konklusionerne af de tidligere
fremsendte rapporter, hvor reklamens betydning for sma merker blev skitseret. Disse rapporter bekrefter, at
Ryanair er et steerkt meerke i hele Europa, som kan krave pristilleg for sine reklametjenester. AMS’ satser
sammenlignes med en samtidig udtaget stikpreve af priser pd webstedsreklamer, i hvilken forbindelse annoncer af
samme storrelse for perioden 2004-2005, dvs. perioden for den forste introduktion af AMS-prislisten, og for
2013 tjener som sammenligningsgrundlag. ryanair.com har mere end dobbelt si mange besggende pr. méned
som det rejsewebsted, der ligger naestbedst pd popularitetsskalaen. Der er ogsd sterre sandsynlighed for, at de
besggende foretager andre transaktioner i forbindelse med den elektroniske handel. Disse unikke karakteristika
sammenholdt med en udtalt maerkegenkendelse gjorde det muligt for luftfartsselskabet at opkraeve et tilleg.

(136) Sammenligningen blev foretaget mellem annoncer af samme storrelse, som var bestemt af tilgeengelige data og
placeret pa de enkelte websteders hjemmeside. P4 grund af manglende gennemsigtighed i forbindelse med sarlige
tilbud og efter skon bevilgede rabatter, som imidlertid svarer til erhvervsmaessig standardpraksis, var det kun
priser pd prislister, der blev sammenlignet. En pris i henhold til prisliste tilbydes pr. tusinde visninger, dvs. som
en pris, der skal betales hver gang, annoncen er blevet set af 1 000 besggende pd webstedet. Priserne for
internetannoncer varierer afhangigt af storrelsen, som maéles i pixels, og deres placering pd webstedet. Den
vigtigste annoncetjeneste, der blev tilbudt pd webstedet ryanair.com i perioden 2004-2005, var et banner i
formatet 468 x 60 pixels. Bannere placeres normalt i det gverste, midterste afsnit af et websted. For s vidt angar
perioden 2004-2005, blev den pris for bannerannoncer, der blev tilbudt af AMS i henhold til 2005-prislisten,
sammenlignet med den pris, som 54 europaiske rejsewebsteder forlangte.

(*») Udarbejdet for Ryanair den 10. april 2013.
(*) »Are prices set by AMS in line with the market rate?« [Svarer de priser, som AMS har fastsat, til markedssatserne?], Udarbejdet for
Ryanair den 20. december 2013.
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(137) Med hensyn til 2013 inddrages yderligere to annoncetyper, nemlig Skyscraper i formatet 120 x 600 pixels og
Mid Page Units i formatet 300 x 250 pixels. Skyscraper-annoncer er hgje og smalle og placeres langs med kanten
af et websted, mens Mid Page Units normalt ligger mellem redaktionelt online-indhold og dermed har en hgj
opmarksomhedsgrad. I henhold til AMS-prislisten sammenlignes priserne for Skyscraper-annoncer og Mid Page
Units med gebyrerne pd 22 rejsewebsteder og 135 andre websteder. For begge perioder og samtlige sektorer viste
det sig, at AMS’ gebyrsatser falder inden for eller ligger under intervallet for de priser, som websteder i
sammenligningsgruppen opkraver.

Behandling af AMS-aftalerne i den rentabilitetsanalyse, der gennemfores som en del af testen
af det markedsekonomiske investorprincip

(138) Ryanair fremlagde en af konsulentfirmaet udarbejdet rapport om de principper, som efter Ryanairs mening ber
gxlde i forbindelse med en test af den markedsekonomiske investor, og som bdde omfatter de aftaler, der er
indgdet mellem Ryanair og lufthavne, og de mellem AMS og netop disse lufthavne indgdede markedsfo-
ringsaftaler. (*) Ryanair understreger, at dette pd ingen mdde satter sporgsmalstegn ved selskabets holdning,
ifolge hvilken aftalerne med AMS og aftalerne om lufthavnstjenester ber underkastes separate test af det
markedsgkonomiske investorprincip.

(139) Ifelge denne rapport ber indtagter, der er forbundet med AMS, medtages péd indtegtssiden i en falles rentabili-
tetsanalyse, mens udgifterne til AMS indregnes pd udgiftssiden. Til det formaél foreslds i rapporten en cashflow-
metode, hvorved man behandler udgifter vedrerende AMS som gradvist stigende driftsomkostninger. I rapporten
gores geldende, at markedsferingsaktiviteter bidrog til skabelsen og foregelsen af brandets veerdi. Heraf vil der
igen kunne opsté forretningsmuligheder og udbytte i markedsferingsaftalens lgbetid, men ogsd efter dens udleb.
En aftale med Ryanair ville ogsd tiltrekke andre luftfartsselskaber til lufthavnen. Dette ville igen gere den
attraktiv for erhvervsdrivende og ege lufthavnens ikke-luftfartsrelaterede indtaegter. (**) Séfremt Kommissionen
gennemforer en falles rentabilitetsanalyse, ber der tages hensyn til disse fordele via en behandling af udgifterne til
AMS som gradvist stigende driftsomkostninger, i hvilken forbindelse merindtagterne skal korrigeres med AMS-
betalingerne.

(140) Derudover ber der i de forventede merindtagter optages en slutvaerdi ved udlgbet af aftalen om lufthavnstjenester
med henblik pd ogsd at kunne registrere opstdede veardier efter aftalens udleb. Slutverdien kan tilpasses pa
grundlag af en forsigtig analyse for sd vidt angdr sandsynligheden for en forlaengelse af aftalen med Ryanair eller
indgdelse af en aftale indeholdende lignende vilkdr med andre luftfartsselskaber. Dette gor det muligt at skenne
en lavere greense for de fordele, der samlet opstdr i forbindelse med AMS-aftalerne og aftalen om lufthavns-
tjenester, under hensyntagen til uvisheden om merindtagter efter udlgbet af aftalen om lufthavnstjenester.

(141) Som dokumentation for denne tilgang sammenfatter rapporten resultaterne af undersogelser om reklamens
virkning pd brandets veardi. Disse undersegelser anerkender, at reklame opbygger et brands verdi og kan forbedre
kundernes trofasthed. Navnlig eger reklame pd ryanair.com en lufthavns markedstilstedevzarelse. Navnlig mindre
regionale lufthavne, som tilstreeber en stigning i deres trafikvolumen, ville kunne gge vardien af deres brand
gennem indgdelse af reklameaftaler med AMS (*9).

(142) Rapporten foresldr, at cashflow-metoden foretraekkes frem for kapitaliseringsmetoden, hvor AMS’ udgifter ville
blive behandlet som kapitaludgifter til et immaterielt aktiv (nemlig vaerdien af lufthavnens brand). Markedsfe-
ringsudgifterne ville blive aktiveret som immaterielle aktiver og herefter afskrevet over aktivets skonomiske
levetid under hensyntagen til en restvaerdi ved den planlagte afslutning af den pdgaldende aftale om lufthavns-
tjenester. Denne fremgangsmdade ville imidlertid ikke tage hensyn til merfortjenesten ved indgéelsen af en aftale
om lufthavnstjenester med Ryanair. Det er ogsa vanskeligt at beregne verdien af det immaterielle aktiv som folge
af udgifterne i forbindelse med varemarkepleje og det tidsrum, aktivet anvendes i.

(**) »Behandlung der AMS-Vertrige in der als Teil des »Marktwirtschaftsteilnehmer-Tests« durchgefithrten Rentabilitdtsanalyse«, udarbejdet
den 17. januar 2014 for Ryanair.

(**) Ifelge en rapport fra York Aviation (2007) »Social benefits of low fare airlines in Europe« [sociale fordele ved lavprisselskaber i Europa]
gjorde Ryanair Eindhoven lufthavn attraktiv som lokalitet for andre lavprisselskaber.

(*) Her henvises der navnlig til en rapport af professor Damien P. McLoughlin (2013), som Ryanair fremsendte den 13. april 2013, med
folgende titel: »Brand building: why and how small brands should invest in marketing« [Branding: Hvorfor og hvordan ber de smé
meerker investere i markedsforing].



4.3.2016 Den Europeiske Unions Tidende L 59/53

(143) Endelig fremfores det argument, at cashflow-metoden er i overensstemmelse med Kommissionens principaf-
gorelser vedrorende statsstotte og ikke-statsstotte. Her angives sagen BayernLB (*’), hvor Kommissionen anforte,
at den med henblik pd at foretage en vurdering af pengestrommene (cash flows) ville anvende en
vurderingsmodel i henhold til »dividend discount«-metoden og herefter tildele en slutvaerdi pa grundlag af en
forventet udbyttevaekst. Desuden naevnes tilfeeldet prispresset i forbindelse med Telefénica (*%), hvor
Kommissionen inddrog en slutveerdi i sin tilbagediskonterede pengestremsanalyse.

6.2. BEMARKNINGER FRA AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(144) AMS definerer sig selv som et datterselskab af Ryanair, som tjener et effektivt gkonomisk formal og blev etableret
for at varetage en aktivitet, som ikke herer til Ryanairs kerneforretning. AMS benyttes af Ryanair som formidler i
forbindelse med salg af reklameplads pd Ryanairs websted. Principielt forhandles og indgds markedsforingsaftaler
mellem AMS og lufthavne sarskilt i forhold til Ryanairs aftaler med de samme lufthavne.

(145) AMS bemerker, at selskabet ikke har modtaget statsstotte, og at lufthavnen i forbindelse med sine forretninger
med AMS har handlet i overensstemmelse med det gkonomiske markedsinvestorprincip. AMS heevder, at det
markedsgkonomiske investorprincip er opfyldt, fordi der i forbindelse med afgiftssatserne for den af AMS til
radighed stillede reklameplads og det tilhgrende omfang af denne reklameplads ikke skelnes mellem offentlige og
private reklamekunder. Offentlige og private organer konkurrerede med hinanden om at fd adgang til den kun
begranset eksisterende reklameplads pé ryanair.com.

(146) AMS bemerker, at markedsforingsaftalerne blev forhandlet under overholdelse af forretningsmeassige
grundprincipper med en kommerciel vardi til markedspris. Mange lufthavne, og det galder bide regionale
lufthavne og fordelingslufthavne, valgte at styrke deres meerkegenkendelse med reklameannoncer pé Ryanairs
websted eller andre websteder. Denne styrkede markegenkendelse kunne lufthavnene drage fordel af pé forskellig
vis. Sdledes kan denne markegenkendelse tiltreekke ankommende passagerer via luftfartsselskabets websted, hvor
der reklameres for lufthavnen. I lufthavnen ankommende passagerer genererede indtagter fra ikke-luftfartsre-
laterede aktiviteter, idet udefra kommende passagerer bruger mange penge pad souvenirs, lokale produkter,
lejebiler, restauranter og lignende. Disse indtaegter udgjorde nasten halvdelen af lufthavnenes indtagter fra ikke-
luftfartsrelaterede aktiviteter.

(147) Dette er sarligt tilfeldet i AOC, for da Ryanair startede sin flyforbindelse Altenburg-London, havde lufthavnen
endnu ikke fremvist nogen regelmessig passagertrafik. Aktiviteter, via hvilke der kunne have vaere genereret ikke-
luftfartsrelaterede indtaegter, var endnu ikke udviklet pd davarende tidspunkt. I denne sammenhang prioriteres
markedsforingsaktiviteter sarligt hejt for at gge andelen af ankommende passagerer af det samlede passagertal,
som Ryanair havde forpligtet sig til, og fremme start af nye ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter i lufthavnen.

(148) Ryanairs websted har ud fra et markedsforingsmeessigt synspunkt sarligt nyttige karakteristika: Ryanairs websted
er et af de mest populaere rejsewebsteder i verden. Ryanairs maerke og websted har en udtalt maerkegenkendelse,
og med en afvisningsprocent (bounce rate) pd kun [...]* er indholdet attraktivt; den gennemsnitlige besegstid pa
webstedet er ekstrem lang, og webstedet er i hej grad i stand til at ramme den pdgaldende lufthavns potentielle
kunder. Disse karakteristika for webstedet afspejlede sig i de markedsferingsgebyrer, som AOC blev faktureret.

(149) AMS bemarker, at markedsferingsgebyrerne er fastlagt pd grundlag af markedsprisen. AMS skelner i forbindelse
med sine kunder ikke mellem lufthavne og virksomheder, der opererer inden for andre sektorer. De af AMS
beregnede priser er baseret pd objektive kriterier og er angivet pd en gennemsigtig made pa dets websted (*%). De
priser, som AMS beregnede lufthavnen, svarede til de priser, der var anfert i prislisten. Til sammenligning: En
ensides reklameannonce for lufthavnen i avisen Daily Telegraph ville koste ca. 2 385 000 EUR for en periode pé
45 dage (46 000 GBP pr. dag). Den reklameplads, som AMS tilbyder pd Ryanairs websted, er desuden fast, mens
den pd mange andre websteder ville blive vist skiftevis med andre reklamer.

(*) Europa-Kommissionen, statsstotte NN 72/05 — Tyskland, rekapitalisering af BayernLB, preemis 27-29.

(**) Kommissionens beslutning af 4.7.2007 om en procedure i henhold til artikel 82 [EF] (sag COMP/38.784 — Wanadoo Espafia mod
Telefonica), preemis 360 og 363.

(*) www.airportmarketingservices.com
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(150) I forbindelse med den todrige lobetid for leveringen af tjenesterne inden for rammerne af markedsferingsaftalen
med AMS fra 2008 blev det fastsat, at lufthavnen betalte et gebyr for markedsferingstjenesterne pd basis af
antallet af sidevisninger i 2007. Markedsforingsaftalen fra 2010 var ligeledes baseret pa antagelser om antallet af
sidevisninger 1 2009. De tilgengelige data fra tidligere viser, at antallet af sidevisninger p& Ryanairs websted er
steget betydeligt i de senere ar.

(151) AMS konkluderer, at man ikke har modtaget statsstotte, og at Altenburg-Nobitz lufthavn i forbindelse med dens
forretninger med AMS handlede i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip.

6.3. BEMARKNINGER FRA LUFTHANSA

(152) Lufthansa bemearker, at der i arsregnskaberne for Altenburg-Nobitz lufthavn for 2010 og 2011 er medtaget arlige
tab pa henholdsvis 567 000 EUR og 437 000 EUR. Det viser, at virksomheden til trods for offentlige tilskud
stadig ikke er rentabel Ifelge Lufthansa foretager selskabsdeltagerne kapitalindskud pa to forskellige méder.

a) 12014-budgettet for Landkreis Altenburger Land angives, at Altenburg-Nobitz lufthavn i henhold til artikel 24
i dets stiftelsesoverenskomst modtager yderligere kapitalindskud pa 228 000 EUR om &ret.

b) Desuden modtager Altenburg-Nobitz lufthavn mellem 2009 og 2011 tilskud pd 2 406 000 EUR, der ikke
skal tilbagebetales. Ifolge &rsregnskaberne sikrer disse tilskud virksomhedens betalingsevne. I henhold til
budgettet for Landkreis Altenburger Land stilles disse tilskud ogsd til rddighed i 2014 (350 000 EUR for
2014). 1 alt belob tilskuddene og selskabsdeltagernes kapitalindskud sig til 409 000 EUR i 2014 og
174 000 EUR i 2013.

(153) Med hensyn til de lobende kontroller bemarker Lufthansa, at infrastrukturen i henhold til aftalen med Ryanair
dbenlyst udelukkende er etableret til Ryanair. Lufthansa bemarker desuden, at en privat investor kun ville have
handlet pd denne made, hvis Ryanair til gengald havde forpligtet sig til at beflyve lufthavnen i et bestemt antal
ar.

(154) Lufthansa gor ogsd gealdende, at Altenburg-Nobitz lufthavn modtog offentlig redningsstotte mellem 2003 og
2011, fordi lufthavnsafgifterne ikke var tilstreekkelige til at dakke driftsomkostningerne. Lufthansa definerer
selskabet som »en kriseramt virksomhed« i henhold til Fellesskabets rammebestemmelser for statsstotte til
redning og omstrukturering af kriseramte virksomheder (**), i hvilken forbindelse disse retningslinjer saledes ikke
er blevet fulgt, idet stotten ikke blev anmeldt. Denne stotte er derfor ikke forenelig med det indre marked.

(155) For sd vidt angdr lufthavnsafgifterne og markedsforingsstatten, bemarker Lufthansa, at Ryanair er blevet
indremmet betydelig stotte i form af fordelagtige afgifter og stette i forbindelse med markedsforing. Lufthansa
gor gzldende, at disse fordele ikke er forenelige med det indre marked, idet forenelighedskriterierne i luftfartsret-
ningslinjerne fra 2005 ikke ville kunne finde anvendelse, fordi de ikke galder i tilfelde, hvor der permanent og
kontinuerligt ydes driftsstotte. Ogsd luftfartsretningslinjerne fra 2014 ville ikke kunne anvendes, fordi de kun
vedrorer startstotte til luftfartsselskaber, som enten blev anmeldt eller indremmet efter disse retningslinjers
ikrafttreeden. Ogsd selv om luftfartsretningslinjerne fra 2014 kunne finde anvendelse, ville forenelighedskriterierne
for startstotte til luftfartsselskaber ikke vaere opfyldt.

6.4. BEMARKNINGER FRA SAMMENSLUTNINGEN AF TYSKE LUFTFARTSSELSKABER

(156) Hvad angdr anvendelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2014, er BDF ikke indforstdet med anvendelsen af disse
retningslinjer pd ikke-anmeldt driftsstotte, der er indremmet inden offentliggorelsen af retningslinjerne, fordi
dette er i modstrid med maélet om at undgd konkurrenceforvridning og skabe lige konkurrencevilkar i det indre
marked. Ifglge BDF ville en sddan anvendelse udgere en fordel for de virksomheder, som handlede i
overensstemmelse med de retningslinjer, der var galdende for den 4. april 2014. Efter BDFs opfattelse ville en
retsstridig handling i kraft af de nye luftfartsretningslinjer fra 2014 blive legaliseret med tilbagevirkende kraft.
Startstetten til Ryanair og investeringsstotten til Altenburg-Nobitz lufthavn burde séledes pd grundlag af den lov,
der var galdende pé det relevante tidspunkt, betragtes som ikke-anmeldt statte.

(®) EUT C 249, 31.7.2014,s. 1.
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7. TYSKLANDS BEM ARKNINGER TIL BEM ARKNINGERNE FRA INTERESSEREDE TREDJEPARTER
7.1. TYSKLANDS BEMARKNINGER TIL RYANAIRS BEMARKNINGER

(157) For sa vidt angdr rapporten fra konsulentfirmaet, bemarker Tyskland, at rapporten antyder muligheden for, at
Germanwings kan beflyve AOC. Tyskland sandsynligger imidlertid, at Germanwings aldrig betjente denne
lufthavn.

(158) Hvad angdr Ryanairs bemerkninger, bemerker Tyskland, at myndighederne i delstaten Thiiringen ikke har
deltaget i forhandlingerne mellem lufthavnen og henholdsvis Ryanair og AMS om indgéelsen af aftalerne.

(159) For sa vidt angdr markedsforingsaftalerne mellem Ryanair og AOC, yder Tyskland omfattende stotte for at bevare
Ryanair i lufthavnen, efter at det er fastsldet, at disse markedsforingsaftaler opfylder det markedsgkonomiske
investorprincip og som felge heraf ikke indeholder statsstotte. Tyskland er iser enig i konklusionen i den sidste
rapport fra konsulentfirmaet, som Ryanair fremsendte den 20. december 2013, og oplyser, at de betalinger, der er
ydet til henholdsvis AMS og Ryanair for den tjeneste, der er leveret i forretningsgjemed i forbindelse med en
normal markedsforingsaftale, har veeret rimelige.

