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II

(Ikke-lovgivningsmaessige retsakter)

AFGORELSER

KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2015/1225
af 19. december 2012
om SEA SpA’s kapitaltilfersler til SEA Handling SpA (sag SA.21420 (C 14/10) (ex NN 25/10) (ex CP 175/06))
(meddelt under nummer C(2012) 9448)
(Kun den italienske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmdade, sarlig artikel 108, stk. 2, forste afsnit,
under henvisning til aftalen om Det Europaiske @konomiske Samarbejdsomride, serlig artikel 62, stk. 1, litra a) ('),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremstte deres bemarkninger i overensstemmelse med disse artikler (%)
samt under henvisning til disse bemarkninger og

ud fra folgende betragtninger:

1. SAGSFORL@B

(1) Tetbrevaf 13.juli 2006 modtog Kommissionen en klage over stotte, der haevdes at vere udbetalt til selskabet SEA
Handling SpA (»SEA Handling«), som leverer ground handling-ydelser i Milanos to lufthavne Malpensa og Linate.
Klagen blev oprindelig journaliseret under nummer CP 175/06.

(2)  Ved brev af 6. oktober 2006 udbad Kommissionen sig en redegorelse af de italienske myndigheder vedrerende
klagen. Ved brev af 21. december 2006 anmodede de italienske myndigheder om en forlengelse af svarfristen.

(3)  Ved brev af 11. januar 2007 imedekom Kommissionen anmodningen og gav fristforlaengelse. Ved brev af 9. februar
2007 fremsendte de italienske myndigheder redegorelsen.

(4 Ved brev af 30. maj 2007 oplyste Kommissionen klageren om, at de foreliggende oplysninger var utilstraeckkelige til
at pavise, at kriteriet om statslige midler efter artikel 107, stk. 1, i Traktaten om Den Europziske Unions
funktionsmade (TEUF«) var opfyldt i det pagaldende tilfeelde. I overensstemmelse med artikel 20, stk. 2, i Radets
forordning (EF) nr. 659/1999 (%), var der ikke et tilstrekkeligt grundlag for behandling af sagen. Ved brev af 2. juli
2007 fremsendte klageren yderligere oplysninger. I lyset af disse oplysninger besluttede Kommissionen at se pa
klagen igen.

(5)  Ved brev af 3. marts 2008 bad Kommissionen de italienske myndigheder om en kopi af den fagforeningsaftale, der
blev indgdet den 26. marts 2002. Ved brev af 10. april 2008 fremsendte de italienske myndigheder dette dokument.

(6)  Ved brev af 20. november 2008 sendte de italienske myndigheder fagforeningsaftalen af 13. juni 2008 til
Kommissionen.

6] Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastleeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EFT

L 1 af 3.1.1994, s. 3).

EUT C 184 af 22.7.2008, s. 34.

?)  Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastleggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EFT
L 83 af 27.3.1999, s. 1).

—_—
>
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(7)  Ved brev af 23. juni 2010 oplyste Kommissionen de italienske myndigheder om, at den havde besluttet at indlede
proceduren efter artikel 108, stk. 2, i TEUF, og bad de italienske myndigheder inden en maned fremsende alle data og
oplysninger, der matte vaere nedvendige for at vurdere de omhandlede foranstaltningers forenelighed.

(8)  Ved brev af 19. juli 2010 anmodede de italienske myndigheder om en forlengelse af svarfristen til 20. september
2010. Kommissionen gav fristforleengelse ved svar af 23. juli 2010.

(9)  Den 20. september 2010 fremsendte de italienske myndigheder Milano kommunes bemarkninger til
Kommissionens beslutning om at indlede den formelle undersegelsesprocedure.

(10) Kommissionens beslutning om at indlede proceduren (herefter »indledningsbeslutningen«) blev offentliggjort i Den
Europaiske Unions Tidende (*). Kommissionen opfordrede bererte parter til at fremsende deres bemarkninger til de
omhandlede foranstaltninger inden en méned fra datoen for offentliggerelsen.

(11)  Ved brev af 11. februar 2011 anmodede SEA Handling om, at fristen for indsendelse af selskabets bemarkninger til
indledningsbeslutningen blev forleenget til den 21. marts 2011. Ved brev af 23. februar 2011 gav Kommissionen
fristforlaengelse.

(12)  Ved brev af 25. februar 2011 anmodede [...](*) om, at fristen for indsendelse af bemszrkninger til
indledningsbeslutningen blev forleenget til den 25. marts 2011.

(13)  Ved brev af 21. marts 2011 sendte SEA Handling og SEA SpA (»SEA«) Kommissionen deres felles bemarkninger til
indledningsbeslutningen.

(14)  Ved brev ligeledes af 21. marts 2011 sendte [...] sine bemarkninger til indledningsbeslutningen til Kommissionen.

(15)  Ved brev af 7. april 2011 fremsendte Kommissionen de berorte parters bemaerkninger til de italienske myndigheder
og bad disse om at fremsende deres bemarkninger hertil inden den 16. maj 2011.

(16)  Ved brev af 18. april 2011 anmodede de italienske myndigheder Kommissionen om en forlengelse af fristen for
fremsendelse af deres bemaerkninger til de bererte parters bemarkninger til den 2. juni 2011. Ved brev af 28. april
2011 gav Kommissionen de italienske myndigheder denne fristforlaengelse.

(17)  Ved brev af 1. juni 2011 fremsendte de italienske myndigheder deres bemaerkninger. De fremsendte ogsd nye
argumenter pa grundlag af en undersogelse udfert af en konsulent.

(18)  Ved brev af 11. juli 2011 opfordrede Kommissionen de italienske myndigheder til at fremsende de oplysninger, den
udbad sig i betragtning 5 i indledningsbeslutningen, og som den endnu ikke havde modtaget fra de italienske
myndigheder eller SEA.

(19)  Ved brev af 28. juli 2011 anmodede de italienske myndigheder Kommissionen om en forleengelse af fristen for
fremsendelse af de forlangte oplysninger til den 15. oktober 2011. Ved brev af 8. august 2011 gav Kommissionen de
italienske myndigheder fristforleengelse til den 15. september 2011.

(20)  Ved brev af 26. august 2011 meddelte de italienske myndigheder Kommissionen, at de mente, at den fristforlengelse,
der var indremmet som svar pd deres forste anmodning, var utilstraekkelig.

(21)  Ved brev af 15. september 2011 fremsendte de italienske myndigheder deres svar pd Kommissionens anmodning om
oplysninger. Ved brev af 18. oktober 2011 fremsendte de italienske myndigheder en oversettelse til engelsk af
dokumentet i bilag 5 til det tidligere fremsendte.

(22)  Ved brev af 21. oktober 2011 supplerede de italienske myndigheder bilag 12 til det tidligere fremsendte med
oplysninger fra Milano kommune. Ved brev af 7. november 2011 fremsendte de italienske myndigheder en
oversettelse af disse bemarkninger til engelsk.

(23)  Den 19. juni 2012 afholdtes et mede mellem Kommissionens medarbejdere og de italienske myndigheder. Efter
medet fremsendte de italienske myndigheder ved to breve af 2. og 10. juli 2012 nye argumenter til stotte for deres
synspunkter vedrgrende de omhandlede foranstaltninger. P4 anmodning fra de italienske myndigheder fandt der
endnu et mede sted med Kommissionens medarbejdere den 23. november 2012. De italienske myndigheder
fremlagde her i alt vesentligt de samme argumenter som pé det foregdende mede.

EUT C 29 af 29.1.2011, s. 10.
*)  Fortrolig oplysning.

——
-
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2. RESUME AF FORANSTALTNINGERNE

(24)  Denne afgorelse vedrorer kapitaltilforsler fra SEA til selskabets datterselskab SEA Handling fra 2001 til 2010 med
det primere formdl at daeckke SEA Handlings driftstab.

2.1. PASTAET STOTTEMODTAGER

(25)  Modtageren af de omhandlede foranstaltninger er SEA Handling, som er fuldt ejet af SEA. SEA er et selskab, der
styrer Milanos lufthavnssystem, som omfatter lufthavnene Linate og Malpensa. Det er et privat aktieselskab (SpA),
som i den pagaldende periode var ejet nasten fuldt ud af to offentlige enheder, nemlig Milano kommune (84,56 %)
og provinsen Milano (14,56 %) sammen med en rakke andre smé offentlige og private aktionarer (0,88 %). I
december 2011 blev 29,75 % af SEA’s kapital solgt til den private fond F2i (Fondi italiani per le infrastrutture).

(26)  SEA’s aktiviteter er inddelt som felger:
a) Generel lufthavnsledelse: gennemforelse og ledelse af luftfartsinfrastrukturer.
b) Ground handling: ground handling-ydelser til passagerer, fly, baggage og gods.

¢) Relaterede aktiviteter: handelsaktiviteter i lufthavnene, herunder salg til publikum af forskellige serviceydelser,
toldfri varer, forvaltning af aviskiosker, restauranter, annoncering, parkering og biludlejning samt forvaltning og
vedligeholdelse af infrastrukturer til andre aktiviteter end luftfart, f.eks. hoteltilbud og logistiktjenester. Disse
aktiviteter udferes direkte af SEA eller andre parter ifelge specifikke kontrakter med SEA.

(27)  SEA Handling blev stiftet efter ikrafttredelsen af lovdekret nr. 18/99 af 13. januar 1999 (°), som omsatte Ridets
direktiv 96/67/EF (°) i italiensk ret. Dette direktiv stillede krav om at fore separate regnskaber for aktiviteter
vedrorende levering af de ovenfor omtalte tjenesteydelser (). Med stiftelsen af SEA Handling adskilte SEA sine
aktiviteter i regnskabsmessig og retlig forstand (¥). Ud over ledelsen af lufthavnene Malpensa og Linate leverer SEA
forskellige tjenesteydelser, som er sekundere i forhold til luftfarten, og som supplerer den.

(28)  SEA Handling blev sat i drift den 1. juni 2002. Indtil den 1. juni 2002 blev ground handling-ydelserne i Linate og
Malpensa leveret direkte af SEA (°).

2.2. DE OMHANDLEDE FORANSTALTNINGER

(29) Ifelge de oplysninger, der er fremsendt til Kommissionen, modtog SEA Handling tilskud fra SEA fra 2002 og
fremefter i form af kapitaltilfersler med det formal at dakke driftstabene.

(30)  SEA Handlings tab belober sig til falgende (*):
— 12002 havde SEA Handling et samlet tab pa 43 639 040,39 EUR (1. juni 2002 — 31. december 2002)

— 2003 havde SEA Handling et samlet tab pd 49 489 577,23 EUR (1. januar 2003 — 31. december 2003)

®)  Gazzetta Ufficiale 28, 4.2.1999.

Radets direktiv 96/67EF af 15. oktober 1996 om adgang til ground handling-markedet i Feellesskabets lufthavne (EFT L 272 af

25.10.1996, s. 36).

() Tartikel 4 i direktiv 96/67/EF hedder det: »En lufthavns forvaltningsorgan samt brugere eller leverandorer, der leverer ground
handling-ydelser, skal foretage en streng, regnskabsmassig adskillelse efter galdende forretningspraksis af de aktiviteter, der er
forbundet med levering af disse tjenesteydelser, og deres ovrige aktiviteter. En uatheengig inspektor udpeget af medlemsstaten skal
kontrollere den regnskabsmaessige adskillelse. Inspektoren skal ogsd kontrollere, at der ikke overferes finansielle midler mellem
forvaltningsorganets aktiviteter som lufthavnsmyndighed og dets ground handling-aktiviteter.«

()  Den 1. december 2011 vedtog Kommissionen pakken »Bedre lufthavne«. Denne pakke indeholder et forslag til gennemgang af
reglerne om ground handling, iser for at forbedre kvaliteten og effektiviteten af ground handling-ydelser i lufthavnene. Den
indeholder ogsd en lovbefalet adskillelse af ground handling-aktiviteter fra lufthavnsledelse. For sa vidt angar de ground handling-
ydelser, som stadig er omfattet af adgangsbegransning, nemlig baggagehdndtering, handling pd forpladsen, brandstof- og
oliepéfyldning samt hdndtering af gods og post, forager pakken minimumsantallet af leveranderer heraf, som luftfartsselskaberne
kan velge imellem i store lufthavne, fra to til tre.

®) SEA Handling Srl, som fandtes for stiftelsen af SEA Handling, blev stiftet i 1998, men sattes aldrig i drift.

% Bogfort pr. 31. december hvert 4r.

—_—
-
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— 12004 havde SEA Handling et samlet tab pa 47 962 810 EUR (1. januar 2004 — 31. december 2004)

— 12005 havde SEA Handling et samlet tab pd 42 430 169,31 EUR (1. januar 2005 — 31. december 2005)

— 12006 havde SEA Handling et samlet tab pa 44 150 435 EUR (1. januar 2006 — 31. december 2006)

— 12007 havde SEA Handling et samlet tab pa 59 724 727 EUR (1. januar 2007 — 31. december 2007)

— 12008 havde SEA Handling et samlet tab pa 52 387 811 EUR (1. januar 2008 — 31. december 2008)

— 12009 havde SEA Handling et samlet tab pa 29,7 mio. EUR (1. januar 2009 — 31. december 2009)

— 12010 havde SEA Handling et samlet tab pd 13,4 mio. EUR (1. januar 2010 — 31. december 2010).

(31)  Fra 2002 til 2010 belsb SEA Handlings samlede tab sig til 339,784 mio. EUR. Derfor overforte SEA i alt
359,644 mio. EUR til SEA Handling i form af et antal overfersler af kapital hvert ar. Fordelingen og belebene i
tabellen nedenfor af udledt af de italienske myndigheders oplysninger.

(tusinde EUR)

Ar 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Tilforte belob (') 18765 (24879 |25236 [6111 [30000 |11559 |25271 |13481
21200 (24252 {30000 | 30000 |439 2663 34328
4118 |[30000 |3527
23808
[ alt pr. &r 39965 |49132 | 55236 |40229 | 60439 [41559 |25271 |47 810
I alt 359 664

(") Kapitaltilfarslerne til deekning af driftstab blev ikke nedvendigvis alle foretaget det pagaeldende ér. F.eks. gik den forste kapitaltilforsel
pd 24,879 mio. EUR i 2003 til en delvis dekning af tabene i 2002. Den anden kapitaltilforsel pa 24,252 mio. EUR gik til delvis

dekning af tab i 2003.

DE OFFENTLIGE MYNDIGHEDERS ROLLE I LEDELSEN AF SEA OG SEA HANDLING

(32) Ifelge de oplysninger, der er fremsendt til Kommissionen, ndede kommunalforvaltningen i Milano, SEA og
fagforeningerne til enighed om en aftale den 26. marts 2002. Heri hedder det:

Kommunalforvaltningen i Milano ... bekrafter, at ...

— SEA fortsat har aktiemajoriteten i handling selskabet i mindst fem ar

— SEA forpligter sig til at informere fagforeningerne om eventuelle partnere og at fremlagge forretningsplanen
og selskabsstrukturen for dem til gennemgang ... aftalen mellem SEA og fagforeningerne treeder i kraft, efter

at forretningsplanen er blevet forelagt for og gennemgdet af fagforeningerne

— den aftalte mobilitetsplan skal afhjelpe potentielle tab af arbejdspladser ved at udelukke kollektive
fyringsrunder og forpligte SEA til at tilbyde supplerende uddannelse, omskoling, frivillige fratradelsesord-

ninger og hjalp indtil pensionsalderen til det omhandlede personale

— overforslen af arbejdstagere til et nyt selskab vil finde sted under beskyttelse af alle erhvervede rettigheder og
med garanti for beskeftigelse de efterfolgende fem é&r
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— cost-benefit-balancen og den generelle skonomiske ramme bliver stottet af SEA og eventuelle partnere;
ledelseskapaciteten forbliver uandret, samtidig med at der foretages vasentlige yderligere forbedringer af
konkurrenceevnen pd hjemmemarkedet sdvel som de internationale markeder

— der vil ske henvendelse til de kompetente ministerier og lufthavnsmyndigheder med henblik pé at indfere
direktiver om beskaftigelsesgaranti i tilfelde af overflytning af ground handling-aktiviteter til en konkurrent,
sddan at bla. forpligtelserne til sikkerhed og palidelighed, som pélaeegges lufthavnens koncessionshaver,
opfyldes, idet disse forpligtelser ogsd skal galde for det personale, som arbejder i ground handlingen.

Endelig vil kommunalforvaltningen og fagforeningerne pa regelmaessige meder overvdge indholdet af denne
aftale og sikre dens fortsatte gennemforelse.

(33)  Ovennavnte forpligtelser blev bekraftet ved efterfolgende aftaler, som specifikt bekraftede indholdet af aftalen.
Kommissionen henviser serligt til protokollerne for fagforeningsaftalerne mellem SEA og fagforeningerne af 4. april
2002, 15. maj 2002 og 9. juni 2003, som Kommissionen har modtaget kopi af.

(34) I referater fra byrddsmeder navnes blandt forpligtelserne, som kommunen har indgaet, »beskyttelse af rettigheder«
og »garanti for beskaftigelse de efterfolgende fem ar« (*'). Disse forpligtelser blev bekrftet pa byradsmedet den
16. juni 2003, og Kommissionen har fiet en kopi af referatet heraf.

(35)  Endvidere udtrykte byrddsmedlemmerne den 7. november 2006 bekymring over krisesituationen og understregede
behovet for at garantere SEA Handlings ekonomiske overlevelse for enhver pris:

De vanskeligheder, som SEA Handling SpA stdr over for, ... ma ikke udelukkende veltes over pd medarbejderne
... Ilyset af denne situation skal lufthavnsselskabets formand og borgmester Moratti soge foretraede for [Milano
kommunes] transportudvalg snarest muligt for at forklare, hvordan de agter af forny SEA Handling SpA’s rolle
pa markedet for luftfartsservice (*%).

2.4. SEA HANDLINGS @KONOMISKE RESULTATER (*°)
(36)  Folgende diagram viser udviklingen i driftsomkostninger og bruttodriftsoverskud i perioden 2002-2010. De samme

data er vist i tabel 1 nedenfor over udviklingen i SEA Handlings omsetning sammen med udviklingen i henholdsvis
bruttodriftsoverskuddet og personaleomkostninger vist i forhold til omsatningen.

Diagram 1

Selskabets gkonomiske udvikling

[...]
Tabel 1
Udvikling i omseatning og driftsomkostninger

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Omszatning (mio. EUR) LIl el e e e el el
Udvikling i omsatning (YoY) L% 0% | Lo d% L% [-1%|[.0%|[..]%]|[..]%
Personaleomkostninger LIl el Vel e e e el
Udvikling i personaleomkostninger L% 0% L% L. 0%] 0% [.1%|[.1%]|[.]%
(YoY)

(') Aftalen blev indgdet den 26. marts 2002 mellem fagforeningerne, SEA og Milano kommune.
Pressemeddelelse fra byrddsmedlem i Milano Marco Cormio af 7. november 2006, som Kommissionen har modtaget en kopi af.
Dataene i tabeller og diagrammer i dette afsnit er taget fra dokumentation, som SEA har fremsendt.
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2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
@vrige omkostninger 0 T O 0 T 0 1 O R B O
Udvikling i ovrige omkostninger L% Lol % L)% 1% Lol % L] %][]%] [..] %
(YoY)
Bruttodriftsoverskud (EBITDA) 00 T O O O T 0 10 OO Y O OO
Udvikling i EBITDA (YoY) L% Lol % 1] % | [o]%| L% L)% [.]%] [..] %
EBITDA [omsztning L% 0% )% % L% )% [.]%| 1% [.]%
Personaleomkostningerfomsatning | [...] % | [...] % | [...] % [ [..] % | [..1% | [.]1%|[.]%|[...]%]| [..]%

(37)  Tabellen viser, at personaleomkostningerne med smé udsving 14 stabilt i perioden 2002-2007 pa ca. 160 mio. EUR,
men dernzst faldt brat til lige under 100 mio. EUR i 2010 svarende til nasten 38 % pa tre dr. Udviklingen i andre
omkostninger udviser en lignende tendens med et fald pd 37 % i samme periode.

(38)  Omsatningen steg 10 % fra 2002 til 2006. Alitalias markante aktivitetsnedgang i Malpensa havde en kraftig
indvirkning fra 2008, eftersom antallet af rejser bestilt gennem Alitalia faldt 87 % mellem 2007 og 2010, og den
indtjening, der genereredes af Alitalias tilstedeveerelse, derfor faldt 72 %. Den samlede omseetning faldt 27 % i samme
periode, idet nedgangen opvejedes af en stigning i indtagten fra andre luftfartsselskaber.

(39) Indsatsen for at reducere driftsomkostningerne og begranse tabene efter Alitalias »de-hubbing« i 2008 affedte en
gradvis forbedring af det (negative) bruttodriftsoverskud fra - 42,5 mio. EUR i 2007 til - 8,5 mio. EUR i 2010.

(40)  Folgende tabel viser udviklingen i antal medarbejdere udtrykt i fuldtidsakvivalenter (drsvark).

Tabel 2
Udvikling i antal medarbejdere

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010

Arsvark i alt 3842(3976(3820|3562|3476|3310(2969|2460| 2221
heraf fastansatte 3692|3804 |3457|3223|3011|2795(/2760(2419| 2181
heraf midlertidigt ansatte 150| 172| 363| 338| 465| 515| 208 40 40

Driftsdrsvaerk (drsvaerk i alt + overtimer — | 3964 |4125|3979|3706| 3642|3461 |2852(2227| 2050
hjemsendelsesledighed)

(41)  Tabellen viser en konstant nedgang i antallet af fuldtidsackvivalenter fra 2003 og fremefter (— 44 % mellem 2003 og
2010), navnlig blandt fastansatte drsverk.

(42)  Antallet af midlertidigt ansatte steg betydeligt i perioden 2002-2007 fra 150 til 515 arsvaerk. Antallet af midlertidigt
ansatte faldt sidenhen sammen med et fald i omsaetningen som folge af tabet af Alitalia-trafikken og en sterre indsats
fra SEA Handlings side for at reducere personaleomkostningerne. Denne indsats forte ogsd i den pigeldende periode
til en nedbringelse af overtimerne og en stigning i hjemsendelsesledigheden, hvilket resulterede i et endnu brattere
fald i antallet af driftsarsvaerk.
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(43)  Tabellen nedenfor viser forbedringerne i personalets produktivitet i form af beveagelser, der héndteres i
arbejdsenheden, og udviklingen i personaleomkostningerne.

Tabel 3

Udvikling i personalets produktivitet

Tabel 4

Personaleomkostninger

3.  BEGRUNDELSER FOR INDLEDNING AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

(44) I indledningsbeslutningen vurderede Kommissionen pa grundlag af den fremsendte information fra klageren og de
italienske myndigheder, at foranstaltningerne i perioden 2002-2005 kunne have udgjort statsstette, og udtrykte tvivl
med hensyn til foreneligheden af denne statte med det indre marked. I indledningsbeslutningen bad Kommissionen
derfor de italienske myndigheder om den n@dvendige dokumentation og de nyeste nedvendige oplysninger og data
for at kunne vurdere foranstaltningernes forenelighed. Den anferte ogsd, at det var nedvendigt at undersoge
perioden efter 2005, for hvilken tabenes omfang ikke oprindelig var meddelt Kommissionen, og perioden 2002-
2010 under ét, for at den kunne fastsld, om SEA Handling havde modtaget ulovlig statsstette i den periode i form af
kompensation for tab (**).

(45)  Kommissionen drog den konklusion, at der ganske rigtigt var tale om statsstotte, idet den vurderede, at betingelserne
i artikel 107, stk. 1, i TEUF var opfyldt.

(46) Kommissionens indledende synspunkt var, at midlerne, der skulle deckke tabene, hidrerte fra staten, idet Milano
kommune og provinsen Milano havde aktiemajoriteten i SEA. Kommissionen bemarkede ogsd, at der var megen
dokumentation — af samme type som den dokumentation, der henvises til i Stardust Marine-dommen (**) — for, at
de offentlige myndigheder var involveret i de foranstaltninger, som SEA traf med hensyn til sit datterselskab SEA
Handling.

(47)  Kommissionen fandt foranstaltningerne selektive, eftersom de kun gjaldt SEA Handling og gav selskabet en
gkonomisk fordel, som det ikke ville have haft pd normale markedsvilkar.

(48)  For at fastsla, om SEA ved at dekke SEA Handlings tab havde optrddt som en fornuftig privat investor, der handler
pd normale markedsvilkdr, tog Kommissionen forskellige faktorer i betragtning.

(49)  Indledningsvis konstaterede Kommissionen, at SEA Handling ifelge forretningsplanen, som blev godkendt i
2001 (*%), ville & en stigende indtjening inden 2005. Det var blevet navnt, at beslutningen om at fortsatte driften i
ground handling-sektoren efter 2002 og undlade at sxlge SEA Handling umiddelbart efter opsplitningen i to
selskaber var begrundet i den forventede stigning i indtjeningen inden for en tredrig periode. Imidlertid indeholdt
forretningsplanen for 2001 ikke en detaljeret strategi, som kunne seatte SEA i stand til at garantere, at SEA Handling
ville blive rentabelt, og at planen dakkede alle SEA’s aktiviteter. Der var ikke fremsendt en anden detaljeret
forretningsplan, der sarligt vedrerte SEA Handling, til Kommissionen.

(500  Kommissionen konstaterede ogsd, at SEA Handling i 2003-2005 gjorde begransede fremskridt eller endda havde
negative resultater med arlige tab pa over 40 mio. EUR, mens personaleomkostningerne forblev stabile, de samlede
omkostninger faldt ca. 3 %, omsatningen faldt 4,5 %, og omkostningerne pr. arbejdskraftenhed steg 7,6 %.

(51)  De italienske myndigheder havde anfert, at dakningen af SEA Handlings tab skulle ses i et koncernperspektiv.
Kommissionen mente, at dette ikke forklarede, hvorfor det pd koncernplan skulle anses for mere fordelagtigt at
dakke SEA Handlings tab frem for at selge eller omstrukturere selskabet. Kommissionen mente, at SEA Handlings
underskudssituation var for langvarig til at falde ind under begrebet »en begranset periode« i henhold til EU-
Domstolens dom i sag C-303/88, Italien mod Kommissionen ('), og at den tilbagevendende daekning af tabene fra
2002 bekraftede, at SEA ikke optrddte som en fornuftig privat investor.

Indledningsbeslutningen, betragtning 42 og 102 og afsnit 5.

5) Sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 2002 1, s. 4397.

% »Piano aziendale consolidato del Gruppo SEA 2002-2006« (SEA Groups konsoliderede forretningsplan 2002-2006), fremsendt af
de italienske myndigheder.

" Sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 [, s. 1433.
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Kommissionen mente, at [...] eller andre operaterer ville have kunnet komme ind pa markedet, at imagetabet, som
de italienske myndigheder havde paberdbt sig for at begrunde SEA’s tilbagetrakning fra ground handling-omrédet,
ikke var blevet kvantificeret og kun forelagt i vage vendinger, og at forpligtelsen til ground handling-ydelser ikke
kraevede, at SEA skulle levere disse ydelser direkte, idet andre tjenesteyderes tilstedevaerelse var et praktiserbart og
gyldigt alternativ.

Endelig vurderede Kommissionen, at foranstaltningerne utvivisomt havde en indvirkning pa samhandelen mellem
medlemsstaterne og pd konkurrencen. Virkningen for samhandelen var tydelig i betragtning af malene i direktiv 96/
67/EF, som regulerer adgangen til ground handling-markedet i de af Fellesskabets lufthavne, som ndede det
trafikniveau, som var angivet i direktivet. Der var ogsd en formodet indvirkning pd konkurrencen, eftersom
foranstaltningerne gav SEA Handling en betydelig bedre stilling til skade for konkurrenterne.

Kommissionen mente forelobig, at deekningen af tabene var statsstotte, og udtrykte tvivl om den pagaldende stottes
forenelighed med det indre marked. I Kommissionens meddelelse »EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og
statsli% startstotte til luftfartsselskaber, som operer fra regionale lufthavne« (rretningslinjerne for luftfartssekto-
ren«) (*®), hvori der henvises til direktiv 96/67/EF, hedder det: Over taersklen pa 2 millioner passagerer skal ground
handling-aktiviteterne vaere selvbarende uathaengigt af lufthavnens andre kommercielle indtagter eller offentlige
midler, som lufthavnsoperatgren har modtaget som lufthavnsmyndighed eller udbyder af en tjenesteydelse af
almindelig okonomisk interesse (*?). Kommissionen mente, at offentlige myndigheders subsidiering af sidanne
aktiviteter var i strid med mdlene i direktiv 96/67[EF og derfor kunne have en negativ virkning for liberaliseringen af
markedet.

Derfor besluttede Kommissionen at indlede den formelle undersogelsesprocedure for at fjerne al tvivl om
kategoriseringen af foranstaltningerne som statsstatte frem til den seneste periode og om foreneligheden heraf med
det indre marked.

4. DE ITALIENSKE MYNDIGHEDERS BEM ZARKNINGER
Den omhandlede periode

De italienske myndigheder undrede sig over beslutningen, primert pa grund af rakkefolgen af de krav, som
Kommissionen stillede. De italienske myndigheder haevdede, at Kommissionens bemaerkninger henviste til perioden
2006-2008, som 14 efter den periode, der dannede grundlag for den indledende undersegelse og derfor ogsa for de
anmodninger om pracisering, som de havde modtaget vedrerende perioden 2002-2005. Kommunen bad derfor
Kommissionen om at andre tidsrammen for undersogelsen og sende de italienske myndigheder en almindelig
anmodning om information vedrerende den senere periode (2006 og fremefter) (*°).

Tilregnelse til offentlige myndigheder af foranstaltningerne til dekning af tab

Den forste indikation pd tilregnelse, som Kommissionen fandt, bestod i uddrag af aftalen af 26. marts 2002
undertegnet af Milano kommune, SEA og fagforeningsreprasentanter, uddrag af protokollen over fagforeningsaftalen
af 4. april 2002, siden bekraftet den 15. maj 2002, mellem SEA og branchefagforeningerne og fagforbundene samt
uddrag af protokollen over fagforeningsaftalen mellem SEA, SEA Handling og branchefagforeningerne og
fagforbundene af 9. juni 2003. De italienske myndigheder bad Kommissionen om at genoverveje disse dokumenters
bevisvaerdi.

I den henseende havdede de italienske myndigheder, at foranstaltningerne kun kunne tilregnes staten pa baggrund af
objektive forhold, der viste, at medlemsstaten havde grebet ind i SEA’s beslutning for at bestemme eller pavirke den,
og at SEA ville have valgt en anden fremgangsmade, hvis selskabet havde kunnet traffe sin beslutning
uafhengigt (*'). De havdede, at dette ikke var tilfaeldet for Milano kommunes vedkommende.

Kommunen havdede, at den ikke havde veret involveret pd nogen som helst made i underskrivelsen af
fagforeningsaftalerne og intet havde haft at gare med SEA’s lofter til fagforeningsrepraesentanterne i de pagaldende
aftaler. Kommunen havde kun deltaget i modet den 26. marts 2002 og havde beskyttet arbejdstagernes interesser
som majoritetsaktionar og iser som ansvarlig myndighed i lokalsamfundet. Den havde som sddan ikke indgdet
nogen forpligtelse, men havde givet fagforeningerne en politisk »bekraftelse« af SEA’s forretningsbeslutninger og iser

EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1.

Retningslinjerne for luftfartssektoren, punkt 70.

Efter den bemarkning henledte Kommissionen i sit brev af 11. juli 2011 opmerksomheden pé betragtning 42 i
indledningsbeslutningen, hvori den anferte, at den fandt det nedvendigt at undersege perioden 2002-2010 for at fastsla, om
SEA Handling havde modtaget ulovlig statsstotte i form af kompensation for tab i den pdgldende periode. Kommissionen
bekraftede endvidere, at det omhandlede tidsrum strakte sig fra 2002 til den seneste periode, og at anmodningerne om information
stod ved magt.

Rettens dom i sag T-442/03, SIC mod Kommissionen, praeemis 126.
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selskabets jobbevaringsstrategi med det formdl at stette fagforeningerne i at tilse gennemforelsen af disse
beslutninger. Aftalen, som tydeligvis blot var af samfundspolitisk karakter, havde ingen retslig vaerdi og tjente kun til
at forsikre fagforeningerne om SEA’s pélidelighed med hensyn til de indgdede forpligtelser. Af de dokumenter, som
Kommissionen havde taget i betragtning, kunne det ikke udledes, at Milano kommune havde spillet en afgerende
rolle i beslutningen om at dakke SEA Handlings tab, eller at den havde pétaget sig nogen forpligtelse i den
forbindelse. SEA traf derfor sine egne forretningsbeslutninger fuldsteendig frit og uathangigt.

(60)  Generelt var korrespondancen fra 2002 til 2005 mellem selskabets ledelse og visse medlemmer af byrddet, som blev
nagtet adgang til visse af SEA’s interne dokumenter, som de havde udbedt sig, is@r forretningsplanen, bevis for
manglende indgriben fra forvaltningens side i SEA’s aktiviteter. Ifolge de italienske myndigheder var det endnu et
bevis, at SEA specifikt havde bekraftet sin uatheengighed af forvaltningen, f.eks. som svar pé et spargsmal stillet af et
byrddsmedlem.

(61)  De italienske myndigheder anferte ogsd, at kommunen ikke lovligt kunne indga gyldige og faktiske forpligtelser uden
formelle retsakter, der var vedtaget af dens kompetente instanser med specifik angivelse af den finansielle dackning.

(62)  Den anden indikation pd tilregnelse, som Kommissionen fandt, var SEA’s bestyrelsesmedlemmers og direktorers
athangighed af Milano kommune. Her anfagtede de italienske myndigheder Kommissionens fremgangsméde med at
tillegge pastande i en avisartikel bevisvaerdi. De fremsatte ogsa felgende bemerkninger.

(63)  For det forste fastholdt de italienske myndigheder med hensyn til SEA’s bestyrelsesmedlemmers underskrivelse af
hver sin »blankoopsigelse«, der blev sendt i et brev til Milanos borgmester for udlgbet af deres mandat, at disse
opsigelser ikke péviste en situation, hvor SEA’s bestyrelsesmedlemmer var serlig athangige af kommunen. Som
bestyrelsesformanden erkendte pé det ordinzre mede den 24. februar 2006, var dette en almindelig metode, der blev
brugt »specifikt til rettidig fjernelse af bestyrelsesmedlemmer, hvis adfeerd havdedes at vare angribelig«. Formanden
udelukkede, at sddanne breve blev brugt i tilfeelde, hvor aktionaren var uenig i ledelsesbeslutninger truffet af
bestyrelsen. Bestyrelsen havde nemlig alene ansvaret for sidanne beslutninger. Han understregede, at »ingen alligevel
nogen sinde havde lagt pres pa nogen under henvisning til dette brev eller til andre dokumenter«, og at sddanne breve
havde »moralsk vaerdi, men ikke retslig veerdic. Ifolge kommunens reprasentant pa det samme ordinere mede i SEA
ville det vere »fuldsteendig usandsynligt, at siddanne breve kunne pavirke bestyrelsesmedlemmernes adferd.
Bestyrelsesmedlemmerne er kun underlagt generalforsamlingsbeslutninger, idet kun dette organ kan udnavne og
afsette dem, og det er kun dette organ, de str til ansvar over for med hensyn til selskabets ledelse«. Ifolge de
italienske myndigheder var den eneste virkning af fornavnte breve, at et bestyrelsesmedlem, som pé
generalforsamlingen var blevet afsat, ville miste retten til kompensation for at veere blevet uretmassigt afsat.

(64)  For det andet bemarkede de italienske myndigheder med hensyn til SEA’s serlige atheengighedsforhold af Milano
kommune i modsatning til Kommissionens péstand, at Milano kommune i sin egenskab af tilsynsferende ikke
udnavnte reprasentanter til bestyrelsen, men blot udpegede dem, idet bestyrelsesmedlemmer kun blev udnavnt af
generalforsamlingen i overensstemmelse med de privatretlige regler for aktieselskaber i den italienske civillovbog. De
haevdede ogsd, at SEA’s vedtagter i overensstemmelse med de almindelige retsregler, som det ofte er tilfeldet, gav
bestyrelsesmedlemmerne befojelse til at valge navnene pd de bestyrelsesmedlemmer, som skulle godkendes af
generalforsamlingen.

(65  De italienske myndigheder havdede, at andre tegn, der kunne tyde p4, at foranstaltningen kunne tilregnes staten, og
isaer de typer dokumentation, som Domstolen havde kategoriseret i Stardust Marine-sagen, ligeledes forte til den
konklusion, at den omhandlede foranstaltning i dette tilfelde ikke kunne tilregnes staten. SEA var ikke integreret i
den offentlige forvaltnings strukturer pd nogen maéde, hverken lokalt eller nationalt. Med hensyn til arten af
selskabets aktiviteter og udevelsen heraf pd markedet pd normale vilkdr i konkurrence med private erhvervsdrivende
anforte de italienske myndigheder, at SEA altid handlede som et almindeligt privat firma. Selskabets retlige status
kunne heller ikke pavise, at foranstaltningerne kunne tilregnes staten, idet SEA i enhver henseende var et privatretligt
selskab. Endelig bestred de italienske myndigheder med hensyn til den sidste type dokumentation, som Domstolen
identificerede, nemlig intensiteten af de offentlige myndigheders tilsyn med selskabets ledelse, at kommunen
overhovedet ingen indflydelse ovede, og at selskabet selv havde erkleret sin uafhaengighed af forvaltningen, hvilket
beviste, at forvaltningen ikke var inddraget i vedtagelsen af ledelsesbeslutninger overhovedet.
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Anvendelse af princippet om den private investor

(66)  Med hensyn til princippet om den private investor havdede de italienske myndigheder, at den faktuelle
dokumentation (gkonomisk og andre data), som Kommissionen havde samlet undervejs i sine indledende
undersegelser, men som relaterede sig til tiden efter, at de omstridte handlinger blev besluttet, kunne bruges, hvor det
var nedvendigt, til at evaluere foranstaltningernes forenelighed med traktatens regler, hvis de var klassificeret som
stotte. Men denne dokumentation hjalp ikke med hensyn til at bestemme, om de omhandlede finansielle
foranstaltninger var forenelige med princippet om den private investor. Hele Kommissionens argumentation blev
undergravet af en fejlagtig anvendelse af princippet om den private investor, som hidrerte fra en upraecis vurdering af
baggrunden for sagen.

(67)  Med hensyn til den sammenhzang, der skulle tages i betragtning, bemarkede de italienske myndigheder for det forste,
at Kommissionen ikke havde taget hensyn til, at SEA som led i liberaliseringen af det europaiske marked for ground
handling-ydelser efter vedtagelsen af direktiv 96/67 [EF som gennemfort i italiensk ret ved lovdekret nr. 18/99 havde
besluttet ikke bare at opsplitte sine regnskaber, men ogsa at udskille de pagaldende aktiviteter og overfore dem til en
ny juridisk enhed. Denne udskillelse var et af midlerne til at nd koncernens strategiske mal om at finde en
forretningspartner til at levere ground handling-ydelser og om at identificere foranstaltninger til forbedring af
effektiviteten i ground handling-ydelserne i lufthavnene Linate og Malpensa.

(68) Ifelge de italienske myndigheder havde lufthavnsledelsesselskaberne som led i liberaliseringsprocessen generelt
omorganiseret ground handling-ydelserne efter at have overvejet to rentable forretningsmodeller, nemlig at ground
handling-ydelserne i stedet for direkte af koncessionshaveren kunne leveres af eksterne selskaber, der driver
international virksomhed (dvs. udlicitering som f.eks. i London, Kgbenhavn, Spanien og Dublin), eller de kunne
leveres direkte af koncessionshaveren og regnskabsferes separat (som f.eks. i Frankfurt og Wien) eller gennem
dannelse af et separat selskab (SEA og i Paris) (direkte forvaltning). Hver model havde sine fordele og ulemper, som
lufthavnsledelsesselskaberne havde gransket ngje, iser fordi landene har hver sine retlige rammer. Udlicitering gjorde
det muligt at fokusere pd kerneforretningen og gavnede umiddelbart driftsregnskaberne, fordi ground handling-
ydelser som oftest gav underskud, medmindre de blev ydet i stor mélestok og ikke kun i den lufthavn, som selskabet
varetog ledelsen af. Men hvis de beholdt ground handling-aktiviteterne, kunne koncessionshaverne udeve storre
kontrol over kvaliteten af ydelserne, hvilket ud over de lovgivningsmaessige aspekter havde en afledt positiv
indvirkning pa koncernens indtjening, iseer pd mellemlangt til langt sigt.

(69)  De italienske myndigheder understregede derfor, at denne anden model, som SEA havde valgt, satte koncessions-
haveren i stand til at bevare lufthavnscenterrollen og transferprocesserne, fastholde kontrollen med servicekvaliteten,
levere udvalgte ground handling-ydelser i lufthavne, hvor ingen andre selskaber kunne levere dem, og endelig at
fastholde en sterk indflydelse pa lufthavnssikkerheden. De heavdede, at denne model kravede store drifts-
omkostninger, som hang ulgseligt sammen med den direkte levering af ground handling-ydelser, og at
produktiviteten pa omradet ikke kunne méles udelukkende finansielt.

(70)  De italienske myndigheder havdede, at denne strategi fra SEA-koncernens side var fuldstendig rationel, fordi den
tillod SEA at fastholde ground handling-ydelserne og regne med en gradvis stigning i produktiviteten og
servicekvaliteten samt indtjening i koncernen pd mellemlangt til langt sigt. Samtidig ville SEA ved at udskille
aktiviteterne og overflytte leveringen af ydelserne til et separat selskab (SEA Handling) kunne kapitalisere pa enhver
mulighed for partnerskab med andre selskaber i sektoren med det formdl at genvinde rentabiliteten i kraft af
synergieffekten ved integration i et internationalt netvaerk og erhvervelsen af yderligere driftsmessig viden.

(71)  SEA agtede derfor indledningsvis at bare de tab, som dets datterselskab fik, med henblik pa den senere indtjening til
koncernen, der ville folge af en gradvis forbedring af SEA Handlings indtjening og rentabilitet (som ifelge den
oprindelige prognose ville vare realiseret efter tre ars aktivitet, dvs. i 2005), som man ville opnd gennem
foranstaltninger beskrevet i omstruktureringsplanen, der ogsé gav mulighed for i givet fald at dbne for en strategisk
partner, som skulle kgbe en betydelig minoritetsaktiepost i SEA Handling.

(72)  I'maj 2001 igangsatte SEA en udbudsprocedure med henblik pa at finde en strategisk partner til en minoritetsandel
af SEA Handling, og selskabet fandt [...]s bud mest fordelagtigt. SEA’s forhandlere ndede naesten frem til en aftale
med [...], is@r i kraft af en relanceringsplan. Men derefter gik forhandlingerne i std, primeert pa grund af uenighed
om veerdiansattelsen af selskabet.
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(73)  Foranstaltningerne i SEA-koncernens konsoliderede forretningsplan for 2002-2006 fokuserede pa en foregelse af
arbejdsproduktiviteten pa 20 % i denne periode. Disse foranstaltninger blev vurderet at vaere hensigtsmaessige og
tilstrackkelige til at berettige det trufne valg af forretningsmodel. Selv om malet om genopretning af rentabiliteten
ikke blev ndet, var de finansielle resultater opmuntrende og bekreftede SEA’s mening om, at den valgte
forretningsmodel var i koncernens og aktionarernes gkonomiske interesse.

(74)  De italienske myndigheder havdede, at det forhold, at SEA Handling ikke fik genoprettet sin rentabilitet inden den
oprindeligt forventede frist, skyldtes en markedssituation, som adskilte sig markant fra prognoserne som folge af to
internationale faktorer, der pévirkede udviklingen i flytrafikken i denne periode betydeligt, nemlig SARS og
Irakkrigen, og medferte okonomiske konsekvenser og udfordringer for de internationale luftfartsselskaber, der led
under en brat stigning i olieprisen og derfor matte acceptere et fald i priserne i et marked, hvor konkurrencen var
blevet meget skarpere end forventet.

(75)  De italienske myndigheder bad Kommissionen genoverveje sin indsigelse mod SEA’s beslutning om fortsat at deckke
tabene i sit datterselskab, selv da det kunne se pd den ekonomiske udvikling i de to forste hele ars aktivitet (2003 og
2004), at en genopretning af rentabiliteten inden tre ar ikke ville vaere mulig. De italienske myndigheder havdede, at
denne indsigelse byggede pa en forenklet anvendelse af princippet om den private investor, nemlig iser blot
kortsigtet indtjening. Kommissionen havde overset det faktum, at der i det foreliggende tilfeelde var andre faktorer,
der ogsé skulle tages i betragtning foruden de pengestromme, der blev genereret direkte af investeringen, isar fordi
moderselskabet var vertikalt forbundet med sit datterselskab, og en betragtelig del af dets forretning athang af
kvaliteten af den service, som datterselskabet leverede. Kommissionen havde ngjedes med at se pa foranstaltningens
manglende rentabilitet i de forste to driftsar og havde set helt bort fra den specifikke karakter af sektoren, hvor en
koncessionshaver kan have interesse i at fortsette en ground handling-forretning eller stotte den finansielt, uanset
den umiddelbare rentabilitet.

(76)  De italienske myndigheder leverede ogsd en kontrafaktisk analyse udfert af en ekstern konsulent med det formal at
bevise, at hypoteserne bag dokumentet fra SEA, nemlig presentationen af SEA Handlings forretningsplan 2003-
2007 (»Presentazione del piano aziendale 2003-2007 di SEA Handling«) var realistisk og rimelig, og at en rakke
uforudsete omstandigheder havde haft alvorlige, negative virkninger for SEA Handling med storre tab til folge end
dem, der med rimelighed kunne vere forudset, da beslutningen om at dakke tabene blev truffet. Det primeere
resultat af denne analyse var, at hovedarsagen til, at de realiserede tal var ringere end de forventede i
forretningsplanen, var faldet i den handterede trafik og i priserne. Med andre ord var det lykkedes SEA Handling at nd
sine médl med hensyn til at nedbringe enhedsomkostningerne, men det havde ikke ndet sine finansielle mél i henhold
til forretningsplanen pé grund af det betydelige indtagtstab fra faldet i trafikken og i priserne sammenlignet med de
forventede niveauer.

(77)  Kommissionen havde ogsd undladt at tage ordentligt hensyn til den specifikke karakter af sektoren i Italien i lyset af
galdende italiensk lovgivning. For det forste var koncessionshaveren i henhold til paragraf 3, stk. 3, i lovdekret
nr. 18/99 og paragraf 705, stk. 2, litra d), i loven om se- og luftfart forpligtet til at sikre, at lufthavnen var forsynet
med alle de nedvendige ground handling-ydelser, som koncessionshaver selv leverer direkte eller koordinerer med
aktiviteter leveret af selskaber, som leverer dem selv eller gennem eksterne parter. Yderligere blev der med specifik
henvisning til Linate og Malpensa lufthavne i punkt 4 i aftalen mellem ENAC (den italienske myndighed for civil
luftfart) og SEA af 4. september 2001 stillet et specifikt krav om, at SEA skulle garantere ground handling-ydelser og
sikre, at alle keretgjer, udstyr og systemer og alt andet, der er nedvendigt for den fortsatte, regelmaessige og effektive
levering af disse ydelser, var til rddighed og fungerede effektivt.

(78)  De italienske myndigheder havdede, at denne lovgivning ikke tillod SEA blot at overfere eller udlicitere ground
handling-aktiviteterne. Selv om SEA skulle beslutte at bevage sig i den retning, ville selskabet stadig skulle indga
relevante kontrakter og pédtage sig de nedvendige omkostninger for at betrygge sig om, at servicen levede op til
eftersporgslen og lovkravene eller de bestemmelser, som var forankret i den foranstaltning, der gav det mandatet som
koncessionshaver. Koncessionshaveren var fortsat ansvarlig over for den offentlige myndighed for den regelmeassige
og effektive levering af ground handling-ydelser.

(79)  Endelig med hensyn til den korrekte anvendelse af princippet om den private investor pd det foreliggende tilfaelde
bemerkede de italienske myndigheder, at den private investor, hvis adferd den offentlige virksomhed skulle
sammenlignes med, ifolge den etablerede retspraksis skal vare af en tilsvarende storrelse og art(*?), og at
beslutningen om investeringen bestdende i dakning af SEA Handlings tab blev truffet og gennemfort af SEA-
koncernen, som var aktioner i SEA Handling og indehaver af koncessionen til forvaltning af Malpensa og Linate. For
det forste beted dette, som Kommissionen ogsd havde papeget i sin indledningsbeslutning, at SEA’s adferd ikke
kunne sammenlignes med en almindelig investor, der investerer med henblik pé en gevinst pa forholdsvis kort sigt,

(**)  Rettens dom i sag T-296/97, Alitalia, preemis 81.
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men i stedet skulle sammenlignes med et privat holdingselskab eller en privat koncern af selskaber med en
strukturpolitik — generel eller sektorbestemt — og en forventning om rentabilitet pa lengere sigt (**). For det andet
skulle der ogsa tages hensyn til de specifikke trak ved den pagaldende regulerede sektor og de normale dynamikker i
den forbindelse i de okonomiske relationer mellem moder- og datterselskab (**).

(80)  Derfor mente de italienske myndigheder, at Kommissionen burde have vurderet de omhandlede foranstaltninger ud
fra et koncernperspektiv, dvs. undersegt SEA’s konsoliderede balance. Hvis den havde gjort det, ville den have fundet,
at koncernen havde haft en betydelig bruttoindtjening og veret fuldt i stand til at absorbere tabene fra ground
handling-divisionen internt og samtidig genereret veerdi for sine aktionerer.

(81)  Ud over sandsynligheden for at opnd indirekte materielle fordele ved deekningen af SEA Handlings tab, var der ogsa
andre hensyn at tage, siledes: a) mulighed for at opnd indirekte gkonomiske fordele ved forretningsrelationer til
datterselskabet, b) vanskeligheder med at udlicitere i en international referenceramme pé grund af de skonomiske
forpligtelser og tilsagnene til de offentlige myndigheder, c) beskyttelse af koncernens image og d) overholdelsen af de
forpligtelser over for staten, der er forankret i aftalen og lovgivningen.

(82)  Iden tredrige periode 2003-2005 havde SEA-koncernen opndet betydelige resultater med hensyn til kvaliteten af den
service, den leverede til brugerne. Ventetiderne pa ankommende bagage var faldet, og rettidigheden pé landinger
forvaltet af SEA var forbedret.

(83) De italienske myndigheder mente samlet set, at SEA's adferd i det foreliggende tilfeelde var fuldstendig
sammenlignelig med adferden hos en privat koncern, som farte en strukturpolitik og foretrak at kompensere en af
sine divisioners tab indtil videre med henblik pa at forbedre dens langsigtede rentabilitet, idet den tog hensyn til
andre faktorer af finansiel eller ikkefinansiel art, som hang sammen med koncernens gkonomiske interesser. I
modszatning til Kommissionens argumenter blev det derfor pavist, at der fandtes solide udsigter til en tilbagevenden
til rentabilitet inden for en rimelig tidshorisont, idet SEA Handling konstant forbedrede sin gkonomi i perioden
2003-2005 trods det manglende held til at finde en strategisk minoritetspartner og trods den vanskelige
markedssituation.

Forenelighed

(84)  Med hensyn til foranstaltningernes antagelighed haevdede de italienske myndigheder forst og fremmest folgende: i) i
betragtning af de konstante tab i ground handling-divisionen, selv for stiftelsen af SEA Handling, stod det klart, at
selskabet var i vanskeligheder allerede den dag, det blev sat i drift, ii) omstruktureringen af SEA Handling byggede pa
en omstruktureringsplan bestaende af forskellige dokumenter vedrerende perioden 2003-2010 med henblik pa at
genoprette rentabiliteten i ground handling-forretningen, iii) disse dokumenter beskriver naermere SEA’s strategi og
planen over de foranstaltninger, der skulle traffes.

(85) Mere specifikt blev der i den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006 fastlagt felgende foranstaltninger til
genopretning af produktiviteten i ground handling-forretningen og forggelse af indtjeningen:

— incitamenter til nedbringelse af fraveret blandt de ansatte

— digitalisering og rationalisering af kontoraktiviteterne

— overtid tillades

— integration af Malpensa lufthavns sektor A og B i januar 2002
— indferelse af nye ansattelseskontrakter med flekstid og

— foranstaltninger til nedbringelse af personaleoverflytningstid.

(86)  Yderligere haevdede de italienske myndigheder, at en af de vigtigste omstruktureringsforanstaltninger var udvzlgelsen
af en minoritetsaktionar.

%) Domstolens dom i sag C-305/89, Alfa Romeo, praemis 20.

% Domstolens dom i forenede sager C-83/01, C-93/01 og C-94/01, Chronopost, premis 33-38.

—~—
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(87)  For det andet var der ifolge de italienske myndigheder i forretningsplanen 2003-2007, som var koncentreret om SEA
Handling, nevnt en rakke hovedfaktorer, som havde negative virkninger for selskabets drift. Det var iser
personaleomkostninger, der blev navnt, ssmmen med organisatoriske ubalancer og utilstrakkelig teknologisk
innovation. I dokumentet nzvntes de vigtigste foranstaltninger, der skulle til for at genoprette produktiviteten: i)
foragelse af selskabets markedsandel, ii) foranstaltninger til oget teknologisk innovation, iii) foranstaltninger til
forbedring af tilpasningsevnen efter kundebehovet, iv) gennemgang af dyre aktiviteter uden for kerneomradet, v)
nedbringelse af personaleomkostninger, vi) genopretning af indtjeningen fra andre aktiviteter end ground handling-
ydelser.

(88) For det tredje bemarkede de italienske myndigheder, at sammendraget af retningslinjerne for SEA-koncernens
strategiske plan 2007-2012 af 11. maj 2007 (»Executive Summary — Linee guida del piano strategico 2007-2012
del gruppo SEA — 11 maggio 2007«) omfattede en plan i tre faser med henblik pa genopretning af SEA Handlings
rentabilitet inden 2011. Mélet at f ground handling-forretningen tilbage til rentabilitet var ogsd synligt i SEA-
koncernens strategiske plan for 2009-2016 og SEA-koncernens forretningsplan for 2011-2013.

(89) For det fjerde havdede de italienske myndigheder, at der ikke forekom konkurrencefordrejning, eftersom de
omhandlede foranstaltninger var nedvendige for liberaliseringen af markedet. Under alle omstandigheder var der
truffet foranstaltninger til at sikre, at konkurrencen ikke var unedigt fordrejet, is@er den gradvise nedbringelse af
arbejdsstyrken (med 1755 job i 2003-2010) og en nedsat tilstedevaerelse pd markedet (en fuldstendig
tilbagetreeckning fra alle omrdder uden for kerneforretningen, afvikling af afisningsaktiviteten og det forgeves
forseg pd at szlge en minoritetsandel i SEA Handling).

(90)  Endelig haevdede de italienske myndigheder, at stotten tydeligvis var begrenset til det nedvendige minimum i
betragtning af selskabets tab péd driften og det nedvendige belgb til sikring af den fortsatte levering af ground
handling-ydelserne. Stotten resulterede ikke i en forogelse af selskabets markedsandel pd konkurrenternes
bekostning, eftersom der ikke blev truffet investeringsforanstaltninger, som ikke var inkluderet i omstrukturerings-
planerne.

5. DE BERORTE PARTERS BEM EZRKNINGER

5.1. SEA

(91) I sine bemarkninger stottede SEA de italienske myndigheders argumenter og uddybede visse aspekter.

Tilregnelse til den italienske stat af foranstaltningerne til dekning af tab

(92)  Kommissionen havde havdet, at kommunen havde spillet en aktiv rolle i fagforeningsaftalen af 4. april 2002. SEA
begyndte at se naeermere pa Stardust Marine-dommen og argumenterede for, at bevisbyrden med hensyn til tilregnelse
1& hos Kommissionen, og havdede, at dokumentationen i det foreliggende tilfaelde var begranset i mengde og uklart
i indhold og sammenhang. Der var en langt mere solid og meningsfyldt moddokumentation, der viste, at SEA havde
truffet sine valg med hensyn til omstrukturering af SEA Handling uafhangigt af andre.

(93)  Aftalerne med fagforeningerne var rettet mod at forsikre de ansatte om, at deres rettigheder ville blive garanteret, og
at jobbevaringsforanstaltningerne i SEA’s strategi ville blive gennemfort. SEA’s bestyrelse havde besluttet at
omstrukturere koncernen, men havde ikke givet tilsagn om, at antallet af ansatte i lobet af omorganiseringen ikke
ville blive skdret ned, hvis markedssituationen kraevede det. Alle beslutninger om at skaere ned eller omstrukturere
forretningen hidtil var fuldt ud baseret pd ekonomiske hensyn, og kommunen og de politiske krafter, som var
repraesenteret der, havde ikke spillet nogen rolle af betydning.

(94)  De sociale hensyn var tydeligt afspejlet bade i lovdekret nr. 18/99, paragraf 14, som omhandlede »socialsikring, og i
direktiv 96/67EF, hvori man anerkendte, at medlemsstaterne »ber fortsat have befgjelse til at sikre et passende
socialt beskyttelsesniveau for de ansatte i de virksomheder, der leverer ground handling-ydelser« (betragtning 24), og
tillod medlemsstaterne at treffe de nedvendige foranstaltninger til beskyttelse af arbejdstagernes rettigheder »med
forbehold af anvendelsen af bestemmelserne i dette direktiv og under hensyn til de ovrige bestemmelser i
feellesskabsretten«. SEA havde frit truffet sine forretningsbeslutninger, og sociale hensyn havde kun spillet en rolle,
hvis der var lovkrav at overholde.

(950 Desuden havde Kommissionen set bort fra en del moddokumentation, som Milano kommune havde fremlagt,
nemlig det forhold, at de forpligtelser, der angiveligt var indgéet i forbindelse med fagforeningsaftalen af 26. marts
2002, aldrig var blevet fort ud i livet, og at de havde en begranset varighed.
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(97)

(100)

(101)

(102)

(25

(*9)

Kommissionen havdede, at kommunen udevede tilsyn. SEA anforte, at selskabet havde fuld beslutnings- og
ledelsesmaessig uath@ngighed, og at det udevede sin uathaengighed frit og uden indflydelse fra Milano kommune
eller provinsen Milano. Selskabets ledelse var bestyrelsesmedlemmernes ansvar alene, og eksterne enheder (f.eks.
kontrollerende aktionzrer) kunne ikke udeve bestyrelsesmedlemmernes befgjelser og funktioner. Selv om man for
argumentationens skyld antog, at den offentlige majoritetsaktionar almindeligvis kunne udeve faktisk indflydelse pa
SEA’s ledelsesinstansers beslutninger, er den afgerende faktor til pavisning af, at der foreld tilregnelse til staten i
henhold til Stardust Marine-dommen, ikke organisationsstrukturen, men den faktiske involvering i de omstridte
beslutninger.

Ifolge SEA skulle Kommissionen tage storre hensyn til de divergerende holdninger, der kom til udtryk pd medet i
Milanos byrad den 16. juni 2003, hvoraf referatet entydigt viste selskabets beslutningstagnings- og ledelsesautonomi,
idet byrddsmedlemmerne dels anerkendte SEA’s afvisning af at fremlagge fortrolige oplysninger, som blev brugt i
forhandlingerne med fagforeningerne, dels afviste et forslag om at kraeve, at byrddet skulle bede SEA forelegge en
forretningsplan, et forslag, som ikke blot ville veere blevet vedtaget, men som det aldrig havde varet nedvendigt at
fremsette, hvis Milano kommune faktisk havde ovet eller vaeret klar over, at det kunne ove den indflydelse, som
Kommissionen syntes at gnske at tillegge den.

Med hensyn til »blankoopsigelserne« fojede SEA til udtalelserne fra Milano kommune, at formanden for
revisorudvalget pd SEA’s generalforsamling den 24. februar 2006 havde bekraftet, at ingen af bestyrelses-
medlemmerne var blevet bedt om at underskrive et sddant brev. Alle svarene, der blev givet pd det mede vedrerende
blankoopsigelser, var tydelig dokumentation imod den teori, at der forekom en sarlig atheengighed af Milano
kommune. Desuden im@dekom bestyrelsen, som bekraftet af SEA’s formand pd samme made, ikke aktionarernes
anmodning om, at der skulle udbetales et udbytte pd mellem 250 og 280 mio. EUR, men fastsatte i stedet
radighedsbelgbet til 200 mio. EUR og traf dermed en beslutning imod kommunens enske, hvilket viser, at selskabet
ikke var blevet pavirket af eksistensen af disse breve.

Endelig 18 beskyldningerne om, at SEA’s bestyrelse var athangig af Milano kommune, hvilket var blevet rapporteret i
medierne, tilbage i 2006 og beviste intet med hensyn til den indflydelse, som kommunen métte have evet pd SEA for
da. Der var faktisk ingen grund til at formode, at der forekom en sidan indflydelse, hvis Kommissionen ikke kunne
fremlagge solid dokumentation herfor, som tog hensyn til reckkefolgen af haendelserne.

Anvendelse af princippet om den private investor

SEA mindede om, at Domstolen i Alfa Romeo-sagen (*°) og ENI-Lanerossi-sagen (*%) havde udtalt, at lige savel som
en privat aktionar med rimelighed kunne tenkes at tilfore den nedvendige kapital for at sikre videreforelsen af et
selskab, som var i midlertidige vanskeligheder, men som var i stand til at blive rentabelt igen, eventuelt efter en
omorganisering, sd kunne et moderselskab meget vel beslutte at baere tabene for et af sine datterselskaber af andre
grunde end for at opna et afkast pd sin investering pa kort sigt. I ENI-Lanerossi-sagen anferte Domstolen, at en privat
investor, der forfolger et mal om langsigtet rentabilitet (ikke kun finansielt), kunne finde det berettiget at overfore
kapital til et tabsgivende datterselskab af grunde sdsom sandsynlighed for, at der ville komme en indirekte materiel
fordel ud af investeringen, udsigten til at afswtte datterselskabet pa bedre vilkdr eller onsket om at beskytte
koncernens image eller omlegge dens aktiviteter.

I det foreliggende tilfeelde mente SEA, at kompensationen af SEA Handlings tab i en privat investors gjne gyldigt
kunne begrundes ikke blot i eksistensen af en strategisk plan og et omstruktureringsprogram med gode
indtjeningsudsigter pa langt sigt, men ogsd i andre hensyn end det rent finansielle afkast af investeringen, nemlig
hensyn, som bunder i det sarlige ansvar, som pahviler SEA som koncessionshaver, og i koncernens image, idet man
mé huske, at den interne kompensation pd intet tidspunkt udlgste en bestemt geld eller finansiel byrde for
koncernen, som faktisk genererede et betydeligt nettooverskud.

Yderligere anferte SEA, at dens investeringsbeslutninger ikke nedvendigvis var baseret pd umiddelbare
indtjeningshensyn, som kunne vare en bevaggrund, eventuelt i spekulationsgjemed, hos en minoritetsaktionzr
uden bestemmende magt eller hos en kontrollerede aktioner, der udelukkende var drevet af gnsket om at sikre en
maksimal indtagt pa ground handling-ydelserne isoleret set, men snarere pé langt bredere hensyn rettet mod malet
om at maksimere SEA-koncernens overordnede langsigtede indtjening.

Sag C-305/89, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 [, s. 1603, preemis 20.
Sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 [, s. 1433, preemis 21.
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Baggrunden for foranstaltningerne

(103) SEA anforte, at Kommissionen ikke kunne undlade at tage hensyn til den lovgivningsmassige sammenhang, som
kompensationen af tabene fandt sted i. Lovgivningen skabte et konkurrencepres, som SEA arbejdede under, og
indebar de forpligtelser, som SEA var bundet af, og den havde indvirkning pa SEA’s forretningsmaessige beslutninger
og de resultater, som koncernen opnédede som folge af disse beslutninger. Eftersom de omstridte foranstaltninger blev
indfort i perioden umiddelbart efter vedtagelsen af direktiv 96/67/EF, som skulle liberalisere sektoren, og
gennemforelsen heraf i national ret, pdpegede SEA imidlertid, at koncernen siden 1996 havde tilladt en ekstern
leverander af ground handling-ydelser (ATA Handling) at operere i sine lufthavne.

(104) SEA pépegede ogsd, at Italien havde valgt fuld liberalisering pa ground handling-markedet pa den ene betingelse, at
tilsynsmyndigheden ENAC var berettiget til at indfere midlertidige begransninger pa antallet af serviceydere,
forudsat at de var korrekt begrundet. ENAC havde godkendt 246 leveranderer, hvoraf de 84 var godkendst til at drive
forretning i Linate og Malpensa, og SEA mente, at ENAC derved havde overfyldt ground handling-markedet i visse
italienske lufthavne. Italiens valg gjorde det muligt for utallige operaterer at komme ind pd markedet, mens
markedstendensen gik i retning af feerre leveranderer af ground handling-ydelser i hver lufthavn. Dette blev bekrzaftet
af ENAC’s nyligt vedtagne regler, hvormed der indfertes strengere krav end de tidligere anvendte til certificering af
leverandererne af disse ydelser for at sikre en mere omhyggelig udvzlgelse af de operatorer, som si matte forventes
at garantere et hgjere service- og sikkerhedsniveau. SEA fremhavede, at de valg, der blev truffet i andre europaiske
lande, gik i den modsatte retning for at undgd uforholdsmassig stor konkurrence og dermed en ubalance i de
gkonomiske vilkér for leverandgrerne som folge af presset pd deres priser.

(105) I en konkurrencesituation i udvikling mente SEA, at beslutningen om at splitte selskabet op blev truffet i lyset af
koncernens strategiske forretningsmodel, som pé det tidspunkt byggede pé brugen af Malpensa lufthavn som en hub
med behov for kontrol, overvdgning og styring af ground handling-ydelser (efter en model som i Frankfurt og Wien).

(106) SEA insisterede p, at der ved analysen af den gkonomiske logik i dens beslutninger skulle tages hensyn til ground
handling-markedets karakter. For det forste havde ground handling-forretningen en meget lille indtjeningsmargin,
hvilket blev forstaerket af liberaliseringen af markedet, idet rentabiliteten pa levering af ydelserne var ringe, maske
oven i kebet tabsgivende. De operatorer, der lettest kunne generere en indtjening, om end beskeden, var sedvanligvis
dem, der havde et netvark, sommetider internationalt, hvorved de var i stand til at fordele forretningsrisikoen pa
forskellige driftssteder. F.eks. gav tilstedevaerelsen i flere lufthavne operatgren mulighed for at udligne omkostninger i
lande med strengere lovklima eller kontraktlige krav vedrerende personaleforvaltning med lavere omkostninger i
lande, hvor reglerne var mere fleksible. De operaterer, som det lykkedes at opné en samlet positiv margin, var dem,
som havde et internationalt netveerk og opndede vasentlige synergieffekter gennem globale eksklusive aftaler, en
samlet centraliseret forvaltning, stordriftsfordele i deres investeringsportefolje, markedsandele, som var sméd, men
ofte forbundet med et enkelt luftfartsselskab eller bestemte arbejdstider, og stordriftsfordele opndet ved at betjene et
bestemt luftfartsselskab i flere forskellige lufthavne.

(107) Markedet var ssmmensat set ud fra et forsyningsperspektiv, idet ground handling-ydelserne kunne leveres af enheder
af forskellig type, kapacitet, ansvar og aktivitetsomrade, sdledes koncessionshavere med separate regnskaber,
koncessionshavere med separate forretningsstrukturer, eksterne tjenesteydere (som igen kunne vare opdelt i
nationale eller internationale netvaerk og SMV'er) og luftfartsselskaber, som leverede deres egne ground handling-
ydelser.

(108) Kommissionen madtte derfor ikke undlade at tage hensyn til, hvordan ground handling-markedet fungerede og
udviklede sig generelt, og at sammenligne SEA Handlings fremgang med sammenlignelige operaterers udvikling. I
henseende til den generelle udvikling pd markedet mente SEA, fordi indtjeningsmarginerne var meget sma, at en
rentabilitetsstigning ikke kunne ske mirakulest eller pludseligt, og at en forlaengelse af den oprindelige tidshorisont
ville vaere alt andet end overraskende set pd baggrund af en situation med et alvorligt produktivitetsunderskud i
forretningsdivisionen og en bred ubalance i omkostningsstrukturen i en sarlig vanskelig markedssituation og et
generelt vanskeligt gkonomisk klima.

(109) SEA bestred derfor argumentet om, at SEA burde have sndret sin strategi og losrevet sig fra sin ground handling-
division, fordi det var umuligt for SEA at absorbere SEA Handlings tab inden for den forventede tredrige periode.
SEA understreger, at den ikke kunne sette sine beslutninger til fornyet diskussion hvert ar, idet ground handling som
alle andre lufthavnsrelaterede gkonomiske sektorer var flerdrige forleb, og gyldigheden af en given beslutning kun
kunne evalueres ordentligt over et laengere forlgb.
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(110) Med hensyn til sammenligningen mellem SEA Handlings ekonomiske resultater og andre operatarers foreslog SEA,
at en reelt sammenlignelig operater skulle vare en koncessionshaver, der leverer ground handling-ydelser gennem et
separat selskab, og den eneste, der fandtes, var [...]. I perioden 2004-2006 havde [...] rapporteret om tab pa sin
ground handling-forretning, og de negative resultater var fortsat i de efterfolgende dr og syntes at ville vedblive at
praege den nzrmeste fremtid.

(111) Med sin forretningsmeassige stilling som hub skulle SEA sikre sig en operater, som var i stand til at levere alle
nedvendige ground handling-ydelser af hgj kvalitet. Kun SEA Handling kunne opfylde disse krav, eftersom ingen af
de andre pd markedet havde de materielle, skonomiske eller frem for alt personalemsessige ressourcer til at garantere
levering af alle de tjenesteydelser, som denne model kravede.

(112) Ud over sine egne interesser havde SEA en lovfastet forpligtelse, i og med at de nationale regler gjorde
koncessionshaveren ansvarlig for manglende levering af ground handling-ydelser.

(113) Desuden lagde den fulde liberalisering af markedet i Italien tungere byrder pd koncessionshaveren, end denne ville
have skullet baere i et kun delvist liberaliseret marked. Koncessionshaveren havde en forpligtelse og et ansvar over for
tilsynsmyndigheden for at opretholde searlige indsatsgrupper, der kunne sikre fortsat service i nedsituationer eller i
tilfeelde af uforudsete handelser. Koncessionshaveren havde ingen mulighed for at palaegge nye operatorer pligt til
ubrudt levering af ydelser, mens disse pligter kunne forventes at optrede i udbudsspecifikationer i forbindelse med
en udvalgelsesprocedure som led i en delvis liberalisering.

Den okonomiske fornuft i SEA’s adfeerd

(114) SEA haevder, at udskillelsen og den efterfolgende overflytning af ground handling-aktiviteten til et datterselskab, SEA
Handling, blev gennemfort i overensstemmelse med EU-retten og med henblik pa at gd med i liberaliseringen pd de
bedst mulige vilkdr for at fa det mest mulige ud af de langsigtede udviklingsmuligheder derved. Udskillelsen skulle
sette SEA i stand til bedre at gennemfere de politikker, der var nedvendige for at forbedre effektiviteten og
produktiviteten i begge selskaber og samtidig gribe enhver chance for at indga alliancer med eksterne partnere.

(115) SEA anferer, at udskillelsen af ground handling-aktiviteterne forte til en stigning i koncernens omkostninger som
folge af dens pligt til at forvalte nedsituationer og uforudsete handelser. Til illustration heraf belgb besparelserne,
som SEA opndede ved stordriftsfordele gennem sin evne til at udnytte marginalomkostningen til SEA Handling-
ansatte til ubrudt levering af tjenesteydelser, sig til 10,7 mio. EUR i 2003 og 8,7 mio. EUR i 2010.

(116) SEA havdede, at SEA Handling fra begyndelsen havde en meget tung omkostningsstruktur med ekstraordinare
byrder og den specifikke opgave gradvis at bringe ground handling-ydelserne op pa forst et baredygtigt niveau og
siden sikre deres rentabilitet. Fra begyndelsen havde SEA derfor gennemfort et intensivt omstrukturerings- og
genopretningsprogram med det formdl om muligt at identificere en strategisk partner, som kunne bidrage til at
forfelge disse mal.

(117) I'maj 2001 igangsatte SEA en udbudsprocedure med henblik pa at valge en eller flere operaterer, som gerne ville
kobe en minoritetsandel af aktierne i SEA Handling, og der indkom et stort antal bud fra ferende operatorer i
branchen. Efter en analyse af oplysninger og bud fra de interesserede selskaber indledte SEA samme ar forhandlinger
med [...], som havde indgivet det mest fordelagtige partnerskabsbud. Selv om man ndede langt med forhandlingerne,
og en plan blev udarbejdet for relancering af SEA Handling, besluttede SEA’s bestyrelsesmedlemmer pd
bestyrelsesmadet den 10. september 2002, at man ikke ville acceptere buddet, da man fandt det [...]. SEA
anerkendte, at de forliste forhandlinger kompromitterede sandsynligheden for at bringe SEA Handling tilbage til
rentabilitet inden for den forst foresldede frist, fordi man til opnéelsen af dette mal ansd udvelgelsen af en strategisk
minoritetspartner som et vigtigt middel.

(118) I april 2008 igangsatte SEA en ny procedure for delvist salg af SEA Handling, som endnu ikke er afsluttet trods
indledende interesse fra en forende international operater.

(119) SEA understregede, at SEA Handlings genopretningsprogram primeart byggede pa den forretningsmodel som hub,
som koncernen havde valgt, og havde en mellemlang til lang tidshorisont, som ville gare det muligt at opnd et
tilstraekkeligt okonomisk afkast pd de finansielle forpligtelser, der var nedvendige at indgé for at drive den type
virksomhed. SEA papegede, at det i direktiv 96/67[EF hedder, at ndr antallet af leveranderer af ground handling-
ydelser var begranset, skulle leverandererne udvalges gennem en passende procedure for syv ér, idet det implicit
anerkendtes, at en kortere periode ikke ville veere tilstrackkelig til den organisatoriske @ndring, der skulle til, og den
deraf folgende skonomiske genopretning.
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(120) Nearmere bestemt bestod programmet af foranstaltninger til forbedring af arbejdsproduktiviteten og en gradvis
nedskaring af personaleomkostningerne. Disse mélsatninger skulle opfyldes ved at traffe bade kvalitative
foranstaltninger i form af maden at udfere ground handling-aktiviteter pa og kvantitative foranstaltninger i form af
personalenedskeringer. I forste omgang hang omstruktureringsplanen sammen med SEA-koncernens konsoliderede
forretningsplan for 2002-2006, som indeholdt koncernens strategi og malsatninger og de foranstaltninger, der
skulle vedtages for at bringe ground handling-ydelserne op pa et rentabelt niveau. Dernzst indeholdt SEA Handlings
forretningsplan for 2003-2007, som blev vedtaget den 29. juli 2003, et omstruktureringsprogram med sigte pa at
forbedre effektiviteten i alle de tjenesteydelser, strukturer og menneskelige ressourcer, der var relateret til ground
handling. SEA hébede, at koncernen kunne vende sin ground handling-forretning til en rentabel forretning inden tre
ar, hvilket vil sige inden 2005, og i hvert fald inden 2007.

(121) SEA bestred derfor Kommissionens péastand om, at koncernens konsoliderede forretningsplan ikke indeholdt en
detaljeret beskrivelse af de foranstaltninger, som SEA havde tenkt sig at traffe for at omorganisere SEA Handling, og
at der ikke fandtes en detaljeret forretningsplan specifikt for SEA Handling, som indeholdt strategien om at redde
selskabet og de enkelte trin heri.

(122) SEA mente, at forbedringen i de ekonomiske nogletal fra 2003 til 2004 var opmuntrende og viste, at SEA’s tiltag var
begrundede. Genopretningen af rentabiliteten inden 2005, som forventedes ifelge forretningsplanen for 2003-2007,
heemmedes af en rakke faktorer, som havde negativ indvirkning pd SEA Handlings ekonomiske situation. Bl.a.
navner SEA spredningen af SARS i 2002-2003, Irak-krigens udbrud i 2003 og den voksende terrortrussel pd globalt
plan, skarpet pres pd ground handling-priserne i 2006 efter tilkomsten af nye operaterer i Malpensa, iser
Aviapartner, hvilket forte til en @&ndring i retning af lavere priser i en raeekke kontrakter, herunder med Alitalia (-6 %
pa enhedsprisen), Alitalias beslutning i 2007 om at »de-hubbe« Milano-lufthavnen Malpensa, hvis fulde virkning
markedes fra april 2008, samt askeskyen fra den islandske vulkan Eyjafjallajokull i 2010.