7.2. TYSKLANDS BEMARKNINGER TIL LUFTHANSAS BEMARKNINGER

(160) Tyskland anferer, at Lufthansas bemarkninger ikke bragte nogen nye oplysninger i forbindelse med de lgbende
kontroller, og at Kommissionen allerede havde alle relevante oplysninger i sagen.

(161) Tyskland tilbageviser enkelte af Lufthansas pastande. De er ifglge Tyskland behaftet med fejl.

a) Ifelge Tyskland blev AOC ikke udelukkende bygget og drevet med henblik pd Ryanair. Med hensyn hertil
henviser Tyskland til sine bemarkninger og den langsigtede investeringsplan for Altenburg-Nobitz lufthavn.

b) Tyskland fremhaver endvidere, at infrastrukturen er dben for enhver pd ikke-diskriminerende vilkdr. Siden
2001 har Air Berlin og Air Omega ogsé benyttet lufthavnen regelmeassigt.

¢) Resultaterne for Altenburg-Nobitz lufthavn blev forbedret som folge af aftalerne med Ryanair. Derfor ville en
privat investor ogsd have indgdet disse aftaler.

d) Beslutninger af denne art er normale for virksomheder som Altenburg-Nobitz lufthavn. Eksempelvis blev det
2008 og 2009 ogsd undersggt, om en pilotuddannelsesvirksomhed kunne vare en fordel for AOC. Aftalen
kom imidlertid aldrig i stand, fordi virksomhedens krav til infrastrukturen pd det pageldende tidspunkt ikke
kunne opfyldes. Et andet eksempel er, at det i december 2010 blev besluttet ikke at indgd nye aftaler med
Ryanair.

e) Pa baggrund af KE-Consult-undersegelsen blev forretningsmodellen for Altenburg-Nobitz lufthavn andret til
almen lufttrafik. Herved faldt det belgb, der var nedvendigt i offentlige tilskud.

(162) Tyskland bemeerker endvidere, at de offentlige tilskud kan reduceres yderligere, hvilket skyldes den kendsgerning,
at bestyrelsen i Altenburg-Nobitz lufthavn i december 2013 besluttede at optage en privat investor i ejerkredsen.
Som folge af den nye kurs for lufthavnen, der ikke leengere skal betjenes af charter- eller ruteflyvninger, skal AOC
snart heller ikke leengere veere omfattet af statsstottereglernes anvendelsesomréde.

(163) Tyskland havder, at AOC i henhold til luftfartsretningslinjerne fra 2005 herer under lufthavnskategori D med
maksimalt 150 000 passagerer om dret. Derfor er lufthavnen for lille til at konkurrere med andre lufthavne samt
fordreje konkurrencen. Folgelig er der ikke tale om nogen pavirkning af samhandelen mellem medlemsstater.
Tyskland afviser Lufthansas pdstande om, at Ryanair skulle have modtaget statsstotte. Tyskland afviser ogsd
pastanden om, at Ryanair via lufthavnsafgifter og markedsferingsstotte er indremmet stotte og henviser i den
forbindelse til sine tidligere bemarkninger.

(164) Afslutningsvis henviser Tyskland til Kommissionens pressemeddelelse af 19. januar 2005 (*!), der bekraefter, at en
stotteordning til etablering og udvikling af regionale lufthavne i strukturelt og ekonomisk dérligt stillede omrader
er forenelig med det indre marked.

(*) http://europa.eu/rapid/press-release_IP-05-58_de.htm?locale=EN
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8. VURDERING
8.1. SPORGSMALET OM STATSST@TTE

(165) I henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF »... er statsstotte eller stotte, som ydes ved hjelp af statsmidler under
enhver tenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene ved at begunstige visse
virksomheder eller visse produktioner, uforenelig med det indre marked, i det omfang den pévirker samhandelen
mellem medlemsstaternec.

(166) Kriterierne i artikel 107, stk. 1, i TEUF er kumulative. For at de omhandlede foranstaltninger skal kunne fastslds
at udgere statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i TEUF, skal alle folgende betingelser vare opfyldt. Neermere bestemt
skal den gkonomiske stotte:

a) veare ydet af staten eller med statsmidler
b) begunstige visse virksomheder eller visse produktioner
c) fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkdrene

d) pévirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

Begrebet virksomhed og skonomisk aktivitet

(167) I henhold til gzldende retspraksis skal Kommissionen forst fastsla, hvorvidt Altenburg-Nobitz lufthavn er en
virksomhed i den i artikel 107, stk. 1, i TEUF anferte forstand. Virksomheder defineres som enheder, der udgver
gkonomisk aktivitet, uanset deres retlige form, ejerskab eller finansieringsmdde (*?). Enhver aktivitet, der bestdr i
at udbyde varer eller tjenester pa et givet marked, betragtes som en gkonomisk aktivitet (**).

(168) Isin dom i sagen om Leipzig-Halle-lufthavnen bekraftede Domstolen, at driften af en lufthavn med kommercielt
sigte og etablering af lufthavnens infrastruktur udger en ekonomisk aktivitet (*). S& snart en lufthavnsoperator
gennem udbud af lufthavnstjenester udever en gkonomisk aktivitet mod vederlag, udger denne uanset sin retlige
form eller finansieringsmédde en virksomhed i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF. Folgelig kan de i traktaten
fastsatte statsstotteregler anvendes pd fordele, som den pdgaldende lufthavnsoperator indremmes af staten eller
med statslige midler (*%).

(169) For sa vidt angdr det tidspunkt, hvorfra etablering og drift af en lufthavn bliver til en gkonomisk aktivitet, minder
Kommissionen om, at den gradvise udvikling af markedskrefter i lufthavnssektoren gar det umuligt at bestemme
en nejagtig dato. De europziske domstole har imidlertid anerkendt udviklingen i beskaffenheden af lufthavnenes
aktiviteter. For sd vidt angdr Leipzig/Halle lufthavn, fandt Retten, at fra og med 2000 kan statsstottereglernes
anvendelse pa finansieringen af lufthavnsinfrastruktur ikke leengere udelukkes. Folgelig skal etablering og drift af
lufthavnsinfrastruktur fra datoen for dommen i sag Aéroports de Paris (den 12. december 2000) betragtes som
gkonomisk aktivitet.

(170) I overensstemmelse med vurderingen i betragtning 168 og 169 er driften af en lufthavn en gkonomisk aktivitet.
Pi den ene side finder der konkurrence sted mellem lufthavne om at tiltrekke luftfartsselskaber og den
tilsvarende lufttrafik (passagerer og fragt) og pa den anden side mellem lufthavnsoperaterer. Disse kan konkurrere
indbyrdes om at fd overdraget driften af en bestemt lufthavn. Navnlig for s& vidt angédr lavprisselskaber og
charterselskaber, kan lufthavne, som ikke befinder sig i det samme opland eller mdske ikke en gang i den samme
medlemsstat, vere i konkurrence med hinanden om at tiltrackke disse luftfartsselskaber.

(*») Sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 I, s. 3851; sag C-41/90, Hofner og Elser, Sml. 1991 I, s. 1979; sag C-244/94,
Fédération Frangaise des Sociétés d’Assurances mod Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Sml. 1995 I, s. 4013; sag C-55/96, Job
Centre, Sml. 19971,s. 7119.

(*) Sag 118/85, Kommissionen mod Italien, Sml. 1987, s. 2599; sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 I, s. 3851.

(**) Dom i sag Leipzig[Halle, serlig praemis 93 og 94; stadfastet i sag C-288/11 P, Mitteldeutsche Flughafen og Flughafen Leipzig-Halle mod
Kommissionen, 2012, ECLIEU:C:2012:821; jf. endvidere dom i sag T-128/89, Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 2000, II,
s. 3929, stadfeestet i sag C-82/01P, Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 20021, s. 9297, og »Charleroi-dommenc.

(*) Sag C-159/91 og C-160/91, Poucet mod AGV og Pistre mod Cancave, Sml. 19931, s. 637.
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(171) Kommissionen fastsldr, at den i denne afgerelse omhandlede lufthavnsinfrastruktur skal drives pd et kommercielt
grundlag af lufthavnsoperatoren Altenburg-Nobitz lufthavn. Da lufthavnsoperateren vil opkrave afgifter af
brugerne for anvendelsen af denne infrastruktur, kan sidstnevnte udnyttes kommercielt. Heraf folger, at den
enhed, der udnytter denne infrastruktur, udger en virksomhed i medfer af artikel 107, stk. 1, i TEUF.

Offentligt myndighedsomréde

(172) Ikke alle lufthavnsoperatorens aktiviteter har nedvendigvis g@konomisk karakter (). Domstolen (') fastslog, at
vitksomhed, som normalt henherer under statens ansvar under udevelsen af dens befgjelser som offentlig
myndighed, ikke er af gkonomisk karakter og ikke er omfattet af statsstottereglernes anvendelsesomrade.
Aktiviteter af denne art omfatter eksempelvis sikkerhed, styring af lufttrafikken, politi, told osv. Finansieringen af
disse aktiviteter skal begraenses strengt til en kompensation for de opstdede omkostninger, og en anvendelse heraf
til finansiering af andre skonomiske aktiviteter er ikke tilladt (°%).

(173) Derfor udger finansieringen af de aktiviteter, der henhgrer under det offentlige myndighedsomréde, eller med
disse aktiviteter direkte sammenhangende infrastruktur, generelt ikke statsstotte (**). I en lufthavn anses aktiviteter
som f.eks. styring af lufttrafikken, politiarbejde, toldbehandling, brandberedskab, aktiviteter, der er nedvendige for
at sikre den civile luftfart mod ulovlige handlinger, og investeringer i nedvendig infrastruktur og nedvendigt
udstyr til at udfere disse aktiviteter seedvanligvis for at vere af ikke-gkonomisk karakter (%).

(174) Imidlertid mé offentlig finansiering af ikke-okonomiske aktiviteter, der nedvendigvis har taet sammenhang med
udevelsen af en ekonomisk aktivitet, ikke fore til uberettiget forskelsbehandling af flyselskaber og lufthavns-
operatgrer. Det folger af galdende retspraksis, at der gives en fordel, ndr offentlige myndigheder fritager
virksomheder for omkostninger, der knytter sig til deres skonomiske aktiviteter ("!). Hvis det derfor i et givet
retssystem er almindeligt, at flyselskaber eller lufthavnsoperaterer afholder omkostningerne til bestemte tjenester,
mens nogle flyselskaber eller lufthavnsoperatarer, der leverer de samme tjenester pd vegne af de samme offentlige
myndigheder ikke skal atholde disse omkostninger, kan sidstnavnte opnd en fordel, selvom disse tjenester i sig
selv anses for at vere af ikke-gkonomisk karakter. Hvis det altsd i et bestemt set retsregler er normalt, af luftfarts-
selskaber eller lufthavnsoperaterer barer omkostningerne til bestemte tjenester. Derfor er det ngdvendigt med en
analyse af den geldende juridiske ramme for lufthavnsoperateren for at vurdere, hvorvidt lufthavnsoperatererne
eller flyselskaberne under den pigeeldende juridiske ramme skal daekke omkostningerne ved leveringen af visse
aktiviteter, der i sig selv kan vare ikke-okonomiske, men som hanger sammen med udevelsen af deres
gkonomiske aktiviteter.

(175) Tyskland bemarker, at de offentlige tilskud til infrastrukturinvesteringer, der nevnes i betragtning 71,
udelukkende er forbundet med ikke-okonomiske aktiviteter. Tyskland henregner sikkerhedsinvesteringer og
investeringer vedrerende den offentlige sikkerhed og luftfartssikkerhed til disse ikke-okonomiske aktiviteter.
Tyskland henviser navnlig til, at sikkerheds- og politimassige opgaver, brandbeskyttelsesforanstaltninger, offentlig
sikkerhed og driftssikkerhed, vejrtjenester og styring af lufttrafikken er en del af det offentlige
myndighedsomrade.

(176) Den relevante juridiske ramme i Tyskland bestemmes navnlig af § 8 i Luftsicherheitsgesetz (lov om luftfarts-
sikkerhed), der regulerer lufthavnenes kontrolforanstaltninger, samt § 27, litra c), nr. 2, i Luftverkehrsgesetz (lov
om lufttrafik), der regulerer foranstaltninger til sikring af arbejdsbeskyttelse, styring af lufttrafikken og luftfarts-
sikkerhed.

(177) Kommissionen er af den opfattelse, at foranstaltninger i henhold til § 8 i Luftsicherheitsgesetz, foranstaltninger i
henhold § 27, litra ¢), nr. 2, i Luftverkehrsgesetz, vejrtjeneste og brandvasen principielt kan betragtes som
aktiviteter, der henhgrer under det offentlige myndighedsomrade.

(*) Sag C-364/92, SAT Fluggesellschaft mod Eurocontrol, Sml. 19941, s. 43.

(*) Kommissionens beslutning N 309/02 af 19.3.2003, Sikkerhedsforanstaltninger for luftfarten — kompensation for omkostninger som
folge af terroristangrebene den 11. september 2001 (EUT C 148 af 25.6.2003, 5. 7).

(**) Sag C-343/95, Cali & Figli Srl mod Servizi ecologici porto di Genova, Sml. 1997 I, s. 1547. Kommissionens beslutning N 309/02 af
19.3.2003; Kommissionens beslutning af 16.10.2002, N 438/02 — Stgtte til havnemyndigheder for udevelse af offentlig myndighed.
(EFT C 284 af 21.11.2002, 5. 2)

(*) Kommissionens beslutning N 309/02 af 19.3.2003.

() Jf. navnlig sag C-364/92, SAT/Eurocontrol, Sml. 1994 I, s. 43, premis 30 og sag C-113/07 P, Selex Sistemi Integrati mod
Kommissionen, Sml. 2009 1,s. 2207, praemis 71.

(") Jf.bla. sag C-172/03, Wolfgang Heiser mod Finanzamt Innsbruck, Sml. 20051, s. 1627, pramis 36 og den citerede retspraksis.
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(178) Nar det imidlertid handler om foranstaltninger, som alene vedrerer driftssikkerheden, er det Kommissionens
holdning, at sikringen af en sikker drift i lufthavnen udger en helt normal bestanddel af den ekonomiske aktivitet
i forbindelse med at drive en lufthavn (). Med forbehold for en detaljeret kontrol af de enkelte aktiviteter og
omkostninger fastslir Kommissionen, at konkrete foranstaltninger med det formdl at sikre en sikker drift af
lufthavnen ikke udger aktiviteter, som herer under det offentlige myndighedsomrdde. Enhver virksomhed, som
gnsker at drive en lufthavn, skal sikre anlaeggenes sikkerhed, f.eks. for sd vidt angdr start- og landingsbane og
forpladser.

(179) For sa vidt angar brandbeskyttelsen, bemerker Kommissionen, at daekningen af omkostninger til brandvesenet er
et regionalt ansvar, og disse omkostninger dakkes normalt af de relevante regionale myndigheder. Dackningen af
disse omkostninger er begranset til det, der er nedvendigt for at dekke omkostningerne.

(180) Med hensyn til styring af lufttrafikken og lufttrafikkontrolforanstaltninger fastsetter § 27, litra d), i
Luftverkehrsgesetz, at de omkostninger, der er forbundet med foranstaltningerne i henhold til § 27, litra ¢), i
Luftverkehrsgesetz  dakkes af staten i en rakke bestemte lufthavne. Lufthavne er berettiget til
omkostningsdakning som »anerkendte lufthavne« i henhold til § 27, litra d), i Luftverkehrsgesetz, hvis forbunds-
transportministeriet har anerkendt, at foranstaltningerne er nedvendige af hensyn til sikkerheden og transport-
politiske interesser (). Tyske lufthavne, som ikke er blevet anerkendst, er ikke berettiget til omkostningsdakning i
henhold til § 27, litra d), i Luftverkehrsgesetz og skal derfor i princippet selv afholde omkostningerne i
forbindelse med foranstaltningerne i § 27, litra c), i Luftverkehrsgesetz. Disse omkostninger er normalt forbundet
med driften af lufthavnene. Eftersom nogle lufthavne skal afholde disse omkostninger selv, mens andre lufthavne
ikke skal, kunne sidstnaevnte fd en fordel, selv om kontrol- og luftfartssikkerhedsforanstaltninger kan betragtes
som ikke-gkonomiske. Kommissionen bemarker, at AOC ikke herer til blandt de lufthavne, der henhgrer under
§ 27, litra d), i den naevnte lov, og fastsldr, at de investeringer, der er forbundet med luftfartstjenester og lufttrafik-
kontrolforanstaltninger, ikke kan komme i betragtning som omkostninger under det offentlige
myndighedsomréde.

(181) Hvad angdr foranstaltninger i henhold til § 8 i Luftsicherheitsgesetz, fremgar det, at Tyskland tilsyneladende
finder, at alle omkostninger i forbindelse med de deri foreskrevne foranstaltninger kan atholdes af de relevante
offentlige myndigheder. Kommissionen bemaerker imidlertid, at det i henhold til § 8, stk. 3, i Luftsicherheitsgesetz
kun er omkostninger til anleg og vedligeholdelse af de nedvendige omrdder og lokaler til gennemforelse af
aktiviteterne, jf. § 5 i Luftsicherheitsgesetz, der kan dakkes. Alle gvrige omkostninger skal afholdes af lufthavns-
operatgren. I det omfang offentlig finansiering ydet til Altenburg-Nobitz lufthavn har fritaget den pdgaldende
virksomhed for omkostninger, den skulle atholde i henhold til § 8, stk. 3, i Luftsicherheitsgesetz, er den offentlige
finansiering underlagt EU’s statsstattekontrol.

(182) Afslutningsvis accepterer Kommissionen i betragtning af de i perioden 2000-2011 aktiverede infrastrukturinve-
steringer og opstdede driftsomkostninger, at omkostninger, der er direkte forbundet med tilrddighedsstillelsen af
vejrtjenester, kan betragtes som omkostninger under det offentlige myndighedsomride, for si vidt som
dekningen af disse omkostninger er strengt begranset til det, der er nedvendigt for at forfelge disse aktiviteter.
For sd vidt angdr investeringerne og driftsomkostningerne i forbindelse med de i henhold til § 8 i Luftsicher-
heitsgesetz trufne foranstaltninger, mener Kommissionen, at kun de omkostninger, for hvilke lufthavnsoperateren
har et godtgerelseskrav i medfor af § 8, stk. 3, i Luftsicherheitsgesetz, kan komme i betragtning som
omkostninger under det offentlige myndighedsomrade.

(183) Med hensyn til de investeringer, der er forbundet med luftfartstjenester og lufttrafikkontrolforanstaltninger i
henhold til § 27, litra ¢), nr. 2, i Luftverkehrsgesetz, fastslir Kommissionen under hensyntagen til, at AOC ikke er
blandt de lufthavne, der henherer under § 27, litra d), i denne lov, at investeringer og driftsomkostninger i
forbindelse med luftfartstjenester og lufttrafikkontrolforanstaltninger ikke kan betragtes som omkostninger under
det offentlige myndighedsomréade. Endelig kommer investeringer og driftsomkostninger i relation til sikringen af
lufthavnens driftssikkerhed ikke i betragtning som omkostninger under det offentlige myndighedsomrade. Dette
betyder navnlig, at investeringer i moderniseringen og udvidelsen af start- og landingsbanen samt installationen
af lufthavnsbelysning osv. ikke kan siges at henhgre under det offentlige myndighedsomréde.

("*) Kommissionens afgorelse af 20.2.2014 i statsstottesag SA.35847 (2012/N) — Den Tjekkiske Republik — Ostrava Lufthavn, endnu ikke
offentliggjort i EUT, betragtning 16).