(123) TIlyset af SEA Handlings forvarrede situation i 2006-2007 og efter Alitalias de-hubbing matte SEA beslutte, hvorvidt
koncernen skulle opretholde sin forretningsmodel, i hvilket tilfelde den ville skulle tilpasse og opdatere programmet
for relancering af SEA Handling. SEA besluttede endeligt i 2007 at fokusere pa at skabe en innovativ »selv-hub«- eller
svirtual hub«-model og bekraftede den strategiske beslutning om at fortsatte genopretningen og omstruktureringen
af SEA Handling, idet koncernen understregede betydningen af ground handling-ydelserne for dens egne
forretningsplaner lige som i den foregdende model. SEA’s beslutning byggede pé de allerede opnédede resultater i form
af arbejdsproduktivitet og personalenedskaringer, pa det forhold, at erfaringen viste, at det var muligt at genskabe
rentabiliteten, og pd den afvejning, at enhver anden lesning, herunder udlicitering, fortsat rummede de
kontraindikationer, som var blevet undersagt i 2003.

(124) Dzkningen af tabene var stadig berettiget, fordi anvendelsen af eksterne operaterer til ubrudt levering af visse
tjenesteydelser hverken var ekonomisk tilrddelig (p& grund af de hejere omkostninger ved udliciteret service
sammenlignet med de synergieffekter, som kunne opnds internt) eller gennemforlig (pa grund af fravaret af en
ekstern operater, som kunne levere et fuldt st ground handling-ydelser, og den ringe pélidelighed og servicekvalitet,
som operaterer i Milanos lufthavne ved adskillige lejligheder havde udvist).

(125) For sd vidt angdr gennemforligheden af tjenesteydelser leveret af eksterne operatorer, havder SEA for det forste, at
selv om visse eksterne leveranderer havde opndet den nedvendige certificering til levering af alle ground handling-
ydelser i Milanos lufthavne, f.eks. Aviapartner i 2006 og fremefter, var virkeligheden en ganske anden. Den
standardprocedure for certificering, som ENAC fulgte, var utilstrakkelig, fordi den ofte var baseret pd, om ground
handling-leveranderen som virksomhed opfyldte visse krav, frem for den faktiske kapacitet, som selskabet kunne
garantere i en given lufthavn. Som koncessionshaver burde SEA have veret inddraget i proceduren for certificering af
leverandererne af ground handling-ydelser, s& SEA kunne undgé at blive ramt direkte af folgerne af manglende
levering eller ineffektivitet fra eksterne operaterers side uden at have befgjelser til at palegge dem sanktioner. I
henhold til de nye ENAC-regler af 19. januar 2011 skulle koncessionshaveren afgive en begrundet udtalelse om
procedurens lovlighed og de standarder, som leverandererne skulle opfylde.

(126) For det andet haevder SEA, at ingen operatorer faktisk kunne tilbyde det fulde spektrum af tjenesteydelser, eftersom
deres kommercielle strategi bestod i at fokusere pd de mest rentable ydelser.

(127) For det tredje skyldte operatorerne i lufthavnene SEA Handling en betydelig sum penge, fordi SEA Handling ofte
matte gribe ind i nedstilfelde for at afhjeelpe mangler og til sidst havde besluttet at gd rettens vej for at fi sine
tilgodehavender.
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(128) For det fjerde havde de aktuelt storste konkurrenter i Milanos lufthavne ATA Handling og Aviapartner i modszatning
til Kommissionens udtalelser ikke tjent penge. ATA Handling havde i perioden 2003-2005 lidt tab, og ifelge SEA var
disse storre i Milanos lufthavne. Aviapartner havde haft overskud i sit lufthavnsnetveerk, men SEA fandt det
sandsynligt, at selskabet havde haft tab pa de tjenesteydelser, det leverede i Milanos lufthavne.

(129) For sd vidt angar vurderingen af SEA Handlings finansielle resultater, som havdedes at kunne have fort til en anden
beslutning, understregede SEA, at virkningerne af forretningsbeslutninger i ground handling-sektoren kun kunne
vurderes i det lange lob, og at SEA’s beslutning derfor ikke med rimelighed kunne veere blevet andret efter blot nogle
fa ar, iseer i lyset af de opmuntrende resultater i de forste tre dr, som havde haft positive virkninger, der kun blev
kompromitteret af handelser, der fandt sted sidenhen uden for SEA-koncernen.

(130) For sd vidt angdr resultatregnskabet, anforte SEA, at SEA Handlings resultater var opnéet uden den subsidiering af
ground handling-ydelserne, som kunne vere sket ved at tildele datterselskabet opgaver til en mere rentabel fast pris
frem for markedsprisen, sddan som andre europziske operaterer ger det. SEA Handling var ogsd den eneste
leverander af ground handling-ydelser i Milanos lufthavne, som betalte koncessionshaveren et fast gebyr for brug af
feelles faciliteter. Hvis SEA Handling i lighed med de ovrige operaterer i Milanos lufthavne ikke skulle betale dette
gebyr, ville dets regnskaber allerede vare gdet i sort (i 2011). Endelig papegede SEA, at regnskaberne for ground
handling-ydelser ikke omfattede indtagten fra forvaltningen af centraliseret infrastruktur, sidan som det var tilfzeldet
med sammenlignelige operatorer. Inddragelsen af disse aktiviteter til faste satser i SEA Handlings regnskaber ville
generere yderligere drlige indtagter pa ca. 70 mio. EUR. SEA nvnte [...] som eksempel pd, hvordan man i sine
ground handling-ydelsesregnskaber inddrager indtagter fra »forvaltning af centraliseret infrastruktur, som er en
post, der ikke fremgik af den udtemmende liste over ground handling-ydelser i bilag A til direktiv 96/67[EF eller i
IATA Standard Ground Handling Agreement. Hvis SEA Handling havde gjort det samme i perioden 2005-2009, ville
SEA have opndet en samlet bruttodriftsindtjening pd mellem - 9 og + 8 mio. EUR (sammenlignet med den reelle sum
pd mellem - 42,5 og - 23,2 mio. EUR), hvilket ville have reduceret driftstabet med gennemsnitligt 100 %.

(131) SEA anforte, at det inden 2012 endelig ville have vendt sine ground handling-ydelser til en rentabel forretning takket
vare den vedholdende indsats for at gennemfore omstruktureringsplanen, som havde vist sig at vaere fornuftig og i
overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip. SEA ville kunne genoptage sin segning efter en
strategisk ground handling-partner med det formal f.eks. at udvikle sin egen forretning i sektoren i Milanos lufthavne
eller andre steder og potentielt ogsd for at udvide sin forretning med specialydelser, som selskabet endnu ikke
leverede.

(132) Mange koncessionshavere af en sammenlignelig forretningstype, herunder storre virksomheder som [...], havde
udtrykkeligt udelukket enhver tanke om at trakke sig tilbage fra ground handling-ydelserne, selv om de sommetider
var blevet tilskyndet til det af finansanalytikere, og havde sdledes bekraftet gyldigheden af deres forretningsmodel.

52, [..]

(133) [...] pdpegede, at ground handling-branchen generelt tjente penge, selv om marginen var skrumpet.
Personaleomkostningerne udgjorde en betydelig del af hver operaters udgifter, sandsynligvis mellem 60 og 70 %
af indtjeningen, og det var derfor afgerende at fore neje kontrol med driften ved hjelp af specifikke
planlegningssystemer.

(134) Der var stordriftsfordele i sektoren, idet omkostningen pr. passager faldt, nar passagertallet steg. Det optimale
omkostningsniveau pr. passager blev ndet med et drligt handling niveau pd 8-9 mio. passagerer, og SEA Handling
oversteg rigeligt dette niveau med sine ca. 22 mio. passagerer i de to lufthavne svarende til en markedsandel pa 70 %
til hver en tid.

(135) [...] nevnte SAGAT Handling som et eksempel pa et selskab pd markedet, der var rentabelt med sine 2,5 mio.
passagerer i 2009 og personaleomkostninger pd ca. 55% af omsetningen. Man navnte ogsd Fraport Ground
Services Austria, Swissport og Menzies.

(136) Den primere arsag til SEA Handlings ringe rentabilitet var selskabets hoje personaleomkostninger, som konstant
oversteg 85 % af omsaetningen i 2002-2008, hvilket var en byrde, som [...] ikke fandt baeredygtig. [...] fandt dette
serlig overraskende, idet SEA Handling syntes at have adgang til hjemsendelsesledighedsfonden.
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(137) Den mulighed kunne ikke udelukkes, at SEA Handling maske havde fdet hjeelp under andre former. [...] antydede, at
SEA Handlings push-back-, towing-, afisnings- og shuttleservice blev leveret af SEA, mens SEA Handling solgte disse
tjenesteydelser til sine kunder. [...] udtrykte tvivl om operationernes regeloverholdelse pd grund af manglende
dbenhed med hensyn til faktureringen af disse tjenester til SEA Handling.

(138) Ligeledes gav SEA méske SEA Handling yderligere stotte ved at stille sit eget personale til rddighed. Uden korrekt
fakturering kunne SEA Handling have fiet ulovlig stette.

(139) SEA gav maske ogsd SEA Handling stette ved at afgive kombinerede tilbud til luftfartsselskaber med rabat baseret pa
leveringen af SEA Handlings ydelser. [...] havde lagt marke til i aviserne, at ndr SEA tiltrak et nyt luftfartsselskab,
blev ground handling-ydelserne nzsten altid leveret af SEA Handling.

(140) Endelig [...] overenskomst mellem leveranderer af ground handling-ydelser og fagforeninger. Denne aftale gjaldt alt
personale hos leverandererne af ground handling-ydelser. Kun SEA fortsatte med at anvende sin egen overenskomst,
som var mindre gunstig for SEA, badde gkonomisk og juridisk og pd bade kort og langt sigt. Dette var et valg, som
ikke var i overensstemmelse med den politik, der blev angivet at veere rettet mod at reducere omkostningerne.

6. DE ITALIENSKE MYNDIGHEDERS BEM £ZRKNINGER TIL DE BERORTE PARTERS BEM ARKNINGER

(141) De italienske myndigheder fremsendte deres egne bemzrkninger som svar pd bemarkningerne fra [...].

(142) De italienske myndigheder havdede, at det forste argument baseret pa tanken om, at et ground handling-selskabs
rentabilitet athang af trafikmaengden, den forvaltede, og dermed af antallet af passagerer, det betjente, var et forenklet
argument baseret pa en abstrakt vurdering, som ikke tog hensyn til det forhold, at SEA’s beslutninger var styret af
langsigtede gkonomiske hensyn. Denne stordriftsfordel var ikke en afgerende faktor i et ground handling-selskabs
gkonomiske resultater. Mere specifikt var et sddant selskabs indtjening helt uathangig af antallet af forvaltede
passagerer, men afhang af antallet af betjente flyvninger og disses tonnage.

(143) Med hensyn til princippet om den private investor var det primere spergsmdl ikke, om selskabet méske kunne have
haft overskud, hvilket det uanset arsagen dbenbart ikke kunne, men om aktionarerne havde en sund gkonomisk
interesse i at investere i selskabet i hdb om at fa et afkast af deres investering, selv pa lengere sigt, eller endda i
strategisk form frem for et rent finansielt afkast. Derfor var det forhold, at firmaet potentielt var i stand til at generere
et overskud, tegn pd, at det opfyldte dette princip.

(144) De italienske myndigheder havdede ogsd, at det for at fa overskud ikke var tilstreekkeligt at hdndtere store mangder
trafik. De understregede betydningen af at drive virksomhed i et bredt netvaerk af lufthavne, hvilket de allerede havde
gjort opmarksom pa tidligere.

(145) En leverander af ground handling-ydelser, som ikke var knyttet til en koncessionshaver, og som ikke havde en
dominerende stilling pd markedet i en given lufthavn, kunne forfelge en forretningsstrategi, som fokuserede alene pa
de tjenesteydelser, som vedkommende fandt rentable. SEA Handling kunne ikke folge denne strategi. Som
datterselskab af koncessionshaveren og som folge af dennes forpligtelser over for tilsynsmyndigheden (ENAC) til at
sikre ubrudt og effektiv levering af hele viften af ground handling-ydelser, som er angivet i den udtemmende liste i
direktiv 96/67/EF i Linate og Malpensa, kunne det ikke valge kun at levere de tjenesteydelser, som var de mest
gkonomisk fordelagtige, eller kun levere ydelser pad visse tidspunkter af dagen.

(146) De italienske myndigheder bestred det udsagn, at et stort antal europaiske ground handling-selskaber havde store
indtjeningsmarginer. I 2009 havde de syv storste operatorer pa det italienske marked tab (foruden SEA Handling var
der tale om Aviohandling, Flightcare, ATA Handling, Aviapartner, Marconi Handling og SAGA). Kun SAGAT
Handling, hvis andel af det italienske ground handling-marked var meget lille, tjente penge, og indtjeningen var
beskeden.
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(147) Under alle omstaendigheder kunne SEA Handlings ekonomiske resultater ikke sammenlignes med operatererne i
sektoren i Italien eller i Europa, sisom SAGAT Handling, Fraport Ground Services Austria, Swissport eller Menzies.
Disse argumenter hjalp heller ikke med analysen af princippet om den private investor. Man madtte snarere stille det
spergsmdl, om der var andre operatorer, der var sammenlignelige med SEA Handling, hvis aktionarer, ogsd de
private, havde truffet beslutninger, der svarede til SEA’s beslutninger. SAGAT Handlings og SEA Handlings aktiviteter
var forskellige med hensyn til kompleksitet. Menzies Aviation og Swissport var uafthangige ground handling-
selskaber, der opererede i form af et internationalt netvaerk, og deres skonomiske indikatorer kunne ikke pa palidelig
vis sammenlignes med SEA Handlings af drsager, som de italienske myndigheder allerede havde forklaret.

(148) Det var blevet havdet, at personaleomkostningerne havde en uforholdsmaessig stor virkning for SEA Handlings
omsatning sammenlignet med branchegennemsnittet, og at der var dokumentation for manglende opfyldelse af
princippet om den private investor, mens de italienske myndigheder mente, at man med dette argument ikke tog
hensyn til forskelligheden blandt operatgrerne. Naermere bestemt ville operatorer, der var skabt som folge af
adskillelse af ground handling- og lufthavnsforvaltningsydelserne, som SEA Handling, uvagerligt opleve hgjere
personaleomkostninger end nye akterer, i hvert fald i de forste driftsar.

(149) For datterselskaber af en koncessionshaver, som tilbed den fulde vifte af ground handling-ydelser, blev
personaleomkostningernes gennemsnitlige andel af omszatningen sat til 70-75 %. Den storre omkostning skyldtes,
at disse selskaber brugte hejt kvalificeret personale med omfattende viden om branchen og de regler og procedurer,
der gjaldt for den, og kunne levere hele viften af ground handling-ydelser. Som sddan ville aktionaren/
koncessionshaveren trods ensket om gradvis at reducere personaleomkostningernes andel tillegge det storre vagt at
bevare den akkumulerede ekspertise og integreringen med ground handling-ydelserne, som begge var af betydelig
strategisk veerdi for koncernen. De italienske myndigheder pdpegede ogsd, at de nye aktorer pd markedet ikke var
pavirket af historiske omkostninger som felge af tidligere indgdede kontrakter.

(150) De italienske myndigheder ville ogsd gerne fremlagge personaleomkostningernes andel af omsatningen, som var
meget anderledes end det af [...] beskrevne. I perioden 2002-2011 havde der sledes varet en positiv udvikling, og
tallet ndede lige under 80% i 2010, hvilket narmer sig gennemsnittet for de uathaengige ground handling-
operatgrers pa lige under 70 %.

(151) Med hensyn til den stotte, som [...] misteenkte dem for, afviste de italienske myndigheder enhver af disse efter deres
mening grundlese eller udokumenterede antagelser.

(152) For det forste blev de tjenesteydelser, som SEA Handling benytter SEA til (push-back-, towing- og shuttleservice),
ifelge de italienske myndigheder leveret mod betaling i henhold til en underleverandgraftale, som det kan ses af savel
kundeaftalerne med luftfartsselskaberne som certifikatet fra ENAC. Der var fri adgang til disse tjenesteydelser forstaet
pd den maide, at enhver anden operator ogsd kunne kebe dem, og udliciteringen af visse tjenesteydelser var
almindelig praksis i den italienske ground handling-branche.

(153) For det andet haevdede de italienske myndigheder, at den pdstand, at SEA Handling benyttede SEA’s personale gratis
til levering af ground handling-ydelser, var grundles, og da ground handling-ydelserne blev udskilt, blev ogsd den
nedvendige kompetence til levering af disse ydelser overfort til SEA Handlings omkostningssteder.

(154) For det tredje mente de italienske myndigheder, at pastanden om, at SEA gav nye luftfartsselskaber gunstigere vilkdr
for adgang til Milanos lufthavne (dvs. rabatter) pa den betingelse, at de valgte SEA Handling frem for konkurrenterne,
var fuldsteendig grundles, manglede ethvert bevis og da ogsd modsagdes af fakta, eftersom forende luftfartsselskaber
som Gulf Air i Malpensa og Air Malta, Air Baltic og Carpatair i Linate havde valgt leveranderer, som var
konkurrenter til SEA Handling.

(155) Hvad endelig angik anvendelsen af SEA’s overenskomst pd SEA Handlings medarbejdere frem for den nye
overenskomst, der specifikt var indgdet med ground handling-branchens arbejdstagere, [...], selv om denne skulle
vare mere fordelagtig end forgangeren set fra et gkonomisk og juridisk perspektiv, understregede de italienske
myndigheder frem for alt, at protesten herover, uanset indholdet og anvendelsen af den pdgaldende aftale, var
irrelevant i det foreliggende tilflde, fordi den vedrerte en begivenhed, der var opstdet uden for den relevante
periode.
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(156) Under alle omstendigheder bekrafter de, hvad angar overenskomsten, som bestod af en generel, altomfattende del
og tre specifikke afsnit, som blev forhandlet separat af hver af de berarte reprasentative foreninger (Assoaeroporti,
Assohandlers og Assocatering), at SEA Handling anvendte den generelle del af overenskomsten pd sine ansatte
sammen med de specifikke regler, der blev forhandlet med Assoaeroporti, fordi SEA Handling ikke kunne fritage sig
selv fra at overholde de aftaler, der tidligere var indgdet med fagforeningerne som beskrevet i fagforeningsaftalen af
4. februar 2002 (*), ifolge hvilken »SEA Handling vil anvende den overenskomst, som er indgiet af Assoaeroporti og
fagforeningerne.

7.  YDERLIGERE OPLYSNINGER FREMSENDT DEN 28. JUNI 2012

(157) Efter modet den 19. juni 2012 indsendte Milano kommune yderligere bemaerkninger om sin vurdering af de
omhandlede foranstaltninger, herunder om den holdning, at omorganiseringen af SEA Handling var et internt
anliggende for SEA-koncernen, den forretningsmodel, som SEA havde valgt til udvikling af lufthavnene under dens
forvaltning, og behovet for at skelne mellem de forskellige omhandlede perioder.

Omorganisering af SEA Handling et internt anliggende for SEA-koncernen

(158) Myndighederne i Milano bekraftede, at SEA pd intet tidspunkt havde s@gt finansiel stotte til sin genopretning hos
aktionzrerne Milano kommune og provinsen Milano. Tvertimod havde de pdgaldende offentlige myndigheder
modtaget betydelige udbytter fra SEA-koncernen, i alt 550 mio. EUR i perioden 2002-2012.

(159) Det kunne ikke antages — og det var stadig ikke pavist — at hvis SEA havde besluttet ikke at dekke tabene i
handling selskabet og i stedet benytte en uath@ngig operater, ville de offentlige myndigheder have modtaget et endnu
hojere udbytte. Dette skyldtes dybest set, at det var vanskeligt at kebe alle de ground handling-ydelser til
konkurrencedygtige priser hos eksterne leveranderer, som SEA som koncessionshaver var forpligtet til at levere til
alle luftfartsselskaber og passagerer pd ubrudt, tilgaengelig og altomfattende vis i overensstemmelse med alle
galdende regler, at det var vanskeligt at opretholde tilsynet med servicekvaliteten, hvilket var et krav, som var
afgerende for lufthavnens konkurrenceevne og for tilbageerobringen af flytrafikken (som det faktisk var lykkedes
SEA at gennemfore takket vaere den valgte forretningsmodel), og at der var en iboende forbindelse mellem selskabets
forretningsmodel og lufthavnens hub-rolle (is@r efter Alitalias de-hubbing fra Malpensa og behovet for at udvikle et
self-hub- eller virtuelt hub-koncept). Milano kommune var ikke bekendt med de vurderinger, som Kommissionen
havde foretaget, eller uvildige eksperter métte have foretaget pd dens vegne, og som kunne have tjent til at bestride
disse udsagn.

(160) Da der ikke er tilgdet finansielle midler fra SEA’s offentlige aktionzrer, og beslutningen om at omorganisere SEA
Handling var i overensstemmelse med SEA’s strategiske malsetninger, burde endelig enhver konstatering ifelge de
milanesiske myndigheder af, at de omhandlede foranstaltninger udgjorde statsstotte, stottes af beviser for tilregnelsen
til staten af hver enkelt beslutning om at dackke tabene i hele den omhandlede periode og is@r i den anden fase (efter
2007), som betragtningerne i indledningsbeslutningen ikke gjaldt, selv om kommunen under alle omstendigheder
bestred dem.

SEA-koncernens forretningsmodel

(161) Milanos myndigheder gentog, at den valgte model baseret pd beslutningen om ikke at udlicitere ground handling-
ydelserne ville vare gavnlig pd langt sigt for lufthavnens udvikling. Denne kurs var at foretrakke set fra et
koncernperspektiv, ndr det pageldende lufthavnssystem havde funktion af hub. Forvaltningen af et lufthavnssystem
baseret pd tilstedevaerelsen af et hub-luftfartsselskab eller leveringen af en hub-aktivitet kreevede pd grund af
systemets store kompleksitet, at koncessionshaveren skulle levere visse lufthavnsydelser direkte, herunder handling,
for at sikre effektiv drift af lufthavnen. Milanos myndigheder navnte Frankfurt, Wien og Paris som eksempel pa
sddanne lufthavne. Valget af model var begrundet i folgende forhold:

a) Modellen var i overensstemmelse med SEA’s mél, som var at udvikle sin hub-aktivitet i Malpensa, hvilket kraevede
lgbende tilsyn, overvigning og styring af de ground handling-ydelser, der blev leveret til hub-luftfartsselskabet,
og som var endnu vigtigere i forbindelse med modellen som self-hub eller virtuel hub. Ifelge self-hub- eller virtuel
hub-modellen ville lufthavnen udvikles som hub uden tilstedeverelse af et eller flere hub-luftfartsselskaber. I
henhold til denne model var det koncessionshaveren selv, der skulle tilbyde brugerne mulighed for at benytte
lufthavnen som hub og koordinere ankommende og afgdende flyvninger for alle luftfartsselskaber i lufthavnen,
uanset om der var indgéet forbindelsesaftaler mellem disse.

() Kommissionen antager, at de italienske myndigheder faktisk henviser til ovennavnte fagforeningsaftale af 4. april 2002.
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b) De storste og mest succesrige hub-lufthavne i det kontinentale Europa havde ogsa valgt denne lgsning.

¢) Modellen var nedvendig for at udvikle fragttrafikken i Milanos lufthavne, som er en sektor, hvor konkurrencen
mellem de europaiske lufthavne skeaerpedes kraftigt. Mulighederne for at tiltrekke nye luftfartsselskaber var
desuden bestemt af specialiseringsniveauet i handlingydelserne. Den forretningsmodel, som SEA havde valgt,
havde muliggjort en konstant vaekst i fragtforretningen i Milano, som 14 everst i Italien og pa sjettepladsen i
Europa med den hgjeste koncentration af alle fragtluftfartsselskaber fra Mellem- og Fjerngsten, hvor den hastigste
okonomiske vakst i verden foregik.

d) Modellen var i overensstemmelse med den valgte model for foregelse af kapitalen i lufthavnsledelsesselskabet
med henblik pé senere privatisering.

Sondring mellem de omhandlede perioder i forbindelse med vurdering af foranstaltningerne

(162) Milanos myndigheder navnte forretningsplanen for 2003-2007, som var blevet fremsendt til Kommissionen efter
indledningen af den formelle undersagelsesprocedure. Efter deres mening viste planen, at SEA’s handlinger med
hensyn til at dekke tabene var besluttet i overensstemmelse med princippet om den private investor.

(163) Analysen af SEA Handlings forretningsplan for 2003-2007 skal imidlertid under alle omstaendigheder pavise, at
omorganiseringen af SEA Handling overholdt Fellesskabets rammebestemmelser for statsstotte til redning og
omstrukturering af kriseramte virksomheder (»2004-rammebestemmelserne for omstruktureringd) (*®), idet
omorganiseringen blev udfert med et betydeligt bidrag fra datterselskabet, det finansielle indgreb var begranset
til det nedvendige minimum for at forhindre insolvens som folge af de galdende selskabsretlige regler, og SEA
Handling havde lagt alle sine egne krafter i genopretningen og derved tabt markedsandele til sine konkurrenter og
mattet opgive visse perifere aktiviteter uden for sin kerneforretning.

(164) Mens aktionzrernes hdb om en genopretning inden for den planlagte femarige periode blev besk@mmet af en rackke
ydre omstendigheder i kombination med selskabets vanskelige udgangsposition (idet det ikke var nystiftet, men
udskilt fra en eksisterende selskabsdivision i vanskeligheder) og den fulde liberalisering af ground handling-markedet
i Italien, viste indsatsen i den forste udfordrende periode ikke desto mindre, at genopretning af SEA Handling bestemt
var muligt. Ved udgangen af den forste periode befandt selskabet sig i en okonomisk situation og pd et
produktivitetsniveau, der var betydelig bedre end i 2002.

(165 Med hensyn til den anden fase af genopretningen henviste Milanos myndigheder til SEA-koncernens strategiske
planer for 2007-2012 og 2009-2016. Ifelge SEA-koncernen forventede man at nd breakeven i lobet af 2012. Hvis
Kommissionen trods den fremsendte dokumentation skulle indtage det modsatte synspunkt, mente de milanesiske
myndigheder, at den burde analysere hver enkelt intervention i SEA Handlings kapital for sig og fastsla forekomsten
af statsstotte og isar tilregnelsen af stotten til Milano kommune, som pé det bestemteste benagtede en sadan.

8. VURDERING AF FORANSTALTNINGERNE I HENHOLD TIL ARTIKEL 107, STK. 1, I TEUF

(166) Efter den formelle undersegelse, der blev indledt i overensstemmelse med artikel 108, stk. 2, i TEUF, og under
hensyntagen til argumenterne fra de italienske myndigheder og de bergrte parter mener Kommissionen, at de
omhandlede foranstaltninger udger statsstotte, som er uforenelig med det indre marked i henhold til artikel 107,
stk. 1, i TEUF og ulovlig i henhold til artikel 108, stk. 3, i TEUF.

(167) Med hensyn til den periode, som narvarende afgorelse vedrerer, bad Kommissionen de italienske myndigheder om
at fremsende enhver oplysning, som métte vare nedvendig for fastleggelsen af foreneligheden af de omhandlede
foranstaltninger, idet perioden blev specificeret som angivet i afsnit 2.1 og afsnit 5 i indledningsbeslutningen. I afsnit
5 bad Kommissionen saledes om forretningsplanen for 2002 for SEA Handling med eventuelle senere sndringer
eller ethvert dokument vedrerende strategien og genopretningen af rentabiliteten i SEA Handling, SEA Handlings
gkonomiske resultater for hele perioden 2002-2009, de nejagtige belob og former for kompensation for tab og
navnlig alle relevante data for perioden fra 2005 til dato.

(*®  EUT C 244 af 1.10.2004, s. 2.
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(168) Under alle omstendigheder blev de italienske myndigheder bedt om at fremsende deres bemerkninger om hele den
periode, der var genstand for indledningsbeslutningen. I betragtning 42 i indledningsbeslutningen anforte
Kommissionen navnlig, at Kommissionen derfor finder det nedvendigt at undersege perioden 2002-2010 for at
fastsla, om SEA Handling modtog ulovlig statsstette i form af kompensation for tab i den periode.

(169) Eftersom de italienske myndigheder desuden ikke havde fremsendt navnte information for hele den periode, der
udtrykkeligt var angivet i indledningsbeslutningen, specificerede Kommissionen endnu en gang i sit brev af 11. juli
2011 de dokumenter, der skulle fremsendes, og den periode, der var genstand for undersogelsen.

(170) Efter dette brev fra Kommissionen fremsendte de italienske myndigheder bemarkninger og detaljer frem til 2010,
primert i deres brev af 15. september 2011.

(171) Yderligere bemaerker Kommissionen, at de undersggte foranstaltninger i perioden 2006-2010 var af samme type
som dem, der blev undersogt i den tidligere periode, nemlig kapitaltilfersler til dakning af driftstab, og var truffet
med samme formadl til gavn for samme selskab. Kommissionen havde derfor pligt til at undersege hele den
pagaldende periode i forbindelse med denne undersegelsesprocedure.

(172) Derfor mener Kommissionen, at den undersggte periode lgber fra den dato, da SEA Handling blev stiftet i 2002,
indtil Kommissionens beslutning om at indlede den formelle undersegelsesprocedure den 23. juni 2010.

(173) Denne afgorelse omhandler forst sporgsmalet om, hvorvidt SEA Handling var en kriseramt virksomhed i henhold til
Feellesskabets rammebestemmelser for statsstatte til redninﬁ og omstrukturering af kriseramte virksomheder fra
1999 (1999-rammebestemmelserne for omstrukturering) (*°) og 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering
(afsnit 8.1). Dernast behandler Kommissionen spergsmdlet om, hvorvidt de omhandlede foranstaltninger udger
statsstoatte til SEA Handling i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF (afsnit 8.2), og endelig, hvorvidt denne statte kan
erklares forenelig med det indre marked (afsnit 8.3).

8.1. SEA HANDLINGS VANSKELIGHEDER

1999-rammebestemmelserne for omstrukturering

(174) Ifelge punkt 5 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering anses en virksomhed for at vare kriseramt, nar
over halvdelen af den tegnede kapital er forsvundet og over en fjerdedel af denne kapital er gdet tabt i lobet af de
sidste 12 maneder, eller ... ndr den efter de nationale regler opfylder betingelserne for konkursbehandling.

(175) I punkt 6 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering hedder det: En virksomheds vanskeligheder viser sig
seedvanligvis ved voksende underskud, faldende omseatning, voksende lagerbeholdninger, overskudskapacitet,
faldende selvfinansiering, stigende galdsatning, stigende finansieringsudgifter og faldende nettoformue.

(176) Retten har bekraeftet, at det forhold, at der i punkt 6 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering tales om
»voksende« underskud, ikke kan forhindre Kommissionen i at betragte de fortsatte tab over flere pa hinanden
folgende &r som tegn pa finansielle vanskeligheder, selv om disse tab ikke var voksende (*°). Kommissionen mener, at
SEA Handlings finansielle vanskeligheder var abenlyse i 2002, da beslutningen om at foretage den forste
kapitaltilforsel blev truffet. Selskabets situation bedredes ikke betydeligt i perioden 2003-2004. Det kaempede med
store tab, som skabte et akkumuleret driftstab pd over 140 mio. EUR p4 tre ar.

(177) Retten har ogsd accepteret, at en vasentlig nedgang i et selskabs kapital er en relevant faktor ved bestemmelsen af,
om et selskab er kriseramt (*'). Kommissionen mener, at selskabets fortsatte tab, det deraf folgende fald i kapitalen og
SEA’s beslutning om at foretage de kapitaltilforsler, som denne afgerelse gaelder, for at imedegd faldet tydeligt viser,
at selskabet var i alvorlige finansielle vanskeligheder i hele den undersegte periode. I sine drsregnskaber pr.
31. december 2002, 2003 og 2004 erklerede SEA selv, at tabene i SEA Handling oversteg en tredjedel af
selskabskapitalen deri.

(*)  EFT C 288 af 9.10.1999, s. 2.

(%  Forenede sager T-102/07 og T-120/07, Freistaat Sachsen, MB Immobilien Verwaltungs GmbH og MB System GmbH & Co. KG mod
Kommissionen Sml. 2010 II's. 585

(31) Sag T-565/08, Corsica Ferries France mod Kommissionen, Sml. 2005 II, s. 2197, pramis 105.
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(178) Retten har ogsd sagt, at listen i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering over gkonomiske faktorer, som
kan indikere, at et selskab er kriseramt, ikke er udtemmende (32). SEA Handlings geeld voksede fra 250,3 mio. EUR i
2002 til 310,6 mio. EUR i 2003 og faldt kun en smule i 2004 til 259,3 mio. EUR. SEA Handlings nettoformue faldt
ogsd fra 35,1 mio. EUR i 2002 til 34,8 mio. EUR i 2003. Disse indikatorer understreger ogsd de finansielle
vanskeligheder, som firmaet stod over for i 2002 og 2003.

(179) Arsregnskabet pr. 31. december 2003 viste negative resultater i SEA Handling, hvis omkostninger fortsat var for heje
i forhold til markedsandelen, uanset den delvise fordel ved fagforeningsaftalerne. Udsigten til yderligere
mangdemaessig nedgang i handling aktiviteterne i de kommende ar betyder, at selskabet ikke vil vaere i stand til
at opnd gkonomisk balance inden for de foresldede tidsfrister. Ligeledes stir der i drsregnskabet pr. 31. december
2004, at genopretningen af SEA Handlings rentabilitet i de naste ar er fortsat vanskelig, iser i lyset af den skerpede
konkurrence pd markedet med tilgangen af nye operatorer. Lignende udtalelser findes i &rsregnskabet pr.
31. december 2005.

(180) Det forhold, at selskabet var kriseramt pa tidspunktet for den forste kapitaltilforsel, er endelig ogsa blevet gentaget
flere gange af de italienske myndigheder og af SEA (*) og er blevet bekraftet af de mange forretningsplaner, der er
indsendt til Kommissionen. Det vil veere tilstraekkeligt at pdpege, at man i den konsoliderede forretningsplan for
2002-2006 angav, at ground handling-aktiviteterne gradvis ville blive rentable igen inden 2003 (s. 31). SEA
Handling bekraftede selv i sine bemerkninger til indledningsbeslutningen, at selskabet ikke ville have kunnet
absorbere tabene i perioden 2003-2005. Hvis disse tab ikke var blevet dackket af SEA, ville SEA Handling have veeret
insolvent.

2004-rammebestemmelserne for omstrukturering

(181) Definitionen af en virksomhed som »kriseramt« er i alt vesentligt uaendret i 2004-rammebestemmelserne for
omstrukturering. Bestemmelserne i punkt 5 og 6 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering gentages i
punkt 10 og 11 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering.

(182) Desuden stdr der i punkt 11 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering: Selv hvis ingen af de i punkt 10
navnte omstendigheder foreligger, kan en virksomhed alligevel anses for kriseramt, iseer hvis de saedvanlige tegn pa,
at en virksomhed er kriseramt, er til stede, sdsom voksende underskud, faldende omsatning, voksende
lagerbeholdninger, overskudskapacitet, faldende pengestrom, stigende galds®tning, stigende finansieringsudgifter
og faldende eller opbrugt nettoformue.

(183) Hverken selskabets gald eller dets nettoformue blev betydeligt bedre i perioden 2004-2010. SEA Handling led tab i
hele perioden. Situationen blev forvearret i 2007, da driftstabet blev pa over 59 mio. EUR, og i 2008, da driftstabet
var 52,4 mio. EUR. I perioden 2004-2010 faldt den samlede omsztning fra 177,4 mio. EUR i 2004 til 125,9 mio.
EUR i 2010. I samme periode fik SEA Handling kapitaltilforsler pd over 270 mio. EUR.

(184) Flere dokumenter fremsendt af de italienske myndigheder bekreafter, at SEA Handling var i finansielle vanskeligheder
ogsd efter 2004. F.eks. forklares det i referatet fra SEA Handlings bestyrelsesmode den 31. maj 2007, at SEA
Handling havde brug for en gennemgribende omorganisering, hvilket antydede, at de hidtil trufne foranstaltninger
ikke var tilstraekkelige til at lgse virksomhedens vanskeligheder. Ligeledes stdr der i referatet fra SEA Handlings
bestyrelsesmode den 21. december 2006, at et af medlemmerne havde gentaget, at SEA Handlings situation stadig
var »hejst alarmerendec.

(185) Alt dette viser, at SEA Handling skal betragtes som en kriseramt virksomhed i henhold til punkt 11 i 2004-
rammebestemmelserne for omstrukturering, ifelge hvilke en virksomhed kan anses for kriseramt, iser hvis de
seedvanlige tegn pd, at en virksomhed er kriseramt, er til stede, sisom voksende underskud, faldende omsatning,
voksende lagerbeholdninger, overskudskapacitet, faldende pengestrem, stigende geeldsetning, stigende finansie-
ringsudgifter og faldende eller opbrugt nettoformue.

(3 Se fodnote 32.
(**)  F.eks. bilag 12 til de italienske myndigheders bemarkninger af 14. november 2011.
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(186) Kommissionen er ikke i tvivl om, at SEA Handling var en kriseramt virksomhed, da foranstaltningerne blev besluttet.
Denne konklusion stettes yderligere af det forhold, at ground handling-forretningen gav tab, selv for den blev
overflyttet til SEA Handling i 2002. Den betydelige og gentagne forskel mellem SEA Handlings indtaegter og
omkostni}xlger og de fortsatte tab betyder, at SEA Handling var en kriseramt virksomhed i hele den undersogte
periode (*%).

8.2. EKSISTENSEN AF STATSSTOTTE

(187) Tartikel 107, stk. 1, i TEUF hedder det, at statsstotte eller stotte, som ydes ved hjalp af statsmidler under enhver
tenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene ved at begunstige visse
virksomheder eller visse produktioner, er uforenelig med det indre marked, i det omfang den pévirker samhandelen
mellem medlemsstaterne.

(188) Hvis en national foranstaltning skal anses for statsstotte, skal alle folgende betingelser veere opfyldt: 1)
foranstaltningen ydes ved hjlp af statsmidler, 2) fordelen er selektiv og giver en ekonomisk fordel, og 3)
foranstaltningen fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen og pavirker samhandelen mellem
medlemsstaterne (*°)

(189) De forhold, der ligger til grund for, at Kommissionen mener, at de omhandlede foranstaltninger opfylder alle
betingelserne, gennemgds i det folgende.

8.2.1. STATSMIDLER OG FORANSTALTNINGERNES TILREGNELSE TIL STATEN

(190) For det forste skal det papeges, at begrebet statsmidler omfatter stotte ydet direkte af staten, men ogsa af offentlige
eller private enheder, der er etableret eller udnavnt af staten til at forvalte statten. Begrebet omfatter alle skonomiske
midler, som offentlige myndigheder faktisk kan anvende til at stotte virksomheder, uden at det har nogen betydning,
om disse midler til stadighed udger en del af statens formue. Det er derfor tilstrackkeligt til at anse de pdgealdende
beleb for statsmidler — selv om de til en statsstotteforanstaltning anvendte beleb er finansielle midler fra offentlige
virksomheder og ikke tilhorer statskassen — at de til stadighed er under de offentlige myndigheders kontrol og
dermed star til radighed for de kompetente nationale myndigheder (*°).

(191) Midlerne til deekning af SEA Handlings tab hidrerte fra staten, fordi de kom fra SEA, hvis kapital var 99,12 % ejet af
Milano kommune og provinsen Milano i den undersagte periode (*’). At kapitaltilfarslerne blev foretaget af SEA og
ikke fornzvnte lokale myndigheder, betyder ikke, at midlerne ikke hidrerte fra staten. Det skal derfor fastslds, om
den pégezldende organisations handlinger skal anses for resultatet af en adferd, der kan tilregnes offentlige
myndigheder.

(192) Kommissionen bekrafter sin oprindelige vurdering, nemlig at foranstaltningerne ganske rigtigt kan tilregnes de
italienske myndigheder og mere specifikt Milano kommune. For det forste erkendte de italienske myndigheder i deres
bemeerkninger af 15. september 2010, at kommunen gvede kontrol over SEA, idet den udnavnte medlemmer til
SEA’s bestyrelse og revisorudvalg. For det andet bekrafter Kommissionen den bevisverdi af tilregnelsen, som den
henviser til i sin indledningsbeslutning. Dette bevis er gyldigt for hele den undersegte periode og for alle de
kapitaltilforsler, der er omfattet af denne afgorelse.

(193) Som en forelgbig bemarkning pdpeger Kommissionen, at Domstolen i Stardust Marine-dommen slog fast, at det
er... ngdvendigt at undersege, om de offentlige myndigheder pé den ene eller den anden made mé anses for at vare
impliceret i vedtagelsen af disse foranstaltninger. Der kan i s& henseende ikke stilles krav om bevis for, at de offentlige
myndigheder konkret ved en anvisning har tilskyndet en offentlig virksomhed til at treffe de péageldende
stotteforanstaltninger. For det forste er der nemlig pa grund af de tatte forbindelser mellem staten og de offentlige
virksomheder en reel risiko for, at der via disse tildeles statsstotte, som er sver gennemskuelig og i strid med
traktatens regler om statsstatte 8.

(%  Bedringen i virksomhedens ekonomiske situation, som kan have vret resultatet af de gentagne tilforsler af ulovlig statsstotte, kan
ikke paberdbes som bevis for, at virksomheden havde lgst sine finansielle vanskeligheder. Stotten skulle kun have veret ydet, hvis
den var forenelig med traktaten og i overensstemmelse med den procedure, der er fastlagt i artikel 108, stk. 3, i TEUF.

() Se f.eks. Domstolens dom i sag C-222/04, Ministero dell’Economia e delle Finanze mod Cassa di Risparmio di Firenze, Sml. 2006 I,

s. 289, praemis 129.

( Dom i Stardust Marine-sagen.

(*7)  1december 2011 blev 29,75 % af SEA’s kapital solgt til den private fond F2i (Fondi italiani per le infrastrutture).

( Stardust Marine, preemis 52 og 53.
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(194) Domstolen fandt ogsd, at Kommissionen for at pévise tilregnelse kunne bygge sine argumenter pd enhver anden
omstendighed, som i det konkrete tilfelde indicerer, at de offentlige myndigheder er impliceret deri, eller som
tveertimod sandsynligger, at de ikke er impliceret i vedtagelsen af en foranstaltning (**).

(195) Den forste kategori af bevis bestdende af utallige dokumenter (*°) viser, at SEA’s daekning af SEA Handlings tab blev
udfert pd anmodning fra kommunen eller i det mindste med dens aktive inddragelse. Kommissionen bekrafter sin
vurdering af de pdgaldende dokumenter, som tydeligt viser, at Milano kommune var involveret i ledelsen af SEA
Handling via SEA, iseer med henblik pd at fastholde beskaftigelsesniveauet.

(196) Dette fremgar iseer tydeligt af protokollen over fagforeningsaftalen mellem SEA og fagforeningerne af 4. april 2002,
hvori det hedder, at SEA ... forpligter sig ... til at bare deckningen af tabene for at fa balance i SEA Handling SpA’s
finanser og aktiver, og at disse forpligtelser garanteres af den aftale, der er underskrevet af Milano kommune, bl.a. i
dennes kapacitet af majoritetsaktionaer (i SEA SpA), af de ydede bidrag, af de finansielle midler, som ikke er

begranset ifplge loven, som SEA SpA kan overfore til SEA Handling SpA, og af SEA’s solide aktiver og finanser (*').

(197) P& samme made viser alle dokumenter, der er nevnt i indledningsbeslutningen (afsnit 2.4.2 og 3.1.1.2) (*?), at Milano
kommune greb ind i driften af SEA Handling via SEA, iser med henblik pa at fastholde beskaftigelsesniveauet.

(198) Kommissionen mener, at de skridt, som de italienske myndigheder har truffet, iser pd medet den 26. marts 2002,
var retningsgivende for SEA’s beslutninger med hensyn til koncernens datterselskab SEA Handling. I aftalen, der blev
indgdet den dag, gav Milano kommune specifikke lofter med direkte virkning for driften af SEA Handling og SEA’s
rolle i ledelsen af dens datterselskab. Desuden lovede kommunen at overvdge anvendelsen af aftalen og evaluere
gennemforelsen af den med jevne mellemrum. Milano kommunes involvering er derfor ikke en harmles og
betydningsles faktor, sidan som de italienske myndigheder og SEA giver udtryk for. SEA kunne ikke ignorere de
forpligtelser og krav, som den offentlige myndighed og majoritetsaktionaer havde accepteret i den aftale, men matte
huske pa dem, ndr koncernen traf sine foranstaltninger vedrerende ledelsen af SEA Handling. Kommissionen mener
o0gsd, at Milano kommunes forpligtelse afgivet i aftalen af 26. marts 2002 var mere end »retningsgivende« for
foranstaltningerne til at dackke tabene, og at den forpligtelse faktisk udleste foranstaltningerne.

(199) Kommissionen afviser den udtalelse, at Milano kommune ikke patog sig nogen rolle, da den indgik fernavnte
forpligtelse, og blot bekraftede den beskaftigelsesbeskyttelsesstrategi, som SEA havde valgt over for fagforeningerne.

(200) Det forhold, at kommunen ikke deltog i underskrivelsen af fagforeningsaftalerne, som fulgte aftalen af 26. marts
2002, berettiger ikke til at se bort fra den betydelige indflydelse, den havde pé disse efterfolgende fagforeningsaftaler.
Mere specifikt er referencerne i fagforeningsaftalerne af 4. april 2002 og 9. juni 2003 til kommunens forpligtelse
tilstraekkelig dokumentation for betydningen af aftalen af 26. marts 2002 og dens indflydelse pd de efterfolgende
fagforeningsaftaler. SEA udtalte, at fagforeningsaftalen af 4. april 2002 stadig fandt anvendelse, og at den skulle
fortsaettes for at overholde bestemmelserne deri. Endvidere havdede de italienske myndigheder ogsa, at SEA
Handling ikke kunne fritage sig selv fra at overholde de aftaler, der tidligere var indgdet med fagforeningerne, sd
selskabet kunne ikke afskedige personale, hvilket i Kommissionens gjne viser omfanget af disse aftaler og dermed
inddragelsen af de offentlige myndigheder.

(201) Endelig har Kommissionen identificeret andre beviser for, at Milano kommune hele tiden var involveret, da SEA traf
vigtige beslutninger om SEA Handling. I referatet fra modet i SEA’s bestyrelse af 31. maj 2007 hedder det om
forelaeggelsen for SEA’s bestyrelse af forretningsplanen (som ifelge de italienske myndigheder ogsa skulle tjene som
forretningsplan for SEA Handling), at planen allerede var blevet forelagt SEA’s majoritetsaktionzr, som havde givet
udtryk for sin holdning. Derefter udtalte bestyrelsesformanden ifolge referatet fra SEA Handlings bestyrelsesmade
den 13. juni 2008 med hensyn til gennemforelsen af SEA Handlings strategiske plan for 2009-2016, at den
strategiske plan var aftalt med kommunen/aktionaren. Kommissionen mener, at begge dokumenter gor det klart, at
kommunens rolle rakte ud over en normal aktionars, som ville vere blevet informeret om bestyrelsens
driftsmeassige beslutninger og ville have evalueret dem primaert gennem selskabets interne organer og dets officielle

Stardust Marine, praemis 56.

Bl.a. fagforeningsaftalen underskrevet 26. marts 2002 mellem Milano kommunes forvaltning, SEA og fagforeningerne, protokollen

over en aftale mellem SEA og fagforeningerne af 4. april 2002 og protokollen over en aftale mellem SEA, SEA Handling og

fagforeningerne af 9. juni 2003.

(*)  Se den sidste betragtning i protokollen over fagforeningsaftalen mellem SEA og fagforeningerne af 4. april 2002. Tanken om, at
forpligtelserne indgdet af SEA over for SEA Handling stettes af majoritetsaktionaren, udtrykkes ogsé i den fjerde betragtning og i
slutningen af afsnit 2 i samme dokument.

(*)  Disse afsnit i indledningsbeslutningen skal anses for en integreret del af denne afgerelse.
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meddelelser. At det udtrykkeligt naevnes, at forretningsplanen allerede var aftalt med aktionaren, bekrafter dennes
dominerende rolle i SEA’s strategiske valg. Denne rolle afspejles ogsd i de forhold, der beskrives i betragtning 51 i
indledningsbeslutningen, betragtning 35 i denne afgorelse (et medlem af byrddets forretningsudvalg havde bedt
SEA’s bestyrelsesformand og Milanos borgmester om at mede for byrddets transportudvalg for at forklare, hvordan
de agtede at relancere SEA Handling) og i betragtning 69 og 70 i indledningsbeslutningen (med henvisning til de
klare forbindelser mellem SEA’s og SEA Handlings topledelse, hvis udnavnelse styres af kommunen).

(202) Kommissionen bekrafter ogsd gyldigheden af det andet bevis, den havde fundet for tilregnelsen, nemlig SEA’s
bestyrelsesmedlemmers og direktorers sarlige athaengighed af Milano kommune.

(203) I modsatning til de italienske myndigheder anser Kommissionen kun udtalelser til pressen for gyldig dokumentation,
nar de omhandler verificerede fakta (**). Hverken de italienske myndigheder eller SEA har bestridt de pagaldende
fakta, og de har heller ikke kommenteret det forhold, at Milanos borgmester Letizia Moratti i 2006 opfordrede til og
sorgede for, at den davarende bestyrelsesformand og administrerende direktor Bencini sagde op to ér for udlebet af
sit mandat (7).

(204) Under alle omstendigheder padpeger Kommissionen, at generaladvokaten i Stardust Marine-sagen udtalte, at beviset
for statsstotte »pd grund af de bevismaessige vanskeligheder og den klare risiko for, at reglerne omgés,« maske endda
kan findes i form af »presseartikler« (**).

(205) Ifolge SEA stammer presseforlydenderne og de fakta, der omtales deri, fra 2006 og kan ikke bevise noget vedrerende
kommunens indflydelse pd SEA. Kommissionen mener, at beviset for bestyrelsesmedlemmernes afthaengighed
illustrerer det generelle samarbejdsscenarie i SEA og dermed den baggrund, som de arlige beslutninger om dakning
af SEA Handlings tab blev truffet pd. Under alle omstendigheder dakker Kommissionens undersogelse ogsd
perioden efter 2006.

(206) For det tredje deler Kommissionen med hensyn til blankoopsigelserne, der blev afleveret af SEA’s
bestyrelsesmedlemmer til Milanos borgmester, ikke SEA’s og de italienske myndigheders mening om, at disse
breve, som angiveligt kun havde moralsk verdi og ikke retslig gyldighed, ikke ville kunne pavirke
bestyrelsesmedlemmernes handlinger. Kommissionen mener, at denne praksis ikke kan have haft andet formal
end at stramme Milano kommunes kontrol over SEA’s bestyrelsesmedlemmer og entydigt skerpe dens befojelser til
at stille bestyrelsesmedlemmerne til ansvar, hvilken magt kommunen kun burde have udevet inden for granserne af
sine rettigheder som aktionzr i SEA. Selv om brevene kun havde moralsk veerdi, hvilket ikke synes at vare tilfeeldet,
ville de stadig bekrafte de offentlige myndigheders indblanding i driften af SEA. Under alle omstaendigheder pdpeger
Kommissionen, at de italienske myndigheder pa side 37 i deres bemaerkninger af 15. september 2010 gentog, at
brevene frem for ren moralsk verdi juridisk set hindrede det pagaldende bestyrelsesmedlem i at sege kompensation
for uretmaessig afsattelse i henhold til den italienske civillovbog. Kommunen, som styrer generalforsamlingen, forer
0gsd stram kontrol med bestyrelsesmedlemmerne, eftersom disse, trods det at de har handlet i selskabets interesse,
kan afsattes af generalforsamlingen uden at vare berettiget til kompensation for uretmaessig afsattelse. SEA
Handling haevder, at bestyrelsen ikke kan veare blevet pavirket af blankoopsigelserne, fordi den ikke imedekom en
anmodning fra den offentlige aktionzr om at udbetale 250-280 mio. EUR i ekstraordinart udbytte. Kommissionen
bemrker, at referatet fra SEA’s generalforsamling den 24. februar 2006 gjorde det klart, at en udbetaling af ikke
over 200 mio. EUR i ekstraordinert udbytte ville gare det muligt for selskabet at fastholde en galdsatning, der
overholdt den gennemsnitlige sats for sammenlignelige selskaber og ville sikre tilstrakkelig finansiel fleksibilitet. For
det andet specificeres det i samme dokument, at SEA havde fastsat udbytteniveauet til 200 mio. EUR p4 et objektivt
grundlag, og at dette afspejlede det maksimale belab, som selskabet kunne udbetale i lyset af de finansielle nogletal
pa det tidspunkt. Arsberetningen for 2006 bekrafter, at galdsaetningen var blevet forgget (fordoblet fra 2005 til
2006), til dels pad grund af den faldende likviditet som folge af udbetalingen af ekstraordinert udbytte til
aktionarerne. Hvis SEA havde udbetalt hgjere udbytte, ville koncernen have haft sterre vanskeligheder med at dackke
SEA Handlings tab det pdgaldende ar. At en aktionar anmoder om et vist beleb i udbytte ved visse lejligheder, mens
ledelsen udbetaler et mindre beleb, forekommer desuden at vaere normalt forekommende i et selskabs cyklus og star
ikke i modsatning til ssmme aktionars strenge styring af ledelsen.

(*))  Kommissionen henviser til de presseforlydender, der er naevnt i betragtning 67 i indledningsbeslutningen. Se ogsd »Sea, nuovo
attacco della Provincia« (SEA, nyt angreb fra provinsen), la Repubblica, 25. februar 2006, »Sea, Penati chiede le dimissioni del
consiglio« (SEA, Penati beder bestyrelsen trade tilbage), 'Unita, 25. februar 2006.

Se http:/[archiviostorico.corriere.it/2006/novembre/17 [articoli_del 17_novembre_2006.html

Forslag til afgerelse i Stardust Marine-sagen, preemis 68.

44
45
)

——


http://archiviostorico.corriere.it/2006/novembre/17/articoli_del_17_novembre_2006.html

L 201/28 Den Europaiske Unions Tidende 30.7.2015

(207) Kommissionen mener, at denne praksis objektivt afspejler et afhangighedsforhold. Uden at kunne vurdere den
pracise virkning af denne praksis efterfolgende mener Kommissionen dog, at opsigelsesbrevene ved deres blotte
eksistens (pd forhdnd) bestemt var i stand til at pavirke adfeerden hos de bestyrelsesmedlemmer, som var udnaevnt af
Milano kommune. De offentlige myndigheder behovede end ikke henvise til brevene for at gve denne indflydelse,
idet det var indlysende, at alene deres eksistens gjorde bestyrelsesmedlemmerne athangige af Milanos borgmester.

(208) Med hensyn til de italienske myndigheders udtalelser om udpegning af bestyrelsesmedlemmer gentager
Kommissionen, at kommunen de facto »udnavner bestyrelsesmedlemmerne«. Det fremgar af de italienske
myndigheders udtalelse om, at kommunen udpeger bestyrelsesmedlemmer, som derefter udnavnes af general-
forsamlingen, hvor kommunen deltager som majoritetsaktionar. Denne formelle kontrol, som kommunen udgver
over SEA, er ikke i sig selv tilstraekkelig til at bevise, at kommunen faktisk udever kontrol over SEA i det foreliggende
tilfaelde, men det underbygger de ovrige beviser.

(209) De italienske myndigheder har fremlagt moddokumentation for at vise, at foranstaltningerne ikke kunne tilregnes
staten, nemlig det forhold, at byrddsmedlemmerne var blevet nagtet adgang til SEA’s interne dokumenter ved flere
lejligheder. Kommissionen mener ikke, at dette bevis er afgerende, eftersom ren overholdelse af formelle krav i den
italienske civillovbog om ikke at offentliggere interne selskabsoplysninger, sisom referater fra bestyrelsesmeder, ikke
hindrer kommunen i at gve reel indflydelse pd SEA, bade generelt og i det foreliggende tilfeelde. Desuden bemaerker
Kommissionen, at de byrddsmedlemmer, som blev nagtet adgang til visse dokumenter, tilherte oppositionen og ikke
sad i byrddets forretningsudvalg. Nir Kommissionen havder, at Milano kommune fastholder SEA i et
athangighedsforhold, henviser den narmere bestemt til de myndigheder, som udever deres befojelse til at traffe
beslutninger péa vegne af kommunen, og som derfor er i stand til at gve indflydelse pa selskabets ledelse.

(210) I betragtning af betydningen af aktiviteten i lufthavnene Malpensa og Linate for den lokale samfundsekonomi og
deres vitale rolle i politik med hensyn til savel transport som regionaludvikling vil de lokale offentlige myndigheder
for det fjerde som regel ikke »holde sig udenfor¢, ndr koncessionshaveren treffer vigtige beslutninger om driften og
den langsigtede udvikling af disse infrastrukturer, iser ndr en sddan myndighed ogsd er koncessionshaverens
kontrollerende aktioner. I deres bemarkninger har de italienske myndigheder bekraftet den politiske betydning af de
omhandlede foranstaltninger. I det foreliggende tilfaelde var foranstaltningerne til dakning af SEA Handlings tab
desuden i det mindste en integreret del af SEA-koncernens strategi, som de italienske myndigheder forklarer i deres
bemarkninger.

(211) For det femte var foranstaltningerne til dakning af tabene, som blev gennemfort via kapitaltilforsler til SEA
Handling, ikke almindelige ledelsesmaessige foranstaltninger, men undtagelsesvise foranstaltninger. Den ekstra-
ordinzre karakter af foranstaltningerne afspejles bdde i ekonomisk henseende i form af de péageldende
belgbsstorrelser (hvert tab blev opvejet af en foregelse af selskabskapitalen pa flere millioner euro) og i politisk
henseende i form af foranstaltningernes forventede virkning for opretholdelsen af beskzftigelsen.

(212) Tlyset af deres undtagelsesvise natur blev foranstaltningerne ikke vedtaget af SEA’s bestyrelse under udevelse af dens
egne befgjelser, idet de i overensstemmelse med SEA’s vedtagter og principperne i civillovbogen udtrykkeligt skulle
godkendes af generalforsamlingen, hvor kommunen er majoritetsaktionar. Der er derfor ingen tvivl om, at
kommunen var fuldt informeret om foranstaltningerne og godkendte dem som navnt i referatet fra
generalforsamlingen. Ikke blot hidrerer foranstaltningerne fra kommunen som resultat af dens deltagelse i aftalen
af 26. marts 2002, men den blev ogsd informeret om enhver foranstaltning til deekning af SEA Handlings tab, som
den systematisk godkendte. Sddanne undtagelsesvise foranstaltninger kan derfor nedvendigvis tilregnes staten.

(213) Kommissionen bemarker, at Domstolen i Stardust Marine-dommen afgjorde, at tilregnelsen kunne udledes af enhver
anden omstandighed, som i det konkrete tilfelde indicerer, at de offentlige myndigheder er impliceret deri, eller som
tvaertimod sandsynligger, at de ikke er impliceret i vedtagelsen af en foranstaltning, nar det endvidere henses til
dennes rekkevidde, indhold eller hermed forbundne betingelser (*°).

(214) Som pévist i afsnit 8.2.3 viser endelig det forhold, at SEA ikke handlede i overensstemmelse med Erincippet om den
private investor, at de offentlige myndigheder var indblandet i de omhandlede foranstaltninger (*').

Dom i Stardust Marine-sagen, preemis 56.
() Forslag til afgerelse fremsat af generaladvokat Jacobs i Stardust Marine-sagen, praemis 67.
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(215) I det foreliggende tilfeelde mener Kommissionen pd baggrund af foranstaltningernes storrelsesorden og andre
faktorer identificeret i denne afgorelse og i indledningsbeslutningen, at den har tilstrakkelig dokumentation til at
pavise de omhandlede foranstaltningers tilregnelse til den italienske stat pd grund af Milano kommunes involvering i
foranstaltningerne til dakning af SEA Handlings tab eller den manglende sandsynlighed for, at de offentlige
myndigheder ikke var impliceret.

(216) Derfor md Kommissionen afvise de italienske myndigheders opfordring til, at Kommissionen analyserede hver enkelt
foranstaltning, der er truffet om kapital til SEA Handling, for sig for at verificere eksistensen af statsstotte og iser en
sadan stottes tilregnelse til Milano kommune. De faktorer, der er beskrevet i betragtning 174-186, og analysen af
foranstaltningerne set fra et privat investorperspektiv giver tilstraekkelig dokumentation for, at deekningen af tabene
via kapitaltilforsler kun kan vere resultatet af de offentlige myndigheders strategi og involvering i hele den
undersegte periode. De italienske myndigheder har selv udtalt, at selv om beslutningerne om at dackke tabene blev
formelt vedtaget pd drsbasis, foreld der en flerdrig strategi for daekning af tab i hele den periode, der var ngdvendig til
genopretningen (se betragtning 225-232).

(217) Kommissionen konkluderer derfor, at foranstaltningerne mé anses for at kunne tilregnes staten.
8.2.2. FORANSTALTNINGERNES SELEKTIVE KARAKTER
(218) De omhandlede foranstaltninger er selektive, fordi de kun vedrerer SEA Handling.

8.2.3. ANVENDELSEN AF DET MARKEDS@OKONOMISKE INVESTORPRINCIP OG FOREKOMSTEN AF EN @KONOMISK
FORDEL

(219) Med hensyn til forekomsten af en skonomisk fordel er det nedvendigt at fastsla, om en privat investor under
lignende omstendigheder ville have dakket tab af den type, som blev dakket i det foreliggende tilfeelde. Domstolen
vurderede, at selv om adferden hos en privat investor, hvormed en offentlig investor md sammenlignes, ndr denne
forfolger skonomipolitiske mél, ikke behgver vere samme adferd, som en almindelig investor udviser, nér denne
investerer med henblik pa at realisere et afkast pa relativt kort sigt, skal adfeerden mindst veere sammenlignelig med
et privat holdingselskab eller en privat koncern af selskaber, som forf;zol%er en strukturpolitik — generel eller
sektorbestemt — og er styret af udsigterne til rentabilitet pd leengere sigt (

(220) Domstolen har ogsa afgjort, at en privat virksomhed rimeligvis kan fremskaffe den nedvendige kapital for at sikre, at
en virksomhed, der er kommet i forbigdende vanskeligheder, kan overleve og pa ny blive rentabel. Nar en offentlig
investors kapitalindskud foretages uden skelen overhovedet til selv lang51gtede rentablhtetsmuhgheder mé der
imidlertid antages at vare tale om statte efter betydningen i artikel 107 i TEUF (**).

(221) Det skal ogsa pdpeges, at der ved bedemmelsen af, om en stat har iagttaget en handlemdde, som en fornuftig investor
ville have fulgt under markedsekonomiske vilkdr, og af, om statens handlemade er skonomisk rationel, skal foretages
en vurdermg af situationen, som den var pa det tidspunkt, da de finansielle st@tteforanstaltmnger blev truffet, og at
der ikke ma tages hensyn til omstendighederne, som de har udviklet sig sidenhen (°°). Saledes er ekonomiske
vurderinger foretaget efter tildelingen af navnte fordel, den efterfolgende konstatering af, at den af den pagaldende
medlemsstat foretagne investering reelt var rentabel, eller efterfolgende begrundelser for valget af den
fremgangsmade, som blev fulgt, ikke tilstreekkelige til at godtgere, at denne medlemsstat forud for eller samtidigt
med denne tildeling har truffet en sddan beslutning i sin egenskab af aktionaer. Derfor kan Kommissionen nagte at
undersege de fremlagte bev1ser[ som] er blevet fastlagt efter vedtagelsen af beslutningen om at foretage den
pagaldende investering (°').

Flerdrig strategi for dekning af tab

(222) De italienske myndigheder og SEA fastholder i deres bemarkninger, at selv om beslutningerne om at dakke tabene
formelt blev truffet pa drsbasis, kunne den flerdrige strategi for absorbering af tabene gennem den periode, der var
nedvendig til omstruktureringen, ikke diskuteres forfra hvert dr, og resultaterne kunne kun evalueres over en flerarig
periode. Kommissionen bemarker, at den modtog fem forretningsplaner, hvoraf nogle vedrerte overlappende
perioder med en varighed af ikke over fem dr. I betragtning af at udarbejdelsen af en ny forretningsplan generelt
indebarer en vurdering af selskabets forretningsstrategi for at fastsld, om man skal viderefore den eller @ndre den,

Se iser forenede sager C-278/92, C-279/92 og C-280/92, Spanien mod Kommissionen, Sml. 1994 I, s. 4103, praemis 20-22.
Se f.eks. sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 [, s. 1433, preemis 21 og 22.

Dom i Stardust Marine-sagen, pramis 71.

Domstolens dom i sag C-124/10 P, Kommissionen mod EDF, pramis 85 og 104.
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mener Kommissionen da ogsé, at den vedtagne strategi med hensyn til SEA Handling kunne vare revideret ndr som
helst for vedtagelsen af en ny med det formal at tage hensyn til udviklingen i markedet.

(223) De italienske myndigheder og SEA har anfort, at beslutningen om at dakke de kommende tab oprindelig blev truffet
i 2002 og for anden gang i 2007, da man ved udsigten til ikke at kunne nd de forventede mél besluttede at revidere
den oprindelige strategi for dakning af tab, hvorefter det blev besluttet at gd videre som forst planlagt. De
prasenterer hovedsagelig de omhandlede foranstaltninger som to kapitaltilfersler, der skulle falde i arlige betalinger,
men som blev besluttet i 2002 og 2007.

(224) Ideres brev af 14. september anforte de italienske myndigheder, at Alitalias de-hubbing i 2007 havde alvorlige folger
for SEA Handlings aktivitet. Disse folger for selskabets finansielle resultater blev forsteerket af den gkonomiske
afmatning og fik SEA til at revurdere hub-modellens rentabilitet og overveje muligheden for at valge en anden
forretningsmodel. Ifelge de italienske myndigheder besluttede SEA i den sidste analyse — frem for at velge at
udlicitere ground handling-ydelserne — at skabe en ny forretningsmodel, nemlig en self-hub- eller virtuel hub-
model, som blot var en enkel videreudvikling af den tidligere model. Den nye model kraevede tettere kontrol med
ground handling-aktiviteterne. Dette viste fornuften i SEA’s beslutning om at fortsatte med at daekke driftstabene i
datterselskabet SEA Handling for at bringe sin ground handling-forretning tilbage til rentabilitet. De italienske
myndigheder haevdede derfor, at revisionen af SEA’s strategi i henseende til datterselskabet var fuldt berettiget af de
uforudsete eksterne omstandigheder og pd ingen made kompromitterede SEA’s mal om at vende ground handling-
forretningen til rentabilitet pd langt sigt.

(225) Kommissionen anerkender eksistensen af en flerdrig strategi for de italienske myndigheders dakning af tab (i
overensstemmelse med Milano kommunes forpligtelse til at garantere SEA Handlings finansielle stabilitet og i trdd
med den ovenfor beskrevne dokumentation for tilregnelsen af disse beslutninger til kommunen), men den mener, at
en sddan strategi ikke svarer til en fornuftig privat investors adferd.

(226) Selv om det kan tage adskillige ar for enhver omstruktureringsproces at bare frugt, ville en fornuftig privat investor
ikke blindt pétage sig en flerdrig forpligtelse, men i stedet forsage — i lyset af resultaterne af omstrukturerings-
processen og udsigterne til rentabilitet i fremtiden — at beslutte hvert ar, om der skal tilferes frisk kapital til
selskabet. I det foreliggende tilfaelde ville en privat investor bestemt have revurderet strategien i 2003 eller 2004, da
det stod klart, at malet om en tilbagevenden til rentabilitet i 2005 ikke ville blive ndet, eller i hvert fald i 2005, da det
viste sig, at mélet ikke var ndet. Selv om en privat investor havde sgsat en langsigtet tabsdackningsstrategi, ville denne
investor, forudsat at der ikke var bindende lovkrav, have genovervejet sin strategi, nir vedkommende blev bedt om at
yde midler til daekning af SEA Handlings tab (>?).

(227) Som SEA klart udtrykte i sine bemarkninger, kompromitterede de forliste forhandlinger med [...] i 2002 mere
specifikt muligheden for at nd mélet om at vende SEA Handling til rentabilitet inden 2005. Men efter at SEA’s
bestyrelse afviste tilbuddet af 10. september 2002, blot f& méaneder efter at SEA Handling var stiftet, overvejede man
aldrig at a@ndre tabsdakningsstrategien.

(228) For det andet kan en beslutning, der er sd vigtig som en kapitaltilforsel, der er genstand for generalforsamlingens
godkendelse, anses for blot et skridt i gennemforelsen af en generel beslutning om at dakke fremtidige tab.

(229) For det tredje blev der ikke nzvnt noget om beslutninger om dakning af fremtidige tab over flere ar i de strategiske
forretningsplaner for SEA Handling eller SEA. SEA’s ledelsesorganer indgik ikke en formel, bindende forpligtelse
baseret pd en forretningsplan med bestemmelser om bestemte kapitaltilforsler fra SEA gennem en bestemt
arraekke (*%). Beslutningerne, der blev truffet i 2002 og 2007, omhandlede hejst SEA Handlings omstrukturering og
ikke daekning af tab over mange dr. En privat investor ville under alle omstaendigheder ikke have afgivet tilsagn om at
dakke tab over flere dr uden i det mindste at have et forelgbigt sken over den samlede omkostning.

>%) Rettens dom i sag T-358/94, Air France mod Kommissionen, Sml. 1996 11, s. 2109, preemis 79.

(*’)  Den eneste forpligtelse, som kunne fortolkes siledes, er forpligtelsen over for kommunen indgdet i aftalen af 26. marts 2002,
hvorved kommunen bekraftede, at SEA ville sikre cost-benefit-balancen og ligevagten i den generelle gkonomiske ramme. Den
forpligtelse henviser ikke til pracise beleb angivet i en specifik forretningsplan, og de italienske myndigheder fastholder, at den ikke
er juridisk bindende.
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(230) Det folger heraf, at stotten blev ydet hvert ar i undersagelsesperioden og is@r pd de datoer, hvor SEA besluttede at
oge SEA Handlings kapital, primart for at dakke selskabets tab, og indgik bindende juridiske forpligtelser i den
henseende (°%).

(231) Imidlertid kan Kommissionen ved analysen af kapitaltilferslerne ikke se bort fra de foregdende tilforsler.
Foranstaltningerne var tet indbyrdes forbundne. Ifolge de italienske myndigheder indgik de i én strategi. De havde
samme madl, nemlig at udligne tabene i SEA Handling for at sikre selskabets overlevelse og genskabe rentabiliteten.
Set fra et kronologisk perspektiv udgjorde de en lgbende proces, idet de blev vedtaget hvert ar som reaktion pé de
fortsatte vanskeligheder hos modtageren (*°).

(232) P4 grund af den vanskelige situation, som SEA Handling havde befundet sig i siden stiftelsen, mener Kommissionen,
at en fornuftig privat investor ville have vurderet risikoen for, at foranstaltningerne siden den forste kapitaltilforsel
udgjorde ulovlig og uforenelig statsstotte, og derfor ville have undersogt den virkning, som den eventuelle
tilbagebetaling af en sddan stette ville fa for rentabiliteten af vedkommendes investering. De italienske myndigheder
har aldrig fremlagt dokumentation for, at en sddan vurdering blev foretaget.

Kapitaltilforsler i 2002

(233) Det bestrides ikke, at SEA Handling, da den forste kapitaltilforsel fandt sted, var en kriseramt virksomhed i henhold
til 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering.

(234) I punkt 16 og 17 i disse rammebestemmelser hedder det, at nar offentlige myndigheder tilforer kapital til en
virksomhed i finansielle vanskeligheder, er det sandsynligt, at finansieringen udger statsstette (idet det er yderst
vanskeligt for en sddan investering at generere et afkast, som ville vaere acceptabelt for en fornuftig privat investor,
der handler pd markedsekonomiske vilkdr, i betragtning af den indbyggede risiko). Sddanne kapitaltilforsler skal
derfor anmeldes til Kommissionen pa forhind for at fa blive tilladt som statsstatte.

(235) 12002 s de italienske myndigheder bort fra indholdet af 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering, hvilket
de ogsé gjorde i forbindelse med de senere kapitaltilfersler, og valgte at foretage tilforslerne, selv om de ikke synes at
have bygget deres beslutning pa en detaljeret forretningsplan, der kunne vise, at SEA Handling var i stand til at vende
nedgangen og genoprette rentabiliteten inden for en rimelig frist (*°).

(236) Kommissionen mener, at en markedsinvestor ikke ville have udfert kapitaltilferslerne i 2002 uden en tilstrakkeligt
detaljeret forretningsplan baseret pd sunde, pélidelige hypoteser, som precist beskriver de foranstaltninger, der er
nedvendige for at genoprette rentabiliteten i selskabet, have analyseret de forskellige mulige scenarier og pavist, at
investeringen ville generere et afkast, som tilfredsstillede investoren (under hensyntagen til den iboende risiko) med
hensyn til udbytte, oget aktieveerdi og andre fordele.

(237) Derfor synes de forste kapitaltilforsler i 2002 ikke at opfylde det markedsekonomiske investorprincip, og de gav SEA
Handling en fordel, som selskabet ikke ville have fiet under normale markedsvilkar.

Baggrunden pd beslutningstidspunktet

(238) Med hensyn til den baggrund, som stetten blev ydet pd, hvilket Kommissionen skal tage i betragtning, ndr den
anvender det markedsekonomiske investorprincip, vil Kommissionen nu bruge sin egen fremgangsméde som svar
pa de sporgsmdl, som de italienske myndigheder og SEA har rejst.

(239) For det forste med hensyn til virkningen for SEA’s beslutninger af Italiens specifikke loviamme og den sarlig skarpe
konkurrence, den skabte, er det Kommissionens ansvar at sikre, at malet med direktiv 96/67[EF, nemlig at skabe et
indre marked for ground handling-ydelser i EU ved at liberalisere sektoren, hvilket medferer storre konkurrence
mellem operatorerne, ikke kompromitteres af ydelse af statsstotte, som kunne fordreje konkurrencen. Det folger
heraf, at foranstaltninger, som medlemsstaterne har vedtaget til gennemforelse af direktivet, ikke er dokumentation
for, at en finansiel stotte ydet til en given operater for at udligne virkningerne af et skonomisk klima med skeerpet

(%  Rettens dom i sag T-109/01, Fleuren Compost mod Kommissionen, Sml. 2004 I, s. 127, praemis 74, forenede sager T-362/05 og T-
363/05, Nuova Agricast mod Kommissionen, Sml. 2008 II, s. 297, praemis 80, og forenede sager T-427/04 og T-17/05, Frankrig og
France Télécom mod Kommissionen, Sml. 2009 II, s. 4315, praemis 321.

(**)  Rettens dom i sag T-11/95, BP Chemicals mod Kommissionen, Sml. 1998 II, s. 3235, preemis 171. I lyset af sine tidligere udtalelser i
denne afgorelse vil Kommissionen vurdere foreneligheden af den undersogte foranstaltning med princippet om den private investor
set fra et overordnet perspektiv, men fokusere pd bestemte tidspunkter, hvor den finder det nedvendigt for at kunne analysere de
fremsatte argumenter eller af andre grunde.

(*%)  Se betragtning 269-271 med hensyn til en analyse af den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006.
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konkurrence opfylder det markedsekonomiske investorprincip. Men i denne afgerelse og narmere bestemt i
analysen heri af den adferd, som en privat investor ville have valgt i en situation som den, SEA var i, vil
Kommissionen tage hensyn til, at Italien havde valgt fuld liberalisering af ground handling-markedet, og at ENAC
havde godkendt 84 leveranderer som operatarer i Malpensa og Linate.