() § 27, litra d), nr. 1, i Luftverkehrsgesetz: »Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen flugsicherungstechnischen Einrichtungen
werden an den Flugpldtzen vorgehalten, bei denen das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung einen Bedarf aus
Griinden der Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkenntc.
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(184) Uanset om disse omkostninger rent juridisk anses for at here under det offentlige myndighedsomrade eller ej,
blev det pavist, at disse omkostninger skal bares af lufthavnsoperatgren i henhold til den galdende juridiske
ramme. Hvis staten altsd betalte disse omkostninger, ville lufthavnsoperatgren blive fritaget for omkostninger,
som denne normalt skulle have béret.

(185) Kommissionen mener derfor, at de offentlige midler, der er ydet til Altenburg-Nobitz lufthavn til finansieringen af
infrastrukturinvesteringer og driftstab, fritager virksomheden for omkostninger, der knytter sig til dennes
gkonomiske aktivitet. Undtaget herfra er de omkostninger under det offentlige myndighedsomrade, der er naevnt i
betragtning 182 og 183. Den i tabel 7 angivne finansiering fra delstaten Thiiringen til dakning af styring af
lufttrafikken og lufthavnskontroltjenester kan derfor i modsetning til Tysklands opfattelse ikke anses for at vare
ydet til aktiviteter under det offentlige myndighedsomrade. Ligeledes er der en del af de i tabel 3 angivne
infrastrukturinvesteringer, som i mods®tning til Tysklands opfattelse ikke herer ind under det offentlige
myndighedsomréde. Dette galder navnlig for moderniseringen og udvidelsen af start- og landingsbanen.

8.1.1. Foranstaltning 1: Finansiering af infrastrukturinvesteringer i perioden 2000-2011
Statsmidler og tilregnelse til staten

(186) Der er altid tale om statsstotte, ndr staten selv eller et formidlende organ i henhold til de befgjelser, det har faet
tillagt, indremmer en fordel med statsmidler (**). For sd vidt angdr midler fra lokale myndigheder, finder
artikel 107 i TEUF anvendelse ().

(187) I den foreliggende sag finansieres de tilskud, der ydes til Altenburg-Nobitz lufthavn til dakning af infrastrukturin-
vesteringer, med offentlige organers budgetmidler, dvs. med midler fra enten offentlige selskabsdeltagere ("),
delstaten Thiiringen eller andre offentlige organer samt regionale og lokale myndigheder. Folgelig indeholder
tilskuddene statsmidler og kan ligeledes tilregnes staten.

Okonomisk fordel

(188) I forbindelse med undersegelsen af spergsmadlet om, hvorvidt en virksomhed gennem tildelingen af finansielle
midler pd preferencevilkdr har opndet en gkonomisk fordel, anvender Kommissionen kriteriet om »den
markedsgkonomiske investor«. I henhold til dette princip ber kapital, som staten direkte eller indirekte indskyder
i en virksomhed pa vilkér, der svarer til normale markedsvilkar, ikke anses for statsstatte (7).

(189) I denne sag skal Kommissionen vurdere, om vilkdrene for de offentlige tilskud, der er ydet til Altenburg-Nobitz
lufthavn, giver virksomheden en okonomisk fordel, som modtageren ikke ville have opndet under normale
markedsvilkar.

(190) De offentlige tilskud til den her omhandlede foranstaltning blev ydet til Altenburg-Nobitz lufthavn »gratis¢, uden
renter eller tilbagebetalingsforpligtelser (*®). Folgelig fritog de tilskud, som de tyske myndigheder ydede til
infrastrukturinvesteringerne, virksomheden for den byrde, det ville have veret helt selv at skulle finansiere
infrastrukturen enten ved hjelp af bankldn eller af egenkapitalen. Derfor gav disse tilskud lufthavnen en
gkonomisk fordel.

Selektivitet

(191) I henhold til traktatens artikel 107, stk. 1, skal en foranstaltning for at kunne betegnes som statsstette begunstige
wisse (...) virksomheder eller visse produktioner. Kommissionen henviser til, at tilskuddene til infrastrukturinveste-
ringerne kun blev ydet til Altenburg-Nobitz lufthavn. Felgelig er der i forbindelse med disse tilskud tale om
selektive foranstaltninger i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(") Sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen (i det folgende benaevnt: »Stardust Marine«), Sml. 20021, s. 4397.

(”) Dom af 12.5.2011 i forenede sager T-267/08 og T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais mod Kommissionen, ECLLEU:T:2011:209,
premis 108.

(%) Jf. fodnote 10.

(7) Meddelelse til medlemsstaterne fra Kommissionen om anvendelse af E@F-traktatens artikel 92 og 93 og af artikel 5 i Kommissionens
direktiv 80/723/EQF pa offentlige virksomheder i fremstillingssektoren (EFT C 307 af 13.11.1993, s. 3), nr. 11. Denne meddelelse
vedrerer fremstillingssektoren, men finder tilsvarende anvendelse pa andre brancher. Jf. sag T-16/96 Cityflyer, Sml. 1998 11, s. 717,

remis 51.

(%) %lbagebetalinger fandt kun sted i visse tilfeelde, hvor de pagaldende offentlige tilskud ikke var blevet anvendt fuldt ud til den investering,

som de var tilteenkt.
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Konkurrencefordrejning og pdvirkning af samhandelen

(192) Hvis den af en medlemsstat ydede stotte styrker en virksomheds position i forhold til andre virksomheder, der
konkurrerer pa det indre marked, ma det antages, at sidstnavnte pavirkes negativt af den pagaldende stotte. Efter
gaeldende retspraksis (¥) om hvorvidt en foranstaltning fordrejer konkurrencen, er det tilstrakkeligt, at
stettemodtageren er i konkurrence med andre virksomheder pd markeder, der er dbne over for konkurrence.

(193) Som navnt udger driften af en lufthavn en gkonomisk aktivitet, og lufthavnene konkurrerer indbyrdes om at
tiltreekke passagerer og luftfartsselskaber. Altenburg-Nobitz lufthavn konkurrerer med andre virksomheder pé et
marked, som er dbent for konkurrence. Den modtagne gkonomiske fordel styrker dens stilling i forhold til
konkurrenterne pé det europiske marked for lufthavnstjenester.

(194) De her undersogte offentlige finansielle midler fordrejer eller truer siledes med at fordreje konkurrencen.
Desuden pévirker de samhandelen mellem medlemsstaterne.

Konklusion

(195) Af de nzvnte drsager nir Kommissionen til den konklusion, at de tilskud, der blev ydet af tyske regionale og
kommunale myndigheder i tiden efter den 12. december 2000 til AOC's infrastrukturinvesteringer, udger
statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8.1.2. Foranstaltning 2: Finansiering af driftstab i Altenburg-Nobitz lufthavn i perioden 2000-2011
Statsmidler og tilregnelse til staten

(196) Der er altid tale om statsstotte, ndr staten selv eller et formidlende organ i henhold til de befojelser, det har faet
tillagt, indremmer en fordel med statsmidler (*). For sd vidt angdr midler fra lokale myndigheder, finder
artikel 107 i TEUF anvendelse (*).

(197) I den foreliggende sag finansieres de tilskud, der ydes til Altenburg-Nobitz lufthavn til deekning af driftstab, med
offentlige organers budgetmidler, dvs. med midler fra enten offentlige selskabsdeltagere (*), delstaten Thiiringen
eller andre offentlige organer samt regionale og lokale myndigheder. Folgelig indeholder tilskuddene statsmidler
og kan ligeledes tilregnes staten.

Okonomisk fordel

(198) Enhver gkonomisk fordel, som en virksomhed ikke kunne have opndet under normale markedsvilkar, dvs. uden
statslig indgriben, udger en fordel i den i artikel 107, stk. 1, i TEUF omhandlede forstand (**). Det er kun
foranstaltningens indvirkning pé virksomheden, der er relevant, ikke drsagen til eller formdlet med statens
indgriben (*4). Hver gang en virksomheds finansielle situation forbedres som folge af statslig indgriben, er der tale
om en fordel.

(199) Kommissionen minder endvidere om, at »den kapital, som staten direkte eller indirekte indskyder i en virksomhed
pd vilkdr, der svarer til normale markedsvilkdr, ikke kan anses for statsstotte« (**). Med henblik pd i det
foreliggende tilfeelde at kunne fastsld, hvorvidt den offentlige finansiering af Altenburg-Nobitz lufthavn giver
vitksomheden en fordel, som den ikke ville have opndet under normale markedsvilkdr, skal Kommissionen
sammenligne den adferd, som blev udvist af de offentlige myndigheder, der ydede kapitalindskuddet, med den
adferd, som udvises af en markedsinvestor, som styres af udsigterne til udbytte pé laengere sigt (*9).

79!

(") Sag T-214/95, Het Vlaamse Gewest mod Kommissionen, Sml. 1998 11, s. 717.

(*) Sag C-482/99 Frankrig mod Kommissionen (i det folgende benavnt: »Stardust Marine«), Sml. 2002 1, s. 4397.

(*1) Sefodnote 76.

(*) Jt. fodnote 10.

(*) Sag C-39/94, Syndicat frangais de 'Express international (SFEI) m.fl. mod La Poste m.fl,, Sml. I, s. 3547, pramis 60 og sag C-342/96,
Kongeriget Spanien mod Kommissionen for De Europaiske Feellesskaber, Sml. 1999, 5. 2459, praemis 41.

(*) Sag 173/73 Den Italienske Republik mod Kommissionen for De Europziske Fellesskaber, Sml. 1974, s. 709, preemis 13.

(*) Dom i Stardust Marine, pramis 69.

(*) Sag C-305/89 Italien mod Kommissionen (»Alfa Romeo«), Sml. 1991 [, s. 1603, preemis 23; sag T-296/97 Alitalia mod Kommissionen,

Sml. 200011, s. 3871, preemis 84.
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(200) Tyskland fremforer, at virkningen af de pdgzldende offentlige tilskud ber vurderes under hensyntagen til de
samlede gkonomiske fordele for regionen, og at hovedaktionzren i Altenburg-Nobitz lufthavn, dvs. Landkreis
Altenburger Land, folgelig handlede som privat investor under normale markedsvilkdr. Hvis man tager hensyn til
fordelene for regionen, si var fordelen for Landkreis Altenburger Land ifelge Tyskland sterre end de ydede
tilskud. Tyskland anerkender endda, at selskabsdeltagernes kapitalindskud vil kunne betegnes som »direkte
tilskud« (*’) til lufthavnen. Ved en vurdering i henhold til markedsinvestorprincippet kan der imidlertid ikke tages
hensyn til de mulige fordele for regionen. I den forbindelse spiller det ikke nogen rolle, hvis det skulle have
positive virkninger pd gkonomien i den region, hvor lufthavnen ligger, da Domstolen har gjort det klart, at det
relevante sporgsmal i forbindelse med anvendelse af princippet om den markedsgkonomiske akter er, om »en
privat virksomhed ud fra udsigterne til rentabel drift under lignende omstandigheder ville have foretaget en
sddan kapitalforhgjelse, idet der herved skal ses bort fra ethvert socialt, politisk eller regionalt hensyn til den
pagaldende sektor« (*5).

(201) I den foreliggende statsstattesag fik Altenburg-Nobitz lufthavn ydet offentlige midler »gratis¢, uden renter eller
tilbagebetalingsforpligtelser. Offentlige organer ydede lufthavnsoperateren midler uden at kreve en modydelse og
fritog folgelig denne for den byrde at skulle finansiere sig selv ved hjalp af banklan eller egenkapital.

(202) Selskabsdeltagernes érlige kapitaltilforsler tjente til dekning af de arlige tab i Altenburg-Nobitz lufthavn. I sidste
ende tjente de drlige kapitaltilforsler altsd til daekning af en del af lufthavnens normale driftsomkostninger og
lettede derfor virksomheden for en gkonomisk byrde, som den normalt selv skulle have baret. Tyskland har ikke
oplyst, hvorfor en markedsokonomisk investor skulle ville valge at tilfore kapital til en virksomhed, som til
stadighed genererer tab.

(203) Pé grundlag af ovenstiende redegorelse er det Kommissionens opfattelse, at en markedsekonomisk akter ikke
ville have valgt at dekke de voksende tab i Altenburg-Nobitz lufthavn &r efter r. Derfor fritog de tilskud, der
blev ydet af de tyske regionale myndigheder og offentlige organer til driftstabene, Altenburg-Nobitz lufthavn for
denne byrde ved at daekke samtlige egne driftstab og gav den en gkonomisk fordel, som den ikke kunne have
opnéet under normale markedsvilkér.

Selektivitet

(204) I henhold til traktatens artikel 107, stk. 1, skal en foranstaltning for at kunne betegnes som statsstette begunstige
»visse (...) virksomheder eller visse produktioner«. Kommissionen henviser til, at tilskuddene til driftstabene kun
blev ydet til Altenburg-Nobitz lufthavn. Felgelig er der i forbindelse med disse tilskud tale om selektive
foranstaltninger i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

Konkurrenceforvridning og pdvirkning af samhandelen

(205) Hvis stette ydet af en medlemsstat styrker en virksomheds position i forhold til andre virksomheder, der
konkurrerer pa det indre marked, ma det antages, at sidstnavnte pavirkes negativt af den pagaldende stotte. Efter
gaeldende retspraksis (*) om hvorvidt en foranstaltning fordrejer konkurrencen, er det tilstrakkeligt, at
stottemodtageren er i konkurrence med andre virksomheder pd markeder, der er dbne over for konkurrence.

(206) Som nwvnt udger driften af en lufthavn en gkonomisk aktivitet, og lufthavnene konkurrerer indbyrdes om at
tiltrekke passagerer og luftfartsselskaber. Altenburg-Nobitz lufthavn konkurrerer derfor med andre virksomheder
pd et marked, som er dbent for konkurrence. Den gkonomiske fordel, som virksomheden opndr, styrker dens
position i forhold til dens konkurrenter pd det europaiske marked for lufthavnstjenester.

(207) De her undersogte offentlige finansielle midler fordrejer eller truer siledes med at fordreje konkurrencen.
Desuden pévirker de samhandelen mellem medlemsstaterne.

Konklusion

(208) P4 denne baggrund konkluderer Kommissionen, at de tilskud, der efter den 12. december 2000 blev ydet af tyske
regionale myndigheder og offentlige organer til dekning af driftstabene i Altenburg-Nobitz lufthavn, udger
statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(*) »Direkte tilskud« — jf. de tyske myndigheders meddelelse af 30. marts 2012.
(*) Sag 40/85, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1986 1, 5. 2321.
(*) Se fodnote 80.
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8.1.3. Foranstaltning 3: Lufthavnsafgifter og betalinger til Ryanair i forbindelse med aftalerne om
lufthavnstjenester og markedsforing

(209) Kommissionen ser i undersggelsen bort fra den sidste markedsferingsaftale, der blev indgdet den 21. september
2010 med AMS, og »tillegsaftalen, fordi finansieringen heraf blev ydet af private regionale virksomheder, som
havde forpligtet sig til at bevare Ryanairs aktiviteter i lufthavnen (*).

Begrebet virksomhed og ekonomisk aktivitet

(210) I henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF gelder statsstottereglerne kun, hvis modtageren er en »virksomhed«. Den
Europaiske Unions Domstol har i sin faste retspraksis defineret virksomheder som enheder, der udever
gkonomisk aktivitet, uanset deres retlige form, ejerskab eller finansieringsméde (*'). Enhver aktivitet, der bestdr i
at udbyde varer eller tjenester pé et givet marked, betragtes som en gkonomisk aktivitet (*?).

(211) Ryanair tilbyder passagerruteflyvning pd markedet. Selskabet udever derfor entydigt en gkonomisk aktivitet.

(212) AMS er et datterselskab, der kontrolleres 100 % af Ryanair. I overensstemmelse hermed kan det forventes, at
Ryanair havde en afgerende indflydelse pdi AMS' adferd. Derudover blev markedsforingsaftalerne fra 2008
0g 2010 underskrevet pa vegne af AMS af Eddie Wilson, som pd davarende tidspunkt havde en direktorstilling i
AMS og samtidig en direktorstilling i Ryanair. (’) I praeamblerne til de her omhandlede markedsforingsaftaler
hedder det, at »AMS har eneret til at udbyde markedsforingstjenester pa rejsewebstedet www.ryanair.com, som er
webstedet for det irske lavprisselskab Ryanair«. Med henblik pd anvendelsen af statsstattereglerne betragtes AMS
og Ryanair i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF som én virksomhed.

Statsmidler

(213) Der er altid tale om statsstotte, ndr staten selv eller et formidlende organ i henhold til de befgjelser, det har fiet
tillagt, indremmer en fordel med statsmidler (*!). For sd vidt angdr midler fra lokale myndigheder, finder
artikel 107 i TEUF anvendelse (*%).

(214) 1 den foreliggende sag udevede staten pé alle vaesentlige tidspunkter den direkte eller indirekte kontrol over de i
denne sag omhandlede midler. Siden det tidspunkt, hvor Altenburg-Nobitz lufthavn optog forretningsmaessige
forbindelser med Ryanair, har aktiemajoriteten i selskabet veeret ejet af offentlige selskabsdeltagere. I gjeblikket er
selskabet fuldt ud ejet af offentlige selskabsdeltagere: alle selskabsdeltagere er enten offentlige myndigheder eller er
100 % ejet af det offentlige, og selskabet ejer selv 32 % af aktierne.

(215) Folgelig mener Kommissionen, at samtlige midler i Altenburg-Nobitz lufthavn skal betragtes som statslige midler.

Tilregnelse til staten

(216) Domstolen har fastsldet, at selv om staten er i stand til at kontrollere en offentlig virksomhed og udeve en
dominerende indflydelse pd dennes drift, kan det ikke automatisk antages, at den faktisk udgver denne kontrol i
et konkret tilfeelde En offentlig virksomhed kan handle mere eller mindre uathangigt alt efter graden af den
autonomi, staten giver den. Alene den kendsgerning, at en offentlig virksomhed er under statslig kontrol, er
derfor ikke tilstrackkeligt til at tilregne staten denne virksomheds foranstaltninger sdsom den aftale af 3. marts
2003 mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair samt de efterfelgende markedsferingsaftaler (°°).

(*°) Sebetragtning 105.

() Se Kommissionens meddelelse om anvendelsen af Den Europziske Unions statsstotteregler pd kompensation for levering af
tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse (EUT C 8 af 11.1.2012, s. 4), afsnit 2.1, og dertil knyttet retspraksis, navnlig de
forenede sager C-180/98-C-184/98, Pavlov m.fl., Sml. 20001, 5. 6451.

(**) Sag 118/85 Kommissionen mod Italien, Sml. 1987, s. 2599, pramis 7; sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 I, s. 3851,
praemis 36; Pavlov m.fl., preemis 75.

(**) Sehttp://corporate.ryanair.com/investors/biographies/, tilgdet den 23. juni 2014.

(*%) Se fodnote 81.

(**) Se fodnote 76.

(**) Dom i Stardust Marine, praemis 52 og 57.
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(217) Ifelge Domstolen kan folgende mulige indikatorer veere relevante for spergsmalet om tilregnelse til staten (*7):

a) det forhold, at den pdgezldende virksomhed ikke kunne traeffe den anfegtede beslutning uden at tage hensyn
til myndighedernes krav

b) det forhold, at virksomheden skulle overholde afgarelser truffet af offentlige myndigheder

¢) den offentlige virksomheds integration i den offentlige forvaltnings strukturer

d) arten af den offentlige virksomheds aktiviteter og udevelsen af disse pd markedet pad samme konkurrencebe-
tingelser som for private operaterer

e) virksomhedens juridiske status

f) intensiteten af de offentlige myndigheders tilsyn med ledelsen af virksomheden

g) enhver anden omstendighed, som i det konkrete tilfeelde viser, at de offentlige myndigheder er impliceret i
vedtagelsen af en foranstaltning, eller den manglende sandsynlighed for, at de ikke var involveret, nir
endvidere henses til foranstaltningens rakkevidde, indhold eller hermed forbundne betingelser.