(240) Mange andre medlemsstater har valgt en lignende form for liberalisering (Danmark (Kebenhavn), Spanien, Irland
(Dublin), Det Forenede Kongerige (London) og Frankrig (Paris)).

(241) Den gzldende lovramme er under alle omsteendigheder den samme for alle den italienske sektors leveranderer, hvis
antal efter SEA’s mening er hejt, nemlig 84 godkendte operatorer.

(242) De italienske myndigheder har ikke anfert, at disse ydelser er tjenesteydelser af almen gkonomisk interesse, som
markedet ikke ville kunne garantere.

(243) Uanset det faktum, at SEA valgte en juridisk adskillelse af sine aktiviteter (og derfor af regnskaberne), finder artikel 4 i
direktiv 96/67[EF stadig anvendelse, idet der stdr, at operatorerne »skal foretage en streng, regnskabsmassig
adskillelse efter gaeldende forretningspraksis af de aktiviteter, der er forbundet med levering af disse tjenesteydelser,
og deres ovrige aktiviteter¢, og at der ikke méd overfores »finansielle midler mellem forvaltningsorganets aktiviteter
som lufthavnsmyndighed og dets ground handling-aktiviteter«. Denne regnskabsmaessige adskillelse og forbud mod
overforsel af finansielle midler mellem forvaltningsorganet og ground handling-enheden er rettet mod at garantere
egnede betingelser for at udvikle effektiv konkurrence pa ground handling-markedet ved at sikre, at ground
handling-aktiviteten hos vertikalt integrerede operatorer ikke tilfores specifikke fordele frem for andre operatorer.

(244) Koncessionshaverens dakning af tab ved hjelp af overfersel af finansielle midler mellem koncessionshaverens
aktivitet og ground handling-forretningen strider mod direktiv 96/67/EF og dets malsetninger. Derfor @ndrer det
forhold, at SEA har valgt ikke blot en regnskabsmaessig adskillelse, men ogsd en juridisk adskillelse af sine
aktivitetsomrader, ikke Kommissionens konklusion om, at der er tilfort SEA Handling en uretmeessig fordel.

(245 Med hensyn til pdstanden om, at SEA har pligt til at garantere levering af alle ground handling-ydelser, bemarker
Kommissionen, at denne »lovfestede forpligtelse« kun betyder, som de italienske myndigheder selv anferer, at
ansvaret kan varetages af lufthavnen selv, eller at lufthavnen kan koordinere leveringen af ydelserne med eksterne
leveranderer. Som Kommissionen udtalte i betragtning 95 i indledningsbeslutningen, er SEA pd ingen madde
forpligtet til at garantere en sddan levering, hverken direkte eller gennem sit datterselskab SEA Handling.
Koncessionshaverens generelle ansvar i tilfaelde af driftsforstyrrelser kan derfor ikke paberabes for at vise, at der ikke
var alternativer til deekning af tabene i SEA Handling. Selv om man accepterede SEA’s pastand om, at ground
handling-forretningen generelt giver et lavt overskud og ringe rentabilitet, kan Kommissionen dernaest ikke godtage i
forbindelse med det markedsgkonomiske investorprincip, at markedssituationen i sig selv berettigede
kapitaltilferslerne, iser pd grund af sterrelsesordenen af SEA Handlings tab i hele den omhandlede periode.
Tveertimod bekreeftes det pd s. 5 i den strategiske plan for 2007-2012, at de mest effektive lufthavnsoperaterer i
Europa har udliciteret ground handling-aktiviteterne. Dette gentages pd s. 7 i den strategiske plan for 2009-2016, og
det bekraftes pd s. 28 i samme dokument, at markedstendensen i 2001 gik i retning af udlicitering af ground
handling-ydelserne. Dokumentationen modsiger tanken om, at vertikal integration mellem lufthavnsoperatarer og
leveranderer af ground handling-ydelser er afgerende for at garantere kvaliteten, og at det ved udsigten til beskedne
marginer var rimeligt ikke at udlicitere.

(246) Isaer pa et marked med lave marginer skulle SEA i stedet for at daekke SEA Handlings tab have truffet langt mere
radikale foranstaltninger for at gge SEA Handlings effektivitet og nedbringe personaleomkostningerne vaesentligt, da
disse ifelge de italienske myndigheder selv udger en betydelig del af omkostningsstrukturen i et selskab i denne
sektor, hvor der er et stort konkurrencemaessigt pres.

Alternativer til dekning af SEA Handlings tab

(247) Kommissionen mener ikke, at SEA’s synspunkt om, at der ikke var alternativer til omstruktureringen af SEA
Handling og dakning af dets tab, svarer til en privat investors adfeerd under normale markedsvilkar. De mulige
alternativer var bla. fuld eller delvis udlicitering af ydelserne eller etablering af en strategisk alliance gennem
overdragelse af en del af SEA Handling til en strategisk partner. Desuden var der som papeget i forrige afsnit intet til
hinder for, at SEA traf mere radikale omstruktureringsforanstaltninger rettet mod at gge effektiviteten i SEA Handling
inden en tidsfrist, der ville veere acceptabel for en privat investor.
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(248) Med hensyn til muligheden for en overdragelse kan Kommissionen ikke bedemme SEA’s indsats for at etablere en
sddan alliance, som kunne have gjort det muligt at fi gavn af synergieffekten fra integrationen i et internationalt
netvark. Kommissionen bemaerker dog, at SEA i sine bemarkninger kun navner to forseg pa et delvist salg, nemlig
det med [...], hvor forhandlingerne forliste i 2002, og det, som blev igangsat, men ikke fuldfert i 2007-2008. Siden
da har muligheden for et salg tilsyneladende vaeret athaengigt af, at SEA Handlings rentabilitet blev genoprettet med
andre midler. Kommissionen mener, at den indlysende mangel pa interesse blandt private selskaber for at investere i
SEA Handling er en indikator for selskabets mangel pa solide udsigter til rentabilitet.

(249) Med hensyn til den eventuelle udlicitering af alle eller en del af ground handling-aktiviteterne har de italienske
myndigheder forst og fremmest havdet, at der ikke fandtes nogen operaterer, der enskede at overtage forretningen.
Kommissionen bemarker, at statsstotten blev indberettet af [...], og at [...] ogsd udtrykte sin modstand mod
foranstaltningerne.

(250) Yderligere er hverken udtalelsen eller den mere specifikke pdstand om, at potentielle eksterne operatorer kun er
interesseret i visse mere rentable ydelser (sakaldt »cherry picking«), baseret pa en klar iagttagelse af en tydelig mangel
pa interesse, feks. efter en udbudsprocedure igangsat af SEA med henblik pd levering af de omhandlede
tjenesteydelser. Med andre ord stettes denne pastand ikke af specifik dokumentation, mens en raekke operaterer er
godkendst til at tilbyde deres tjenesteydelser i Italien og is@r i Malpensa og Linate.

(251) Med hensyn til eksterne operatorers kapacitet har de italienske myndigheder insisteret pd, at der ikke fandtes
operatorer, som var i stand til at garantere den servicekvalitet, der var nedvendig i SEA’s forretningsmodel, nemlig en
hub- eller self-hub-lufthavn. SEA mente at have behov for en leverander, som kunne tilbyde alle sine ground
handling-ydelser, og at dette var umuligt, fordi de ovrige operatorer pd markedet ikke havde de materielle,
gkonomiske eller iseer menneskelige ressourcer, der var nedvendige for at sikre hele viften af ydelser.

(252) For det forste pdpeger Kommissionen, at SEA med urette formoder, at det tilgeengelige udbud af ground handling-
ydelser er begreenset til det udbud, som de eksterne operatorer pd ethvert givet tidspunkt tilbyder i Malpensa og
Linate, og ikke omfatter det potentielle udbud fra andre leveranderer, som ogsa er godkendt til at operere der. SEA’s
noget vage udtalelser om den angiveligt negative skonomiske situation hos andre udbydere i Milanos lufthavne eller
den mangde ressourcer, de faktisk bruger i de lufthavne, er pa ingen méde relevante. Den marginale tilstedevaerelse
af leveranderer, der faktisk opererer i Milanos lufthavne, er kun ét eksempel pd det potentielt tilgaengelige udbud, der
vil kunne komme ind pd markedet. Desuden betyder det forhold, at de eksterne leveranderer, som aktuelt opererer i

Milanos lufthavne, ikke daekker alle ground handling-ydelser, ikke, at man kan bedemme deres kapacitet til at gore
det.

(253) For det andet har de italienske myndigheder og SEA ikke klarlagt, hvorfor SEA var nedt til at overfore alle sine
ground handling-ydelser til én operater. Selv om det kan accepteres, at nogle aktiviteter er mindre rentable, kunne
disse aktiviteter med rimelighed vere blevet overflyttet til en operater, som kunne drage fordel af stordriftsfordele pa
internationalt plan.

(254) For det tredje afviser Kommissionen med hensyn til eksterne operaterers faktiske kapacitet til at levere alle ground
handling-ydelser pastanden om, at ingen operator havde de nedvendige ressourcer. Ifolge SEA er 84 leverandorer
godkendst til at operere i Linate og Malpensa. Og som allerede navnt var det bestemt muligt at udlicitere dele af
aktiviteterne og ikke kun alle pa én gang.

(255) For det fjerde har SEA ikke specifikt vist, at en ekstern operater ikke ville kunne opfylde kvalitetskravene, som SEA
finder afgerende for den korrekte drift af sin forretningsmodel. Kommissionen deler ikke den holdning, at
servicekvalitetskravet i henhold til direktiv 96/67/EF og den italienske lovgivning ville gelde i denne sammenhzng.

(256) Med hensyn til SEA’s gkonomiske begrundelse, hvormed koncernen forseger at pavise, at det ikke var tilstrakkeligt
at udlicitere visse ground handling-ydelser, fordi koncessionshaveren har det endelige ansvar for at garantere ubrudt
levering af ydelserne i nedstilfelde og i tilfaelde af uforudsete begivenheder, har Kommissionen taget forbehold pa
visse punkter.

(257) For det forste har SEA fremlagt tvivlsomme beregninger til stotte for sin teori. Heri blev antallet af
fuldtidsakvivalenter (drsvaerk) i SEA Handling, som var afsat til nedforanstaltninger, sat meget hejt. I 2003
vurderer SEA tallet til ikke mindre end 336 arsveerk og til i alt 9,9 mio. EUR svarende til 8 % af SEA Handlings
samlede antal drsveerk. Tydeligvis var den faktiske omkostning, som SEA Handling bar, langt mindre, eftersom de
arsvaerk ogsd — hvis ikke primeert — var afsat til andre opgaver. Men for at beregne den samlede omkostning, som
SEA ville skulle baere som koncessionshaver i 2003 for at dakke denne aktivitet, foreslog SEA at gange det antal
arsveerk, som var afsat til ubrudt tjeneste og nedforanstaltninger, med en faktor 1,7 og ndede dermed den
konklusion, at koncernen havde brug for 569 fuldtidsansatte til en samlet omkostning pd 20,6 mio. EUR. SEA
konkluderede, at forskellen mellem disse to belab (20,6 og 9,9 mio. EUR) udgjorde den faktiske gevinst ved ikke at
overdrage SEA’s aktiviteter. Kommissionen mener, at faktor 1,7 er arbitrer, eftersom der ikke er givet en begrundelse,
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mens det var op til SEA at vise, at denne hypotetiske omkostning var beregnet korrekt. Kommissionen vurderer ogsa,
at antallet af drsveerk, der blev brugt til at beregne den samlede omkostning for SEA, er fuldsteendig urealistisk.

(258) Kommissionen mener snarere, at skonnet over SEA Handlings omkostning ber omfatte den faktiske omkostning, der
normalt faktureres SEA af SEA Handling, og en mere realistisk vurdering af det antal drsverk, som er afsat hos SEA
Handling til sddanne pligter, baseret pd det gennemsnitlige antal nedsituationer, uforudsete begivenheder og tilfelde
af ubrudt tjeneste, som fandt sted i lobet af et ar.

(259) For det andet tages der i beregningen ikke hensyn til de vasentlige omkostninger for SEA som folge af dekning af
tabene, som kunne vare undgdet ved at udlicitere nogle eller alle ground handling-ydelser til en mere
konkurrencedygtig operater. Udlicitering af nogle af de ubrudte serviceaktiviteter kan have medfert potentielt storre
omkostninger for SEA pd grund af de synergieffekter, der kan opnds som felge af kombinationen af disse
tjenesteydelser med andre interne aktiviteter, men den samlede gevinst ved en sddan udlicitering var potentielt
positiv, sd det argument viser ikke i sig selv, at der ikke fandtes nogen anden lgsning end at daekke SEA Handlings
tab, sddan som SEA havder i sine bemaerkninger.

(260) [...] forudséd en investeringsafvikling i SEA Handling i 2010 som felge af Alitalias de-hubbing. Ifelge [...] var SEA’s
primare mélsatning at udvikle Malpensa som hoved-hub (s. [...]) og at finde et nyt luftfartsselskab inden fem ar (s.
[...]). Investeringsafvikling i SEA Handling var afgerende for opfyldelsen af denne malsatning og udgjorde en
milepzl i omorganiseringen af SEA med henblik pé at placere koncernen blandt de mest rentable luftfartsoperatorer
(s. [...])- SEA sa derfor ikke selv noget behov for at beholde SEA Handling i koncernen, hverken til forvaltning af
Malpensa som hub eller til forbedring af SEA’s samlede finansielle stilling.

(261) I lyset af ovenstdende konkluderer Kommissionen, at mens SEA synes at have gjort en indsats for at oprette en
alliance med en strategisk partner, som var i stand til at fi en betydelig indvirkning pa genopretningen af SEA
Handlings rentabilitet, var udliciteringen af alle eller dele af aktiviteterne til eksterne operatorer en gkonomisk
fordelagtig mulighed, som en privat investor nedvendigvis ville have overvejet og i givet fald have forfulgt frem for at
fortsaette med at betale for tunge driftstab ar efter dr. Dog viser ingen af de fremsendte dokumenter, at der foregik
nogen overvejelser om SEA Handlings fremtid i lebet af hele den omhandlede periode.

Udvelgelsen af SEA-koncernens forretningsmodel

(262) Ud over de italienske myndigheders generelle udtalelse om, at SEA’s beslutning om at fastholde et hub-
lufthavnssystem kraever, at disse tjenesteydelser leveres direkte af koncessionshaveren, synes dette argument ikke at
blive underbygget af en analyse af, hvorfor det var ekonomisk fordelagtigt for SEA at kompensere tab pd ca.
360 mio. EUR frem for de potentielle indtaegter fra hub-modellen. Ud over de generelle pastande har de italienske
myndigheder ikke fremsendt et enkelt dokument, der viser, hvordan man néede frem til det valg.

(263) Angdende det argument, at deekningen af SEA Handlings tab gav det mest effektive grundlag for SEA’s valgte hub-
model pa grund af komplementariteten mellem ground handling- og lufthavnsforvaltningen, mener Kommissionen
— uden at demme om fornuften i SEA-koncernens beslutninger — mere specifikt, at denne begrensning pd SEA
Handlings strategi (ud over at blive modsagt af den bemearkning, at de store lufthavne/hubs i Europa, der lavede de
bedste resultater, havde overfert deres ground handling-ydelser, og af forretningsplanerne som omtalt i betragtning
281-282 og 283-286 (°7)) i alt vaesentligt kun er baseret pa den antagelse, at ingen ekstern operator ville kunne
levere en tilstraekkelig kvalitet. SEA har ikke preeciseret det kravede kvalitetsniveau eller den virkning, som en
utilstreekkelig servicekvalitet kunne have fiet pd lufthavnens funktion og indtaegter. Dette er endnu mere
overraskende i betragtning af SEA’s pastand om, at et utilstreekkeligt udbud af ground handling-ydelser fra eksterne
parter ville have skadet SEA’s omdemme som lufthavnsledelsesselskab, hvilket let ville kunne vare blevet bekraeftet
af en markedsundersogelse (punkt 106 i SEA Handlings brev af 21. marts 2011). P4 grund af manglen pa en klar
vurdering af den skade, der métte vaere pafert SEA’s image eller omdemme, hvis alle eller dele af ground handling-
ydelserne var blevet udliciteret, kan Kommissionen ikke godtage det argument, at SEA’s adfeerd — med systematisk
at dekke SEA Handlings tab — var gkonomisk rationelt og nedvendigt for at undgéd en sddan skade. Desuden kan en
medlemsstat ved anvendelse af artikel 15 i direktiv 96/67EF indfere en adfeerdskodeks for leveranderer af ground
handling-ydelser for at sikre lufthavnens korrekte drift (pa forslag fra lufthavnen, hvis relevant), selv om disse
leveranderer er eksterne i forhold til lufthavnen. Under alle omstendigheder har hverken SEA eller Italien leveret
konkrete beviser for, at hub-modellen ikke kunne véare blevet gennemfert ved at udlicitere alle eller dele af ground
handling-ydelserne.

(*/)  Strategisk plan for 2007-2012, s. 5, henholdsvis for 2009-2016, s. 9.
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(264) Snarere bekrafter [...] SEA’s intention om ikke at foretage yderligere investering i SEA Handling, eftersom den
betragtede sin investering som en ikkestrategisk andel med det formal at sikre, at Malpensa fik sin status af hub
tilbage efter Alitalias de-hubbing.

Omstrukturering af SEA Handling og SEA’s mdlsetninger

(265) De italienske myndigheder citerer ENI-Lanerossi-dommen, hvori det afgeres, at en privat virksomhed rimeligvis kan
fremskaffe den nedvendige kapital for at sikre, at en virksomhed, der er kommet i forbigdende vanskeligheder, kan
overleve og pa ny blive rentabel. Det ma derfor ogsd anerkendes, at et moderselskab i et begranset tidsrum kan
patage sig at deckke tabene i et af dets datterselskaber, sdledes at datterselskabet kan standse driften pa de bedst
mulige betingelser. Sddanne beslutninger kan vare begrundet ikke blot i muligheden for herved at opnd en indirekte
gkonomisk gevinst, men ogsa i andre overvejelser, f.eks. gnsket om at bevare koncernens image eller omlagge dens
vitksomhed. Nar en offentlig investors kapitalindskud foretages uden skelen overhovedet til selv langsigtede
rentabilitetsmuligheder, ma der imidlertid antages at veere tale om stotte efter betydningen i Traktatens artikel 92, og
sddanne indskuds forenelighed med fallesmarkedet ma vurderes alene ud fra de i denne bestemmelse fastlagte
kriterier (*%).

(266) De italienske myndigheder havder navnlig, at Kommissionen burde vurdere beslutningerne om at dakke
datterselskabets tab pa grundlag af ikke alene sandsynligheden for en umiddelbar fortjeneste, men ogsa af andre
hensyn, som kunne berettige daekningen af tab i et datterselskab, som er i stand til at blive rentabelt igen efter en
omstruktureringsproces.

(267) SEA hzavder, at udligningen af tabene i SEA Handling berettiges af for det forste, at der foreligger en strategisk plan
og et omstruktureringsprogram med gode udsigter til rentabilitet pd langt sigt, og for det andet af andre hensyn end
blot finansiel rentabilitet.

(268) Vedrorende det forste argument mener Kommissionen, at forretningsplanerne for SEA Handling, som den modtog,
ikke er tilstraekkeligt detaljerede til at berettige en sddan beslutning truffet af en privat investor under normale
markedsvilkar. Mere specifikt gaelder planerne ikke en »turnarounds, som en fornuftig privat investor ville krave,
forend vedkommende ville foretage betydelige tilforsler til kapitalen i et selskab, som har veret i gkonomiske
vanskeligheder, siden det blev stiftet. Planerne er ikke baseret pd en tilbundsgdende undersogelse af drsagerne til
vanskelighederne og de foranstaltninger, der er ngdvendige for at athjalpe dem. De er ikke baseret pé realistiske
prognoser for udviklingen i SEA Handlings aktiviteter eller i sektoren, og de indeholder heller ikke en analyse af
alternative scenarier, som en fornuftig privat investor ville have forventet i en lignende situation.

Den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006

(269) Specifikt stod der i den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006, som blev vedtaget i 2001, at SEA Handling
ville vende tilbage til rentabilitet inden 2005. Men den plan omfattede samtlige SEA’s aktiviteter og indeholdt ikke en
detaljeret beskrivelse af de foranstaltninger, som SEA burde traeffe for at garantere SEA Handlings rentabilitet.

(270) I planen navnes de foranstaltninger, der skal gennemfores for at forbedre arbejdsproduktiviteten med 20 % inden
2006 (s. 17), men man evaluerer ikke virkningen af en sddan produktivitetsstigning for selskabets samlede finansielle
resultater. Kommissionen mener ikke, at planen kan anses for at vare baseret pé troverdige hypoteser, eftersom den
ikke indeholder specifikke foranstaltninger til afhjelpning af de strukturelle drsager til kroniske tab pd ground
handlingen, nemlig uforholdsmaessigt store personaleomkostninger (s. 23). Tvaertimod giver dokumentet plads til en
stigning i personaleomkostningerne til ground handling i den periode (bilag 3, s. 13). Der regnes ogsd med en
stigning pd 37 % i indtagterne fra ground handling-ydelserne (s. 30), uden at der gives en realistisk begrundelse, isaer
i betragtning af tilstedevarelsen af andre ground handling-operatorer i Milanos lufthavne og den stigende
konkurrence i sektoren. Kommissionen bemaerker, at SEA i sit arsregnskab pr. 31. december 2003 erkender, at SEA
Handlings markedsandel er faldet som folge af konkurrencen.

(271) Som Kommissionen bemarker i betragtning 82-85 i indledningsbeslutningen, var SEA Handlings ekonomiske
resultater pd baggrund af den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006 og forretningsplanen for 2003-2007
ikke tilfredsstillende.

Forretningsplanen for 2003-2007

(272) T indledningsbeslutningen bad Kommissionen udtrykkeligt de italienske myndigheder om at fremsende
»forretningsplanen for 2002 for SEA Handling med eventuelle senere @ndringer eller ethvert dokument vedrerende
strategien og genopretningen af rentabiliteten i SEA Handling«. De italienske myndigheder reagerede ikke i forste
omgang i de fremsendte bemarkninger. SEA sendte som berort part til sidst et dokument med titlen »Piano d'impresa
2003-2007 di SEA Handling« (forretningsplan for SEA Handling for 2003-2007). Af titel og form er dette dokument
imidlertid mere en prasentation af den allerede omtalte forretningsplan, som beskriver de generelle hypoteser for

(58) Domstolens dom i sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 [, s. 1433, preemis 21 og 22.
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den tilbagevenden til rentabilitet, som forventes i selskabets prognoser for 2005. Kommissionen mener, at denne
prasentation i alt vasentligt er en gentagelse af politikken for SEA Handling, som blev fastlagt pd koncernniveau i
SEA i dennes konsoliderede forretningsplan for 2002-2006, men forklarer ikke med tilstrakkelig precision de
foranstaltninger, som skulle sikre rentabiliteten, og som en privat investor logisk ville forvente.

(273) Forretningsplanen for 2003-2007 beskriver en situation, som er sardeles kritisk for SEA Handling (uforholdsmas-
sigt store personaleomkostninger, betydelige organisatoriske ubalancer, utilstraekkelig teknologisk innovation og
manglende udnyttelse af visse potentielle indtjeningsmuligheder, s. 1) og kunne betyde tab af markedsandele, hvilket
SEA Handling var helt klar over (s. 15), men foranstaltningerne til nedskaring af personaleomkostningerne er
hovedsagelig begranset til korte omtaler af en frivillig fratreedelsespolitik, flere midlertidigt ansatte og en
nedbringelse af overtidsarbejde. SEA vurderede, at dette ville nedbringe personaleomkostningerne med 3,1 % fra
2003 til 2007.

(274) Ifelge informationen fra de italienske myndigheder belgb personaleomkostningerne sig til 103,7 % af SEA Handlings
omsatning i 2002 og 94,9 % i 2003, mens det tilsvarende tal for uafhangige operaterer var under 70 % i
gennemsnit. Men SEA Handling satte kun sig selv det mal at nd 75 % inden 2005 og fastholde det niveau fremover.

(275) Desuden forventede SEA Handling, at denne forbedring primert skulle sikres gennem en stigning pd 25% i
omsatningen mellem 2003 og 2007 (s. 5 og 6 i forretningsplanen) og ikke gennem en nedskering i
personaleomkostningerne, som blev skennet til kun ca. -3,1% fra 2003 til 2007 (med en let stigning i
personaleomkostningerne i perioden 2004-2007).

(276) Kommissionen mener, at en privat investor i betragtning af den nedvendige omstrukturerings omfang ville have
fokuseret sin indsats for at gere selskabet rentabelt igen pd interne foranstaltninger, som vedkommende ville have
mest kontrol over, iser nedskaring af personaleomkostninger, som pa det tidspunkt var sterre end omszatningen,
frem for at afvente en stigning i priserne og eftersporgslen, som var faktorer, SEA Handling havde meget mindre
kontrol over.

(277) Kommissionen mener ogsd, at der i den kontrakt, der blev indgdet med Alitalia for perioden 2001-2005, forventedes
en stigning i priserne i 2004 og 2005 pé 7 %, som senere viste sig at vare overdrevet og blev fulgt af nedsaettelser i
2006 og 2007 pé baggrund af faldende priser som folge af skerpet konkurrence. Fordi liberaliseringen af sektoren
kunne forventes at udmente sig i et prisfald, mener Kommissionen, at SEA ikke med rimelighed kan pastd, at et
sadant fald var en »uforudsigelig negativ handelse«. Forretningsplanen 2003-2007 var derfor ikke baseret pd
realistiske udsigter. Desuden har Kommissionen den holdning, at en privat investor ville have forudset @ndringen i
konkurrencesituationen som felge af liberaliseringen af sektoren og ikke have igangsat en strategi, som gjorde en
tilbagevenden til rentabilitet athaengig af forst og fremmest en stigning i omszatningen.

(278) Kommissionen mener derfor, at opfyldelsen af maélsatningen om at genoprette rentabiliteten inden 2005 var
urealistisk, hvis de eneste trufne foranstaltninger var dem, der blev anset for nedvendige af SEA i henhold til
angivelserne i dens forretningsplan for 2003-2007 og den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006.

(279) Som svar pd Kommissionens anmodning af 11. juli 2011 mdtte de italienske myndigheder meddele, at de ikke kunne
tilvejebringe referatet af bestyrelsesmadet i SEA Handling, hvor man havde godkendt de foranstaltninger, der er
beskrevet i SEA Handlings forretningsplan. I stedet sendte de italienske myndigheder Kommissionen referatet fra
medet i SEA’s bestyrelse den 23. juli 2003, hvor en konsolideret forretningsplan for SEA-koncernen blev godkendt.
Ved den lejlighed blev forretningsplanen for SEA Handling for 2003-2007 ifelge uddraget af det fremsendte referat
kun fremlagt og derfor ikke godkendt.

(280) Med hensyn til en eventuel @ndring af den oprindelige forretningsplan eller udarbejdelsen af en efterfolgende
forretningsplan konkluderer Kommissionen pd baggrund af information, den modtog fra de italienske myndigheder
som svar pa sin anmodning af 11. juli 2011, at behovet for et nyt genopretningsprogram derefter kun blev dreftet pa
bestyrelsesmodet den 21. december 2006, da det blev besluttet, at formanden skulle udarbejde en detaljeret
omstruktureringsplan. Ved den lejlighed blev der ikke nevnt noget som helst om en omstruktureringsplan, der var
under gennemforelse pa det tidspunkt.

Den strategiske plan for 2007-2012

(281) Strategien, som SEA planlagde, blev siden beskrevet i et dokument, som en ekstern konsulent udarbejdede, og som
blev fremlagt pd medet i SEA Handlings bestyrelse den 31. maj 2007. Dette dokument — et sammendrag af
retningslinjerne for SEA-koncernens strategiske plan 2007-2012 af 11. maj 2007 (»Executive Summary — Linee
guida del piano strategico 2007-2012 del gruppo SEA — 11 maggio 2007« — er en ekstern konsulents
prasentation af mulige udviklingsscenarier for SEA-koncernen og giver kun en kort beskrivelse af situationen i SEA
Handling pa blot to sider (s. 8 og 12), og det noteres blot, at der er absolut behov for genskabelse af rentabiliteten
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inden 2012. Der traffes ingen specifikke foranstaltninger til at gore selskabet rentabelt igen. Kommissionen anfagter
derfor de italienske myndigheders udtalelse om, at dette dokument indeholder strategien for SEA-koncernen for
2007-2012 i tre faser. Den eneste strategiske foranstaltning, der droftedes pd medet, var omorganisering af
produktionsmodellen med en kort angivelse af visse genopretningsforanstaltninger.

(282) Desuden bekrafter planen som allerede papeget, at ikkevertikalt integrerede operatorer leverer ydelser, der er bedre
gkonomisk set end dem, som koncessionshavere, der har beholdt kontrollen med ground handling-operatererne,
kan praestere.

Den strategiske plan for 2009-2016

(283) Ifolge de italienske myndigheder overvejede SEA, da Alitalia fravalgte Malpensa som hub i 2007, at opgive sin hub-
model, fordi modellen var baseret pa dette hub-selskab. Derfor blev der fremlagt en ny strategisk plan udarbejdet af
en ekstern konsulent (»Piano strategico 2009-2016«) for bestyrelsen i SEA, som godkendte den 15. juli 2008. Dette
dokument har samme treek som forgaengeren, idet der ikke gives detaljer om de foranstaltninger, der vedrerer den
planlagte genopretning af SEA Handling, bortset fra en kort beskrivelse af aspekter af en kontraktfastsat gennemgang
og ledelsesmeassige forbedringer samt nedprocedurer sisom hjemsendelsesledighedsfonden.

(284) I modseetning til de italienske myndigheders péstand er SEA’s primeere mélsatning ifelge denne plan at udvikle
Malpensa til hoved-hub ved at finde et nyt hub-luftfartsselskab »inden fem dr« (s. 5). Ifelge planen for
investeringsafvikling i SEA Handling er det afgorende at nd dette mal inden 2010 (s. 12, 35 og 37). Kommissionen
bemerker, at planen ikke indeholder nogen henvisning til den virtuelle hub-model eller siger noget om, at
udviklingsstrategien er baseret pd en ny forretningsmodel og nedvendigvis involverer vertikal integration af SEA
Handling. Referatet fra bestyrelsesmodet i SEA Handling den 13. juni 2008 bekrzfter ligeledes, at SEA’s malsatning
pa det tidspunkt ikke var at blive et virtuelt hub, men at tiltraekke et nyt hub-luftfartsselskab. Referatet fra SEA’s
bestyrelsesmede den 15. juli 2008 beskriver ogsa investeringsafviklingen i SEA Handling inden 2010 som en
neglefaktor for planens baredygtighed.

(285) Kommissionen bemarker ogsd, at dokumentet »VIA Milano«, som de italienske myndigheder fremsendte den 28. juni
2012, indeholder en beskrivelse af den virtuelle hub-model. Dokumentet tyder pd, at SEA har forfulgt denne strategi
siden 2011. Men der angives ikke noget om heri, at den virtuelle hub-model kraver vertikal integration af
koncessionshaveren og ground handling-operatererne.

(286) Planen bekrafter, at Europas forende koncessionshavere fra 2001 og frem gradvis har forladt ground handling-
markedet med det resultat, at nye, uathangige operaterer er kommet til i stedet (s. 28).

Forretningsplanen for 2011-2013

(287) Endelig anforer SEA, at koncernens bestyrelse den 27. juni 2011 godkendte et dokument med titlen »Piano d'impresa
di SEA 2011-2013« (SEA’s forretningsplan for 2011-2013), hvor det bl.a. blev fremhaevet, at der var behov for at
fortswtte strategien med at forbedre effektiviteten i ground handlingen. Kommissionen bemaerker imidlertid, at dette
dokument kun indeholder finansielle fremskrivninger og ikke specifikke foranstaltninger med henvisning til SEA
Handling.

(288) Kommissionen pdpeger ogsd, at forretningsplanen viser, at belastningen af personaleomkostningerne for SEA
Handling fortsat var stort set uzndret efter 2009 (se tabellen over personaleomkostninger).

(289) Kommissionen mener derfor ikke, at de italienske myndigheder har vearet i stand til at forsyne den med tilstrakkeligt
detaljerede forretningsplaner for SEA Handling eller andre dokumenter, som kunne beskrive den omstrukture-
ringsstrategi og gennemforelsen af den over den omhandlede periode, og endnu mindre dokumenter, som kunne
vise, at man i denne strategi fra begyndelsen forudsd nedvendigheden eller muligheden af at daekke SEA Handlings
driftstab i en given periode og med bestemte belgb. Kommissionen mener derfor ikke, at de italienske myndigheder
har kunnet frembringe konkret dokumentation for en omstruktureringsstrategi for SEA Handling, som i en fornuftig
privat investors gjne ville berettige den midlertidige dackning af tab med henblik pa genskabelse af rentabiliteten.
Dette er overraskende i det foreliggende tilfeelde, fordi en privat investor ved overvejelserne om et selskab, som havde
akkumuleret tab siden stiftelsen nogle r forinden, ville have bedt om en tilbundsgdende undersegelse og pracise
foranstaltninger, der skulle treffes, forend vedkommende ville investere sine midler i selskabet.
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(290) Kommissionen kan ikke acceptere SEA Handlings argument om, at det forhold, at SEA Handling naesten havde ndet
breakeven i 20112012, viser rationalet i SEA’s strategi for dekning af SEA Handlings tab over hele perioden og
dermed paviser, at kapitaltilforslerne opfyldte det markedsgkonomiske investorprincip. Da SEA Handlings tab var
blevet dakket lobende i nasten 10 dr, er det ikke overraskende, at SEA Handling i sidste ende skulle vaere blevet
rentabelt igen. Enhver virksomhed, som modtog samme finansielle statte, ville kunne blive rentabelt igen, hvis det
traf blot beskedne omstruktureringsforanstaltninger. Men denne udsigt ville ikke vaere nok til at tilfredsstille en privat
investor, som mindst ville kraeve en fremskrivning, der viste, at det forventede afkast af denne strategi for daekning af
tab pd mellemlangt til langt sigt ville overstige kapitaltilforslen til at udligne disse tab med hensyn til udbytte, oget
aktieveerdi, modvirkning af skade for image osv. Kommissionen bemrker, at ingen af forretningsplanerne, som
Italien har indsendt, indeholder prognoser, hvormed man forseger at vise, at tabsdakningsstrategien over sadan en
lang tidsperiode ville veere mere gkonomisk fordelagtig for SEA end investeringsafvikling i SEA Handling, eller planer
om at reducere omstruktureringsperioden for at genskabe rentabiliteten inden for en rimelig tidshorisont og
minimere tabene.

(291) Pa grund af de gentagne tab i SEA Handling hvert ar i undersogelsesperioden mener Kommissionen, at SEA Handling
var tabsgivende i et tidsrum, der var for langt til at blive anset for »et begraenset tidsrume« i henhold til dommen i ENI-
Lanerossi (*°). SEA Handling havde haft tab siden stiftelsen i 2002 og kunne i bedste fald ferst blive rentabelt i 2012
ifolge SEA’s prognoser i 2011. Beslutningerne om at dakke tabene blev truffet hvert &r, og de gentagne érlige tab
forte ikke til en @ndring i SEA’s strategi eller til mere radikale omstruktureringsforanstaltninger.

(292) Angdende det andet argument om andre hensyn end blot finansiel rentabilitet bestrider Kommissionen af de allerede
anferte grunde de hensyn, som SEA navner i forbindelse med den angiveligt utilstrakkelige servicekvalitet, som en
ekstern leverander ville have kunnet levere, hvilket, haevdes det, ville have haft en negativ virkning for SEA’s
udvikling og generelle resultater og méaske have gjort SEA ansvarlig for driftsforstyrrelser.

(293) Som allerede naevnt mener Kommissionen ikke, at de italienske myndigheder og SEA har sendt narmere oplysninger
om den potentielle skade pd SEA’s image eller den ulempe, passagererne kunne have oplevet. De kvantificerede ikke
et sddant tab, heller ikke efter indledningsbeslutningen. Og dog erkendte SEA, at et sddant tab let kunne veere blevet
bekrzaftet af en markedsundersogelse. Kommissionen indtager derfor den holdning, at fravaeret af en vurdering af den
skade, som SEA’s image kunne lide, eller SEA’s potentielle erstatningsansvar eller udsigterne til et indirekte langsigtet
afkast er sarlig skadeligt for ethvert forseg pé at vise, at foranstaltningerne er forenelige med princippet om den
private investor i betragtning af de bererte kapitaltilferslers omfang. En fornuftig aktionar ville have udfert en
okonomisk evaluering af disse risici og udsigter, for vedkommende ville betale samlet set 359,644 mio. EUR (®)

(294) Det har varet havdet, at malet om at maksimere den langsigtede indtjening i SEA-koncernen skal gé forud for den
finansielle rentabilitet i SEA Handling, men i sé fald ses der bort fra, at hvis SEA ikke systematisk havde dekket sit
datterselskabs tab, ville koncernens indtjening have vearet meget storre. Desuden har de italienske myndigheder ikke
fremlagt dokumentation, som kunne vise, at SEA pa langt sigt ville have opndet storre rentabilitet ved at forfelge sin
strategi for dackning af tab frem for at traffe mere drastiske omstruktureringsforanstaltninger eller udlicitere alle eller
dele af sine ground handling-ydelser.

(295) Med henvisning til ENI-Lanerossi-dommen mener Kommissionen, at SEA Handling ikke kun var »i forbigdende
vanskeligheder«, men havde et alvorligt strukturelt problem, og at dets tab ikke kun blev dakket af SEA i »et
begranset tidsrum«. Hvis tabene desuden blev dakket, »sdledes at datterselskabet kan standse driften pd de bedst
mulige betingelser«, mé det bemarkes, at SEA siden 2001 kun har igangsat to udbudsprocedurer, eller i det mindste,
at de bedst mulige betingelser ikke er blevet opndet inden for en rimelig frist. Under alle omsteendigheder kan det mal
ikke i sig selv pavise, at foranstaltningerne opfylder det markedsekonomiske investorprincip.

(296) Kommissionen mener konkluderende, at de indsendte forretningsplaner ikke er baseret pa realistiske prognoser for
udviklingen i SEA Handlings forretning eller i sektoren, og de indeholder ikke en analyse af alternative scenarier, som
en fornuftig privat investor ville have forlangt i en lignende situation.

6 Domstolens dom i sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 [, s. 1433, pramis 21.

(°%  Se Rettens dom i sag T-565/08, Corsica Ferries mod Kommissionen, praemis 101-108.
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SEA Handlings ekonomiske resultater

(297) Selv om SEA Handlings ekonomiske resultater efter beslutningen om at dakke dets tab i et givet ar ikke gor det
muligt at demme om opfyldelsen af det markedsekonomiske investorprincip, gor dets resultater forud for en sddan
beslutning og iser den retning, som de bevagede sig i, det klart, hvilken faktisk sammenhang beslutningen blev
taget i. Sammenhangen mellem omstruktureringsforanstaltningerne, der blev anvendt pd SEA Handling, og de
resultater, de frembragte i den omhandlede periode, ville nedvendigvis mindst have indflydelse pa en privat investors
beslutning om, hvorvidt man fortsat skulle dackke selskabets tab eller ikke. De skal derfor analyseres i det lys.

(298) De italienske myndigheder og SEA anerkender implicit dette princip, nr de siger, at den positive udvikling i SEA
Handlings primare gkonomiske resultater i perioden 2003-2004 efter deres mening var opmuntrende og viste, at
det var muligt at genskabe rentabiliteten. I indledningsbeslutningen pdpegede Kommissionen imidlertid, at selskabets
tab i 2003-2005 fortsat 1 over 40 mio. EUR, dets bruttodriftsoverskud fortsat var negativt, dets omkostning pr.
arbejdskraftenhed var steget med 7,6 %, de samlede omkostninger kun var faldet med ca. 3 %, og at indtjeningen var
oget med ca. 4,5 %.

(299) Bortset fra Kommissionens negative vurdering af pracisionsniveauet i omstruktureringsplanerne, som den havde
modtaget fra de italienske myndigheder, bar det bemaerkes, at indikatorerne for sund gkonomisk udvikling, der var
registreret i perioden, iser primert vedrerende de interne foranstaltninger, der blev truffet, og som ikke var baseret
pa eksterne faktorer uden for selskabets indflydelse, gor det muligt at foretage en direkte evaluering af omfanget af de
omstruktureringsforanstaltninger, der faktisk blev gennemfort. Dette er tilfeeldet med f.eks. nedsattelsen af
personaleomkostningerne som felge af en stigning i produktiviteten, nedbringelsen af omkostningen pr.
arbejdskraftenhed og nedskeringen i antal ansatte.

(300) Pa den anden side mener Kommissionen ikke, at indikatorer for kvalitet sdsom endringer i ventetider pa
ankommende bagage og rettidigheden pd landinger forvaltet af SEA kan bruges til at bedemme omfanget af
omstruktureringsforanstaltningerne, selv om de er nyttige med hensyn til at bedemme tjenestens konkurrenceevne.

(301) Med hensyn til de gkonomiske resultater, der faktisk blev opndet, henviser Kommissionen til analysen af grafer og
tabeller i afsnit 2.4.

(302) Kommissionen pdpeger, at der ifolge dataene i tabel 3 blev registreret en stigning pa 22 % i produktiviteten fra 2004
til 2010. SEA har anfert, at denne forbedring var resultatet af bedre og mere fleksibel udnyttelse af de menneskelige
ressourcer, udlicitering af ydelser med lav produktivitet (f.eks. kabinerengering) og bedre personaleovervigning (iser
gennem en reduktion af fravarsprocenten).

(303) SEA hevder, at SEA Handling ikke ndede mélet om rentabilitet inden 2005 eller i det mindste inden 2007, primeert
pa grund af tabt indtjening, iser som felge af prisfald, herunder de priser, som Alitalia betalte fra 2006 og frem, og af
stigningen i omkostningen pr. arbejdskraftenhed. Endelig anferer SEA, at det lavere trafikniveau end forventet havde
konsekvenser for indtjeningen fra 2002 til 2007.

(304) Med hensyn til personaleomkostningerne bemarker Kommissionen, at omkostningen pr. arbejdskraftenhed steg
nasten 10% fra 2003 til 2010. SEA havder, at koncernen havde begranset kapacitet til at opnd betydelige
nedskearinger af driftsomkostningerne. SEA siger, at fagforeningernes magt i overenskomstforhandlingerne og deres
politiske rolle i Italien begransede rdderummet pé kort sigt. Personalenedskaringerne var betydelige, men de var
ikke tilstraekkelige til at udligne stigningen i omkostningen pr. arbejdskraftenhed for 2008, ¢j heller til at reducere de
personalerelaterede omkostninger vesentligt (-38 % fra 2008 til 2010). Kommissionen noterer sig her referatet fra
bestyrelsesmadet den 21. december 2006, hvor et af medlemmerne papegede, at situationen i SEA Handling stadig
var »hejst alarmerende«. Det forhold, at det lykkedes SEA Handling fra 2008 og frem at reducere sine
personaleomkostninger meget, viser, at der blev gjort en betydelig indsats pa det omrdde. Men i det foreliggende
tilfelde viser dette ikke, at kapitaltilforslerne opfyldte det markedsekonomiske investorprincip. Navnlig har
Kommissionen allerede bemrket, at kapitaltilforslerne fra 2007 og fremefter ikke kan underseges uden at tage de
foregdende tilforsler i betragtning. Ligeledes papegede Kommissionen, at de ikke var baseret pa finansielle analyser og
forretningsplaner, der var sammenlignelige med dem, en privat investor ville have forlangt.

(305) Med hensyn til prisfaldet, som Alitalia kreevede, mener Kommissionen, at der i den kontrakt, der blev indgdet med
Alitalia for perioden 2001-2005, forventedes en stigning i priserne i 2004 og 2005 pa 7 %, som senere viste sig at
vare overdrevet og blev fulgt af nedsattelser i 2006 og 2007 pé baggrund af faldende priser som folge af skeerpet
konkurrence. Fordi liberaliseringen af sektoren kunne forventes at udmente sig i et prisfald, mener Kommissionen, at
SEA ikke med rimelighed kan pastd, at et sddant fald var en »uforudsigelig negativ haendelses, idet der hovedsagelig
var tale om en justering som felge af en stigning, der viste sig at vere for stor, og en reaktion pa tilkomsten af en
konkurrent, Aviapartner, i 2006. Kommissionen mener, at en privat investor ville have forudset @ndringen i
konkurrenceklimaet som folge af liberaliseringen af sektoren. F.eks. ville en sddan investor ikke have regnet med en
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prisstigning pa 9 % fra 2003 til 2007 (°") og ville have forventet, at SEA Handlings markedsandel ville veere faldet,
selv om der faktisk var tale om monopolstatus.

(306) Ifolge SEA var en anden »uforudsigelig haendelse«, som havde alvorlige negative virkninger for SEA Handlings
tilbagevenden til rentabilitet, tabt indtjening efter 2008 som folge af Alitalias beslutning om at reducere sine keb af
ydelser i Malpensa. Kommissionen anerkender betydningen af denne de-hubbing for SEA Handlings indtjening, men
mener, at SEA ggede sin indsats for at forbedre SEA Handlings situation, da tilbagetrakningen blev bekendtgjort i
2007. Antallet af driftsdrsveerk faldt naesten 41 % fra 2007 til 2010. Derfor faldt personaleomkostningerne fra 2007
til 2009, mens produktivitetsstigningen accelererede. Andre driftsomkostninger faldt ogsd med 40 % fra 2007 til
2010. Takket vare disse omkostningsreduktioner efter Alitalias reduktion i aktiviteten bedredes selskabets
bruttodriftsoverskud samlet set trods faldet i omsatning. Ikke desto mindre satte disse resultater ikke SEA Handling i
stand til at opnd ekonomisk balance inden for kort frist trods den tidligere ydede stotte. Hvis Alitalia derimod havde
fortsat sine aktiviteter i Malpensa, og SEA Handlings markedsandel fortsat havde ligget pd 2005-niveau, som de
italienske myndigheder anforer, tyder beregningerne endvidere pd, at SEA Handling kunne have hdbet at genoprette
rentabiliteten i 2009, men Kommissionen mener, at bestrabelserne pa at skeaere i omkostningerne i den omhandlede
periode ikke ville have varet si omfattende uden Alitalias tilbagetraekning (*%). Under alle omstaendigheder har
Domstolen gentaget, at i forbindelse med en vurdering af opfyldelsen af det markedsekonomiske investorprincip er
gkonomiske vurderinger foretaget efter tildelingen af navnte fordel, den efterfelgende konstatering af, at den af den
pagaldende medlemsstat foretagne investering reelt var rentabel, eller efterfolgende begrundelser for valget af den
fremgangsmade, som blev fulgt, ikke tilstraekkelige ... og at det, ndr det viser sig, at kriteriet om den private investor
kan finde anvendelse, tilkommer Kommissionen at anmode den pégaldende medlemsstat om at give den alle
relevante oplysninger, som setter den i stand til at undersage, om betingelserne for anvendelighed og anvendelse af
dette kriterium er opfyldt, og den kan kun nagte at undersoge sddanne oplysninger, hvis de fremlagte beviser er
blevet fastlagt efter vedtagelsen af beslutningen om at foretage den pageldende investering (°%).

(307) De italienske myndigheder har bekraftet, at den potentielt alvorlige situation efter Alitalias tilbagetraekning
opildnede SEA til at gore en indsats for at forbedre omkostningerne.

(308) Endelig har SEA Handling ogsé anfert, at uforudsete haendelser havde en negativ virkning for selskabets resultater, og
har navnlig henvist til virkningerne for sin omsatning af SARS, terrortrusler efter krigsudbruddet i Irak i 2003 og
askeskyen efter vulkanudbruddet i Eyjafjallajokull i 2010. Kommissionen bemaerker, at den eneste kvantificering af
virkningen af disse begivenheder for SEA Handlings omsaetning fandtes i RBB Economics Study af 1. juni 2011. Men
denne underspgelse gentager kun SEA Handlings udtalelser, nemlig at SARS og terrortruslerne efter krigsudbruddet i
Irak i 2003 havde medfort et fald pa 3 % af omsatningen, og at Eyjafjallajokulls udbrud havde fordrsaget et fald pa
1,5 mio. EUR i omsetning. Den kontrafaktiske analyse er baseret pa disse antagelser og giver ikke mulighed for at
evaluere virkningerne af de pagaldende hendelser. Derudover mener Kommissionen, at selv om SEA’s sken kunne
anses for palidelige uden underbyggende dokumentation, ville virkningerne af de uforudsigelige haendelser angivet i
RBB Economics Study stadig ikke udgere en realistisk begrundelse for SEA’s fortsatte kapitaltilfersler, som androg
nasten 360 mio. EUR i perioden 2002-2010. Desuden mener Kommissionen, at en investor pd normale
markedsvilkar sandsynligvis ville have foretaget en undersegelse umiddelbart efter disse haendelser frem for flere ar
senere for at evaluere deres virkning og beslutte, om vedkommende skulle @ndre sin strategi, fortsatte den
eksisterende eller andre sin forretningsplan. Men da RBB Economics-undersogelsen blev udarbejdet flere ar efter
indledningsbeslutningen, mener Kommissionen, at den ikke svarer til adfeerden hos en fornuftig privat investor, men
blev foretaget med henblik p& denne procedure for efterfolgende at pévise den formodet fornuftige skonomiske
adfeerd hos SEA. Undersegelsen kan derfor ikke tages i betragtning i henseende til det markedsskonomiske
investorprincip. Endelig bemarker Kommissionen, at private investorer — netop for at sikre rentabiliteten af deres
investering selv efter negative handelser — vil sgge finansielle analyser, som viser afkastet af deres investering i ringe
scenarier, sarligt i brancher som luftfart, som i sagens natur er udsat for risikofaktorer, som ligger uden for
operatgrernes kompetence og kontrol. Hverken Italien eller SEA har nogensinde vist, at en sddan analyse var udfert
pa tidspunktet for de omhandlede foranstaltninger.

(309) Kommissionen indtager derfor den holdning, at bestrabelserne for at skere ned pa omkostningerne ikke — om end
de var betydelige i flere henseender efter stiftelsen af selskabet og isar efter 2007 — var tilstreekkelige til at genskabe
rentabiliteten eller i givet fald kun pé langt sigt, hvilket vil sige mere end 10 &r ud i tiden og uden at tage hensyn til

()  Som beskrevet i SEA Handlings »Piano aziendale 2003-2007«.
(3 At selskabets markedsandel skulle kunne fortsatte indtil 2010 pa 2005-niveau, dvs. 76,65 %, er en ren hypotese.
(®®  Domstolens dom i sag C-124/10 P, Kommissionen mod EDF, preemis 85 og 104.
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risikoen for at skulle tilbagebetale ulovlig stotte modtaget for da. Det er ikke overraskende, at SEA efter at have
modtaget offentlig stotte i s& mange ar burde have forbedret sine resultater, men Kommissionen mener, at en privat
investor pa grund af SEA Handlings yderst tunge omkostningsstruktur og baggrunden med markedsliberalisering
ville have valgt en meget mere vidtreekkende omstruktureringsproces i 2002, for vedkommende ville gd med til at
dakke tabene i det nedvendige tidsrum til at fuldfere omstruktureringen og opné et rimeligt afkast pa sin investering
inden for en rimelig tidshorisont.

Sammenligningen med andre operatorers indtjening

(310) Kommissionen afviser det argument, at man ikke kan foretage en sammenligning med de gkonomiske resultater hos
andre ground handling-leveranderer af andre typer (de italienske myndigheder navner koncessionshavere, der
arbejder med adskilte regnskaber, koncessionshavere med separate selskaber, luftfartsselskaber med egne ground
handling-ydelser og eksterne leveranderer, som igen kan opdeles i leveranderer med nationale eller internationale
netvaerk og SMV'er) eller med et andet forretningsomrade (nogle leverandgrer tilbyder kun visse ground handling-
ydelser, mens andre tilbyder alle).

(311) Selve formalet med at liberalisere sektoren er at stimulere konkurrencen, s& leverandererne med de mest
konkurrencedygtige forretningsmodeller kan etablere sig pd markedet til gavn for brugerne, luftfartsselskaberne og i
sidste ende de rejsende. Kommissionen mener, at de operaterer, som de italienske myndigheder ikke @nske at
sammenligne SEA Handling med, ikke desto mindre er i faktisk eller potentiel konkurrence med selskabet. De
italienske myndigheders argument reducerer de facto antallet af sammenlignelige konkurrenter til SEA Handling til
nul, eftersom ingen operaterer leverer ngjagtig den vifte af tjenesteydelser, som SEA Handling i gjeblikket udbyder,
selv ndr operatgren er af samme type, nemlig en virksomhed, der er knyttet til en koncessionshaver, men som drives
som selvstaendigt selskab. Derudover mener SEA, at Kommissionen ogsd burde tage hensyn til de metoder, som er
brugt til gennemforelse af direktiv 96/67EF, for at sammenligne med de tjenesteydelser, der leveres af leveranderer,
som opererer pa et andet marked end Italien.

(312) Kommissionen bemarker, at utallige ground handling-leveranderer er strukturelt rentable. Under alle
omstendigheder er det forhold, at andre ground handling-leveranderer kan have lidt tab i samme periode, ikke
noget bevis for fornuften i SEA’s adfeerd, men synes snarere at tyde pd det modsatte, fordi ethvert selskab, der str
over for gkonomiske vanskeligheder, vil forsgge at fokusere pa sin kerneforretning og standse enhver investering i
aktiviteter, som genererer strukturelle tab eller er mindre rentable. Som allerede papeget flere gange i to af de
fremsendte forretningsplaner understregede SEA Handling, at markedstendensen i den omhandlede periode gik i
retning af, at koncessionshavere opherte med at investere i ground handling-ydelser, og at de operatorer, som havde
underleverancekontrakter pa ground handling-ydelser, generelt var mere rentable end de vertikalt integrerede
operatorer.

(313) Af li%nende drsager md Kommissionen afvise SEA’s argument om, at den eneste sammenlignelige operater var
[...] (°*, som formodes at have lidt tab i perioden 2004-2006 (**) og ikke udliciterede sine ground handling-ydelser.
For det forste er [...] stadig under statens kontrol, sa dens adfaerd kan ikke anses for typisk for en privat investor (°%).
For det andet har Kommissionen ikke den nedvendige information til at fastsla, om [...] havde modtaget finansiel
stotte til sine ground handling-ydelser, som var sammenlignelig med hensyn til belgb eller varighed med den statte,
som SEA Handling modtog.

(314) Endelig mener Kommissionen ikke, at den sammenligning, som SEA Handling foretog med [...] og [...], var
vasentlig. SEA Handling pastdr, at disse operaterer havde lidt tab pa ydelser leveret i de pagaldende lufthavne uden
at levere tilstraekkeligt bevis herfor (*’). Desuden forekommer det, at de negative resultater hos disse operaterer til
dels skyldtes den stette, som SEA Handling modtog. Hvis SEA Handling ikke havde modtaget gentagne
kapitaltilforsler fra SEA, ville selskabet veare blevet insolvent og ville have undergdet en hurtigere og mere
tilbundsgdende omstruktureringsproces, end det faktisk gjorde. Markedsstrukturen ville have endret sig, og
konkurrenterne ville have haft en chance for at ege deres markedsandel og forbedre deres indtjening.

(66) SEA Handlings bemarkninger af 21. marts 2011, punkt 99 og 100.
69 Sel...].
(*/)  SEA Handlings bemerkninger af 21. marts 2011, punkt 105.
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(315 Kommissionen mener konkluderende, at de omhandlede kapitaltilforsler ikke kan opfylde det markedsekonomiske
investorprincip, og derfor at de gav SEA Handling en fordel, som det ikke ville have haft pd normale markedsvilkar.

8.2.4. VIRKNINGEN FOR SAMHANDELEN MELLEM MEDLEMSSTATERNE OG FORDREJNING AF KONKURRENCEN

(316) Foranstaltningerne pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne og fordrejer eller truer med at fordreje
konkurrencen i det indre marked, idet de begunstiger en enkelt virksomhed, som er i konkurrence med andre
leverandgrer af ground handling-ydelser i Malpensa og Linate og med alle andre leveranderer, der er godkendt til at
operere der, hvoraf mange driver virksomhed i mere end én medlemsstat, isar efter liberaliseringen af sektoren, som
tradte i kraft i 2002.

8.2.5.  KONKLUSION

(317) Kommissionen konkluderer derfor, at foranstaltningerne, som SEA traf til dekning af SEA Handlings tab, udger
statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8.3.  STOTTENS FORENELIGHED MED DET INDRE MARKED

(318) Eftersom Kommissionen mener, at de omhandlede foranstaltninger udger statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1,
i TEUF, har den undersogt deres forenelighed i lyset af undtagelserne i artikel 107, stk. 2 og 3.

(319) Artikel 107, stk. 2, kan tydeligvis ikke anvendes pd grund af arten af de omhandlede foranstaltninger, og hverken
Italien eller SEA har paberabt sig bestemmelsen.

(320) Med hensyn til artikel 107, stk. 3, udtrykte Kommissionen i sin indledningsbeslutning bekymring vedrerende
foranstaltningernes forenelighed med retningslinjerne for luftfartssektoren. Disse retningslinjer giver en beskrivelse af
den méde, hvorpd Kommissionen vil evaluere den offentlige finansiering af lufthavnstjenesterne i henhold til regler
og procedurer for statsstotte.

(321) Med hensyn til subsidiering af lufthavnstjenester henvises der i retningslinjerne til direktiv 96/67EF, ifolge hvilket
ground handling-aktiviteter over taersklen pa 2 millioner passagerer skal vaere selvbarende uathaengigt af lufthavnens
andre kommercielle indtaegter eller offentlige midler, som lufthavnsoperatoren har modtaget som lufthavns-
myndighed eller udbyder af en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse.

(322) Det skal derfor papeges, at offentlige myndigheders subsidiering af sddanne aktiviteter er i strid med malene i direktiv
96/67[EF og kan have en negativ virkning for liberaliseringen af markedet.

(323) Kommissionen mener derfor ikke, at stotten kan anses for forenelig med det indre marked pd grundlag af
retningslinjerne for luftfartssektoren.

(324) Alternativt har de italienske myndigheder bedt Kommissionen vurdere stottens forenelighed i henhold til artikel 107,
stk. 3, litra ¢), i TEUF og 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering. De italienske myndigheder har ikke
forsegt at angive et andet retsgrundlag, som kunne pavise den omhandlede stottes forenelighed med det indre
marked i henhold til artikel 107, stk. 3, og de har heller ikke fremsendt dokumentation til pavisning af en sddan
forenelighed til Kommissionen. De italienske myndigheder har faktisk anfert, at retningslinjerne for luftfartssektoren
ikke kan anvendes til en vurdering af de omhandlede foranstaltningers forenelighed. Derfor skal Kommissionen
analysere de argumenter, som er fremsat af de italienske myndigheder til pavisning af stettens forenelighed som
omstruktureringsstotte.

(325) I punkt 104 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering hedder det:

Kommissionen vil undersege, om rednings- eller omstruktureringsstotte, der er ydet uden Kommissionens
forudgdende godkendelse ..., er i overensstemmelse med fallesmarkedet pd grundlag af disse ramme-
bestemmelser, hvis al stotten eller en del heraf er blevet ydet efter rammebestemmelsernes offentliggarelse i Den
Europeeiske  Unions Tidende. 1 alle andre tilfelde vil den foretage undersogelsen pd grundlag af de
rammebestemmelser, der anvendes pé det tidspunkt, hvor stetten blev ydet.

(326) 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering blev offentliggjort den 1. oktober 2004.
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(327) Eftersom Kommissionen mener, at den omhandlede foranstaltning skal forstds som en rekke beslutninger om
tilforsel af kapital til SEA Handling for at dekke dets driftstab, efterhdnden som de opstod, frem for en eller to
betalinger af omstruktureringsstotte (som de italienske myndigheder synes at havde, se betragtning 84), skal
foranstaltningernes forenelighed underseges pa grundlag af 1999- og 2004-rammebestemmelserne for omstruk-
turering, afhangigt af om de var genstand for bindende lofter afgivet for eller efter den 1. oktober 2004 (°®)

Virksomhedens stotteberettigelse
Foranstaltninger truffet for den 1. oktober 2004

(328) Af de i betragtning 174-180 beskrevne drsager mener Kommissionen, at SEA Handling kan anses for en kriseramt
virksomhed i henhold til 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering.

(329) I henhold til punkt 7 i disse rammebestemmelser er en nyoprettet virksomhed ikke berettiget til rednings- eller
omstruktureringsstotte. Men ifolge rammebestemmelserne er et selskabs stiftelse af et datterselskab alene med
henblik pa at overtage dets aktiver og eventuelt deres passiver ikke at anse for stiftelse af et nyt selskab. Eftersom SEA
Handling blev stiftet som resultat af en udskillelse fra SEA til levering af ground handling-ydelser, mener
Kommissionen ikke, at SEA Handling skal anses for at vare en nyoprettet virksomhed i henhold til
rammebestemmelserne.

(330) Desuden hidrerer SEA Handlings finansielle vanskeligheder ikke fra en arbitreer fordeling af omkostningerne i
koncernen. De kunne ikke tilskrives holdingselskabet SEA, men skyldtes hejst de uforholdsmassigt store
personaleomkostninger, som var skyld i, at selskabet ikke kunne opnd balance i regnskabet.

Foranstaltninger truffet efter den 1. oktober 2004

(331) Kommissionen bemaerker, at der ikke skete nogen forbedring i selskabets finansielle situation i 2004 i forhold til
2002. Som forklaret i betragtning 181-184 havde selskabet fortsat finansielle vanskeligheder i 2004 og métte anses
for en kriseramt virksomhed i henhold til 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering.

(332) I henhold til punkt 13 i disse rammebestemmelser er en nyoprettet virksomhed ikke berettiget til rednings- eller
omstruktureringsstatte. Det vil f.eks. vere tilfaeldet, ndr den nye virksomhed er opstdet ved likvidation af en tidligere
virksomhed eller ved erhvervelse af dens aktiver. Som udgangspunkt vil en virksomhed blive betragtet som en
nyoprettet vitksomhed i de forste tre ar efter pdbegyndelsen af dens aktiviteter pd det relevante forretningsomrade.

(333) Af de arsager, som Kommissionen angiver i betragtning 330, mener den ikke, at SEA Handling kan anses for en
nyoprettet virksomhed. Kommissionen bemarker, at de italienske myndigheder i deres sidste brev havdede, at SEA
Handling skulle anses for en nyoprettet virksomhed i henhold til 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering,
idet selskabet var stiftet som resultat af en udskillelse af SEA’s eksisterende ground handling-division og derfor
overtog aktiver og passiver fra moderselskabet vedrarende leveringen af ground handling-ydelser.

(334) Overvejelserne i betragtning 331 finder ogsd anvendelse her.

(335) Kommissionen konkluderer, at SEA Handling var berettiget til omstruktureringsstotte i henhold til 1999- og 2004-
rammebestemmelserne for omstrukturering.

Tilbagevenden til langsigtet rentabilitet

(336) Ifolge 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering skal statten tildeles med det vilkdr, at der gennemferes en
omstruktureringsplan, der skal godkendes af Kommissionen i alle tilfeelde af individuelle stotteforanstaltninger, dog
ikke i forbindelse med omstruktureringsstotte til smd og mellemstore virksomheder (punkt 34 i 2004-
rammebestemmelserne for omstrukturering og punkt 31 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering).
Endvidere: Omstruktureringsstotten skal derfor vare knyttet sammen med en baredygtig omstruktureringsplan,
som medlemsstaten forpligter sig til at folge. Denne plan skal forelaegges Kommissionen med alle nedvendige detaljer
(punkt 35 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering og punkt 32 i 1999-rammebestemmelserne for
omstrukturering).

(°®  Det skal bemarkes, at hvis de italienske myndigheders argument var gyldigt, ville kun 2004-rammebestemmelserne for
omstrukturering finde anvendelse, men vurderingen af foreneligheden ville vare undret.
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(337) For det forste er de »omstruktureringsplaner, som de italienske myndigheder nevner, den konsoliderede
forretningsplan for 2002-2006 (»Piano aziendale consolidato 2002-2006«), forretningsplanen for SEA for 2003-
2007 (»Piano aziendale 2003-2007 SEA«), den strategiske plan for 2007-2012 (»Piano strategico 2007-2012«), den
strategiske plan for 2009-2016 (»Piano strategico 2009-2016«) og forretningsplanen for 2011-2013 (»Piano
aziendale 2011-2013«). Kommissionen indtager pd basis af evalueringen af dokumenterne beskrevet i betragtning
269-296 i denne afgorelse den holdning, at ingen af disse opfylder de kriterier, som kraves i rammebestemmelserne.

(338) Narmere bestemt stdr der i punkt 35 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering: Omstruktureringsplanen,
der skal strackke sig over en sd kort periode som muligt, skal inden for en rimelig tidshorisont og pa grundlag af
realistiske forventninger om de fremtidige betingelser for driften genoprette virksomhedens langsigtede rentabilitet.
Omstruktureringsstotten skal derfor veere knyttet sammen med en baredygtig omstruktureringsplan ... [som]
foreleegges Kommissionen med alle nedvendige detaljer og skal sarligt omfatte en markedsanalyse. Forbedringen af
rentabiliteten skal forst og fremmest opnds gennem de interne foranstaltninger, der er indeholdt i omstrukture-
ringsplanen. Den kan bygges pé eksterne faktorer sdsom pris- og eftersporgselssvingninger, som virksomheden ikke
har sterre indflydelse pd, men kun hvis de anferte forventninger til markedsudviklingen nyder generel anerkendelse.
Punkt 32 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukturering indeholder en lignende bestemmelse.

(339) Kommissionen bemaerker, at bdde den konsoliderede forretningsplan for 2002-2006 og planerne for perioden efter
2007 (*’) med undtagelse af forretningsplanen for 2003-2007 vedrerer SEA som helhed og kun indeholder isolerede
henvisninger til SEA Handling. Derfor kan de ikke anses for omstruktureringsplaner for SEA Handling i henhold til
rammebestemmelserne. Ej heller indeholder de alle nedvendige detaljer i henhold til rammebestemmelserne, nemlig
en detaljeret beskrivelse af omstendighederne bag virksomhedens vanskeligheder og en markedsundersagelse.
Endvidere giver de ikke en detaljeret beskrivelse af de foranstaltninger, der er nedvendige for at genskabe
rentabiliteten i virksomheden pa langt sigt inden for en rimelig tidshorisont, og ifelge planerne skal forbedringen af
rentabiliteten primert ske takket vaere eksterne foranstaltninger til sikring af en indtjeningsstigning (det er saerlig
galdende for forretningsplanen for 2003-2007), uden at det pd nogen méde pavises, at de fremsatte forventninger til
markedsudviklingen nyder generel anerkendelse.

(340) De korte passager i disse dokumenter, hvor SEA Handling navnes specifikt, indeholder ingen planer for det tidsrum,
der med rimelighed skal afsattes for at genskabe SEA Handlings langsigtede rentabilitet, ¢j heller varigheden af en
potentiel omstruktureringsproces. Omstruktureringsforanstaltningerne omfatter derfor for fa detaljer til at opfylde
kravene i rammebestemmelserne.

(341) Derfor blev de omhandlede stottebetalinger ydet, forend de var blevet anmeldt, og trods mangel pd en
omstruktureringsplan, som opfyldte betingelserne i rammebestemmelserne for omstrukturering. Derfor var de ikke
betinget af gennemforelsen af en omstruktureringsplan af den type, der er angivet i punkt 34 og 35 i 2004-
rammebestemmelserne for omstrukturering eller punkt 31 og 32 i 1999-rammebestemmelserne for omstrukture-
ring. Dette er alene nok til at udelukke forenelighed med det indre marked ("°).

(342) For det andet ber det bemarkes, at Kommissionen pa grund af manglende anmeldelse af stotte 0og mangel pa en
palidelig omstruktureringsplan ikke havde mulighed for at fastlegge de vilkdr og forpligtelser, som den fandt
nedvendige for at tillade stotten (''), ¢j heller var den i stand til at overve'i%e den korrekte gennemforelse af
omstruktureringsplanen pa grundlag af regelmassige og detaljerede rapporter ()

Hindring af uretmessig fordrejning af konkurrencen

(343) I punkt 38 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering hedder det: Der skal traffes bestemmelse om
kompenserende modydelser for at sikre, at de skadelige virkninger for samhandelsvilkdrene begrenses mest muligt,
sdledes at de positive virkninger, der seges opndet, kommer til at opveje de skadelige virkninger. I modsat fald vil
stotten blive anset for at »stride mod den falles interesse« og dermed veere uforenelig med feellesmarkedet. Punkt 35 i
1999-rammebestemmelserne for omstrukturering indeholder en lignende bestemmelse.

(344) De italienske myndigheder og SEA Handling anferer, at stotteforanstaltningerne ikke fordrejede konkurrencen pa
ground handling-markedet, fordi de var nedvendige for at opfylde kravene fra liberaliseringen af markedet i
overensstemmelse med lovdekret nr. 18/99 om gennemforelse af direktiv 96/67 EF.

(345) De tilfgjer, at der blev truffet egentlige foranstaltninger sammen med stotten for at undgd fordrejning af
konkurrencen.

(*)  Se »Executive Summary — Linee guida del piano strategico 2007-2012 del gruppo SEA — 11 maggio 2007, »Piano strategico
2009-2016« og »Piano aziendale SEA 2011-2013«.

7% Se f.eks. EFTA-Domstolens dom af 8. oktober 2012 i sagen Hurtigruten mod EFTA-Tilsynsmyndigheden, praemis 228 og 234-240.

Rammebestemmelserne, punkt 46-48.

Rammebestemmelserne, punkt 49-51.
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(346) Thenhold til de italienske myndigheder var den forste sidanne foranstaltning en reduktion i SEA Handlings kapacitet,
navnlig med hensyn til arbejdsstyrken, gennem gradvise personalenedskeringer fra 2003 til 2010.

(347) Den naste sddanne foranstaltning reducerede SEA Handlings tilstedeveerelse pd markedet ved at indskranke viften af
aktiviteter. Neermere bestemt lukkede SEA Handling sin flyvedligeholdelses- og billettjeneste og visse sekundere
tjenesteydelser som kabinerengering og ledsagelse af mindredrige passagerer, som selskabet udliciterede til eksterne
leveranderer fra 2004 og fremefter. SEA Handling overflyttede ogsa sin afisningstjeneste til SEA i 2004.

(348) Den tredje foranstaltning bestod af forseg pa at szlge en minoritetsandel af SEA Handling, som i givet fald ville have
tilfort markedet en ny konkurrent.

(349) Endelig mener de italienske myndigheder, at den heje grad af liberalisering af ground handling-markedet i Italien
nedvendiggjorde tabsdakningsforanstaltningerne for at sikre kontinuiteten og kvaliteten af alle ground handling-
ydelser og gradvis tilpasse forretningen efter den nye situation. Stettebetalingerne gjorde det derfor samlet set muligt
at sikre en ordentlig overgang til et konkurrencepraget marked og samtidig undgd negative konsekvenser for
passagererne.

(350) Kommissionen papeger, at afskrivninger og nedlaggelse af tabsgivende aktiviteter, der under alle omsteendigheder
ville veere nedvendige for igen at gore virksomheden levedygtig, vil ikke blive betragtet som en indskrankning af
virksomhedens kapacitet eller aktivitetsniveau med henblik pa vurderingen af modydelserne ("*). Kommissionen
indtager derfor den holdning, at den anden foranstaltning ikke udger en »modydelse«, men snarere en integreret og
endda afgerende del af selve omstruktureringsprocessen. Som haevdet af de italienske myndigheder udger disse
aktiviteter ikke en del af SEA Handlings kerneforretning, og fjernelsen af dem kan derfor ikke anses for en
modydelse, der skal fremkalde en betydelig reduktion i selskabets tilstedevarelse pd markedet ("%).

(351) Ligeledes er en indskreenkning af kapaciteten, iser med hensyn til arbejdsstyrken, et afgerende skridt i
genopretningen af selskabets rentabilitet i betragtning af SEA Handlings ekstremt store personaleomkostninger, isar
sammenlignet med dets omsztning, og kan ikke anses for en foranstaltning, der opvejer den ydede stotte.

(352) Med hensyn til intentionen om at szlge en minoritetsandel bemzarker Kommissionen, at der kun er igangsat to
udbudsprocedurer hidtil ("°). Desuden er salget i gjeblikket betinget af genopretningen af rentabiliteten og udger
derfor ikke en foranstaltning, der kan opveje omstruktureringsprocessen. Under alle omsteendigheder er der i ca. 10
ar ikke sket overdragelse af SEA Handling-kapital, og intentionen herom kan ikke betragtes som en modydelse.

(353) Hvad endelig angdr det argument, at statten sikrede overgangen til et konkurrencepraget marked, har Kommissionen
den holdning, at gennemforelsen af direktiv 96/67/EF i italiensk ret ikke betyder, at der kan ydes statsstotte til at
kompensere bestemte operatorer, i dette tilfelde SEA Handling, for at udjevne deres tilpasning over en given
periode, hvis nejagtige varighed i ovrigt ikke er blevet naevnt af de italienske myndigheder.

(354) Disse omstendigheder er tilstraekkelige til at udelukke, at stotten kan veere forenelig med det indre marked.
Stotten begrenses til minimum

(355) I overensstemmelse med punkt 43 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering og punkt 40 i 1999-
rammebestemmelserne for omstrukturering forventes stottemodtagerne for at begranse stottebelobet til
omstrukturering til det absolutte minimum at yde et betydeligt bidrag til omstruktureringsplanen af deres egne
midler, herunder ved salg af aktiver, som ikke er afgerende for virksomhedens overlevelse, eller ved ekstern
finansiering pd markedsvilkar. I tilfelde af store virksomheder anser Kommissionen sadvanligvis et bidrag til
omstrukturering pa mindst 50 % for passende.

(356) De italienske myndigheder har ikke indsendt nogen oplysninger om vasentlige bidrag til omstruktureringsprocessen
fra SEA Handling. Det forhold, at ingen privat investor bidrog finansielt til omstruktureringen af SEA Handling, er et
yderligere tegn pd, at markedet ikke troede pd gennemforligheden af virksomhedens genskabelse af rentabiliteten
(punkt 43 i 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering).

Rammebestemmelserne, punkt 40.
Rettens dom i forenede sager T-115/09 og T-116/09, Electrolux mod Kommissionen, premis 51-58.
Som angivet af de italienske myndigheder blev en igangsat i 2001 og en anden i 2007.
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Princippet om engangsstotte

(357) Endelig skal omstruktureringsstotten for at vare forenelig opfylde princippet om engangsstatte. I punkt 43 1 1999-
rammebestemmelserne for omstrukturering og punkt 72 til punkt 43 i 2004-rammebestemmelserne for
omstrukturering hedder det, at ndr en virksomhed har modtaget omstruktureringsstotte de sidste 10 dr, mé den
ikke fa yderligere omstruktureringsstotte. P4 dette grundlag konkluderer Kommissionen, at omstruktureringsstatten,
der er ydet til SEA Handling efter den forste kapitaltilforsel i 2002, var uforenelig med det indre marked, fordi den
ikke opfyldte princippet om engangsstette. Det samme gelder den stotte, der blev modtaget i 2007, hvis det antages,
at SEA traf to beslutninger om ydelse af statte i form af arlige betalinger over flere pa hinanden folgende ér, sidan
som de italienske myndigheder synes at havde (se betragtning 223).

Konklusioner

(358) De ovenanforte argumenter viser, at stotteforanstaltningerne ikke opfylder de betingelser, der stilles i retningslinjerne
for luftfartssektoren eller 1999- og 2004-rammebestemmelserne for omstrukturering for at kunne blive anset for
forenelige i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

(359) Derfor er stotten ikke forenelig med det indre marked.

8.4. TILBAGESOGNING

(360) Ifolge artikel 14, stk. 1, i forordning (EF) nr. 659/1999 skal ulovlig stette, som er uforenelig med det indre marked,
kraeves tilbagebetalt fra stottemodtageren.

(361) Denne stotte blev ydet ulovligt til SEA Handling og er uforenelig med det indre marked og skal derfor tilbagesages
hos selskabet.