(218) Tyskland anferer, at ministeriet for byggeri og transport i delstaten Thiiringen ikke havde nogen indflydelsesret
ved indgdelsen af aftalerne med henholdsvis Ryanair og AMS. Ifelge Tyskland deltog det relevante ministerium
samt regeringen i delstaten Thiiringen kun i beslutningsprocessen vedrerende infrastrukturinvesteringerne i
lufthavnen. Tyskland afviser Kommissionens argumenter vedrerende den tilsynsfunktion, der var overdraget til
ministeriet for byggeri og transport i delstaten Thiiringen, og dermed den formodede tilregnelse af den
omhandlede foranstaltning til staten.

(219) Tyskland afviser ogsd Kommissionens argumenter om, at fastsattelsen af lufthavnsafgifter skal godkendes af
tilsynsmyndigheden, inden de trader i kraft i henhold til Luftverkehrsgesetz, dvs. § 43 a i Luftverkehrszulas-
sungsordnung. Ifelge Tyskland kunne Altenburg-Nobitz lufthavn ogsd treffe beslutning om lufthavnsafgifterne
uden en tilladelse fra tilsynsmyndigheden, fordi tilsynsmyndigheden kun skal kontrollere, at afgifterne ikke
overstiger en bestemt granse.

(220) I august 2010 forte handelskammeret i Gera, som er en offentlig institution, en kampagne for videreforelse af
lavpriskonceptet i AOC og opfordrede pd det kraftigste regeringen i delstaten Thiiringen til at indlede
forhandlinger med Ryanair om destinationer og markedsferingsforanstaltninger (*)). Dette understatter ifelge
Tyskland den konklusion, at man har handlet i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip,
idet bevarelsen og understottelsen af Ryanairs ruter var berettiget ud fra et skonomisk synspunkt.

(221) Kommissionen mener imidlertid, at de kompetente ministerier i delstaten Thiiringen var involveret i indgéelsen af
aftalerne med Ryanair. Inden Altenburg-Nobitz lufthavn indgik kontrakten om lufthavnstjenester med Ryanair,
deltog delstaten Thiiringen tilsyneladende i forhandlingerne. Det fremgér af en presseartikel, at forhandlingerne
trak i langdrag, fordi ministerierne i delstaten Thiiringen forsegte at blokere kontrakten (*). Samtidig pastod
Thiiringens ekonomiminister Schuster, at delstaten kan give tilladelse til de nedvendige foranstaltninger. Han er
citeret for at have sagt, at i det tilfeelde, hvor Ryanair har behov for en laengere start- og landingsbane, vil denne

(7) Ibid.

(*®) http://www.altenburg-tourismus.de/reiseveranstalter/pressemitteilungen.htm, Osterlinder Volkszeitung af 24.8.2010, s. 13: »Han
opfordrede derfor delstatsregeringen til omgaende at forhandle med Ryanair om etableringen af tre-fem ruteflyforbindelser og parallelt
hermed foretage turistfremmetiltag i méllandene«.

(*) Dresdner Neue Nachrichten af 5.3.2003: »Den regionale lufthavn Altenburg-Nobitz var i de forgangne ar blevet moderniseret med
adskillige millioner euro i stottemidler og havde til stadighed arbejdet for etableringen af et lavprisselskab. Der var blevet fort
forhandlinger med Ryanair igennem mange méneder. Den sidste hindring viste sig at vaere den henholdende modstand fra ministerier i
Erfurt, som forsegte at blokere for Ryanairs etablering i lufthavnenc.
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udvidelse ogsd blive gennemfort. I artiklen fremhzves det ligeledes, at Ryanairs start af flyvninger i AOC ville
kunne betyde faldende passagertal i Dresden lufthavn og Leipzig-Halle lufthavn (1)

(222) Ministeriet for byggeri og transport i delstaten Thiiringen er tilsynsmyndighed for Altenburg-Nobitz lufthavn.
Derudover er det i henhold til Luftverkehrsgesetz, dvs. § 43 i Luftverkehrszulassungsordnung, pakravet med en
tilladelse fra tilsynsmyndigheden i forbindelse med fastsattelsen af lufthavnsafgifter.inden ikrafttreden heraf.
Ifolge AOC’s afgiftsordning af 18. september 2006 kraeves der ogsd en underskrift fra en reprasentant for
ministeriet for byggeri og transport.

(223) Deltagelsen af ministerierne pa politisk niveau fremgar ogsd af debatten i landdagen i delstaten Thiiringen. Her
blev der ifolge et udferligt referat af debatten ikke kun droftet faglige sporgsmdl, men ogsd lufthavnens generelle
gkonomiske rentabilitet ('*").

(224) Markedsforingsaftalerne med Ryanair blev desuden dreftet pd amtrddsniveau. Ifelge en presseartikel godkendte
amtsrddet udbetalingen af 670 000 EUR til markedsforingsforanstaltninger i forbindelse med Ryanairs etablering
af en ny flyforbindelse (**?). Formanden for amtsrddet er citeret for at have sagt, at ruteflyvningerne ville vare
blevet indstillet uden markedsferingsbetalingerne.

(225) Endelig bemarker Kommissionen, at den omstaendighed, at handelskammeret i Gera — en offentligretlig
selvstyrende myndighed — havde deltaget i indgdelsen af Ryanair-aftalerne, bekrafter udevelsen af offentlig
indflydelse pa beslutningsprocessen i forbindelse med disse aftaler.

(226) Hvis man afslutningsvis betragter tilsynet fra ministeriet for byggeri og transport i delstaten Thiiringen,
ministeriernes deltagelse pad politisk niveau, de forskellige debatter i delstaten Thiiringens landdag og offentlige
institutioners deltagelse, ser det ud til, at offentlige organer var i stand til at kontrollere aktiviteterne i Altenburg-
Nobitz lufthavn. Desuden var de tilsyneladende involveret i vigtige beslutninger vedrerende den ekonomiske
anvendelse af lufthavnen. Navnlig da lufthavnen keempede med problemer, var offentlige myndigheder involveret
i droftelserne om lufthavnens fremtid. P4 politisk niveau fandt der omstridte debatter sted i delstaten Thiiringen.
Regeringsskiftet pd delstatsplan bidrog i 2010 til omstillingen af lufthavnen og indstillingen af lavpristrafikken
her (13).

(227) Kommissionen er siledes af den opfattelse, at den beslutning om gennemforelse af aftalen af 3. marts 2003 og
markedsforingsaftalen af 7. april 2003, der blev indgdet mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair, samt de
efterfolgende mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og AMS indgdede markedsforingsaftaler kan tilregnes offentlige
myndigheder.

(1) http://www.radio-lotte.de/nachricht/14036: »Med millioninvesteringer vil Thiiringen bringe det irske lavprisselskab Ryanair til at
benytte lufthavnen Altenburg-Nobitz. Ifelge »Leipziger Volkszeitung« er der ca. 28 mio. EUR til rddighed herfor fra et serligt infrastruk-
turprogram. Thiiringens ekonomiminister Schuster sagde, at man er tilstreekkelig fleksibel med hensyn til at bevilge nedvendige
foranstaltninger allerede i indevaerende 4r. Hvis Ryanair eksempelvis havde brug for en leengere start- og landingsbane, ville denne
udvidelse blive gennemfort. Hvis Ryanair beslutter sig for Altenburg-Nobitz, ville Dresden og Leipzig/Halle vere truet af en yderligere
tilbagegang i passagertallet. Den tidligere militeerlufthavn ligger geografisk i midten. Dresden lufthavn har i indeveerende ar indtil videre
haft et minus pa omkring 15 procent og Leipzig/Halle omkring 12 procent«.

Landdagen i Thiiringen, 4. valgperiode, medereferat 4/11, den 28. januar 2005, 11. mede, fredag den 28. januar 2005, »Perspektiven
des Flughafens Altenburg-Nobitz«, s. 1097.

http://www.neues-deutschland.de/artikel/161087 .ein-flughafen-an-jeder-muelltonne html: »>Tidligere havde amtsradet besluttet at yde
markedsforingstilskud pad 670 000 EUR til det irske lavprisselskab Ryanair til etableringen af en yderligere forbindelse. Formanden for
amtsradet og bestyrelsesformand i operaterselskabet Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH begrundede beslutningen om en gkonomisk
saltvandsindsprejtning med det forhold, at »uden denne beslutning ville ruteflyvningen reelt veere et afsluttet kapitel, og lufthavnen ville
folgelig have mistet sin betydninge. Efter planen suppleres de hidtidige forbindelser til og fra Stansted (London), Edinburgh (Skotland)
og Girona (Barcelona) fra marts 2010 af en forbindelse til Alicante med to ugentlige afgange«.

(") Se betragtning 32 litra d).
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Okonomisk fordel

(228) For at fastsld, om henholdsvis Ryanair eller AMS fik en fordel af aftalerne om lufthavnstjenester og
markedsforing, skal Kommissionen vurdere, om en lufthavn, der handler under normale markedsekonomiske
vilkdr, og som styres af udsigterne til udbytte pé lengere sigt, under lignende omstendigheder havde indgdet de
samme eller lignende handelsaftaler som Altenburg-Nobitz lufthavn. Det kan normalt udelukkes, at der foreligger
en fordel, hvis a) den pris, der opkraves for lufthavnsydelserne, svarer til markedsprisen, eller b) det kan
dokumenteres med en forhindsanalyse, at aftalerne med luftfartsselskabet bidrager til gradvist at gge lufthavnens
rentabilitet og er en del af lufthavnens overordnede strategi, som forventes at gare den rentabel pd lang sigt.

(229) I overensstemmelse med Charleroi-dommen (1) skal Kommissionen i sin vurdering af de omhandlede
foranstaltninger tage hensyn til samtlige relevante karakteristika ved foranstaltningerne samt deres kontekst. Med
andre ord skal Kommissionen vurdere aftalernes forventede konsekvenser for AOC under hensyntagen til alle
relevante karakteristika i forbindelse med de pdgzldende foranstaltninger.

(230) I sagen Stardust Marine fastslog Domstolen, at »... der ved bedemmelsen af, om en stat har iagttaget en
handlemade, som en fornuftig investor ville have fulgt under markedsgkonomiske vilkdr, og af, om statens
handlemade er gkonomisk rationel, skal foretages en vurdering af situationen, som den var pa det tidspunkt, da
de finansielle stgtteforanstaltninger blev truffet, og at der ikke ma tages hensyn til omstendighederne, som de har
udviklet sig sidenhen« (1%).

(231) Med henblik pé at kunne anvende den markedsekonomiske investortest skal Kommissionen foretage en vurdering
af situationen, som den var pé det tidspunkt, da aftalerne mellem AOC og Ryanair eller AMS blev indgdet, dvs.
2003 for aftalen om lufthavnstjenester og den forste markedsferingsaftale, 2008 for den anden markedsfo-
ringsaftale og 2010 for den tredje aftale. Endvidere skal Kommissionen i sin vurdering legge de oplysninger og
antagelser til grund, som var til rddighed for lufthavnen pa det tidspunkt, hvor aftalerne blev underskrevet.

Markedsprisanalyse

(232) Kommissionen skal fastsld, om de prisvilkdr, som Altenburg-Nobitz lufthavn anvendte over for henholdsvis
Ryanair og AMS, svarer til markedsprisen. Med hensyn hertil havder Tyskland, at den aftale om lufthavns-
tjenester, der blev indgdet den 3. marts 2003 mellem AOC og Ryanair, er i overensstemmelse med
markedsvilkarene, og at de for Ryanair geldende lufthavnsafgifter er i overensstemmelse med de afgifter, der er
fastsat i den i afsnit 3.4.1 omhandlede lufthavnsafgiftsordning. Afgiftsregulativerne galder for alle luftfarts-
selskaber, som potentielt flyver til eller fra lufthavnen. Den kendsgerning, at Ryanair i perioden 2003-2011 var
det eneste aktive selskab i Altenburg Nobitz lufthavn, er efter Kommissionens opfattelse irrelevant.

(233) Tyskland mener, at de aftaler om markedsforingstjenester, der blev indgdet med Ryanair og AMS, skal betragtes
sarskilt. Kommissionen henviser imidlertid til, at AMS er et 100 % ejet datterselskab af Ryanair. Derfor finder
Kommissionen, at begge typer aftaler med Ryanair og AMS skal betragtes under ét. Hvad angdr den mulige
serskilte betragtning af Ryanair-aftalen om lufthavnstjenester og markedsforingsaftalen af 7. april 2003, navnes
det i selve markedsforingsaftalen, at der skal ske fradrag af succespreemien i forbindelse med beregningen af den
nettoafgift, som Ryanair skal betale. I selve aftalen vaelges der et nettoresultat af pd den ene side de afgifter, som
Ryanair skal betale for lufthavnstjenester, og pd den anden side de markedsforingsgebyrer, som lufthavnen skal
betale.

(234) For at fastsld, om det pdgaldende selskab betalte markedsprisen, skal Kommissionen tage hensyn til den samlede
pris, som luftfartsselskabet betalte. Ryanair betalte i perioden 2003-2011, hvor selskabet beflgj AOC, rent faktisk
lufthavnsafgifter til Altenburg-Nobitz lufthavn og modtog af lufthavnen betalinger for markedsferingstjenester.
Som det er navnt i betragtning 49, opkraver AOC ifplge erklering fra de tyske myndigheder en fast
landingsafgift af Ryanair [...]* pr. luftfartej samt en passagerafgift pd [...]* pr. passager. Der synes ikke at vare en
seerlig handteringsafgift, idet de afgifter, som Ryanair betaler, er inkl. hindtering ("*%). Imidlertid reduceres disse
afgifter med markedsforings-»succespreemien«, siledes at Ryanair i sidste ende kun betaler en fast afgift pd
[...]* () pr. afrejsende passager. Ryanair far folgelig et nedslag i de officielle afgifter, der er fastsat i
afgiftsordningen for AOC og beskrevet i afsnit 3.4.1.

(1% Charleroi-dommen, praemis 59.

(") Stardust Marine-dommen, preemis 71.

(1) Se betragtning 52.

("”) For de forste fem dr og mindre end fire rotationer — se tabel 12.
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(235) For at kunne fastsld, hvorvidt den pris, som en lufthavn opkraver af et luftfartsselskab svarer til markedsprisen,
skal der fastsattes en passende referencestorrelse. Kommissionen tvivler dog sterkt pad muligheden for i det
konkrete tilfelde at fastlegge en passende referencesterrelse ved hjelp af benchmarking med henblik pé at fastsld
den virkelige markedspris for de tjenester, som henholdsvis Ryanair og AMS har leveret. Kommissionen mener
under alle omstendigheder, at en benchmarking skal baseres pd en sammenligning af lufthavnsafgifter — efter
fradrag af tjenester, som en lufthavn yder til det pdgzldende luftfartsselskab (eksempelvis markedsforingsstatte,
rabatter eller andre incitamenter) — i et tilstraekkeligt stort antal egnede sammenligningslufthavne, der opererer
pd markedsekonomiske vilkar. Da det er vanskeligt at finde sammenligningslufthavne i det foreliggende tilfaelde,
betragter Kommissionen en péd forhdnd gennemfort inkrementel rentabilitetsanalyse som det mest afgerende
kriterium for vurderingen af de aftaler, der er indgdet mellem AOC og henholdsvis Ryanair og AMS.

Forhdndsanalyse til dokumentation af lufthavnens rentabilitet

(236) Kommissionen er af den opfattelse, at aftaler indgdet mellem luftfartsselskaber og en lufthavn kan anses for at
vare i overensstemmelse med det markedsekonomiske princip, hvis de ud fra en forhindsvurdering bidrager til
gradvist at e@ge lufthavnens rentabilitet. Lufthavnen skal godtgere, at den, nir den indgdr en aftale med et
luftfartsselskab (f.eks. via en individuel aftale eller en omfattende ordning med lufthavnsafgifter) er i stand til at
dakke alle omkostninger hidrerende fra aftalen, i aftalens lobetid og fa et rimeligt afkast (') pd grundlag af
velfunderede udsigter p& mellemlangt sigt (**°), ndr aftalen udformes.

(237) Kommissionen tager derfor hensyn til alle forventede gradvist stigende omkostninger, der madtte opstd i
forbindelse med luftfartsselskabets aktiviteter i lufthavnen (''%). Gradvist stigende omkostninger kan omfatte alle
typer udgifter eller investeringer, f.eks. gradvist stigende personale-, udstyrs- og investeringsomkostninger, som
udleses af luftfartsselskabets tilstedeveerelse i lufthavnen. Hvis lufthavnen f.eks. har behov for at udvide eller
bygge en ny terminal eller andre faciliteter primert for at kunne opfylde et bestemt luftfartsselskabs behov, skal
omkostningerne herved medtages i beregningen af meromkostningerne.

(238) Kommissionen vil leegge den oprindelige tidsplan i aftalen til grund for sin inkrementelle forhdndsanalyse, ogsé
selv om aftalen faktisk var ophert for det oprindeligt fastlagte tidspunkt.

(239) Kommissionen vil basere sin rentabilitetsvurdering af alle fire aftaler, lufthavnen har indgéet mellem og Ryanair
og AMS, pa tre inkrementelle analyser:

a) en inkrementel analyse af aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftalen, som begge blev indgéet i
2003 med en lgbetid pa ti ar

b) en inkrementel analyse med henblik pd en samlet vurdering af aftalen om lufthavnstjenester fra 2003,
markedsforingsaftalen fra 2003 og markedsferingsaftalen fra 2008, den med AMS indgdede markedsfe-
ringsaftale fra 2008 indferte faste betalinger for markedsferingstjenester, mens den med Ryanair indgdede
markedsferingsaftale fra 2003 endnu ikke var i kraft

¢) en inkrementel analyse med henblik pd en samlet vurdering af aftalen om lufthavnstjenester fra 2003,
markedsforingsaftalen fra 2003 og markedsferingsaftalen fra 2010, den med AMS indgdede markedsfe-
ringsaftale fra 2010 erstattede aftalen fra 2008 og indferte en engangsbetaling for markedsforingstjenester.
Den markedsferingsaftale, der blev indgdet med Ryanair i 2003, var fortsat geldende.

— Aftalerne om lufthavnstjenester og markedsfering fra 2003

(240) Kommissionen vil forst ved hjelp af en forhdndsanalyse, som gennemferes pd baggrund af, at der i begge aftaler
var fastsat en lobetid pd ti &r, for perioden 2003-2013, vurdere, om den med Ryanair indgdede aftale om
lufthavnstjenester af 3. marts 2003 og den med med Ryanair indgdede forste markedsferingsaftale af 7. april
2003 bidrager til gradvist at ege lufthavnens rentabilitet.

("% Et rimeligt afkast er en normal forrentning af kapitalen, dvs. den forrentning, som en virksomhed typisk ville kraeve for en investering
med en lignende risiko. Forrentningen males som et internt afkast af de forventede pengestromme, som aftalen med luftfartsselskabet
genererer.

(1) Dette udelukker ikke forventninger om, at fremtidige skonomiske overskud i lobet af aftalernes lobetid vil udligne de tab, der er i
begyndelsen.

("% Charleroi-dommen, preemis 59.
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(241) Med henblik pa en vurdering af de to Ryanair-aftalers bidrag til lufthavnens rentabilitet vil Kommissionen fastsld
de gradvist stigende omkostninger og indtagter, som Altenburg-Nobitz lufthavn pd baggrund af de tilgeengelige
oplysninger i forbindelse med sin optagelse af forretningsmessige forbindelser med Ryanair i 2003 kunne tage
udgangspunkt i. Til grund for sin vurdering laegger Kommissionen de data, som Tyskland fremsendte i form af en
tabel, der var udarbejdet af lufthavnen og fremlagt pd generalforsamlingen den 22. april 2003. Tabellen viser, at
optagelsen af forretningsmaessige forbindelse med Ryanair ville resultere i drlige merindtaegter pa [...]* (1!).