(362) P4 grund af den alvorligt kompromitterede finansielle situation i SEA Handling og manglen pa enhver udsigt til
overskud af kapitaltilferslerne ville en privat investor ikke have foretaget kapitaltilforslerne, og derfor ville SEA
Handling ikke have kunnet sikret sig sddanne midler pd markedet. Da afkastet af kapitalinvesteringer er en faktor for
levedygtigheden i en virksomheds forretningsmodel, ville en privat investor ikke foretage den investering uden at
veare sikker pa, at vedkommende ville f en tilstraekkelig kompensation fra selskabet for den risiko, der lgbes. Derfor
mener Kommissionen ikke, at virksomheden ville have kunnet forgge sin aktiekapital pa kapitalmarkedet, eftersom
det forventede afkast ikke ville have kunnet tillade den at tilbyde et sa stort afkast til en potentiel investor. I den
kontrafaktiske situation ville der ikke vare blevet investeret overhovedet, dvs. i en situation, hvor den tilbagesagte
stotte, som derfor skulle tilbagebetales, ikke var blevet det ("®). Ifolge fast retspraksis kan Kommissionen med hensyn
til et kapitalindskud »fastsla, at fiernelsen af den ydede fordel nedvendigger, at kapitalindskuddet tilbagebetales« (”7).
Stottebelobet, der skal tilbagebetales, er derfor det samlede belgb, som virksomhedens kapital var blevet foraget med.

(363) I relation til tilbagebetalingsbelabet skal ogsé indregnes den rente, der palgber fra den dato, hvor hver stottebetaling
stod til selskabets rddighed, nemlig den effektive dato for hver kapitaltilforsel, indtil datoen for dens
tilbagebetaling ("®).

8.5.  KONKLUSION

(364) Kommissionen fastslar, at Italien ulovligt har ydet stotte bestdende af en rackke kapitaltilforsler foretaget af SEA til
datterselskabet SEA Handling med det formal at deekke datterselskabets tab i strid med artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(365) Italien skal derfor treffe alle nedvendige foranstaltninger til at krave stotten tilbagebetalt fra stottemodtageren SEA
Handling —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

(% Kommissionens afgorelse af 13. juli 2011 om Finlands statsstette nr. C 6/08 (ex NN 69/07) til Alands Industrihus Ab (EUT L 125 af
12.5.2012, s 33).

Rettens dom i sag T-16/96, Cityflyer mod Kommissionen, Sml. 1998 11, s. 757, premis 56.

("®  Artikel 14, stk. 2, i fornaevnte forordning (EF) nr. 659/1999.
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Artikel 1

Kapitaltilforslerne fra SEA til datterselskabet SEA Handling i hvert regnskabsdr i perioden 2002-2010 til en samlet anslaet
sum af ca. 359,644 mio. EUR, eksklusive tilbagebetalingsrenter, udger statsstette i henhold til artikel 107 i TEUF.

Artikel 2

Statsstotten er tildelt i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF og er uforenelig med det indre marked.
Artikel 3

1. Italien tilbagesoger den i artikel 1 nzvnte stotte fra stottemodtageren.

2. Den stotte, der skal tilbagebetales, palaeegges renter fra det tidspunkt, den blev stillet til rddighed for stettemodtageren,
og indtil den er blevet tilbagebetalt.

3. R7e9ntebelfzobet beregnes ifolge den metode, der er fastlagt i kapitel V i Kommissionens forordning (EF) nr. 794/
2004 (7).

Artikel 4
1. Tilbagesegningen af den i artikel 1 omhandlede stotte ivaerksattes omgdende og effektivt.
2. Italien sikrer, at denne afgerelse efterkommes senest fire maneder efter meddelelsen heraf.
Artikel 5
1. Italien underretter senest to mdneder efter meddelelsen af denne afgerelse Kommissionen om folgende:
a) det samlede beleb (hovedstol og renter), som stottemodtageren skal tilbagebetale
b) en detaljeret beskrivelse af de foranstaltninger, der allerede er truffet eller er planlagt for at efterkomme afggrelsen
¢) dokumentation for, at stettemodtageren har fiet pdbud om at tilbagebetale stotten.

2. Ttalien holder Kommissionen underrettet om fremskridtene med de nationale foranstaltninger, der er truffet for at
efterkomme denne afgorelse, indtil den i artikel 1 navnte stotte er tilbagebetalt. Italien fremsender endvidere pa
Kommissionens forlangende enhver oplysning, der er relevant for de foranstaltninger, der er truffet eller planlagt for at
efterkomme denne afgorelse. Italien fremsender desuden detaljerede oplysninger om de stottebelob og de renter, der
allerede er tilbagebetalt af stottemodtageren.

Artikel 6

Denne afgorelse er rettet til Den Italienske Republik.
Udferdiget i Bruxelles, den 19. december 2012.

Pid Kommissionens vegne
Joaquin ALMUNIA

Neestformand

(®)  Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 af 21. april 2004 om gennemforelse af Ridets forordning (EF) nr. 659/1999 om
fastleeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EUT L 140 af 30.4.2004, s. 1).
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KOMMISSIONENS AFG@RELSE (EU) 2015/1226
af 23. juli 2014

om statsstotte SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) som Frankrig har ivaerksat til fordel for handels- og
industrikammeret i Angouléme, SNC-Lavalin, Ryanair og Airport Marketing Services

(meddelt under nummer C(2014) 5080)
(Kun den franske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, serlig artikel 108, stk. 2, forste afsnit "),
under henvisning til aftalen om Det Europaiske @konomiske Samarbejdsomrade, sarlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsztte deres bemarkninger i overensstemmelse med disse artikler (%),
under hensyntagen til disse bemzrkninger og

ud fra folgende betragtninger:

1. SAGSFORL@OB

(1)  Luftfartsselskabet Air France indgav ved brev af 26. januar 2010 en klage vedrerende visse fordele, som
luftfartsselskabet Ryanair angiveligt skulle nyde i en rakke regionale og lokale franske lufthavne. Med hensyn til
Angouléme Brie-Champniers lufthavn (»Angouléme lufthavn«) indeholder klagen ligeledes en pédstand om, at
lufthavnens forvaltningsorgan, industri- og handelskammeret i Angouléme (»CCI i Angouléme«), skulle have
modtaget finansielle tilskud.

(2)  Ved brev af 16. marts 2010 sendte Kommissionen klagen til de franske myndigheder i en ikkefortrolig version og
opfordrede dem til at redegere narmere for disse foranstaltninger. De franske myndigheder svarede ved brev af
31. maj og 7. juni 2010.

(3)  Ved brev af 2. november 2011 sendte luftfartsselskabet Air France yderligere oplysninger til stotte for sin klage.
Kommissionen sendte ved brev af 5. december 2011 disse oplysninger videre til Frankrig og anmodede om en
yderligere redegorelse. De franske myndigheder anmodede den 22. december 2011 om en forlaengelse af svarfristen,
som Kommissionen accepterede ved brev af 4. januar 2012. De franske myndigheder fremsendte deres
bemarkninger og svar ved brev af 20. januar 2012.

(4 Ved brev af 21. marts 2012 underrettede Kommissionen Frankrig om sin beslutning om at indlede den formelle
undersegelsesprocedure i henhold til artikel 108, stk. 2, i TEUF vedrerende den eventuelle stotte til Angouléme
lufthavn og luftfartsselskabet Ryanair. Kommissionens beslutning om at indlede proceduren (vindlednings-
afgerelsen) blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende (*) den 25. maj 2012.

(5)  De franske myndigheder fremsatte deres bemaerkninger og deres svar pa spergsmaélene i indledningsafgerelsen og pa
Kommissionens efterfolgende sporgsmdl ved brev af 22. maj 2012 og 21. september 2012.

(6)  Selskaberne Air France, Ryanair og Airport Marketing Services (»AMS«) fremsatte deres bemarkninger inden for den i
indledningsafgerelsen herfor fastsatte frist. Ved brev af 20. august 2012 og 3. maj 2013 fremsendte Kommissionen
disse bemaerkninger til de franske myndigheder. I deres brev af 12. september 2012 og 7. juni 2013 underrettede
Frankrig Kommissionen om, at der ikke ville blive fremsat supplerende bemerkninger fra fransk side hertil.

M Med virkning fra 1.12.2009 er EF-traktatens artikel 87 og 88 blevet til henholdsvis artikel 107 og 108 i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsmade (TEUF). De to sat bestemmelser er i det vasentlige identiske. I denne afgerelse skal henvisninger
til artikel 107 og 108 i TEUF efter omstandighederne forstds som henvisninger til EF-traktatens artikel 87 og 88. Med TEUF er der
endvidere sket en rakke terminologiske @ndringer, bl.a. er »Fallesskabet« erstattet af »Unionens, »feellesmarkedet« af »det indre
marked« og »Retten i Forste Instans« af »Rettenc. I denne afgorelse anvendes terminologien fra TEUF.

( EUT C 301 af 5.10.2012, s. 1.

() EUT C 149 af 25.5.2012, s. 29.
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(7) ~ Kommissionen modtog supplerende bemeerkninger fra Ryanair den 13. april 2012, den 10. april 2013, den
20. december 2013, den 17. januar 2014 og den 31. januar 2014. Disse supplerende bemarkninger blev videresendt
til Frankrig ved brev af 13. juli 2012, 3. maj 2013, 9. januar 2014, 23. januar 2014 og 4. februar 2014. Ved brev af
17.juli 2012, 4. juni 2013, 29. januar 2014, 3. februar 2014 og 21. maj 2014 underrettede Frankrig Kommissionen
om, at der ikke ville blive fremsat supplerende bemarkninger fra fransk side hertil.

(8)  Den 24. februar, 13. marts og 19. marts 2014 opfordrede Kommissionen efter vedtagelsen af EU’s retningslinjer for
statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber (»de nye retningslinjer«) (*) Frankrig og de interesserede parter til at
fremsette deres bemaerkninger til de nye retningslinjers anvendelse, navnlig i den foreliggende sag. Den 19. marts
2014 fremsatte de franske myndigheder deres bemarkninger herom.

(9)  Desuden blev der den 15. april 2014 offentliggjort en meddelelse i Den Europeeiske Unions Tidende (°), som opfordrede
medlemsstaterne og interesserede parter til at fremsatte bemarkninger, herunder til den foreliggende sag, i lyset af
de nye retningslinjers ikrafttreeden. Selskaberne Air France og Transport and Environment fremsatte deres
bemarkninger inden for den herfor fastsatte frist. Ved brev af 28. maj 2014 videresendte Kommissionen disse
bemerkninger til de franske myndigheder. Ved brev af 21. maj 2014 underrettede Frankrig Kommissionen om, at
der ikke ville blive fremsat supplerende bemaerkninger fra fransk side hertil.

2. DE FAKTISKE OMSTANDIGHEDER

2.1. Driftsansvarlige og ejere af lufthavnsinfrastrukturerne

(10)  Angouléme lufthavn blev forvaltet af CCI i Angouléme frem til 2011. Ved ministeriel anordning af 20. september
2002 overdrog staten, der dengang ejede lufthavnen, Angouléme lufthavn til CCI i Angouléme for en femdrig
periode. Af aftalen (®) mellem CCI i Angouléme og staten fremgik det, at CCI i Angouléme skulle forestd
opbygningen, vedligeholdelsen og driften af lufthavnen. I denne forbindelse havde CCI i Angouléme som
driftsansvarlig og forvaltningsorgan for Ang70uléme lufthavn (»CCl-aéroport«) et regnskab, som var adskilt fra det
almindelige regnskab for CCI i Angouléme (’). Ved preafektens anordning af 22. december 2006 blev ejerskabet af
Angouléme lufthavn efterfolgende overdraget til »Syndicat mixte des aéroports de Charente« (»SMAC«). SMAC
indtradte sdledes i statens sted som overdragende myndighed pr. 1. januar 2007. Fra og med denne dato henhgrer
alle lufthavnens investeringer og finansieringer under SMAC'’s ansvarsomréde.

(11)  SMAC, som har ansvaret for anlaeggelse, udstyrelse, vedligeholdelse, forvaltning og drift af Angouléme lufthavn, er
sammensat af departementet Charente (»\CG16«), fallesskabet for bysamfundet Angouléme og opland (-COMAGA«),
det kommunale feellesskab for Braconne Charente (-CCBC«), CCI i Angouléme, det kommunale fellesskab for Cognac
(»CCC«) og handels- og industrikammeret i Cognac. Som navnt i indledningsafgerelsen (*) fastsattes det i SMAC’s
vedtegter, at udgifterne til lufthavnsanlegget i Angouléme skal fordeles mellem medlemmerne.

(12)  Overdragelsen til CCI i Angouléme blev forlaenget frem til den 31. december 2008, hvorefter SMAC undertegnede et
kontrakttilleg om forvaltning med CCI i Angouléme den 22. januar 2009 (vkontrakttillegget fra 2009). Fra og med
den 1. januar 2009 og for en tredrig periode henherte de investeringer, der blev foretaget i forbindelse med
lufthavnens drift, under SMAC’s ansvarsomrade og altsa ikke leengere under CCl-aéroports ansvarsomréde.

(13)  Efter et udbud blev forvaltningen og driften af lufthavnen endelig overdraget til det private selskab SNC-Lavalin den
1. januar 2012 (°).

2.2. Karakteristika for lufthavnen og dens trafik

(14)  Som neevnt i indledningsafgerelsen ligger Angouléme lufthavn i departementet Charente, og den er dben for
erhvervsmassig indenlandsk og international lufttrafik. Den ligger 75 km fra lufthavnene i Périgueux og Limoges,
80 km fra lufthavnen i Niort og ca. 120 km fra lufthavnene i La Rochelle og Bordeaux.

EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3.

EUT C 113 af 15.4.2014, s. 30.

Overdragelsesaftalen af 22.4.2002, i det folgende benavnt »overdragelsesaftalenc.

Punkt 37 i driftsbetingelserne i overdragelsesaftalen.

Jf. betragtning 13 i ovennavnte indledningsafgerelse, tabel 2.

Som navnt i betragtning 23 i indledningsafgerelsen har SMAC valgt en procedure for tildeling af offentlige kontrakter.
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Tabel 1
Angouléme lufthavns nabolufthavne (')
Niort Périgueux Limoges La Rochelle Bordeaux
Keretid i min. 93 106 79 119 102
Afstand i km 108 110 97 156 127
(") Dei tabellen anforte koretider og afstande stammer fra Michelins ruteberegner og tager udgangspunkt i den korteste karetid.

(15)  En fast rute med forpligtelse til offentlig tjeneste mellem Angouléme og Lyon, der blev beflajet af Twin Jet, blev
indstillet i april 2007. 12008 og 2009 beflgj Ryanair fra april til oktober en rute til London Stansted tre gange om
ugen. Fra 2004 til 2011 blev de ovrige erhvervsmassige flyvninger fra og til Angouléme lufthavn primert foretaget
af flyveklubber, helikopterklubber og forretningsfly.

(16)  Passagertrafikken i Angouléme lufthavn, som opsummeret i tabel 2 nedenfor, placerer den i kategori D i henhold til
punkt 15 i EF-retningslinjerne fra 2005 for finansiering af lufthavne og statslig startsteatte til luftfartsselskaber, som
opererer fra regionale lufthavne (*°) (-retningslinjerne fra 2005¢).

Tabel 2
Trafik og bevaegelser i Angouléme lufthavn ()
Passagerer heraf Ryanair % rutefart Bevagelser
2004 5496 0 85,53 % 26731
2005 6789 0 89,45 % 28 328
2006 6553 0 94,26 % 24381
2007 2362 0 66,30 % 22868
2008 25596 24 494 95,69 % 22650
2009 28216 27 490 97,43 % 31358
2010 345 0 0,00 % 24632
2011 () 394 0 0,00 % 26060
(')  Trafik og bevagelser ifolge brev fra de franske myndigheder af 20.1.2012.
() Tal for januar til november 2011.
(17)  En analyse af Angouléme lufthavns finansielle situation viser, at den har kert med et stort underskud i de

=

o~ —

gennemgdede perioder. De bidrag, som lufthavnens forvaltningsorgan modtog til drift af lufthavnen i perioden
2004-2011, belab sig i alt til 10 232 310 EUR (*"). De ikkestatslige investeringer, som lufthavnens forvaltningsorgan
foretog i perioden 2004-2011, beleb sig til 1277000 EUR. De blev finansieret af de interesserede lokale
myndigheder samt af SMAC og CCl-aéroport (*?).

EUT C 312 af 9.12.2005 s. 1.

Jf. betragtning 28 i denne afgorelse.
Jf. betragtning 21 i denne afgorelse.
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3. DETALJERET BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGERNE

3.1. Finansielle tilskud til lufthavnen

3.1.1.  Kontraktlige rammer for lufthavnens tilskud

(18)  En del af Angouléme lufthavns investeringer og driftsunderskud blev betalt af CG16, COMAGA og CCBC i henhold
til en partnerskabsaftale (°) (»2002-aftalen«) indgdet med CCI i Angouléme. Denne aftale blev indgdet efter statens
overdragelse af offentligt lokalt driftsmateriel. Det betad, at frem til den 31 december 2006 ydede CG16, COMAGA
og CCBC finansiel bistand til CCI i Angouléme til lufthavnens drift (**). SMAC overtog de i 2002-aftalen naevnte
forpligtelser pr. 1. januar 2007.

(19)  Ihenhold til kontrakttillegget fra 2009 har SMAC dakket CCl-aéroports driftsunderskud for perioden 2009-2011.
Fordelingen mellem SMACs stiftende medlemmer for denne periode af de udgifter, der kan henferes til Angouléme
lufthavn, sker efter den samme fordelingsnegle som i 2002-aftalen.

(20)  Endelig har virksomheden SNC-Lavalin, som det tidligere er blevet konstateret, varetaget forvaltningen af Angouléme
lufthavn 51den den 1. januar 2012 i henhold til en offentlig driftskontrakt pd seks dr, som den har faet tildelt af
SMAC (*°). Hver udbudsdeltager( 1% skulle fremlaegge en strategisk handlingsplan med et basisscenarie (*’) og et
mélrettet scenarie (**). Den fuldmagtsgivende myndighed valgte dette andet scenarie.

3.1.2.  Investeringer i infrastruktur

(21)  De detaljerede oplysninger om de forskellige offentlige myndigheders faktisk ydede bidrag til CCl-aéroport til
finansiering af investeringer i lufthavnsinfrastruktur fremgér af indledningsafgerelsen ('°). Kommissionen minder
om, at de ikkestatslige investeringer, som CCl-aéroport foretog i perioden 2004-2011, beleb sig til 1 277 000 EUR.
De blev finansieret af de interesserede lokale myndigheder (CG16, COMAGA, CCBC) samt af SMAC og CCl-aéroport.

(22) Disse investeringer havde til formal at forlenge start- og landingsbanen med 50 meter, s& Angouléme lufthavn
opfyldte de nedvendige tekniske krav for at modtage luftfartsselskaber, der kunne vare med til at udvikle
lufttrafikken. De franske myndigheder oplyser ligeledes, at arbejdet péd terminalen og de modulopbyggede faciliteter
primart havde til formdl at opfylde de galdende forskriftsmaessige standarder for anleg, der er dbne for
offentligheden.

(23)  SMAC har siden den 1. januar 2012 pdataget sig udgifterne til og bygherrens forpligtelser i forbindelse med
investeringerne i anlaggelse og udstyrelse af lufthavnen, med undtagelse af de statslige befgjelser. Der er ikke fastsat
noget endeligt program, men disse investeringer anslas til 1 200 000 EUR for perioden 2012-2017 (*).

Aftale af 23.5.2002 om betingelserne for finansiering af driften og udviklingen af lufthavnen Angouléme Brie-Champniers.
Fordelingsnoglen for disse bidrag fremgér af tabel 2 i indledningsafgerelsen.

SNC-Lavalins kontraktskrivelse af 19.7.2011, accepteret af SMAC den 8.8.2011 i henhold til en beslutning af 23.6.2011.
Udbudsbekendtgorelse offentliggjort den 9.3.2011 i BOAMP nr. 48-B, annonce nr. 222.

Basisscenariet svarer til de mél og resultater, som den driftsansvarlige finder det realistisk at undersage og patage sig i leengden pa
vilkdrene for gennemforelse af den kontrakt, han har faet overdraget, i lyset af den skonomiske situation, de swrlige forhold og
konjunkturen pa markedet for lufttransport samt lufthavnens beliggenhed og omgivelser.

(*®)  Det malrettede scenarie har til formal at sikre udviklingen af regelmassige erhvervsflyvninger. Det vurderer indvirkningen pd
lufthavnens regnskab og eventuelt den driftsansvarliges godtgerelse samt de finansielle udfordringer i forbindelse med den
yderligere finansielle bistand, som SMAC skal ivarksatte uden for kontrakten.

Jf. betragtning 30 i (ovennavnte) indledningsafgerelse, tabel 3.

(% SMAC’s beslutning af 23.6.2011.
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3.1.3. Finansiering af omkostningerne ved statslige opgaver

(24)  2002-aftalen udelukker udtrykkeligt investeringer, der er direkte forbundet med statslige opgaver, fra aftalens
anvendelsesomrade. Ifplge de franske myndigheder omfatter disse omkostninger (*') driftsomkostningerne samt
udgifterne til sikkerhedsudstyr (*) og sikkerhedsbeskyttelse (**). Disse udgifter fordeler sig siledes:

Tabel 3
Udgifter til sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse

(EUR)

Ar 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Sikkerhed 244858 | 234727 | 243989 | 255209 | 292450 | 255555 | 536194 | 517 307 | 463 595 | 315065

Sikkerheds- | 59490 | 108626 | 120002 | 130078 | 111919 | 59943 | 276869 | 254428 | 57206 | 45269

beskyttelse
Generalom- 0 0 0 0 0 0 0 77174 | 52080 | 36033
kostninger
I alt 304348 | 343353 | 363991 | 385287 | 404369 | 315498 | 813063 | 848909 | 572 881 | 396 367

(25)  Disse udgifter blev i takt med hensettelserne til afskrivninger dackket af lufthavnsafgifterne og de supplerende tilskud
fra interventionsfonden for lufthavne og luftfart (FIATA), som i 2008 blev erstattet af en forhgjelse af
lufthavnsafgifterne. I henhold til § 1609, stk. 24, i den almindelige skattelov opkraves lufthavnsafgifterne af de
driftsansvarlige i lufthavne, hvor der blev transporteret over 5 000 passagerer med indgdende eller udgdende fly i det
seneste kendte kalenderdr. En ministeriel anordning indeholder en liste over de berorte lufthavne og den gaeldende
afgiftssats for hver enkelt lufthavn (*%).

(26)  Ifolge de franske myndigheder er de siledes opkraevede midler fordelt som folger:

Tabel 4

Midler til finansiering af statslige aktiviteter

(EUR)
Ar 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Afgift 45560 | 48704 | 26087 | 30657 | 32673 | 11995 | 130734 82 1359 1644
Forhgjelse 0 0 0 0 0 0 786190 | 838362 | 582712 | 133 340
FIATA 389000 | 131802296639 |336184|307806|590775 0 0 0 0
I alt 434560 | 180506 | 322726 | 366 841 | 340479 | 602770 | 916924 | 838 444 | 584071 | 134984

3.1.4. Driftstilskud

(27)  Frem til 2008 pétog CG16, COMAGA og CCBC sig driftsunderskuddet og annuitetsbetalingerne i henhold til 2002-
aftalen, mens CCI i Angouléme dakkede en eventuel underskudssaldo med et bidrag fra CCI's almindelige
tieneste (*°). Den gvre grense for det arlige underskud, som 2002-aftalens parter skulle daekke, og som oprindeligt
var fastsat til 350 000 EUR, blev havet fra og med 2004. Endelig har SMAC udlignet hele CCl-aéroports
driftsunderskud fra og med 2008 og efter den 1. januar 2009, hvor SMAC forpligtede sig hertil i henhold til
kontrakttillegget fra 2009.

(") Ud over de kapitalstromme, der er forbundet med de statslige investeringer, jf. betragtning 24 i nzrvarende afgerelse, mindes der
om de kapitalstromme, der er forbundet med driften, jf. betragtning 43, tabel 4, i indledningsafgerelsen.

Brandbiler, biler til bekampelse af dyre- og fuglerisici, hegn.

Udstyr til passagerkontrol og kontrol af indskrevet bagage.

Jf. afsnit 8.1.1.2 i narvarende afgorelse.

Jf. betragtning 36 i indledningsafgerelsen.
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(28)  De bidrag, som CCl-aéroport modtog til drift af Angouléme lufthavn i perioden 2004-2011, er fordelt som folger:
Tabel 5
Driftstilskud modtaget af CCI-aéroport

(1000 EUR)
Ar 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Tilskud 801,38 | 999,23 | 129537 |1222,77|1896,21 |1679,63 |1313,90| 1023,82
(29)  Siden 2012 har SNC-Lavalin varetaget driften i henhold til en offentlig kontrakt. Basisscenariet og det malrettede
scenarie, jf. ovenfor (se fodnote 17 og 18), indeholdt, alt efter det forventede driftsresultat, det hgjeste beleb for det af
SMAC finansierede udligningsbidrag og sterrelsen af den faste godtgerelse, der blev tildelt organismen med
delegerede opgaver. De af SNC-Lavalin fremsatte forslag sd ud som felger:
Tabel 6
Ovre grense for driftstilskud og godtgerelse ydet til SNC-Lavalin — basisscenarie
(EUR)
Ar 2012 2013 2014 215 2016 2017
Udligningsbidrag 401 000 364 000 374000 357000 350000 342000
Godtgerelse 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400
I alt 580 400 543 400 553400 536 400 529 400 521 400
Tabel 7
Ovre grense for driftstilskud og godtgerelse ydet til SNC-Lavalin — malrettet scenarie
(EUR)
Ar 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Udligningsbidrag 464722 425471 448 416 384230 341228 296 389
Godtgerelse 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400 179 400
I alt 644122 604 871 627 816 563630 520628 475789
3.2.  Prismessig ramme for Angouléme lufthavn
(30)  CCIi Angouléme udarbejdede fire pd hinanden folgende prisafgorelser, hvoraf de to sidste blev godkendt af SMAC:

Tabel 8

Luftfartsrelaterede afgifter i Angouléme lufthavn

(EUR)

Priser pr. 15.6.2003 | Priser pr. 1.12.2005 | Priser pr. 1.1.2009 | Priser pr. 1.6.2010

Landing Flere trancher Flere trancher Flere trancher Flere trancher




L 201/54 Den Europaiske Unions Tidende 30.7.2015
(EUR)
Priser pr. 15.6.2003 | Priser pr. 1.12.2005 | Priser pr. 1.1.2009 | Priser pr. 1.6.2010
Landing B737-800 284,56 296,77 296,81 305,94
Banebelysning 26,25 27,35 27,35 35
Parkering (pr. time og pr. ton ud 0,25 0,26 0,26 0,27
over to timer)
EU-passagerer 3,61 3,76 2,76 2,85
PHMER-afgift (') — — — 0,42
(') Afgift for handicappede og bevzgelseshemmede passagerer.

(31)  Der kunne indgds specifikke aftaler med selskaber, der programmerede regelmaessige ruteflyvninger, alt efter de

onskede ydelser. I denne forbindelse kunne der aftales prisnedsattelser (*°).
3.3. Forbindelser med Ryanair
3.3.1. Kontrakter indgdet med Ryanair og Airport Marketing Services

(32)  Efter bekendtgorelse af en europzisk indkaldelse af projekter (*”) blev der den 8. februar 2008 indgéet to kontrakter
mellem henholdsvis SMAC og luftfartsselskabet Ryanair og SMAC og virksomheden Airport Marketing Services, et
100 % ejet datterselskab af Ryanair (~AMS«). Disse to kontrakter (-kontrakterne fra 2008«) havde til formal at sikre
regelmassige ruteflyvninger mellem Angouléme lufthavn og London Stansted.

(33)  Den kontrakt, der blev indgdet med Ryanair, vedrerte lufthavnstjenesterne (vkontrakten om lufthavnstjenester«). Den
kontrakt, der blev indgdet med AMS (vkontrakten om markedsforingstjenester), vedrerte det salgsfremmende
arbejde og markedsferingen af ruten.

(34)  Aftalerne fra 2008 blev indgéet for en periode pa fem ar at regne fra datoen for rutens lancering (**). Der er ikke
indgdet nogen lignende kontrakt med andre luftfartsselskaber, men alle disse prisforanstaltninger fremgédr af
prisafgorelsen af 1. marts 2009. I afgorelsen navnes et »bidrag til omkostningerne til udvikling af ruten« pa
henholdsvis 15 EUR, 12 EUR og 9 EUR pr. passager i de forste tre dr efter rutens dbning, dog hejst henholdsvis
400 000 EUR, 300 000 EUR og 225 000 EUR. Denne foranstaltning fremgér ikke af prisafgerelsen fra 2010.
3.3.2.  Kontrakt om lufthavnstjenester

(35)

Ifolge kontrakten om lufthavnstjenester forpligter Ryanair sig til at foretage tre ugentlige flyvninger frem og tilbage i
sommerperioden (*°). Som nzvnt i indledningsafgerelsen (*’) indremmer SMAC i gvrigt Ryanair en rakke rabatter i
forhold til de almindeligt gaeldende takster:

Tabel 9

Lufthavnsafgifter for Ryanair

(EUR)
Ar 2008 2009 2010 2011 2012
Afgift pr. passager 1,18 1,44 2,1 2,76 2,76

Jf. betragtning 35, tabel 9, i denne afgorelse vedrorende Ryanair.
EUT S 144-179348 af 28.7.2007.

Punkt 2.1 i begge kontrakter.

Punkt 4.1 i kontrakten om lufthavnstjenester.

Jf. betragtning 55 ff. i indledningsafgerelsen.
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(37)

(38)

(40)

(41)

(EUR)

Ar

2008

2009

2010

2011

2012

Afgift ved landing pr. rotation

252,29

252,29

252,29

252,29

252,29

Groundhandlingafgift pr. rotation

195

245

245

245

245

SMAC forpligtede sig til at fastholde dette afgiftsniveau i hele kontraktens lobetid og til hverken direkte eller indirekte
at indfere andre afgifter eller gebyrer (*'). Endelig var der i kontrakten om lufthavnstjenester fastsat en bede, som
Ryanair skulle betale ved selskabets eventuelle opsigelse af kontrakten (*2). Hvis Ryanair opsagde kontrakten inden
udgangen af det tredje kontraktar, skulle selskabet ifolge denne bestemmelse betale et belgb pa 17 000 EUR for det
fjerde dr og 8 500 EUR for det femte ar.

3.3.3.  Kontrakt om markedsforingstjenester

Kontrakten om markedsferingstjenester er udtrykkeligt baseret pd Ryanairs forphgtelse til at beflyve ruten
Angouléme-London Stansted, der er beskrevet i kontrakten om lufthavnstjenester (**). Ved denne kontrakt forpligter
AMS sig til at levere markedsferingstjenester pd Ryanairs websted i kontraktens tre forste dr mod en godtgerelse
betalt af SMAC (*4).

Selv om kontrakten om markedsforingstjenester var undertegnet af AMS, indeholdt den (*°) en bestemmelse om, at
hvis Ryanair opsagde kontrakten inden udgangen af det tredje kontraktar, skulle Ryanair betale SMAC en bede pé
50 000 EUR for det fjerde ar og 25 000 EUR for det femte &r.

3.3.4.  Kontraktens gennemforelse fra SMAC’s, CCI i Angoulémes og Ryanairs/ AMS’ side

12008 og 2009 udgjorde Ryanairs erhvervsmassige virksomhed mellem 95 % og 97 % af trafikken i Angouléme
lufthavn. Denne virksomhed optog mellem 25 % og 28 % af lufthavnens teoretiske samlede kapacitet, der af de
franske myndigheder blev ansléet til 100 000 passagerer om daret.

Kapitalstremmene mellem lufthavnens forvaltningsorgan, SMAC, Ryanair og AMS i perioden 2008-2010 er fordelt
som folger:

Tabel 10
Kapitalstremme i perioden 2008-2010

2008

2009

2010

Afgifter

54086

70294

124380

Markedsforingsstotte (')

400 000

300000

700000

Nettooverforsel (%)

454086

370294

0

824380

(")  Betalingerne i medfor af kontrakten om markedsforingstjenester blev foretaget direkte af SMAC til AMS.
()  Denne nettooverforsel tager ikke hejde for andre indtagter eller udgifter i forbindelse med Ryanairs virksomhed.

Aftalerne fra 2008 blev ikke gennemfort efter 2009. Efter at have betinget den fortsatte beflyvning af ruten i 2010
af, at de i kontrakten om markedsferingstjenester navnte betalinger pd 225 000 EUR for det tredje &r og 400 000
EUR for det fjerde ar blev opgivet, og dernast af, at belebene for tjenesterne i kontrakten om markedsferingstjenester
blev opretholdt, men med en begrensning af tjenesterne til de to sommermaneder i stedet for de otte méneder, der
var fastsat i kontrakten, varslede Ryanair, at selskabet ville indstille ruten.

Punkt 6 i kontrakten om lufthavnstjenester.
Punkt 10.3 i kontrakten om lufthavnstjenester.
Punkt 1 i kontrakten om markedsforingstjenester.
Jf. betragtning 60 i indledningsafgorelsen.

Punkt 7 i kontrakten om markedsferingstjenester.
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(42)  Den 28. juni 2010 indbragte SMAC en sag for forvaltningsdomstolen i Poitiers med et krav om erstatning for den
lidte skade som folge af aktiviteternes opher. Ryanair indbragte sagen for den internationale voldgiftsdomstol i
London, hvis kompetence SMAC siden har anfagtet ved statsradet. Sidstnavnte sag er endnu ikke afsluttet.

4. BAGGRUND FOR INDLEDNINGEN AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

(43) I forbindelse med sin beslutning om at indlede den formelle undersogelsesprocedure har Kommissionen pé den ene
side udtrykt tvivl om de finansielle tilskud, som lufthavnens driftsansvarlige har modtaget (*°).

(44)  Kommissionen har for det forste udtrykt tvivl om omfanget af de aktiviteter, der ikke er af gkonomisk art, og som
den offentlige myndighed kan patage sig. Kommissionen har understreget, at opfattelsen af alle Angouléme lufthavns
aktiviteter som tjenesteydelser af almindelié okonomisk interesse (SGEI) muligvis udgjorde en abenlys fejl i lyset af
den forste betingelse i Altmark-dommen (*)

(45)  For det andet har Kommissionen udtrykt tvivl om overholdelsen af den anden betingelse i Altmark-dommen, i
henhold til hvilken de kriterier, der danner grundlag for beregning af kompensationen for de udgvede aktiviteter, skal
vaere fastlagt pa forhdnd.

(46)  For det tredje har Kommissionen udtrykt tvivl om sterrelsen af den kompensation, som SNC-Lavalin har modtaget
for de udgifter, der er afholdt ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig tjeneste (tredje betingelse i Altmark-
dommen). Endelig har Kommissionen for det fjerde udtrykt alvorlig tvivl om proceduren for udvelgelse af
leveranderer af tjenesteydelser (fjerde betingelse i Altmark-dommen), herunder i den periode, hvor SNC-Lavalin har
forestdet driften, da der ikke foreligger oplysninger om det konkurrerende tilbud.

(47)  Pa den anden side har Kommissionen udtrykt tvivl om de foranstaltninger, Ryanair ned godt af. Efter at have
fastslaet, at der var en potentiel forbindelse mellem kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om
markedsfaringstjenester, mente Kommissionen ikke, at Ryanair havde betalt markedsprisen for anvendelsen af
lufthavnstjenesterne (*%).

5.  FRANKRIGS BEMARKNINGER
5.1. De finansielle tilskud til lufthavnen
5.1.1.  Definitionen af stotte
5.1.1.1. Begrebet okonomisk aktivitet
a) Enheder, der varetager driften af lufthavnen

(48)  Allerforst peger de franske myndigheder pa, at SMAC har beholdt nogle ansvarsomrader med hensyn til investering
og handelspolitik. SMAC er det eneste organ, der har undertegnet kontrakterne med Ryanair. De franske
myndigheder mener, at dette indgreb i lufthavnens drift er berettiget i lyset af opgaverne af almindelig skonomisk
interesse, som henherer under de offentlige myndigheders ansvarsomrade.

b) Retsgrundlag for vurderingen af den offentlige finansiering af infrastrukturerne

(49) De franske myndigheder mener, at vurderingen af finansieringen af lufthavnens infrastrukturer ber tage
udgangspunkt i retningslinjerne fra 1994 (*°). T denne forbindelse finder de franske myndigheder, at punkt 12
heri udelukker enhver kontrol af denne finansiering i medfer af statsstottereglerne. De tilfgjer, at definitionen af
lufthavnsaktiviteter og -infrastrukturer var forbundet med en vis juridisk usikkerhed, inden retningslinjerne fra 2005
tradte i kraft, og at en udtalelse fra Den Europaiske Unions Ret ikke var nok til klart at fastsla, hvorvidt en lufthavns
forvaltning og drift var aktiviteter af skonomisk karakter.

Jf. betragtning 175 i (ovennavnte) indledningsafgerelse.

()  Domstolens dom af 24.7.2003 i sag C-280/00, Trans GmbH og Regierungsprasidium Magdeburg mod Nahverkehrsgesellschaft

Altmark GmbH, Sml. 2003 [, s. 7747.

Jf. betragtning 240 i (ovennavnte) indledningsafgerelse.

*%)  Kommissionens retningslinjer om anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 og E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i
gslin) ¢ g p

luftfartssektoren (EFT C 350 af 10.12.1994, s. 5).
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¢) Befgjelser som offentlig myndighed

(50) De franske myndigheder understreger, at Kommissionen i sin beslutning om Leipzig lufthavn (*) var af den
opfattelse, at visse lufthavnsinfrastrukturer, som anvendes til udevelse af befojelser i forbindelse med den offentlige
sikkerhed, brandbekeempelse og driftssikkerhed, ikke kan opfattes som rakononnske aktiviteter. Ifolge de franske
myndlgheder finansieres disse sikkerheds- g sikkerhedsbeskyttelsesopgaver (*') via indtaxgterne fra lufthavns-
afgifterne (*). Disse afgifter fastsattes hvert ar i forhold til de omkostnmger der skal dakkes, og opkraeves til fordel
for de offentlige eller private personer, der driver lufthavnene, nr aktiviteten overstiger 5 000 trafikenheder (**). De
mener, at denne ordning er berettiget i lyset af de specifikke sikkerheds- og sikkerhedsbeskyttelseskrav, der rakker
videre end de behov, der er forbundet med selve driften.