(242) Til de gradvist stigende omkostninger herer:

a) ombkostninger til markedsferingstjenester
b) direkte med Ryanair-aftalerne forbundne investeringsomkostninger

c) direkte som folge af Ryanair-aftalerne forarsagede gradvist stigende driftsomkostninger.

(243) Omkostningerne til markedsferingstjenesterne afspejler sig i overensstemmelse med markedsforingsaftalen fra
2003 i den nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. afrejsende passager.

(244) Hvad de inkrementelle investeringsomkostninger angdr, bemarker Kommissionen, at det i forbindelse med
udvidelsen af start- og landingsbanen drejede sig om en forpligtelse, som AOC havde indgéet i sin aftale med
Ryanair. Selv om Tyskland havder, at start- og landingsbanen ikke blev udvidet i det omfang, som det var fastsat i
Ryanair-aftalen, bekraftes udvidelsen i rsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn for 2003 og 2004. Heri
anferes, at det i forbindelse med Ryanair-aftalen om lufthavnstjenester blev nedvendigt med en udvidelse af start-
og landingsbanen, sdledes at Ryanair kunne drive virksomhed i lufthavnen. Derfor medtager Kommissionen
udvidelsen af start- og landingsbanen i 2003 og 2004. Da Tyskland ikke opstillede nogen forhdndsprognose for
de hermed forbundne omkostninger, tager Kommissionen hensyn til det effektive samlede belob pa
687 882 EUR (') for begge udvidelser, hvoraf den forste blev gennemfert i 2003 og den anden i 2004 ('V%).
Ifolge Tyskland blev start- og landingsbanen ikke udvidet i det omfang, som Ryanair kreevede, men i mindre
omfang. En siddan antagelse er gunstig for Ryanair.

(245) Hvad de direkte med Ryanair forbundne, gradvist stigende driftsomkostninger angér, tager Kommissionen hensyn
til det af Tyskland i tabellen af 22. april 2003 fremsendte médnedsbelgb pa 12 137,50 EUR, som belaber sig til
145 650 EUR pr. dr. Dette belgb indeksreguleres hvert dr med 2 % (svarende til den forventede drlige inflation).

(246) Hvad angér de forventede gradvist stigende indtaegter, tager Kommissionen hensyn til folgende indtegter:

a) luftfartsrelaterede indtaegter: de forventede indtegter fra Ryanairs aktiviteter pr. afrejsende passager antages i
de forste frem &r at belebe sig til [...]* og i de sidste fem &r [...]*. Disse belob er fastlagt i markedsfe-
ringsaftalen af 7. april 2003 som den nettoafgift, Ryanair skal betale AOC for en til fire rotationer pr.
afrejsende passager, og som omfatter samtlige afgifter (''¥). Kommissionen tager hensyn til en vaegtet
gennemsnitsafgift pa [...]* for 2008 ('*°).

b) Ikke-luftfartsrelaterede indtagter: For sd vidt angdr forelgbige ex ante-data vedrerende ikke-luftfartsrelaterede
indtagter, har Tyskland ikke fremsendt nogen oplysninger (''). Kommissionen fastsldr, at lufthavnen i sine
forudsigelser af 22. april 2003 ikke tog hejde for ikke-luftfartsrelaterede indtegter pr. passager. Tyskland
stillede ex post-data til rddighed for Kommissionen vedrgrende ikke-luftfartsrelaterede indtagter for perioden
2006-2011. Disse fremgar af tabel 16. I mangel af relevante forhindsoplysninger leegger Kommissionen
undtagelsesvis gennemsnitsvaerdien af de af Tyskland fremsendte data til grund. Denne verdi belgber sig til
1,50-2,00 [...]* EUR pr. passager. Da denne gennemsnitsverdi beregnes for perioden 2006-2011, vil
Kommissionen tage den i betragtning som referenceveerdi for 2009. Denne gennemsnitsvardi indeksreguleres
derefter med en sats pd 2 % om dret for at afspejle den forventede inflation. De navnte 1,50-2,00 [...]* EUR i
ikke-luftfartsrelaterede indtaegter vedrorer bdde afrejsende og ankommende passagerer.

(""" Se betragtning 99.

(") Se tabel 3 ibetragtning 38.

("*) Da Kommissionen ikke fik oplyst nogen opdeling mellem 2003 og 2004, gir den ud fra, at der hvert &r blev betalt halvdelen
(187 882 EUR) med egne midler.

("' 12003 blev der indgéet aftale om en enkelt ruteflyforbindelse mellem London Stansted og Altenburg.

(") Iaftalen indregnes for de forste fem &r et belgb pa [...]* med udlebsdato den 30. april 2008. Efterfolgende, for perioden fra den 1. maj
2008 til den 30. april 2013, stiger afgiften til [...]*. Et vaegtet gennemsnit giver [...]* for hele 2008.

("% Til trods for flere anmodninger fra Kommissionen fremsendte Tyskland ingen oplysninger om de forhdndsberegnede ikke-luftfartsre-
laterede indtagter og henviser til tabel 13 — se betragtning 99.
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Tabel 16

Efterfolgende beregnede, ikke-luftfartsrelaterede indtegter ()

(EUR)

2006 2007 2008 2009 2010 2011
Ikke-luftfartsrela- 30 000- 80 000- 280 000- 290 000- 330 000- 25 000-
terede indtegter | 40 000 [...]* | 90 000 [...]* | 290 000 [...]* | 300 000 [...]* | 340 000 [...]* | 30 000 [...]*
Passagertal 105 213 147 100 138 400 140 800 119 000 15 000
Ikke-luftfartsrela- 0,10-0,50 0,30-0,80 1,80-2,20 2,00-2,20 2,50-3,00 1,50-2,00
terede indtagter [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

pr. passager

(") Af Tyskland fremsendte oplysninger. Passagertallene svarer til dataene i tabel 1.

(247) Kommissionen tager udgangspunkt i et passagerantal, der er baseret pd det, som Altenburg-Nobitz lufthavn
kunne have forventet i 2003. I 2003 blev der aftalt en daglig flyvning fra Altenburg-Nobitz til London. Hvis der
tages hensyn til en kapacitetsudnyttelsesgrad pd 80 %, hvilket svarer til en endnu mere optimistisk tilgang end
den, som lufthavnen har lagt til grund i sine prognoser fra april 2003 (70 %), udger det daglige
passagertal 118 (). Dette giver et yderligere arligt passagertal fra Ryanair pa 43 216 (''%).

(248) Tyskland fremsendte hverken oplysninger om kalkulationsrente eller vaegtede, gennemsnitlige kapitalomkostninger
for lufthavnen. Kommissionen vil derfor pa grundlag af sin meddelelse om referencesatser fra 2008 (%), hvoraf
der for perioden fra den 1. januar 2003 til den 31. juli 2003 fremgdr en referencesats for Tyskland pd 4,80 %,
anvende en kalkulationsrente pa 4,80 %.

(249) Af tabel 17 fremgér den heraf resulterende, inkrementelle forretningsplan med inddragelse af alle beskrevne
antagelser. For at sikre sig, at aftaler med Ryanair yder et gradvist stigende bidrag til lufthavnens rentabilitet,
skulle der have veret taget hensyn til denne plan for Altenburg-Nobitz lufthavn inden optagelsen af
forretningsmessige forbindelser med Ryanair. Nettokapitalveerdien af pengestrommene (cash flows) er positiv.
Dette beviser, at denne anden markedsferingsaftale sammenholdt med aftalen om lufthavnstjenester og den forste
markedsforingsaftale fra 2003 ville have veret rentabel for lufthavnen, hvis der var blevet gennemfort en
forhdndsvurdering.

("7) Af Tysklands tabel af 22.4.2003 fremgér en kapacitet pa 148 siddepladser.

("*) Kommissionen baserer alle beregninger pé et standardtal pa 365 dage pr. ar.

("%) Meddelelse fra Kommissionen om revision af metoden for fastsattelse af referencesatsen og kalkulationsrenten (EUT C 14 af
19.1.2008, s. 6). Tilhorende tabel til referencesatser og kalkulationsrenter for de 15 EU-medlemsstater (fra 1.8.1997 til 1.5.2004).



Forhandsforretningsplan for aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftalen fra 2003

Tabel 17

Ar 1.5.2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 30.4.2013
Antal afrejsende passagerer pr. dr 28 811 43 216 43 216 43 216 43 216 43 216 43 216 43 216 43 216 43 216 14 405
FORVENTEDE INDTAGTER (EUR)
Nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
afrejsende passager
Luftfartsrelaterede indtaegter i alt [...]* [...]* [...]* [...]* [...] [...] [...]¥ [...]* [...]* [...]* [...]*
Ikke-luftfartsrelaterede indtaegter pr. [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
passager
Ikke-luftfartsrelaterede indteegter i alt [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [..]* [...]* [...]* [...]*
Arsindtaegter i alt [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
FORVENTEDE AFGIFTER (EUR)
Ménedlige driftsafgifter 12 138 12 381 12 628 12 881 13 139 13 401 13 669 13 943 14 222 14 506 14 796
Arlige driftsafgifter 97 104 148 569 | 151 541 154 571 157 663 160 816 164 032 167 313 170 659 174 072 59 185
Investeringsomkostninger ifm. udvi- 408 491 279 391 0 0 0 0 0 0 0 0 0
delse af start- og landingsbanen
Arlige afgifter i alt 505 595 427 960 | 151 541 154 571 157 663 160 816 164 032 167 313 170 659 174 072 59 185
NETTOARSRESULTAT (EUR) -302 213 | =120 415 | 158 525 158 065 157 596 165 761 169 595 169 098 168 590 168 073 55 848
Kalkulationsrente 4,8 % | Nettokapitalveerdi 637 143

(i EUR)

910T°¢Y
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— Aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftalerne fra 2003 samt markedsferingsaftalen af 28. august
2008

(250) Kommissionen vil ved hjelp af en forhandsanalyse vurdere, om den markedsferingsaftale, der blev indgdet med
AMS den 28. august 2008, samt aftalen om lufthavnstjenester fra 2003 yder et gradvist stigende bidrag til
lufthavnens rentabilitet. Kommissionen vil folgelig fastsld de gradvist stigende omkostninger og indtagter, som
Altenburg-Nobitz lufthavn kunne have forventet i forbindelse med denne nye aftale under hensyntagen til de
oplysninger, som den havde til rddighed i 2008. Da lgbetiden af aftalen fra 2008 var to ar, gennemferes analysen
for to ar ().

(251) Til de gradvist stigende omkostninger herer:

a) omkostninger til markedsforingstjenester

b) direkte som folge af Ryanair-aftalerne forarsagede gradvist stigende driftsomkostninger.

(252) Omkostningerne i forbindelse med markedsforingstjenesterne afspejler sig i overensstemmelse med markedsfe-
ringsaftalen fra 2003 i den nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. afrejsende passager, pa [...]* ('*!). Endvidere
blev der med den anden markedsforingsaftale fra 2008 indfert et fast belgb, som lufthavnen skal betale til AMS,
pa [...]* EUR for 2008 og [...]* EUR for 2009.

(253) Hvad angdr de med Ryanair forbundne, gradvist stigende driftsomkostninger, vil Kommissionen tage hensyn til
det indledningsvis af Tyskland i tabellen fra april 2003 oplyste ménedlige belgb pa 12 137,50 EUR, som i 2008
bliver til 13 401 EUR under hensyntagen til en drlig inflationsrate pd 2 %. Dette belgb justeres fortsat arligt
svarende til inflationsraten (2 % pr. ar).

(254) Med henblik pd vurdering af de gradvist stigende indtaegter tager Kommissionen hensyn til folgende indtaegter:

a) luftfartsrelaterede indtagter: indtegterne fra Ryanairs aktiviteter pr. afrejsende passager ventes ifelge
markedsforingsaftalen af 7. april 2003 at belgbe sig til [...]*i den her omhandlede periode og udger den
nettoafgift inkl. alle afgifter pr. afrejsende passager, som Ryanair skal betale til AOC for en til fire
rotationer ('%2)

b) ikke-luftfartsrelaterede indtaegter: som det er beskrevet i betragtning 246, litra b), legger Kommissionen i
mangel af relevante forhindsoplysninger undtagelsesvis ex post-data til grund. Gennemsnitsvaerdien pd
1,50-2,00 [...]* EUR synes at vare passende for 2009. Dette tal indeksreguleres hvert dr med 2 % (svarende
til den forventede drlige inflation). Disse ikke-luftfartsrelaterede indtaegter gaelder bade for afrejsende og
ankommende passagerer.

(255) Kommissionen tager udgangspunkt i et passagerantal, der er baseret pd det, som Altenburg-Nobitz lufthavn
kunne have forventet i 2008. I aftalen om markedsforingstjenester fra 2008 navnes der i forbindelse med
aftalens genstand ruter mellem AOC og London, som i vintersesonen skal beflyves fire gange om ugen og i
sommersasonen dagligt, samt en forbindelse til Girona, der udelukkende skal beflyves i sommersasonen med tre
ugentlige afgange (). Under hensyntagen til en kapacitetsudnyttelsesgrad pd 80 % i et fly med
189 siddepladser ('*) nir Kommissionen frem til et forventet drligt passagertal pd 45 333 for flyvningerne til
London og pd 13 797 for flyvningerne til Girona.

(256) Tyskland fremsendte hverken oplysninger om kalkulationsrente eller vaegtede, gennemsnitlige kapitalomkostninger
for lufthavnen. Kommissionen vil derfor pa grundlag af sin meddelelse om referencesatser fra 2008 ('?*), hvoraf
der for perioden fra den 1. juli 2008 til den 31. august 2008 fremgar en basissats for Tyskland pa 4,59 %, hvortil
der skal leegges 100 basispoint, anvende en kalkulationsrente pa 5,59 %.

(") En anden mulighed kunne have vaeret at gennemfore analysen i perioden 28.8.2008-27.8.2010, dvs. aftalens faktiske lobetid. Da alle
antagelser forbliver de samme, beslutter Kommissionen sig for at gennemfore analysen over to &r uden yderligere fastlaeggelse. Dette
forenkler analysen og giver det samme resultat.

(") P4 datoen for undertegnelsen af den anden markedsferingsaftale (den 28. august 2008) udgjorde den nettoafgift, som Ryanair skal
betale til AOC [....]* EUR, fordi antallet af rotationer ikke oversteg fire.

(*2) 12003 blev der indgdet aftale om en enkelt ruteflyforbindelse mellem London Stansted og Altenburg.

(') Som det er angivet i fodnote 48, streckker IATAs sommersaeson sig over en periode pa syv méneder og vintersasonen sig over fem
méneder.

(") Kapacitetsudnyttelsesgrad naevnt i markedsforingsaftalen fra 2008.

(') Meddelelse fra Kommissionen om revision af metoden for fastsattelse af referencesatsen og kalkulationsrenten (EUT C 14 af
19.1.2008, s. 6). — Tilhgrende tabel til referencesatser og kalkulationsrenter for de 27 EU-medlemsstater (fra 1.7.2008 til 30.6.2013).
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(257) Af tabel 18 fremgédr den heraf resulterende, inkrementelle forretningsplan med inddragelse af alle beskrevne
antagelser. For at sikre sig, at denne aftale yder et gradvist stigende bidrag til lufthavnens rentabilitet, skulle der
have veeret taget hensyn til denne plan for Altenburg-Nobitz lufthavn inden underskrivelsen af dennes markedsfe-
ringsaftale med AMS i 2008. Nettokapitalvaerdien af pengestremmene (cash flows) er positiv. Dette beviser, at
denne anden markedsforingsaftale sammenholdt med aftalen om lufthavnstjenester og den forste markedsfo-
ringsaftale fra 2003 ville have varet rentabel for lufthavnen, hvis der var blevet gennemfort en

forhdndsvurdering.

Tabel 18

Forhindsforretningsplan for aftalen om lufthavnstjenester og markedsforingsaftalen fra 2003 samt
markedsferingsaftalen af 28. august 2008

Ar1 Ar2
Antal afrejsende passagerer pr. ar 59 130 59 130
FORVENTEDE INDTAGTER (i EUR)
Nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. afrejsende passager [...]* [...]*
Luftfartsrelaterede indtegter i alt [...]* [...]*
Ikke-luftfartsrelaterede indteegter pr. passager [...]* [...]*
Ikke-luftfartsrelaterede indtaegter i alt [...]* [...]*
Arsindtegter i alt [...]* [...]*
FORVENTEDE AFGIFTER (i EUR)
Faste markedsforingsgebyrer [...]* [...]*
Ménedlige driftsafgifter 13 401 13 669
Arlige driftsafgifter 160 812 164 028
Arlige afgifter i alt [...]* [...]*
NETTOARSRESULTAT (i EUR) 141 938 42 455
Kalkulationsrente 5,59 %
Nettokapitalveerdi (i EUR) 182 146
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— Aftalen om lufthavnstjenester og markedsforingsaftalerne fra 2003 samt markedsferingsaftalen af 25. januar
2010

(258) Kommissionen vil ved hjalp af en forhndsanalyse undersege, om den markedsforingsaftale, der blev indgdet med
AMS den 25. januar 2010, samt aftalen om lufthavnstjenester fra 2003 yder et gradvist stigende bidrag til
lufthavnens rentabilitet. Kommissionen vil felgelig fastsld de gradvist stigende omkostninger og indtagter, som
Altenburg-Nobitz lufthavn kunne have forventet i forbindelse med denne nye aftale under hensyntagen til de
oplysninger, som den havde til rddighed i 2010.

(259) Lebetiden pd aftalen fra 2010 udger mere end et dr (den begynder den 25. januar 2010 og slutter et dr efter
opstart af den forste flyforbindelse, som skulle pabegyndes med sommersasonen 2010). De af Ryanair leverede
tjenester straekker sig imidlertid over en periode p& syv mdneder (IATA-sommers@sonen). Derfor vil
Kommissionen gennemfore sin inkrementelle analyse for syv méneder.

(260) Til de gradvist stigende omkostninger herer:

a) omkostninger til markedsferingstjenester

b) direkte som folge af Ryanair-aftaler fordrsagede gradvist stigende driftsomkostninger.

(261) Omkostningerne i forbindelse med markedsferingstjenesterne afspejler sig i overensstemmelse med markedsfe-
ringsaftalen fra 2003 i den nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. afrejsende passager, pa [...]* ('*). Endvidere
blev der med den tredje markedsferingsaftale fra 2010 indfert et fast belgb, som lufthavnen skal betale til AMS,
pa [...]* EUR for 2010.

(262) Hvad angdr de med Ryanair forbundne, gradvist stigende driftsomkostninger, vil Kommissionen tage hensyn til
det indledningsvis af Tyskland i tabellen fra april 2003 oplyste manedlige beleb pd 12 137,50 EUR, som i 2010
bliver til 13 942 EUR under hensyntagen til en drlig inflationsrate pa 2 %.

(263) Med henblik pa vurdering af de gradvist stigende indtaegter tager Kommissionen hensyn til folgende indteegter:

a) luftfartsrelaterede indtaegter: indtagterne fra Ryanairs aktiviteter pr. afrejsende passager ventes ifelge
markedsforingsaftalen af 7. april 2003 at belebe sig til [...]* i den her omhandlede periode og udger den
nettoafgift inkl. alle afgifter pr. afrejsende passager, som Ryanair skal betale til AOC for en til fire
rotationer (*¥).

b) ikke-luftfartsrelaterede indtaegter: som det er beskrevet i betragtning 246, litra b), leegger Kommissionen i
manglen pa relevante forhdndsoplysninger undtagelsesvis de af Tyskland fremsendte ex post-data i tabel 16 til
grund. Kommissionen antager, at lufthavnen i januar 2010, hvor den tredje markedsferingsaftale blev
undertegnet, ved vurderingen af de sandsynligt opnéelige ikke-luftfartsrelaterede indtaegter tog hensyn til sine
faktiske indtaegter i de foregdende dr, som var steget betydeligt i forhold til 2006 og 2007. P& baggrund heraf
forekommer det sandsynligt, at lufthavnen i 2010 lagde de to foregdende &r til grund for sine prognoser for
ikke-luftfartsrelaterede indtaegter, som i 2008 og 2009 i gennemsnit beleb sig til 1,80-2,30 [...]*EUR pr.
passager. Disse ikke-luftfartsrelaterede indteegter galder bade for afrejsende og ankommende passagerer.

(264) Kommissionen tager udgangspunkt i et passagerantal, der er baseret pd det, som Altenburg-Nobitz lufthavn i
2008 kunne have forventet af underskrivelsen af aftalen om markedsforingstjenester fra 2010. I aftalen navnes
der i forbindelse med aftalens genstand fra og med sommersasonen 2010 daglige forbindelser mellem AOC og
London, forbindelser til Girona tre gange om ugen og forbindelser til Alicante to gange om ugen. Under
hensyntagen til en kapacitetsudnyttelsesgrad pa 80 % i et luftfartej med 189 siddepladser (*¥) ndr Kommissionen
for disse syv méneder frem til et passagertal p& 32 193 for flyvningerne til London, 13 797 for flyvningerne til
Barcelona og pd 9 198 for flyvningerne til Alicante.

(265) Af tabel 19 fremgédr den heraf resulterende, inkrementelle forretningsplan med inddragelse af alle beskrevne
antagelser. For at sikre sig, at denne aftale yder et bidrag til lufthavnens gradvist stigende rentabilitet, skulle der
have vearet taget hensyn til denne plan for Altenburg-Nobitz lufthavn inden underskrivelsen af dennes markedsfe-
ringsaftale med AMS i 2010. Pengestrommen er negativ i den pagealdende periode. Dette beviser, at denne tredje
markedsferingsaftale sammenholdt med aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftalen fra 2003 ville
have vearet urentabel for lufthavnen, hvis der var blevet gennemfert en forhdndsvurdering.

('*) Pa datoen for undertegnelsen af den tredje markedsferingsaftale (den 25. januar 2010) udgjorde den nettoafgift, som Ryanair skal
betale til AOC [...]*, fordi antallet af rotationer ikke oversteg fire.

(") 12003 blev der indgdet aftale om en enkelt ruteflyforbindelse mellem London Stansted og Altenburg.

("**) Kapacitetsudnyttelsesgrad naevnt i markedsferingsaftalen fra 2010.
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Tabel 19

Forhandsforretningsplan for aftalen om lufthavnstjenester og markedsforingsaftalen fra 2003 samt
markedsferingsaftalen af 25. januar 2010

Sommersason 2010

Antal afrejsende passagerer 55188

FORVENTEDE INDTAGTER (EUR)

Nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. afrejsende passager [...]*
Luftfartsrelaterede indteegter i alt [...]*
Ikke-luftfartsrelaterede indtegter pr. passager [..]*
Ikke-luftfartsrelaterede indtaegter i alt [...]*
Samlede indtagter [...]*

FORVENTEDE AFGIFTER (EUR)

Faste markedsfaringsgebyrer [...]*
Maénedlige driftsafgifter 13 943
Driftsafgifter i alt 97 601
Afgifter i alt [...]*
NETTORESULTAT (EUR) - 318 569

(266) 1 overensstemmelse hermed betalte lufthavnen i 2010 til henholdsvis Ryanair og AMS [...]* EUR for syv
méneders lufthavnstjenester, som genererede [...]* luftfartsrelaterede og [...]* EUR ikke-luftfartsrelaterede
indtaegter til lufthavnen. Pd dette tidspunkt og i perioden siden 2003, hvilket var aret, hvor lufthavnen optog
forretningsmassige forbindelser med Ryanair, havde lufthavnen aldrig veret rentabel, heller ikke pd operativt
niveau uden offentlige tilskud.

— Konklusion

(267) Sammenfattende ndr Kommissionen til den konklusion, at de vilkdr, som henholdsvis Ryanair og AMS blev
tilbudt inden for rammerne af kombinationen af den aftale, der blev indgédet den 3. marts 2003 om lufthavns-
tjenester, og de markedsforingsaftaler, der blev indgdet henholdsvis den 7. april 2003 og den 28. august 2008
mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og henholdsvis Ryanair og AMS er i overensstemmelse med markedsvilkdrene.
Derfor mener Kommissionen, at denne aftalekombination ikke gav Ryanair og AMS nogen selektiv gkonomisk
fordel.
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(268) Pi den anden side mener Kommissionen, at de vilkdr, som henholdsvis Ryanair og AMS blev tilbudt inden for
rammerne af kombinationen af den aftale, der blev indgdet den 3. marts 2003 om lufthavnstjenester, og de
markedsforingsaftaler, der blev indgdet henholdsvis den 7. april 2003 og den 25. januar 2010 mellem Altenburg-
Nobitz lufthavn og henholdsvis Ryanair og AMS, ikke er i overensstemmelse med markedsvilkdrene. Derfor
mener Kommissionen, at denne aftalekombination gav Ryanair og AMS en selektiv gkonomisk fordel.

Selektivitet

(269) I henhold til traktatens artikel 107, stk. 1, skal en foranstaltning for at kunne betegnes som statsstotte begunstige
»isse (...) virksomheder eller visse produktioner«. Kommissionen bemerker, at aftalerne om lufthavnstjenester og
markedsforing kun blev indgdet med Ryanair og dets markedsferingsdatterselskab, AMS, som er 100 % ejet af
Ryanair.

(270) Selv om ogsd andre luftfartsselskaber (Eurowings og Air Berlin) flgj fra Altenburg i perioden 2000-2002, ned de
ikke godt af sddanne markedsforingsaftaler. Tyskland anferer, at betingelserne for aftalen om lufthavnstjenester
med Ryanair blev fastlagt i henhold til den lufthavnsafgiftsordning, der var galdende pd daverende tidspunkt, og
som skulle anvendes pd alle luftfartsselskaber. Kommissionen mener imidlertid, at Ryanair havde en fordel af
kombinationen af denne sarlige aftale om lufthavnstjenester og de efterfolgende markedsforingsaftaler. Folgelig
udger alle disse aftaler selektive foranstaltninger i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

Konkurrencefordrejning og pdvirkning af samhandelen

(271) Hvis en af en medlemsstat ydet stotte styrker en virksomheds position i forhold til andre virksomheder, der
konkurrerer pd det indre marked, md det antages, at sidstnavnte blev pdvirket negativt af den pégeldende
stotte (1¥). Efter geldende retspraksis (*Y) om hvorvidt en foranstaltning fordrejer konkurrencen, er det
tilstreekkeligt, at stottemodtageren er i konkurrence med andre virksomheder pa de markeder, der er dbne over
for konkurrence.

(272) De her berorte tjeneste- og markedsferingsaftaler bidrager til et vasentligt nedslag i de lufthavnsafgifter, som
Ryanair skal betale. Herigennem sankes de normale driftsomkostninger for det luftfartsselskab, der opnar et
sddant nedslag. Derfor er dette luftfartsselskab i stand til at befaste sin stilling pd markedet. Desuden er luftfarts-
sektoren kendetegnet ved en hard konkurrence mellem lufthavnsoperatorer fra forskellige medlemsstater, navnlig
siden ikrafttraedelsen af det tredje trin i liberaliseringen af luftfarten (rtredje luftfartspakkeq den 1. januar
1993 (V*"). Heraf folger, at de nedsatte afgifter pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne og fordrejer eller
truer med at fordreje konkurrencen i luftfartssektoren.

(273) Folgelig fordrejer eller truer de tjeneste- og markedsferingsaftaler, der er indgdet med Ryanair, med at fordreje
konkurrencen. Desuden pavirker de samhandelen mellem medlemsstaterne.

Konklusion

(274) Kommissionen konkluderer, at den aftale om lufthavnstjenester, der blev indgdet den 3. marts 2003,
sammenholdt med de markedsferingsaftaler, som Altenburg-Nobitz lufthavn indgik med Ryanair og AMS
henholdsvis den 7. april 2003 og den 28. august 2008 — efter dommen i sag Aéroports de Paris — ikke udger
statsstette til Ryanair og AMS efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(275) Kommissionen konkluderer, at den aftale om lufthavnstjenester, der blev indgdet den 3. marts 2003,
sammenholdt med de markedsferingsaftaler, som Altenburg-Nobitz lufthavn indgik med Ryanair og AMS
henholdsvis den 7. april 2003 og den 25. januar 2010 — efter dommen i sag Aéroports de Paris — udger
statsstatte til Ryanair og AMS efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8.2. STOTTENS FORENELIGHED
8.2.1. Foranstaltning 1: Finansiering af lufthavnsinfrastrukturen i AOC

(276) Kommissionen skal undersege, hvorvidt stetten kan anses for at vare forenelig med det indre marked. Der
fastsattes i traktatens artikel 107, stk. 3, visse undtagelser fra den generelle regel i traktatens artikel 107, stk. 1,

('*) Sag 730/79, Philip Morris, Sml. 19801, s. 2671, praemis 11.

(%) Sag T-214/95, Het Vlaamse Gewest mod Kommissionen, Sml. 199811, s. 717, preemis 46.

(") Jf. Radets forordninger (E@F) nr. 2407/92 (EFT L 240 af 28.8.1992, s. 1), (EJF) nr. 240892 (EFT L 240 af 28.8.1992, s. 8) og (EQF)
nr. 2409/92, (EFT L 240 af 28.8.1992, 5. 15).
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om, at statsstette ikke er forenelig med det indre marked. Den her omhandlede stotte kan vurderes pé grundlag af
artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF, hvori det hedder, at »stotte til fremme af udviklingen af visse erhvervsgrene
eller okonomiske regioner, ndr den ikke @ndrer samhandelsvilkirene p& en made, der strider mod den falles
interesse«, kan anses for at vaere forenelig med det indre marked.

(277) T denne henseende udger luftfartsretningslinjerne fra 2014 et grundlag for vurderingen af spgrgsmalet om,
hvorvidt stette til lufthavne kan erkleeres forenelig med det indre marked i henhold til traktatens artikel 107,
stk. 3, litra c). Som det er fastsat i punkt 173 i luftfartsretningslinjerne fra 2014, vil Kommissionen med hensyn
til investeringsstotte anvende de regler, der var i kraft, da stetten blev ydet, pd ulovlig investeringsstotte til
lufthavne. Folgelig vil den ikke anvende de principper, der er fastsat i luftfartsretningslinjerne fra 2014, pa ulovlig
investeringsstotte til lufthavne, som blev ydet for den 4. april 2014, hvilket var dagen for disse retningslinjers
ikrafttraeden.

(278) Finansieringen af AOC’s infrastruktur blev ydet mellem 2000 og 2011. Derfor gzlder principperne i luftfartsret-
ningslinjerne fra 2005 for vurderingen af foreneligheden af den finansiering, der er ydet mellem 2005 og 2011.
For sd vidt angdr de infrastrukturfinansieringer, der er ydet for 2005, var der pd det pageldende tidspunkt ingen
serlige forenelighedskriterier for vurderingen af foreneligheden af investeringsstotte til lufthavne i kraft. Derfor
skal Kommissionen i overensstemmelse med sin praksis i denne sag vurdere disse foranstaltninger direkte pé
grundlag af artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF. Kommissionens praksis ved vurdering af, om stette ydet til
lufthavnsoperaterer er forenelig med det indre marked, er sammenfattet i luftfartsretningslinjerne fra 2005.
Derfor vil Kommissionen vurdere foreneligheden af den investeringsstotte, som Altenburg-Nobitz lufthavn
modtog fer 2005, pd grundlag af de i luftfartsretningslinjerne fra 2005 fastlagte kriterier.

(279) Luftfartsretningslinjerne fra 2005 tjener som ramme for vurderingen af, hvorvidt infrastrukturstette til lufthavns-
operaterer kan anses for forenelig med det indre marked i henhold til artikel 107, stk. 3, i TEUF. I henhold til
punkt 61 i luftfartsretningslinjerne fra 2005 skal Kommissionen undersege, om:

a) opferelsen og driften af infrastrukturen opfylder et klart defineret mal af felles interesse (regionaludvikling,
tilgeengelighed osv.)

b) infrastrukturen er nedvendig og stér i forhold til det fastlagte mél

¢) der pd mellemlang sigt er tilfredsstillende udsigter med hensyn til anvendelsen af infrastrukturen, bla. i
betragtning af anvendelsen af den eksisterende infrastruktur

d) alle potentielle brugere pa lige vilkdr og uden forskelsbehandling har adgang til infrastrukturen

e) udviklingen af samhandelen ikke pavirkes i et sddant omfang, at det strider mod Unionens interesse.

(280) Ud over kravet om opfyldelse af bestemte forenelighedskriterier, der er fastlagt i luftfartsretningslinjerne fra 2005,
bor statsstette til lufthavne ligesom alle andre statslige stotteforanstaltninger have en tilskyndelsesvirkning.
Desuden ber de vare nedvendige og std i rimeligt forhold til det tilstreebte mél for at kunne anses for at vare
forenelige med det indre marked (**2).

8.2.1.1. Opferelsen og driften af infrastrukturen opfylder et klart defineret mal af feelles interesse (regionaludvikling,
tilgeengelighed osv.)

(281) Ifelge Tyskland og stiftelsesoverenskomsten for Altenburg-Nobitz lufthavn forfelger selskabet mdlet om at
forbedre den ekonomisk relevante infrastruktur for at styrke det skonomiske aktivitetsniveau i Ostthiiringen og
Westsachsen.

(282) Med finansieringen af de vigtigste infrastrukturprojekter i lufthavnen i den her omhandlede periode tilstrabte
delstaten Thiiringen en forbedring af adgangen til regionen for siledes at stimulere den regionale udvikling og
skabe nye arbejdspladser i en ugunstigt stillet region, idet gode person- og godstrafikforbindelser spiller en
afgerende rolle for de lokale virksomheders og den lokale industris konkurrenceevne.

("% Det er i overensstemmelse med geaeldende retspraksis, at Kommissionen kun kan anse en stotteforanstaltning for at vaere forenelig med
det indre marked, hvis den er nedvendig for at nd et retmaessigt mal (jf. eksempelvis sag 730/79, Philipp Morris, sag C-390/06, Nuova
Agricast, og sag T-162/06, Kronoply).
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(283) 1 2007 baserede Tyskland sin vurdering i forbindelse med finansieringen af infrastrukturforanstaltninger pd
Klophaus-undersegelsen, hvoraf det navnlig fremgik, at de direkte, indirekte og inducerede effekter samt katalysa-
torvirkningen af AOC pa regionens gkonomi og attraktivitet navnlig er positive og betydelige for sd vidt angar
arbejdspladser. Stigende passagertal ville gore AOC til en regional lufthavn og give Altenburger Land mulighed
for at @ndre sin internationale profil og dermed forbedre sin erhvervs- og handelsstruktur. I henhold til denne
undersggelse ville AOC vere en betydelig gkonomisk fordel af felles interesse for hele den mellemtyske region.

(284) Som det fremgdr af tabel 1, steg passagertallet i lufthavnen vasentligt frem til perioden 2007-2010. Lufthavnen
tiltrak et antal ankommende passagerer til regionen, hvilket har sarlig betydning for skonomien i dette omréde. I
begyndelsen af 2000 og frem til omkring 2007 var trafikprognoserne positive og paviste nedvendigheden af
yderligere infrastrukturprojekter. Desuden spillede lufthavnen selv en vigtig rolle som arbejdsgiver og forte
indirekte til skabelsen af inducerede arbejdspladser i regionen (**3).

(285) Med hensyn til disse infrastrukturinvesteringer var der ingen overlapning med eksisterende infrastruktur. Den
lufthavn, der ligger taettest pd AOC, er Leipzig-Halle lufthavn med ca. 85 km afstand og over en times bilkgrsel.
Derudover er der i forbindelse med Leipzig-Halle lufthavn tale om en international lufthavn, som bade betjener
Leipzig (Sachsen) og Halle (Sachsen-Anhalt). Som regional lufthavn betjener AOC den sydlige del af delstaten
Thiiringen. Ud fra et erhvervsmassigt synspunkt er lufthavnen vigtig for virksomheder i det nearliggende
industriomrédde.

(286) Folgelig kan Kommissionen drage den konklusion, at finansieringen af lufthavnsinfrastrukturen i AOC tjente et
klart defineret mal af felles interesse.

8.2.1.2. Infrastrukturen er nodvendig og stdr i forhold til det fastlagte mdl

(287) Ifelge stiftelsesoverenskomsten for Altenburg-Nobitz lufthavn forfolger selskabet mélet om at forbedre den
gkonomisk relevante infrastruktur for at styrke det gkonomiske aktivitetsniveau i Ostthiiringen og Westsachsen. 1
lgbet af perioden fra 2000 til 2011 foretog lufthavnen de infrastrukturinvesteringer, der var nedvendige for at
opfylde de kravene i denne malseetning.

(288) I begyndelsen af den her omhandlede periode var det i forbindelse med ombygningen af den tidligere
militeerlufthavn til en civil lufthavn nedvendigt med investeringer med henblik pd at tilpasse den almene
infrastruktur til luftfartsselskabernes krav.

(289) Pi davarende tidspunkt var det ifelge Tyskland nedvendigt med infrastrukturforanstaltninger i AOC for at
opfylde de sikkerheds- og sikringskrav i lufthavnen, der var opstéet i kelvandet pd Ryanair-aftalen om lufthavns-
tjenester og det herigennem tilstreebte voksende passagertal. Renoveringen og moderniseringen af lufthavnen
kravede ligeledes investeringer. Med henblik pd at tilpasse lufthavnen til det forventede voksende passagertal fra
Ryanair blev der i hele perioden gennemfort sikkerheds- og sikringsforanstaltninger. Samtlige i 2007 gennemforte
undersggelser (*%) til vurdering af lufthavnens okonomiske rentabilitet forudsd egede aktiviteter i AOC for
perioden 2007-2015.

(290) Ombygningsarbejderne i terminalen i 2009 er blevet gennemfert med henblik pd opfyldelse af sikkerhedskravene
og sarskilt hindtering af passagerer fra Schengen- og ikke-Schengen-lande. Ifslge Tyskland har man taget
alternativer til denne ombygning i betragtning. I betragtning af det hgjere passagertal og de hgje omkostninger til
disse alternative muligheder har man imidlertid forfulgt den langsigtede losning med en ombygning af
terminalen.

(291) Da lufthavnsoperatoren ikke radede over tilstraekkelige midler og Tyskland gor gaeldende, at hovedinvesteringerne
vedrerte aktiviteter, som henherer under det offentlige myndighedsomrade, var det pakrevet med offentlige
midler.

(292) Kommissionen mener sdledes, at investeringerne i infrastrukturen var ngdvendige med henblik pé at tilpasse den
til det stigende passagertal samt opfylde de aktuelle krav til en moderne lufthavnsinfrastruktur. Kun med den
opferte infrastruktur kunne lufthavnen sikre regionens forbindelsesmuligheder og udvikling.

("% Se betragtning 96.
("**) Jf. fodnote 34.
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(293) Nodvendigheden og proportionaliteten af investeringsstotten til Altenburg-Nobitz lufthavn felger derfor af
behovet for at opfylde de aktuelle krav til moderne lufthavnsinfrastruktur. Kommissionen konkluderer derfor, at
de pagzldende infrastrukturinvesteringer var nedvendige og stod i forhold til det opstillede mal.

8.2.1.3. Udsigterne for udnyttelse af infrastrukturen pda mellemlangt sigt er tilfredsstillende, navnlig med hensyn til brugen
af eksisterende infrastruktur

(294) Udsigterne for anvendelsen af den eksisterende infrastruktur pa mellemlang sigt var i det mindste frem til 2009
tilfredsstillende. Direktionen i Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH havde allerede pa sit mede den 23. juni 2000
fastsat et forventet samlet beleb pd ca. 20 mio. EUR i infrastrukturinvesteringer for hele perioden fra 2000
til 2010. De arlige passagertal voksede frem til hgjdepunktsirene 2008-2009.

(295) Efter en periode med betydelig vackst er flytrafikken i Tyskland og Europa i de seneste ar blevet negativt pavirket
af den gkonomiske og finansielle krise i 2009, som forte til et 4,6 % fald i passagerbefordringen med fly i
Tyskland i 2009 og dermed et af de veerste &r for flytrafikken. Den generelle tendens til vakst i flytrafikken er
dog ikke stoppet, men kun blevet udsat. Siden juni 2010 har de mdnedlige vakstrater i passagerbefordringen
med fly i Tyskland veret stigende og var 7 % hejere end de ménedlige veakstrater i det foregdende ar. Af
prognoser fremgdr, at Tyskland siden 2009 har haft en sterk ekonomisk vakst pd omkring 3 % om dret.
Vaksten pd luftfartsmarkedet er normalt hejere end den generelle gkonomiske vaekst (**).

(296) De tre undersggelser, der blev gennemfert i 2007 (**), ndr samstemmende frem til, at operateren af lufthavnen
ville forbedre sine arsresultater og opnd et resultat teet pd balance senest i 2015 med hensyn til driftsindtaegterne.
Desuden ville det nerliggende industriomrdde blive styrket. Dette blev bekraftet i det udkast til en
forretningsplan, der var udarbejdet for perioden 2007-2015. Tyskland baserede sine argumenter pa
lavpristrafikkens rentabilitet og det mulige scenario, at AOC senest i 2015 kunne nd op pd 500 000 passagerer.

(297) Den péagezldende infrastruktur ville sdledes ifelge de Tyskland fremsendte oplysninger opfylde luftfartsselskabernes
og passagerernes behov pa mellemlang sigt og givet gode anvendelsesudsigter.

8.2.1.4. Alle potentielle brugere af infrastrukturen har adgang til den pd lige og ikke-diskriminerende vilkdr

(298) Tyskland bekrafter, at infrastrukturen til trods for den kendsgerning, at Ryanair i perioden 2003-2011 var det
eneste luftfartsselskab, der opererede i AOC, var dben for alle potentielle brugere uden gkonomisk uretmassig
forskelsbehandling.

8.2.1.5. Udviklingen af samhandelen pdvirkes ikke i et sidant omfang, at det strider mod Unionens interesse.

(299) Ifelge punkt 39 i luftfartsretningslinjerne fra 2005 er lufthavnens kategori et udtryk for omfanget af den
indbyrdes konkurrence mellem lufthavne og sledes ogsé i hvilket omfang, offentlige stottemidler til en lufthavn
kan fordreje konkurrencen. I luftfartsretningslinjerne fra 2005 forklares det, at der ikke er stor sandsynlighed for,
at stotte, der ydes til smd regionale lufthavne (kategori D), kan fordreje konkurrencen eller pavirke samhandelen i
et sddant omfang, at det strider mod Fallesskabets interesse. Heraf kan det imidlertid ikke udledes, at konkurren-
cefordrejninger og pavirkninger af samhandelen er udelukket.

(300) AOC har i den her omhandlede periode til stadighed betjent mindre end 150 000 passagerer om daret, hvorfor
den i henhold til luftfartsretningslinjerne fra 2005 kan betegnes som en lille regional lufthavn (kategori D).

(%) Aktualisierte Stellungnahme zur Nachfrageprognose fur den Flughafen Kassel-Calden, Intraplan Consult GmbH, den 12. marts 2012,
s. 8.
(") Jf. fodnote 34.
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(301) AOC er en typisk, regionalt orienteret lufthavn. Dette kan afleses af, at et betydeligt antal af de passagerer, der
anvender denne lufthavn, kommer fra delstaten Thiiringen. Hvis der tages hensyn til konceptet om et opland pa
ca. 100 km og en kerselstid pd 60 minutter, kan det forventes, at den narmeste lufthavn, dvs. Leipzig-Halle
lufthavn (85 km og ca. 1 time og 10 min’s kersel fra AOC), ligger i yderkanten af dette opland. I forbindelse
med Leipzig-Halle lufthavn er der tale om en international lufthavn, som bédde betjener Leipzig (Sachsen) og Halle
((Sachsen-Anhalt)). Som regional lufthavn betjener AOC den sydlige del af delstaten Thiiringen.

(302) Bortset fra den geografiske afstand fra hinanden er de to lufthavne ogsd baseret pd vidt forskellige forretnings-
modeller og fokuserer pa forskellige typer passagerer. Leipzig-Halle lufthavn er en veletableret lufthavn, som rader
over en mere omfattende infrastruktur med storre komfort for passagererne. Den tilbyder bade internationale og
nationale ruter, en rakke feriedestinationer og transport af luftfragt. AOC har en infrastruktur med en relativt
ringe komfort, og dens forretningsmodel er baseret pa lavprisselskaber.

(303) Pé den baggrund kan Kommissionen saledes konkludere, at den investeringsstette, der er ydet Altenburg-Nobitz
lufthavn, hverken fordrejer konkurrencen eller pévirker samhandelen i et omfang, der strider mod Unionens
interesse.

8.2.1.6. Stotten har en tilskyndelsesvirkning og er nadvendig og forholdsmeessig.

(304) Den stotte til finansieringen af infrastrukturen, som Tyskland stillede til rddighed for Altenburg-Nobitz lufthavn,
skulle have en tilskyndelsesvirkning og for sd vidt angdr det tilstraebte, retmaessige mal vere nedvendig og
forholdsmessig.

(305) Kommissionen skal fastsld, om den statsstotte, der er indremmet Altenburg-Nobitz lufthavn, pavirkede modtager-
virksomhedens adferd pd en sddan madde, at den udever aktiviteter, der bidrager til at opnd et mal af almen
interesse, og som den uden stetten i) ikke ville udeve, eller ii) ville udeve i begrenset omfang eller pd anden vis.
Desuden anses stotte kun for forholdsmeassig, hvis det samme resultat ikke ville vaere opnéeligt med mindre
stotte og mindre konkurrencefordrejning. Det betyder, stottens storrelse og intensitet skal begrenses til det
minimum, der er strengt nedvendigt for gennemferelsen af den pageldende aktivitet.

(306) Ifelge de oplysninger, som Tyskland har fremsendst, ville de investeringer i infrastrukturen, der var nedvendige for
at opnd en vis standard for en funktionsdygtig lufthavn, som skulle vere dben for erhvervsmaessige flyvninger,
ikke kunne vere blevet gennemfort uden stotten. Lufthavnen var tabsgivende i store dele af den her omhandlede
periode. Tyskland har altid veeret af den opfattelse, at en sddan regional lufthavn ikke kan drives uden offentlig
finansiering. Navnlig ville lufthavnen uden stetten ikke have opfyldt det forventede serviceniveau for luftfarts-
selskaber og passagerer, og omfanget af lufthavnens ekonomiske aktivitet ville vare dalet.

(307) Derfor kan det konkluderes, at den her omhandlede stotteforanstaltning havde en tilskyndelsesvirkning, fordi den
satte modtageren i stand til at foretage de nedvendige investeringer.

(308) For s vidt angdr vurderingen af stottens proportionalitet, kan stetten til projektet anses for at vare begranset til
de investeringer, der var ngdvendige for at ombygge lufthavnen fra en tidligere militeer til en civil lufthavn, der er
dben for alle potentielle luftfartsselskaber. Derudover var proceduren for investeringsfinansieringen i forbindelse
med Altenburg-Nobitz lufthavn udformet siledes, at overkompensation blev undgéet. I slutningen af hvert ar blev
der aftalt en forretningsplan for det kommende ar, som derefter i lobet af dret blev evalueret med henblik pé en
tilpasning til den forretningsmessige virkelighed (**). Ved en overfinansiering af et projekt skulle lufthavnen
betale midlerne tilbage til de offentlige investorer. Da stottebelgbets storrelse var begranset til det minimum, der
er nedvendigt for at muliggere de stottede aktiviteter, kan investeringsstotten i den foreliggende sag derfor anses
for nedvendig og forholdsmessig henset til dens retmaessige formal.

8.2.1.7. Konklusion

(309) Pa grundlag af ovenstdende vurdering konkluderer Kommissionen, at den investeringsstotte, der er ydet til
Altenburg-Nobitz lufthavn, er forenelig med artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF, idet den opfylder de foreneligheds-
kriterier, der er fastlagt i punkt 61 i luftfartsretningslinjerne fra 2005. Foranstaltningen er derfor forenelig med
det indre marked.

(") Tyskland fremsendte for perioden 2000-2005 érlige forretningsplaner med tillaeg til den pagaldende forretningsplan.
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8.2.2. Foranstaltning 2: Finansiering af driftstab i Altenburg-Nobitz lufthavn i perioden 2000-2011

(310) Ifelge luftfartsretningslinjerne fra 2014 mener Kommissionen, at bestemmelserne i dens meddelelse om
fastleeggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette ikke ber finde anvendelse pd verserende sager om
ulovlig driftsstette til lufthavne, som er blevet ydet for den 4. april 2014. Kommissionen vil i stedet anvende
principperne i disse retningslinjer pd alle sager om driftsstotte (verserende anmeldelser og ulovlig uanmeldt
stotte) til lufthavne, selv hvor stetten blev ydet for den 4. april 2014 og overgangsperiodens begyndelse (**%).

(311) I luftfartsretningslinjerne fra 2014 opstilles betingelserne for, hvorndr driftsstette til lufthavne i henhold til
artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF kan erklares forenelig med det indre marked (**). Som anfert i punkt 137 i
luftfartsretningslinjerne fra 2014 ('*°) skal folgende kumulative betingelser vere opfyldt, for at driftsstatte ydet
for offentliggerelsen af disse retningslinjer kan anses for at veere forenelig med det indre marked:

a) Foranstaltningen skal yde et bidrag til et pracist defineret mal af felles interesse.

b) De statslige foranstaltninger skal vaere nadvendige.

c) Stetteforanstaltningen skal veere et egnet politikinstrument til at opnd malet af felles interesse.
d) Der skal foreligge en tilskyndelsesvirkning.

e) Stotten skal begranses til det nedvendige minimum.

f) Uforholdsmessigt negativ pavirkning af konkurrencen og samhandelen mellem medlemsstaterne skal undgés.

8.2.2.1. Bidrag til et veldefineret mdl af feelles interesse

(312) I henhold til afsnit 5.1.2, litra a), i luftfartsretningslinjerne fra 2014 vil driftsstette til lufthavne for at give
lufthavnene tid til at tilpasse sig de nye markedsvilkdr og undga forstyrrelser i lufttrafikken og forbindelserne til
regionerne blive anset for at bidrage til opndelsen af et mal af felles interesse, hvis den: i) @ger unionsborgernes
mobilitet og forbindelserne til og fra regionerne ved at etablere et adgangspunkt for flyvninger inden for Unionen
ii) modvirker trafiktaetheden i EU’s store hovedlufthavne eller |c) fremmer regional udvikling.

(313) Ifelge de tyske myndigheder var finansieringen af driftstabene i Altenburg-Nobitz lufthavn nedvendig for at
bevare driften i lufthavnen med henblik pd at kunne leve op til det i stiftelsesoverenskomsten angivne formal
med selskabet — at forbedre den gkonomisk relevante infrastruktur for at styrke det gkonomiske aktivitetsniveau
i Ostthiiringen og Westsachsen.

(314) I betragtning af at gode adgangsmuligheder er nedvendige for at fremme den regionale udvikling i
Mellemtyskland, var det en grundleeggende nedvendighed at bevare lufthavnen funktionsdygtig. Lufthavnens drift
tjente til regional udvikling og skabelsen af arbejdspladser. Derfor var det entydige formdl med den ydede
driftsstette at fremme den regionale udvikling.

8.2.2.2. Behov for statslig indgriben

(315) I henhold til afsnit 5.1.2, litra b), i luftfartsretningslinjerne fra 2014 kan spergsmadlet om, hvorvidt en statsstotte
bidrager effektivt til et mél af falles interesse, forst besvares efter en analyse af det konkrete problem. I denne
henseende skal enhver statsstotteforanstaltning malrettes de situationer, hvor stetten kan fore til en veesentlig
forbedring, som markedsmekanismerne ikke i sig selv kan frembringe.

("**) Punkt 1721 luftfartsretningslinjerne fra 2014.
(") Meddelelse fra Kommissionen, Retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber, (EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3), punkt 104.
(") Meddelelse fra Kommissionen, Retningslinjer for statsstette til lufthavne og luftfartsselskaber, punkt 137.
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(316) Tyskland anferer, at den statslige indgriben var nedvendig, fordi lufthavnen havde svert ved at finansiere sin drift
i eget regi. I drsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn forekommer der hyppigt en udtalelse om, at
lufthavnens finansielle situation er tet forbundet med henholdsvis selskabsdeltagernes kapitalindskud samt andre
offentlige tilskud. Virksomhedens eksistens er sdgar truet uden offentlige kapitaltilfarsler ().

(317) Med ydelsen af driftsstotte fdr lufthavnen de nedvendige midler til at sikre sin drift og tilpasse sin
forretningsmodel til kravene fra lavprisselskaberne.

(318) Kommissionen anerkender, at AOC er en lille regional lufthavn med mindre end 150 000 passagerer om dret,
som ikke ville kunne dakke sine egne driftsomkostninger fuldt ud under normale markedsvilkdr. Derfor var
statslig indgriben ngdvendig.

8.2.2.3. Stotteforanstaltningens egnethed

(319) I henhold til afsnit 5.1.2, litra ¢), i luftfartsretningslinerne fra 2014 skal enhver statteforanstaltning til en lufthavn
vare et egnet politikinstrument til at opnd maélet af felles interesse. Medlemsstaten skal derfor dokumentere, at
det samme mal ikke vil kunne opnds med andre mindre fordrejende politiske virkemidler eller stotteforan-
staltninger.

(320) Ifelge Tyskland er den her omhandlede stotteforanstaltning et egnet instrument til at opnd madlet af falles
interesse, som ikke ville kunne vare opndet med andre mindre fordrejende politiske virkemidler.

(321) Stettebelgbet skulle anvendes til dakning af det forventede finansieringsbehov i forbindelse med de beregnede
driftsomkostninger for det kommende ar.

(322) 1 betragtning af det ovenstdende er det Kommissionens opfattelse, at den pdgaldende foranstaltning var egnet til
at nd det tilstraebte mdl af faelles interesse.

8.2.2.4. Stottens tilskyndelsesvirkning

(323) I henhold til afsnit 5.1.2, litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2014 foreligger der en tilskyndelsesvirkning i
forbindelse med driftsstotte, hvis omfanget af den gkonomiske aktivitet i den pagaldende lufthavn sandsynligvis
ville veere mindre uden driftsstatten. I forbindelse med denne vurdering skal der tages hensyn til eventuel ydelse
af investeringsstotte samt trafikniveauet i lufthavnen.

(324) 1 drsberetningerne for Altenburg-Nobitz lufthavn understreges det, at virksomhedens eksistens er truet uden
offentlige kapitaltilforsler. Uden driftsstette til deekning af lufthavnsoperatorens tab ville lufthavnen i sidste ende
have forladt markedet pé grund af udakkede driftstab.

(325) I betragtning af det ovenstdende finder Kommissionen, at den omhandlede stotteforanstaltning havde en
tilskyndelsesvirkning.

8.2.2.5. Stottebelobets proportionalitet (begrensning af stotten til det nodvendige minimum)

(326) I henhold til afsnit 5.1.2, litra e), i luftfartsretningslinjerne fra 2014 skal driftsstette til lufthavne for at veare
proportionel veare begranset til det minimum, der er nedvendigt for, at den stottemodtagende aktivitet bliver
gennemfort

(327) 1 det konkrete tilfeelde fastlagde lufthavnsoperatorens offentlige selskabsdeltagere stottebelobet pd grundlag af en
forudgdende forretningsplan og begransede det til lufthavnens finansieringsbehov.

(328) Parametrene i disse forretningsplaner blev i det pagaldende regnskabsdr opdateret med lufthavnens aktuelle
resultater. Eksempelvis godkendte direktionen den 8. november 2002 forretningsplanen for 2003 pd grundlag af
de i september 2002 tilgeengelige data. Denne forretningsplan blev senere ajourfert pa direktionsmedet den
24. oktober 2003, hvor der blev fremlagt en opdateret forretningsplan med de data, der var tilgengelige i
oktober 2003 (**3).

(") Se betragtning 43.
(**?) Tyskland fremsendte forretningsplaner for drene 2000-2005 samt tilleg til forretningsplanerne for 2002-2005 til Kommissionen.
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(329) Pd den baggrund af det ovenstdende fastslir Kommissionen, at driftsstotten gjorde det muligt for lufthavns-
operateren i denne periode at tilpasse sin forretningsmodel til de nye driftskrav, der var forbundet med Ryanair-
aftalen om lufthavnstjenester. I den forbindelse blev det finansieringsbeleb, der var nedvendigt til tabsdakningen,
til stadighed kontrolleret. Dermed var stottebelebet begraenset til de forventede driftstab.

(330) Tyskland anferer endvidere, at den omstilling af lufthavnen, der er sket i forbindelse med flere projekter (**%)
siden perioden 2010-2012, bidrog til en mindskning af lufthavnens generelle finansieringsbehov og dermed en
reduktion af selskabsdeltagernes kapitalindskud. Driftsstatten blev overvdget i hele den her omhandlede periode
for at kunne tilpasse den til lufthavnens faktiske krav.

(331) Derfor mener Kommissionen, at driftsstetten i det foreliggende tilfelde var forholdsmaessig og begranset til det
minimum, der var ngdvendigt for at gennemfore den stattede aktivitet.

8.2.2.6. Undgdelse af unodvendige negative pavirkninger af konkurrencevilkdrene og samhandelen mellem medlemsstaterne

(332) I henhold til afsnit 5.1.2, litra f), i luftfartsretningslinjerne fra 2014 tages der i forbindelse med vurderingen af
driftsstottes forenelighed hensyn til konkurrenceforvridningen og pavirkningen af samhandelen. En indikator for
mulige konkurrenceforvridninger eller pavirkning af samhandelen kan vere, at lufthavnen ligger i det samme
opland som andre lufthavne med uudnyttet kapacitet.

(333) Kommissionen fastsldr i det foreliggende tilfeelde, at den narmeste lufthavn er Leipzig-Halle, som ligger
henholdsvis 85 km eller 1 time og 10 min.’s bilkersel fra AOC. Som det er navnt i betragtning i 299 og 300,
var formélet med forretningsmodellen for Altenburg-Nobitz lufthavn helt fra begyndelsen at etablere lufthavnen
som en regional lufthavn med sigte pd at udvikle det nerliggende industriomrdde. Hvis prof. Klophaus’
forudsigelse fra 2007 var blevet til virkelighed, ville lufthavnen senest i 2015 have ndet et passagertal pé
500 000, hvilket imidlertid fortsat ikke ville have bragt den i en situation, hvor den ville kunne have konkurreret
med en lufthavn med et passagertal pd mere end to millioner sdsom Leipzig-Halle lufthavn.

(334) Tyskland papeger, at AOC’s infrastruktur med henblik pd yderligere at begranse negative pavirkninger af
konkurrencevilkirene og samhandelen var dben for alle potentielle brugere og ikke var serligt mentet pd en
bestemt bruger.

(335) I betragtning heraf finder Kommissionen, at en uforholdsmessigt negativ pévirkning af konkurrencen og
samhandelen mellem medlemsstaterne er begranset til et minimum.

8.2.2.7. Konklusion

(336) 1 betragtning af det ovenstdende ndr Kommissionen til den konklusion, at finansieringen af driftstab i Altenburg-
Nobitz lufthavn i perioden 2000-2011 var forenelig med det indre marked pd grundlag af artikel 107, stk. 3,
litra ), i TEUF samt forenelighedskriterierne i afsnit 5.1.2 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.

8.2.3. Foranstaltning 3: Lufthavnsafgifter og betalinger til Ryanair fra kombinationen af aftalen om
lufthavnstjenester fra 2003, markedsforingsaftalen fra 2003 og markedsforingsaftalen fra 2010

(337) Tyskland ger geldende, at aftalen om lufthavnstjenester og aftalerne om markedsferingstjenester ikke udger
statsstotte. Af samme drsag har Tyskland ikke fremfort noget retsgrundlag for disse aftalers eventuelle
forenelighed med det indre marked. Under disse omstendigheder og i betragtning af, at bevisbyrden for en stottes
forenelighed med det indre marked pa grundlag af en undtagelsesbestemmelse til artikel 107, stk. 1, principielt
bares af den bererte medlemsstat, som skal péavise opfyldelsen af betingelserne i denne undtagelsesbestemmelse,
kan det konkluderes, at stotten ikke er forenelig med det indre marked. Derudover finder Kommissionen, at den i
denne sag omhandlede statsstotte i henhold til de relevante bestemmelser ikke kan anses for at veere forenelig
startstatte.

(") Se betragtning 34.
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8.2.3.1. Geldende retsgrundlag
(338) For sa vidt angdr startstotte, hedder det i luftfartsretningslinjerne fra 2014, at

»... Kommissionen vil anvende principperne i disse retningslinjer pa al anmeldt startstotte, som den skal tage
stilling til efter den 4. april 2014, selv hvor foranstaltningerne blev anmeldt inden denne dato. I overensstemmelse
med Kommissionens meddelelse om fastlaggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette vil Kommissionen
i forbindelse med ulovlig startstette til luftfartsselskaber anvende de regler, der var galdende pé det tidspunkt,
hvor stetten blev ydet. Den vil derfor ikke anvende principperne i disse retningslinjer pé ulovlig startstatte til
luftfartsselskaber, som er ydet inden den 4. april 2014« (**4).

(339) I luftfartsretningslinjerne fra 2005 fastsettes folgende:

»Statte til ... Kommissionen undersgger foreneligheden af startstotte, som ydes uden bemyndigelse og dermed i
strid med traktatens artikel 88, stk. 3, [nu traktatens artikel 108, stk. 3] pa grundlag af narvarende retningslinjer,
hvis man er begyndt at yde stotten, efter at retningslinjerne er blevet offentliggjort i Den Europeiske Unions
Tidende.«

8.2.3.2. Vurdering af foreneligheden af den aftale, der blev indgdet den 25. januar 2010, sammenholdt med den aftale om
lufthavnstjenester, der blev indgdet den 3. marts 2003, og markedsforingsaftalen, der blev indgdet den 7. april
2003.

(340) Aftalen med AMS blev indgdet i 2010 efter offentliggorelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2005. Den
pagzldende stotte blev ydet via markedsforingsaftalen fra 2010, hvis virkninger kommer oveni de to i 2003
indgdede aftaler, som — isoleret set — ikke udger statsstotte. I overensstemmelse hermed skal stottens
forenelighed undersoges i henhold til luftfartsretningslinjerne fra 2005.

(341) Eftersom forenelighedskriterierne for startstette i punkt 79 i luftfartsretningslinjerne fra 2005 er kumulative, skal
det for at fastsld, at stetten til lufthavnen er uforenelig med det indre marked, alene godtgeres, at et af disse
kriterier ikke er opfyldt. 1 sin vurdering af foreneligheden af den her berorte stotteforanstaltninger har
Kommissionen ikke desto mindre undersegt flere af de kriterier, der er fastlagt i luftfartsretningslinjerne fra 2005.

(342) Ifelge punkt 79, litra c), i luftfartsretningslinjerne fra 2005 er det en forudsatning for en stottes forenelighed, at
den kun er mentet pé etablering af nye forbindelser eller udbygning af nye ruter. Under aftalen fra 2010 herer
den daglige forbindelse til London, der har eksisteret siden 2003, og den i 2007 etablerede forbindelse til Kina. I
2010 blev der kun &bnet en forbindelse til Alicante. Derfor opfylder den her bererte stotteforanstaltning ikke
dette kriterium.

(343) I punkt 79, litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2005 kraeves der en langsigtet rentabilitet og en degressiv
opdeling i rater af den pagldende statte: »Den rute, der stottes, skal forekomme at vaere baeredygtig pa lang sigt,
dvs. at den mindst skal kunne dakke sine omkostninger, uden offentlig finansiering. Det er grunden til, at
startstotte ber vaere degressiv og tidsmaessigt begraenset«. Der er intet, som tyder pa, at de pagaldende ruter ville
kunne blive rentable for Ryanair uden den finansiering via offentlige midler, som ydes i forbindelse med
markedsforingsaftalerne. Dette bekraftes af den kendsgerning, at Ryanair opgav ruterne, da den offentlige
finansiering opherte.

(344) Dertil kommer kriteriet for kompensation for ekstra startomkostninger i punkt 79, litra d), i luftfartsretnings-
linjerne fra 2005: »Stottebelobet skal hange neje sammen med de ekstra startomkostninger, der er forbundet
med lanceringen af en ny rute eller indsattelsen af en ny afgang, og som operatoren ikke leengere skal atholde
senere i forlgbet«. Stotten synes ikke at hange sammen med searlige startomkostninger. Markedsferingsudbeta-
lingerne til Ryanair blev fortsat i hele den periode, hvor lufthavnen havde forretningsmassige forbindelser med
flyselskabet. Derfor er dette kriterium heller ikke opfyldt.

(345) Endelig md stetten i henhold til punkt 79, litra f), ikke overstige 50 % pr. ar af de stotteberettigede omkostninger
i det pigeldende ar. Der er ingen dokumentation for, at de faktiske markedsferingsudgifter ville have belabet sig
til det dobbelte af stottebelgbet.

(**) Luftfartsretningslinjerne fra 2014, punkt 174.
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8.2.3.3. Konklusion

(346) Sammenfattende kan stotten til Ryanair og AMS ikke anses for at vare startstotte, som er forenelig med det indre
marked, idet forenelighedsbetingelserne ikke er opfyldt. Den statsstotte, der er ydet Ryanair og AMS gennem
kombinationen af aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003, markedsforingsaftalen af 7. april 2003 og
markedsforingsaftalen af 25. januar 2010, udger derfor ulovlig statsstette, der er uforenelig med det indre
marked og skal tilbagesages.

9. KONKLUSION
9.1. FORANSTALTNING 1: FINANSIERING AF INFRASTRUKTURINVESTERINGER I PERIODEN 2000-2011

(347) Kommissionen finder, at den stotte, der er ydet til Altenburg-Nobitz lufthavn i form af en finansiering af
infrastrukturinvesteringer i hele perioden fra 2000 til 2011, er forenelig med det indre marked.

9.2. FORANSTALTNING 2: FINANSIERING AF DRIFTSTAB I ALTENBURG-NOBITZ LUFTHAVN I PERIODEN 2000-2011

(348) Kommissionen finder, at den stotte, der er ydet til lufthavnen Altenburg-Nobitz i form af en finansiering af
driftstab i hele perioden fra 2000 til 2011, er forenelig med det indre marked.

9.3. FORANSTALTNING 3: TJENESTE- OG MARKEDSFORINGSAFTALERNE MED RYANAIR

(349) Kommissionen finder, at kombinationen af aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003, markedsferingsaftalen
af 7. april 2003 og markedsferingsaftalen af 28. august 2008 ikke udger statsstette til Ryanair og AMS.

(350) Kommissionen konkluderer, at Tyskland i kraft af kombinationen af aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts
2003, markedsforingsaftalen af 7. april 2003 og markedsforingsaftalen af 25. januar 2010 ulovligt har ydet
statsstotte til Ryanair Ltd. og dets datterselskab AMS, som er 100 % ejet af Ryanair, i strid med artikel 108, stk. 3,
i TEUFE.

(351) Med undertegnelsen i 2010 af aftalen med Ryanair og AMS kunne Altenburg-Nobitz lufthavn ud fra et ex ante-
perspektiv ikke dakke alle de meromkostninger, der var forbundet med Ryanairs aktiviteter i lufthavnen. Ryanair
0g AMS opndede en uberettiget fordel i form af et stottebelgb, som skal tilbagebetales til Tyskland.

Tilbagesogning stotten til Ryanair og AMS

(352) I overensstemmelse med traktaten og Domstolens faste retspraksis har Kommissionen kompetence til at beslutte,
at den pdgaldende medlemsstat skal afskaffe eller ndre stotten (**), ndr den har fastsldet, at den er uforenelig
med det indre marked En medlemsstats forpligtelse til at ophave en statte, som Kommissionen har fundet
uforenelig med det indre marked, har ifelge Domstolens faste retspraksis til formal at genoprette den tidligere
situation (**). Ifelge Domstolen er dette mal néet, ndr stottemodtageren har tilbagebetalt den ulovligt ydede statte
og derved mister den fordel, der var opndet pd markedet i forhold til konkurrenterne, og situationen fra tiden for
ydelsen af statte er genoprettet (**).

(353) 1 overensstemmelse med denne retspraksis er folgende fastsat i artikel 14 i Rédets forordning (EF)
nr. 659/1999 (*¥): »I negative beslutninger om ulovlig stette bestemmer Kommissionen, at den pagaldende
medlemsstat skal treffe alle nedvendige foranstaltninger til at kraeve stotten tilbagebetalt fra stottemodtagerenc.

(354) Derfor skal den navnte statsstatte, for sd vidt den blev udbetalt, tilbagebetales til Tyskland.

145

(**) Sag C-70/72, Kommissionen mod Tyskland, Sml. 1973, s. 813, pramis 13.

(**) Forenede sager C-278/92, C-279/92 og C-280/92, Spanien mod Kommissionen, Sml. 1994 1,s. 4103, praemis 75.

(**) Sag C-75/97, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1999 1,s. 3671, praemis 64-65.

(**) Radets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22.3.1999 om fastleggelse af regler for anvendelsen af artikel 108 i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmade (EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1).

e
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(355) For sd vidt angdr de beleb, der skal tilbagesoges, vil Kommissionen tage udgangspunkt i de forudgéende
forretningsplaner, der er beskrevet i afsnit 8.1.3, tabel 19, med folgende yderligere overvejelser:

a) Det stottebelob, der skal tilbagesages, bor svare til den negative gradvist stigende pengestrom pa det tidspunkt,
da der blev truffet beslutning om at undertegne aftalen. Den negative pengestrom svarer til det finansie-
ringsbeleb, der er nedvendigt for, at aftalen skal vaere i overensstemmelse med markedsvilkdrene.

b) Det er Kommissionens opfattelse, at sommersasonen 2010 skal lagges til grund som tidsmassig ramme for
denne forretningsplan. Luftfartsselskabets faktiske fordel er sdledes begranset til den egentlige lgbetid for den
pagaldende aftale, da hverken Ryanair eller AMS har modtaget nogen yderligere fordel fra lufthavnen, efter at
aftalen var ophert.

(356) Tabel 20 viser de forelebige belgb, Tyskland skal tilbagesoge.

(357) For at tage hensyn til den faktiske fordel, luftfartsselskabet og dets datterselskaber fik i forbindelse med
kombinationen af aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003, markedsferingsaftalen af 7. april 2003 og
markedsforingsaftalen af 25. januar 2010, kan belgbene i tabel 20 justeres efter den dokumentation, Tyskland
har fremlagt. Denne justering er baseret pa i) forskellene mellem pd den ene side luftfartsselskabets faktiske
betalinger af lufthavnsafgifter som opgjort efterfolgende, og pd den anden side de forventede pengestremme
(opgjort ex ante) vedrerende disse indtagter, som er vist i tabel 19, og ii) forskellen mellem pd den ene side de
efterfolgende opgjorte faktiske markedsforingsbetalinger til luftfartsselskabet og dets datterselskaber ifelge
markedsforingsaftalen, og pé den anden side de ex ante beregnede markedsforingsomkostninger, der er angivet i
tabel 19.

(358) Som det allerede blev forklaret i betragtning 212, finder Kommissionen, at AMS og Ryanair i forbindelse med
anvendelsen af statsstottereglerne skal betragtes som én virksomhed. Derfor ber Ryanair og AMS heafte solidarisk
for tilbagebetalingen af hele det stottebeleb, de har modtaget inden for rammerne af kombinationen af aftalen
om lufthavnstjenester af 3. marts 2003, markedsforingsaftalen af 7. april 2003 og markedsferingsaftalen af
25. januar 2010.

(359) Derudover skal Tyskland i henhold til kapitel V i Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 ('*) tillegge
stottebelobet renter beregnet fra den dato, hvor den ulovlige stette var til rddighed for modtageren, og indtil den
er tilbagebetalt (**°). Da de pengestromme, som i denne sag udger denne stotte, er komplekse og effektueres pé
mange forskellige datoer i lgbet af hele gyldighedsperioden for kombinationen af aftalen om lufthavnstjenester af
3. marts 2003, markedsforingsaftalen af 7. april 2003 og markedsferingsaftalen af 25. januar 2010, vurderer
Kommissionen, at det er acceptabelt vedrerende beregningen af renter at antage, at tidspunktet for udbetalingen
af den her omhandlede statte ligger i slutningen af IATA-sommersa@sonen 2010 (dvs. den 30. oktober 2010) —

Tabel 20

Belgb, der skal tilbagebetales i forbindelse med aftalen om lufthavnstjenester fra 2003, markedsfe-
ringsaftalen fra 2003 samt markedsferingsaftalen fra 2010

Sommersason 2010

Antal afrejsende passagerer 55188

FORVENTEDE INDTAGTER (EUR)

Nettoafgift, som Ryanair skal betale pr. afrejsende passager [...]*

Luftfartsrelaterede indteegter i alt [...]*

(**) Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 af 21. april 2004 om gennemforelse af Radets forordning (EF) nr. 659/1999 om
fastlaeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EUT L 140 af 30.4.2004, s. 1).
(%) Seartikel 14, stk. 2, i forordning (EF) nr. 659/1999.
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Sommersason 2010

Ikke-luftfartsrelaterede indtaegter pr. passager [...]*
Ikke-luftfartsrelaterede indtaegter i alt [...]*
Samlede indtagter [...]*

FORVENTEDE AFGIFTER (EUR)

Faste markedsfaringsgebyrer [...]*
Manedlige driftsafgifter 13 943
Driftsafgifter i alt 97 601
Afgifter i alt [...]*

NETTORESULTAT (EUR)
BELOB, DER SKAL TILBAGESOGES - 318 569

VEDTAGET FOLGENDE AFGORELSE:

Artikel 1

1.  Den statsstatte, som Tyskland i strid med EUF-traktatens artikel 108, stk. 3, ulovligt har ydet til Altenburg-Nobitz
lufthavn i perioden mellem 2000 og 2011 i form af finansiering af infrastrukturinvesteringer i perioden fra 2000
til 2011, er forenelig med det indre marked.

2. Den statsstotte, som Tyskland i strid med EUF-traktatens artikel 108, stk. 3, ulovligt har ydet til Altenburg-Nobitz
lufthavn i perioden mellem 2000 og 2011 i form af finansiering af driftstab i perioden fra 2000 til 2011, er forenelig
med det indre marked.

3. Den aftale, der blev indgdet den 3. marts 2003 mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair om lufthavns-
tjenester sammen med den aftale, der blev indgdet den 7. april 2003 mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair om
markedsforingstjenester samt den aftale, der blev indgdet den 28. august 2008 mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og
AMS om markedsforingstjenester, udger ikke statsstotte.

4. Den statsstotte, som Tyskland i strid med EUF-traktatens artikel 108, stk. 3, ulovligt har ydet til Ryanair og AMS i
form af kombinationen af den aftale om lufthavnstjenester, der blev indgdet den 3. marts 2003 mellem Altenburg-
Nobitz lufthavn og Ryanair, og den aftale om markedsforingstjenester, der blev indgéet den 7. april 2003 mellem
Altenburg-Nobitz lufthavn og Ryanair, samt den aftale om markedsforingstjenester, der blev indgdet den 25. januar
2010 mellem Altenburg-Nobitz lufthavn og AMS, er ikke forenelig med det indre marked.

Artikel 2

1.  Tyskland tilbagesoger den i artikel 1, stk. 4, omhandlede statsstotte fra stottemodtagerne.

2. I betragtning af, at Ryanair og AMS i forbindelse med denne afgerelse udger én gkonomisk enhed, hafter de
solidarisk for tilbagebetalingen af den statsstotte, som de hver is@r har modtaget i kraft af den kombinerede anvendelse
af aftalen om lufthavnstjenester af 3. marts 2003, markedsferingsaftalen af 7. april 2003 samt markedsferingsaftalen af
25. januar 2010.
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3. De belgb, der skal tilbagesoges, skal tilleegges renter fra den dato, de blev stillet til radighed for stottemodtageren,
og indtil de er tilbagebetalt.

4. Belobet beregnes med renters rente i overensstemmelse med kapitel V i forordning (EF) nr. 794/2004.

5. Tyskland skal annullere alle udestdende udbetalinger af den i artikel 1, stk. 4, omhandlede stotte med virkning fra
datoen for meddelelsen af denne afgerelse.

Artikel 3
1.  Tilbagesogningen af den i artikel 1, stk. 4, omhandlede stotte iveerkszattes gjeblikkeligt og effektivt.

2. Tyskland serger for, at denne afgerelse er efterkommet senest fire médneder efter, at den er meddelt de tyske
myndigheder.

Artikel 4

1. Tyskland fremsender senest to maneder efter offentliggerelsen af denne afgerelse folgende oplysninger:
a) det samlede belgb (hovedstol og tilbagesegningsrenter), som stgttemodtagerne har modtaget

b) det samlede belgb (hovedstol og tilbagesogningsrenter), som skal tilbagesoges fra stottemodtagerne i henhold til
artikel 2

c) en detaljeret beskrivelse af de foranstaltninger, der er truffet eller planlagt, for at efterkomme denne afgorelse

d) dokumentation for, at stettemodtagerne har faet pdbud om at tilbagebetale stotten.

2. Tyskland underretter Kommissionen om udviklingen i de foranstaltninger, der pa nationalt plan treffes for at
efterkomme denne afgorelse, indtil den i artikel 2 omhandlede stotte er fuldt tilbagebetalt. Efter anmodning fra
Kommissionen fremsender Tyskland omgdende oplysninger om, hvilke foranstaltninger der er truffet eller planlagt for at

efterkomme afgerelsen. Desuden fremsender Tyskland udferlige oplysninger om de stottebelob og renter,
stottemodtagerne allerede har tilbagebetalt.

Artikel 5

Denne afgprelse er rettet til Forbundsrepublikken Tyskland.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 15. oktober 2014.

Pd Kommissionens vegne
Joaquin ALMUNIA
Neestformand
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