(51) De franske myndigheder praciserer, at nogle af de siledes deekkede udgifter ikke dekkes i deres helhed (**). De
oplysninger fra det igangvaerende ar og de to foregdende ar, der indberettes af lufthavnenes driftsansvarlige, kan i
gvrigt underkastes kontrol.

(52)  De franske myndigheder bekreafter, at denne ordning ikke pa nogen made medforer overkompensation. For det forste
anvendes lufthavnsafgifterne forst til at godtgere udgifterne efter kontrol af de indberettede oplysninger. For det
andet blev kompensationen for investeringerne ydet i takt med hensattelserne til investeringer. Dernaest blev en
positiv saldo overfort til de efterfolgende ar og beheftet med finansielle udgifter, som den driftsansvarlige skulle
atholde. I denne forbindelse rapporterer de franske myndigheder om et hyppigt fman51er1ngsunderskud via
lufthavnsafgifterne som falge af de stigende udgifter til sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse (*).

(53)  Derudover praciserer de franske myndigheder, at CCI i Angouléme afholdt andre omkostninger foranlediget af
udevelsen af befgjelser som offentlig myndighed i overensstemmelse med aftalen 08 dr1ftsbet1ngelserne for
overdragelsen. I denne forbindelse varetog den driftsansvarlige flyinformationstjenesten (*°), nar staten ikke udavede
nogen kontrolt)eneste Nar staten udevede denne aktivitet, betalte den driftsansvarlige stat en del af udgifterne
dertil (*/). T henhold til tillegsaftalen mellem CCI og SMAC var det CCI i Angouléme, der varetog flyinformations-
tjenesten (AFIS) uden for de timer, hvor staten udevede kontroltjenesten. Ifelge de franske myndigheder ser de
omkostninger, der var forbundet med disse opgaver, og som CCI i Angouléme aftholdt, ud som folger:

(1000 EUR)
Ar 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
AFIS 113 114 115 117 125 122 82 63 44 37
Lufthavnskontrol 0 0 0 0 0 0 240 0 0 0
I alt 113 114 115 117 125 122 322 63 44 37

(54)  Endelig henviser de franske myndigheder til, at det var CCI i Angouléme, de lokale myndigheder og SMAC, der
finansierede renoveringsarbejdet pa kontroltarnet i 2004 og 2005 med et belgb pd 84 800 EUR samt arbejdet med
banebelysningen og en uafbrudt elforsyning pd start- og landingsbanen i 2008 med et beleb pd 89 300 EUR.

5.1.1.2. Den eventuelle selektive fordel

(55) For sd vidt angdr finansieringen af infrastrukturer og driften uden for rammerne af de statslige aktiviteter
understreger de franske myndigheder forst og fremmest, at de offentlige myndigheder, der medvirkede til
finansieringen af Angouléme lufthavn, ikke kun forfulgte et rentabilitetsmal. De tog ligeledes hejde for den
gkonomiske og sociale gevinst for omradet. Dermed er testen vedrerende den private operator, der handler pa

(*%  Kommissionens beslutning 2008/948/EF af 23. juli 2008 om Tysklands foranstaltninger til fordel for DHL og Leipzig/Halle lufthavn
C 48/06 (ex N 227/06) (EUT L 346 af 23.12.2008, s. 1).

De franske myndigheder mener, at disse aktiviteter omfatter tiltag til bekeempelse af dyrerisici.

(*)  Ordningen med lufthavnsafgifter er oprettet i henhold til § 1609, stk. 24, i den almindelige skattelov og ved ministeriel anordning
af 30. december 2009 om bestemmelserne om indberetninger fra lufthavnes driftsansvarlige til fastsaettelse af lufthavnsafgiften pr.
passager.

(*’)  En trafikenhed svarer til en passager eller til 100 kg post eller gods.

(*")  Det er f.eks. kun halvdelen af udgifterne til hegn, der dakkes.

(*)  Udgifterne til sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse var efter sigende 6,4 gange hgjere i 2010 i forhold til 1999.

(*°)  Tjenesten Air Flight Information Service (AFIS).

(*’)  De franske myndigheder preciserer, at en del af disse udgifter blev betalt i regnskabsdret 2008.
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(56)

(58)

(60)

(61)

(*9

markedsgkonomiske vilkdr, ikke tilstrckkelig til at berettige disse finansieringer. De franske myndigheder navner
dog, at SMAC var villig til at optimere lufthavnens drift for at begranse sit eget bidrag. De navner til stotte for deres
udtalelse det ved kontrakt fastsatte loft over det garanterede underskud, der blev indfert efter udbudsproceduren,
samt rationaliseringen af den forventede investeringsrytme i aftalens lgbetid.

5.1.1.3. Pavirkning af konkurrencen og samhandelen

De franske myndigheder bekreafter, at det offentlige finansielle tilskud til Angouléme lufthavn ikke pavirker
konkurrencen. I betragtning af, at lufthavnene i Périgueux, Limoges, Niort, La Rochelle og Bordeaux ligger over en
times korsel (**) fra Angouléme lufthavn, mener de ikke, at disse lufthavne tilhorer Angouléme lufthavns
forretningsomréade.

Derudover er Niort lufthavn ikke udstyret til at modtage erhvervsflyvninger. Trafikken til og fra lufthavnen er
praktisk taget lig nul. Périgueux lufthavn kan kun modtage fly med to turbopropmotorer med en kapacitet pd under
60 pladser, der ikke overholder specifikationerne for de europziske mellemdistancefly, som de fleste lavprisselskaber
flyver med. En undersogelse af passagertrafikken til London fra Bordeaux, Limoges og La Rochelle péviste ikke nogen
vaesentlig forskel i trafikken som felge af dbningen og lukningen af ruten Angouléme-London Stansted:

30.7.2015

Passagerer London

Angouléme

Limoges

La Rochelle

Bordeaux

2007

0

0

112 257

83171

2008

24 494

100 312

88826

2009

27 490

94133

60432

80073

2010

0

81817

54773

143171 (Y

(')  Denne voldsomme stigning i trafikken skulle haenge sammen med ibrugtagningen af terminalen Billi, som er forbeholdt
lavpristrafik, i juni 2010.

De franske myndigheder mener i ovrigt ikke, at togforbindelserne til og fra Angouléme konkurrerer med flyruten til
London. Disse markeder er adskilt som folge af prisforskellen og forskellen i rejsetid med hejhastighedstog og
Eurostar. Derudover er der stort set ikke nogen intermodalitet mellem hejhastighedstoget og Bordeaux lufthavn, da
strekningen Tours-Angouléme-Bordeaux ikke er en hejhastighedsstrakning.

De franske myndigheder henviser mere overordnet til retningslinjerne for luftfart fra 2005, i henhold til hvilke der
ikke er »stor sandsynlighed for, at den stotte, der ydes til smd regionale lufthavne (kategori D), kan forvride
konkurrencen eller berore samhandelen i et sddant omfang, at det strider mod Fellesskabets interesse«. Uanset
ovenstdende betragtninger mener de franske myndigheder, at kun lufthavnene i Bordeaux, Limoges og La Rochelle i
lyset af deres trafik og karakteristika eventuelt kan tilhore Angouléme lufthavns forretningsomréde.

Det forhold, at Ryanair dbnede en rute til London Stansted fra lufthavnene i La Rochelle og Limoges, betyder
imidlertid, at luftfartsselskaberne opfattede dem som separate markeder. P4 samme made virker keretiden fra
Angouléme by til lufthavnene i Bordeaux, Limoges og La Rochelle, der er den samme som flyvetiden mellem
Angouléme lufthavn og London Stansted, afskrakkende pd Angoulémes indbyggere.

Derfor finder de franske myndigheder ikke, at kriteriet om pavirkning af konkurrencen er opfyldt, og de mener heller
ikke, at Kommissionens pastande vedrerende den offentlige stotte til Angouléme lufthavn er berettigede, ndr en af de
vasentlige betingelser for anvendelsen af artikel 107, stk. 1, i TEUF ikke er opfyldt i det konkrete tilfaelde.

De franske myndigheder baserer denne taerskel pd Kommissionens beslutning af 16. maj 2006, NN 21/06, Det Forenede Kongerige
— City of Derry Airport (EUT C 272 af 9.1.2006, s. 13). De vurderer i gvrigt keretiderne ud fra Michelins ruteberegner og tager
udgangspunkt i den korteste koretid.
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5.1.2.  Foreneligheden med det indre marked
5.1.2.1. Forenelighed i henhold til artikel 106, stk. 2, i TEUF

(62)  De franske myndigheder mener, at den stotte, der blev ydet de driftsansvarlige i Angouléme lufthavn, kan erkleres
forenelig med det indre marked og fritaget fra anmeldelse, 0ogsd selv om alle de i Altmark-dommen opstillede
betingelser ikke er opfyldt. De mener, at lufthavnen globalt set burde opfattes som en tjeneste af almindelig
okonomisk interesse, som har til formdl at medvirke til den regionale gkonomiske udvikling. Ifelge de franske
myndigheder er denne forenelighed direkte baseret pa artikel 106, stk. 2, i TEUF og pd Kommissionens beslutning
2005/842/EF (**) (:SGEI-beslutningen fra 2005¢)for perioden forud for den 30. januar 2012. Derefter er den baseret
pa Kommissionens afgerelse 2012/21/EU (°°) (-SGEI-afgorelsen fra 2011x).

a) Perioden under CCI i Angoulémes forvaltning eller under CCI i Angouléme og SMAC's forvaltning
i) Overdragelsesaktens eksistens

(63)  De franske myndigheder mener, at den overdragelsesakt, der ligger til grund for CCI i Angoulémes offentlige tjeneste,
har hjemmel i § 170-1 i handelsloven. I henhold til denne bestemmelse er organet med til at forbedre den
gkonomiske udvikling i omradet, omrddets tiltraekningskraft og fysiske planlegning samt til at stotte
virksomhederne og deres foreninger ved at patage sig alle offentlige tjenester og alle tjenesteydelser af almindelig
gkonomisk interesse, der er nedvendige for, at disse tjenester kan udferes. Det fastsattes endvidere, at de enkelte
institutioner i denne forbindelse kan patage sig en tjeneste til oprettelse og forvaltning af infrastruktur, navnlig i
lufthavne.

(64) De franske myndigheder tilfgjer, at denne lovramme er et supplement til de dokumenter, der overdrager CCI i
Angouléme ansvaret for lufthavnens forvaltning og drift. Den har udmentet sig i udstedelse af en overdragelsesakt til
CCI i Angouléme vedrgrende opbygningen og forvaltningen af lufthavnsinfrastrukturerne. Det samme gelder de
beslutninger, hvorved CCI i Angouléme og de implicerede lokale myndigheder besluttede at medvirke til lufthavnens
finansiering.

i) Kompensationsniveauet

(65) De franske myndigheder finder, at den budget- og regnskabsramme, der fandt anvendelse pi CCI i Angouléme (*'),
forhindrede enhver form for overkompensation.

(66)  Overordnet set var der afsat en specifik post til lufthavnsaktiviteterne. Denne kontrol var i gvrigt et resultat af de
valgte medlemmer af CCI i Angoulémes vedtagelse af lufthavnens budget efter CCI-direktionens godkendelse (*%). 1
denne forbindelse praciserer de franske myndigheder, at budgetudarbejdelsen var ledsaget af dokumenter vedrerende
status for driftsoperationerne, status for selvfinansieringskapaciteten, status for kapitaloperationerne, tabellen over
ydelser og bidrag pé tvaers af tjenesterne samt stillingsfortegnelsen og lenningslisten.

(67)  Tilsvarende haevder de franske myndigheder, at det i SMAC’s vedtagter fastsattes, at SMAC’s opgaver ene og alene
vedrorer den offentlige lufthavnstjeneste. Lufthavnens aktiviteter er omfattet af et sarskilt budget. De franske
myndigheder tilfgjer, at budgettet vedtages af et fagligt udvalg. Alle nye foranstaltninger samt enhver stigning med
5% i forhold til det foregdende budget skal godkendes med kvalificeret flertal.

(68)  Endelig mener de franske myndigheder, at rapporteringer med jaevne mellemrum gor det muligt at kontrollere, at det
vedtagne budget gennemfores korrekt, hvilket udelukker enhver form for overkompensation. Generalforsamlingen
afholder en ny afstemning i n+1 for at godkende de gennemferte budgetter. Et sidste kontrolniveau bestér i, at CCI i
Angoulémes regnskaber overdrages til prafekturet, som efterprover den formelle rigtighed. Frem til den
31. december 2006 afgav den civile luftfartstjeneste udtalelse til prafekturet. SMAC godkendte selv som
overdragende myndighed de oprindelige, @ndrede og gennemforte budgetter.

(*)  Kommissionens beslutning 2005/842[EF af 28. november 2005 om anvendelse af bestemmelserne i EF-traktatens artikel 86, stk. 2,
pa statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har fiet overdraget at udfere
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (EUT L 312 af 29.11.2005, s. 67).

(%  Kommissionens afgerelse 2012/21/EU af 20. december 2011 om anvendelse af bestemmelserne i artikel 106, stk. 2, i traktaten om

Den Europaiske Unions funktionsmade pé statsstatte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der

har faet overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (EUT L 7 af 11.1.2012, s. 3).

Cirkuleere nr. 111 af 30.3.1992 om fastsettelse af de budgetmaessige, regnskabsmaessige og finansielle regler for CCI i Angouléme.

(%) CCl-direktionen er sammensat af valgte medlemmer, der udtaler sig om et budgetforslag med eventuelle ndringer.
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b) Periode under selskabet SNC-Lavalins og SMAC's forvaltning
i) Overdragelsesaktens eksistens

(69)  De franske myndigheder finder, at definitionen af de tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse, som blev
overdraget til selskabet SNC-Lavalin, er omfattet af driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser (*%). De
bekrzafter, at lufthavnens udvikling udger en integrerende del heraf.

i) Kompensationsniveauet

(70)  De franske myndigheder havder, at CCl-aéroports resultatopgerelser gor det muligt at afvise enhver form for
overkompensation.

(71)  Ud over en regnskabsmassig adskillelse i kraft af oprettelsen af et datterselskab til selskabet SNC-Lavalin (**) sikrer
SMAC'’s kontrol, at der ikke finder overkompensation sted (*?), idet denne kontrol har til formal at undgd, at SMAC’s
bidrag til tjenesteydelserne af almindelig okonomisk interesse udger overkompensation.

(72) I ovrigt mener de franske myndigheder ikke, at SNC-Lavalins godtgerelse er uforholdsmassig. Pa den ene side skulle
tilbudsgiveren fastsatte det maksimale garantibelgb, der ville blive anmodet om fra SMAC med henblik pa at skabe
balance i driften, i henholdsvis basisscenariet (drift uden erhvervsmaessig lufttrafik) og i det malrettede scenarie (drift
med erhvervsmassig lufttrafik). Det var det madlrettede scenarie, der blev valgt, og de franske myndigheder
understreger, at selskabet SNC-Lavalins tilbud var det laveste pé det finansielle plan. P4 den anden side fremhaver de,
at de udgifter, som SMAC afholdt i regnskabsdret 2012 uden erhvervsmassig lufttrafik, beleb sig til 644 000 EUR
mod 810 000 EUR i 2010.

(73)  Endelig praciserer de franske myndigheder, at ejendomsskatten var en byrde for SMAC, der som ejer havde valgt ikke
at palaegge den driftsansvarlige at atholde den.

(74)  Dermed mener de franske myndigheder, at de tilskud, der blev ydet Angouléme lufthavns forvaltningsorganer, kan
erkleeres forenelige med det indre marked med udgangspunkt i artikel 106, stk. 2, i TEUF og i henhold til SGEI-
beslutningen fra 2005 for perioden forud for den 30. januar 2012 og derefter i henhold til SGEI-afgerelsen fra 2011.

5.1.2.2. Forenelighed i henhold til artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF
a) Infrastrukturinvesteringerne

(750 De franske myndigheder finder, at safremt Kommissionen mener, at den offentlige stotte til infrastrukturinvesteringer
udger statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, skal den opfattes som verende forenelig med det indre
marked i overensstemmelse med bestemmelserne i retningslinjerne fra 2005.

i) Klart defineret formdl af almindelig interesse (forste kriterium)

(76)  De franske myndigheder mener, at ekonomisk udvikling og udvikling af turismen i deé)artementet Charente er et
klart defineret formal af almindelig interesse. De mener, at Kommissionen i praksis (*°) tillader, at den offentlige
forvaltning opfatter udviklingen af en regional lufthavn som svarende til et siddant formal.

ii) Investeringernes nedvendighed og forholdsmassighed for det fastlagte formdl (andet kriterium)

(77)  Disse investeringer opfylder kriterierne om nedvendighed og forholdsmessighed. I denne forbindelse navner de
franske myndigheder en undersogelse (), som berettiger oprettelsen af en struktur, der forener alle de lokale
myndigheder, offentlige institutioner og fagfolk inden for turismen, og som péviser interessen i at udvikle netop
Angouléme lufthavn frem for en anden infrastruktur og indeholder en vurdering af de hermed forbundne
minimumsinvesteringer.

(**)  Thenhold til punkt 8 i driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser skal SNC-Lavalin varetage udferelsen af statslige opgaver,
indferelsen af en flyinformationstjeneste, udferelsen af opgaver, som garanterer sikker anvendelse af lufthavnen, vedligeholdelsen af
lufthavnens areal og net samt opretholdelsen af lufthavnens kapacitet til modtagelse af regelmessig erhvervsmeassig lufttrafik.
(") Det drejer sig om selskabet Société d’exploitation de l'aéroport d’Angouléme Cognac.

(>°)  De franske myndigheder finder, at denne kontrol er omfattet af udbudsbetingelserne.

(% Kommissionens beslutning af 27. januar 2007, N 491/06, Italien — Tortoli-Arbatax (EUT C 133 af 15.6.2007, s. 3).

(°’’)  Denne undersogelse blev foretaget af Alliance de conseils pour I'économie locale des services aéroportuaires. Den blev offentliggjort
den 14. juni 2006.
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iii) Tilfredsstillende udsigter med hensyn til anvendelsen pd mellemlang sigt (tredje kriterium)

(78)  De franske myndigheder havder, at der i den n@vnte undersogelse blev fastsat udsigter for trafikken pa mellemlang
sigt med et drligt passagerantal pd over 100 000, hvilket er at opfatte som tilfredsstillende udsigter for anvendelsen
pa mellemlang sigt. Ifolge myndighederne var disse udsigter baseret pd en hypotetisk stigning i antallet af afgange for
den forste rute til London og pa dbningen af endnu en rute.

iv) Lige adgang til infrastrukturen uden forskelsbehandling (fjerde kriterium)

(79)  De franske myndigheder understreger, at der ikke blev udevet forskelsbehandling med hensyn til adgangen til
infrastrukturen. Det eneste krav, der blev stillet til anvendelsen af Angouléme lufthavns infrastrukturer, hang
sammen med forpladsens og terminalens begraeensede modtagelseskapacitet. Der blev iveerksat tilskyndelsesforan-
staltninger for alle de selskaber, der dbnede en ny rute, men kun Ryanair ned reelt godt af dem.

v) Ingen pavirkning af samhandelen i et omfang, der strider mod Fellesskabets interesse (femte kriterium)

(80) De franske myndigheder heavder, at alene det forhold, at Angouléme lufthavn er omfattet af kategori D i
retningslinjerne for luftfart fra 2005, er et bevis pd, at konkurrencen ikke pavirkes i et omfang, der strider mod
Feellesskabets interesse.

vi) Stettens nedvendighed og forholdsmaessighed (sjette kriterium)

(81)  De franske myndigheder mener, at den offentlige finansiering af 100 % af investeringerne var nedvendig for at
opretholde lufthavnens potentiale og for dens udvikling. Ifelge de franske myndigheder er det dette kriterium, der
berettiger en fordeling af investeringernes finansiering mellem SMAC og den driftsansvarlige ved kontrakttilleegget af
22. januar 2009. Denne situation skal holdes adskilt fra den, der fra og med 2012 indebar, at SMAC betalte en drlig
godtgerelse pd 179 400 EUR for leveringen af en tjenesteydelse efter en udbudsprocedure. De franske myndigheder
preciserer, at det i dette retsgrundlag ikke var fastsat, at SMAC skulle foretage investeringer, men at organet skulle
varetage bygherrens forpligtelser i forbindelse med de investeringer, som tjenesteyderen foreslog, eller SMAC traf
beslutning om.

b) Driftens finansiering

(82) De franske myndigheder fremforer forst og fremmest, at CCI i Angouléme foretog forskudsudbetalinger til
lufthavnen i perioden 1984-2001. De mener, at denne periode skal holdes uden for Kommissionens undersogelse.
Efter denne periode var den ellers udbetalte statte at opfatte som driftsstotte.

(83) Dernast havder de franske myndigheder, at det underskud, som de lokale myndigheder Jaétog sig, ekskl.
investeringsfinansiering, var begrenset til 350 000 EUR i regnskabsirene 2002 og 2003 (°®). De tilfojer, at
lufthavnsstyrelsens beslutninger for regnskabsdrene 2004-2006 ikke omfattede indberetninger i denne henseende.
CCI i Angoulémes almindelige tjeneste indbetalte det belgb, der var nedvendigt for at skabe balance pd det
gennemforte budget.

(84)  Endelig mener de franske myndigheder ikke, at denne driftsfinansiering péavirker konkurrencen, af de grunde, der
fremgar af betragtning 56 til 61 i nerverende afgorelse. Det betyder ifolge de franske myndigheder, at kriteriet om
pavirkning af konkurrencen ikke er opfyldt, og at den offentlige driftsfinansiering af Angouléme lufthavn ikke kan
opfattes som stette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(85)  De franske myndigheder pastér i ovrigt, at selv om den pdgaldende finansiering udgjorde en form for stette, s skulle
den erklares forenelig med det indre marked og fritaget fra anmeldelse. De franske myndigheder baserer sig i denne
forbindelse pa retningslinjerne fra 2005 samt pa SGEI-beslutningen fra 2005.

5.2. Forbindelserne med Ryanair
5.2.1.  Definitionen af stotte

(86) De franske myndigheder mener forst og fremmest, at kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om
markedsforingstjenester skal behandles under ét. Dernast mener de ikke, at SMAC har handlet som en rationel
markedsgkonomisk investor, af de grunde, der fremseattes i betragtning 55 i naervarende afgorelse. Ifelge de franske
myndigheder var det den manglende deltagelse i indkaldelsen af projekter vedrerende dbningen af internationale
luftruter, der fik CCI i Angouléme til med fuldmagt fra SMAC at indlede forhandlinger med Ryanair om abning af en
rute mellem London Stansted og Angouléme.

(*®  Denne grense blev fastsat ved partnerskabsaftalen af 23.5.2002.
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(87)  De understreger endvidere, at det anlagsarbejde (*%), der blev indledt i 2006, ikke havde til formal at tilfredsstille et
bestemt selskab, men at gore det muligt at modtage luftfartsselskaber. Ikke desto mindre pdpeger de franske
myndigheder, at det forhold, at ingen andre luftfartsselskaber floj regelmaessigt til lufthavnen, beted, at disse
investeringer naermest udelukkende var til fordel for Ryanair.

(88)  Med hensyn til omkostningerne til de erhvervsmaessige forbindelser med Ryanair anferer de franske myndigheder, at
lufthavnens driftsansvarlige var nedt til at ege personaleomkostningerne. De henviser til en forskel mellem de
forventede omkostninger og de faktisk atholdte omkostninger:

Sikkerhed Reﬁ%rgl;ce Forskel 2008/2007 Forskel 2009/2007 F"“l;%lozflo/
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Antal medarbejdere 5 +6 +6 +6 +6 +6
Fuldtidsakvivalenter 4,6 +1,46 +1,35 +3 +1,35 +3
Personaleomkostninger 219,1 +137,4 +116,8 +109,3 +52,17 +133,1
(1000 EUR)
Sikkerhedsbeskyttelse Rezf%rgr;ce Forskel 20082007 Forskel 2009/2007 Forsl;ec}o27010/
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Antal medarbejdere 10 — — — — —
Fuldtidsakvivalenter 0,7 +1,4 +1,6 +2 +1,6 +2
Personaleomkostninger 42,5 +102,2 + 86,2 +119,7 +115,6 +122,8
(1000 EUR)
Groundhandling og modtagelse Rezf%rgr;ce Forskel 2008/2007 Forskel 2009/2007 Forsl;eOlO?_7010/
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Antal medarbejdere 1 — — —
—Fuldtidsekvivalenter 0,3 +0,3 +0,3 +0,5 +0,5 +0,5
Personaleomkostninger 11 +20 + 14 + 30 +20 +30
(1000 EUR)
(89) Det samme geelder de ovrige ekstraomkostninger i forbindelse med Ryanairs erhvervsmaessige virksomhed:

)

. Reference Forskel 2010
Sikkerhed 2007 Forskel 2008/2007 Forskel 2009/2007 2007 /
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Ydelser (1000 EUR) 0 — — — — —

Forlengelse af start- og landingsbanen med 50 m, ombygning og udstyrelse af terminalen, sd den kunne betjene fly med 200
passagerer. Belobet for disse investeringer er ansldet til 977 000 EUR.
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Sikkerhed Rezf%rggce Forskel 20082007 Forskel 2009/2007 FO“IE%EMO/
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Andet 36,5 +269,1 +163,2 +316,9 +248,5 + 326
herunder leasing af kore- 0 +157,9 +138,4 +210,5 +223,5 +210,5
tojer (1000 EUR)
Sikkerhedsbeskyttelse Rezf%rggce Forskel 20082007 Forskel 2009/2007 F"“l;eolozflo/
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Ydelser 0 +118,6 +112,6 +253,2 +113,5 +263,2
(1000 EUR)
Andet (1000 EUR) 12,5 +16,8 + 14 +14,8 -4,5 +15,2
Groundhandling og modtagelse Rezfe(z)r(e):;lce Forskel 2008/2007 Forskel 2009/2007 Forsl;e(:)1027010/
Forventet Afholdt Forventet Afholdt Forventet
Ydelser 5 + 140 + 96 + 180 +90 + 180
(1000 EUR)
Andet (1000 EUR) 5 +20 +10 +25 +12 + 25
5.2.2.  Foreneligheden med det indre marked

(90)  De franske myndigheder mener, at nogle af kriterierne i retningslinjerne fra 2005 ikke er overholdt.

(91)  For det forste haevder de franske myndigheder, at Ryanair ikke forelagde nogen virksomhedsplan. De mente, at de
degressive tilskud, der udmentede sig i indgdelsen af aftalerne fra 2008, ville give luftfartsselskabet mulighed for at
opna en tilfredsstillende fortjenstmargen.

(92)  Som folge af den manglende virksomhedsplan understreger de franske myndigheder, at det er umuligt at kontrollere,
om kriteriet vedrgrende intensitet er overholdt. Til gengeld tog CCI i Angouléme og SMAC udgangspunkt i de
tilgeengelige oplysninger om oprettelse af ruter med forpligtelse til offentlig tjeneste, da de fastslog, at dette kriterium
var opfyldt.

(93)  For det andet mener de franske myndigheder, at den tendens til et stigende passagerantal pr. ar pa [...] (*) % uden
stigning i antallet af rotationer, der blev observeret i 2008 og 2009, ville have fortsat i 2010.

(94)  For det tredje mener de franske myndigheder ikke, jf. betragtning (56) til (60) i narverende afgorelse, at de
ivaerksatte foranstaltninger pavirkede samhandelen i et omfang, der stred mod Fellesskabets interesse.

5.3. De nye retningslinjer
(95 Frankrig har fremsat bemarkninger til fortolkningen af de nye retningslinjer, bdde med hensyn til form og indhold,

og har erkleret sig enig i deres anvendelse pa sager, der vedrerer foranstaltninger, som ivarksattes, inden de
offentliggares.

Forretningshemmelighed
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(100)

(101)

(102)

(103)

(104)

Frankrig bemarker, at de nye retningslinjer er mere fleksible end de gamle, for sd vidt angdr driftsstette. Deres
anvendelse med tilbagevirkende kraft pa alle former for stette ville derfor ifelge Frankrig gore det muligt at behandle
de situationer, som visse lufthavne har befundet sig i, pd mindre belastende vis.

6. BEM/ERKNINGER FRA INTERESSEREDE TREDJEPARTER

6.1. Bemerkninger fra Air France

Air France mener, at de foranstaltninger, der er blevet iverksat til fordel for Ryanair og Ryanairs datterselskab AMS,
er serdeles reprasentative for Ryanairs handelspraksis.

Air France har ligeledes fremsendt bemarkninger til Kommissionen om de nye retningslinjers anvendelse pad den
foreliggende sag. Air France anfagter de nye retningslinjers anvendelse pd sager vedrerende driftsstotte til lufthavne,
selv om denne stotte er ydet forud for retningslinjernes offentliggorelse.

For det forste mener Air France, at anvendelsen med tilbagevirkende kraft af de nye retningslinjer tilgodeser
ikkeregelrette akterer, idet en sddan anvendelse lovligger en adferd, der ikke var i overensstemmelse med de
galdende regler pa det tidspunkt, hvor denne adferd blev udevet. Derimod straffer denne tilgang de akterer, der
overholdt de tidligere retningslinjer og undlod at modtage offentlige midler.

For det andet understreger Air France, at de nye retningslinjers anvendelse med tilbagevirkende kraft pa driftsstette til
lufthavne er i strid med de almindelige retsprincipper og den europziske retspraksis.

6.2. Bemerkninger fra Ryanair

Selskabet Ryanair bestrider, at den kontrakt om lufthavnstjenester, som selskabet indgik med Angouléme lufthavn,
kan udgere statsstatte.

Selskabet pastar, at dets beslutning om at dbne en rute mellem London Stansted og Angouléme var baseret pa et
gnske om at sikre en luftbase med f& midler, hvis omgivelser stemte overens med Angouléme lufthavn. Selskabet
anforer i ovrigt, at Angouléme lufthavns karakteristika gjorde det muligt for lufthavnen at tilbyde konkurrence-
dygtige lufthavnsafgifter. Trods den usikkerhed, der var forbundet med at dbne en linje (°°) og dermed den lgbne
risiko, mener Ryanair, at lufthavnen med rimelighed kunne forvente et positivt udbytte af den indgdede aftale i lyset
af selskabets succes pd andre ruter.

Ryanair oplyser i @vrigt, at beslutningen om at indstille ruten mellem London Stansted og Angouléme skyldtes
forretningsmessige hensyn. Ifelge Ryanair niede faldet i indtegter i 2009 op pa [...] % i forhold til 2008 (°).
Selskabet understreger, at det forhandlede i god tro under overholdelse af punkt 9 i kontrakten om lufthavnstjenester
med henblik pd at nd frem til en gkonomisk levedygtig aftale med Angouléme lufthavn. Det bekraefter, at det i
september 2009 kraevede en reduktion af lufthavnsafgifterne. Dette afviste SMAC, hvilket Ryanair blev underrettet
om den 3. februar 2010. Ryanair oplyser, at selskabet derefter foreslog kun at beflyve ruten i juli og august, hvorefter
aftalen blev ophavet som folge af SMAC's afvisning heraf.

6.2.1.  Statsmidler og tilregnelse til staten
6.2.1.1. Anvendelse af statsmidler

Ryanair understreger, at afgifterne ikke udger alle et CCI's ressourcer. Selskabet er af den opfattelse, at § R. 224-6 i
loven om civil luftfart forpligter de lufthavne, der drives af et CCI, til at finansiere deres udgifter med indtaegterne fra
lufthavnens drift. Ryanair vurderer, at CCI i Angouléme stod for den vesentligste del af lufthavnens finansiering. Til
gengzld mener selskabet ikke, at SMAC havde nogen erfaring med at drive en lufthavn (°?).

Ryanair praeciserer, at der aldrig havde eksisteret nogen erhvervsrute til Angouléme beflgjet med fly som dem, selskabet bruger, og
at der ikke fandtes nogen reference, hvorpa selskabet kunne basere sig ved vurderingen af rutens rentabilitet.

Ifelge Ryanair skyldes disse faldende indtagter de stigende passagerafgifter i Det Forenede Kongerige, de stigende oliepriser og den
gkonomiske krise i sin helhed.

Ryanair understreger, at det var CCI i Angouléme, der ledte forhandlingerne.
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6.2.1.2. Foranstaltningernes tilregnelse til staten

(105) Ryanair mener ikke, at det forhold, at CCI i Angouléme er under statens kontrol, og at dets ressourcer er afgifter, er
tilstraekkeligt til, at kriteriet om tilregnelse til staten kan opfattes som opfyldt.

(106) Selskabet haevder, at det grundleggende kriterium, dvs. en enheds offentlige karakter, ikke alene gor det muligt at
fastsla foranstaltnm ens statstilregnelse (**). Der bor i pakommende tilfelde skelnes mellem CCler og andre
offentlige organer (*%). I denne forbindelse understreger Ryanair, at CCl'erne i § L. 711-1 i den i juni 2005 gaeldende
handelslov opfattes som offentlige skonomiske organer, og at deres »institutionelle dobbelthed« og tvivlen om,
hvordan de skal defineres, er blevet beskrevet i en parlamentsrapport (°*). Ryanair henviser endvidere til, at staten
ikke deltager i deres beslutningsproces, da dens rolle er begranset til en tilsynsrolle (°°).

6.2.2.  Selektiv fordel
6.2.2.1. Vurdering under ét af en skonomisk fordel for Ryanair og AMS

(107) Ryanair mener ikke, at selskaberne Ryanair og AMS ber opfattes som én stottemodtager, for sd vidt angdr disse
foranstaltninger.

(108) For det forste var det lufthavnen, der var begunstiget i kontrakten om markedsferingstjenester, og den havde ikke til
formal at oge beleegningsgraden eller udbyttet af den af Ryanair beflgjne rute. For det andet giver hverken selskabet
AMS'’ aktionarstruktur eller formal anledning til at bestride, at de pagaldende kontrakter havde forskellige formal.
Ryanair understreger desuden, at de to kontrakter blev indgaet af forskellige personer (°7), selv om ledelsen, som
Kommissionen fremhavede, var identisk.

(109) Ryanair praciserer ligeledes, at indgdelsen af en kontrakt om markedsferingstjenester ikke er nogen forudsatning for,
at der kan dbnes en rute. Denne fremgangsmade er dog hyppigere for de regionale lufthavne (°%).

6.2.2.2. Vurdering under ét af kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om
markedsforingstjenester

(110) Ryanair anfegter vurderingen under ét af kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markeds-
foringstjenester. Selskabet understreger, at kontrakterne om markedsferingstjenester henherer under AMS, Ryanairs
datterselskab. De forhandles og indgds uath@ngigt af Ryanairs aftaler med lufthavnene.

(111) Ryanair oplyser dog, at selskabet selv gennemforer reklamekampagner for de destinationer, det flyver til. Ryanair
henviser ligeledes til, at selskabet har fort reklamekampagner pa sit websted til fordel for tred]emand uden selskabet
AMS’ medvirken. Endelig mener selskabet, at Kommissionen i sin afgorelse om Bratislava lufthavn (°) erkender, at
der er en verdi forbundet med reklamekampagnerne pa Ryanairs websted.

6.2.2.3. Princippet om den rationelle markedsskonomiske investor
a) Virksomhedsplan

(112) Ryanair péstar, at der ikke altid ligger en virksomhedsplan til grund for mvestermgsbeslutnlngerne Det forhold, at
selskabet selv, de ovrige virksomheder og konkurrencemyndighederne ("°) ikke systematisk finder dem brugbare, er
tilstraekkeligt til at fastsld, at det ikke er realistisk at gore dem til et element, der er kendetegnende for en
markedsgkonomisk investors adferd.

(>’)  Ryanair henviser til Domstolens dom af 16.5.2002, sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 2002 [, s. 4397.

(") Ryanair tager udgangspunkt i statsradets udtalelse nr. 351 654 af 16.6.1992.

(®)  Rapport af Catherine Vautrin for skonomiudvalget, nr. 2388, om lovforslaget vedrorende handelskamrenes og industriens netvaerk.

(°°)  Ryanair havder, at udevelsen af dette tilsyn ikke indebzrer, at staten skal udtale sig om de aftaler, der er omfattet af naervarende sag.

(*’)  Kontrakten om lufthavnstjenester er underskrevet af Michel Cawley, nastformand i Ryanair, mens kontrakten om markeds-

foringstjenester er underskrevet af Eddie Wilson, direktor for AMS.

(°®  Ryanair nevner lufthavnens behov for at opbygge et image og ege antallet af tilrejsende passagerer i forhold til det samlede antal
passagerer, der benytter lufthavnen.

(*)  Kommissionens afgerelse 2011/60/EU af 27. januar 2010 om statsstette C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovakiet — Aftale mellem
Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24).

(®)  Ryanair henviser til udtalelsen fra den britiske Competition appeal tribunal af 21.5.2010 i sagen 1145/4/8/09, Stagecoach group

PLC v Competition commission, punkt 75.
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b) Bemarkninger vedrerende betingelserne for anvendelse af princippet om den rationelle markedsekonomiske
investor

(113) Ryanair mener ikke, at Kommissionen kan foretage en selektiv anvendelse af princippet om den private operater, der
handler pa markedsgkonomiske vilkdr. Med henv1sn1ng til Rettens dom ("' understreger selskabet, at Kommissionen
skal vurdere den kommercielle transaktion i sin helhed og gennemgéd alle de relevante forhold og disses
sammenhaeng ("%).

(114) Ryanair mener i ovrigt, at Kommissionen ber foretage en sammenligning af aftalerne mellem Ryanair og de
offentlige lufthavne og aftalerne med de lufthavne der er helt eller delvist ejet af private investorer. I denne
forbindelse henviser Ryanair til en undersogelse ("*). Selskabet minder om Domstolens retspraksis ("*) og havder, at
det kun er i tilfelde, hvor der ikke kan henvises til nogen privat investor, at Kommissionen ber indtage en
omkostningsbaseret tilgang.

(115) Ryanair mener, at Kommissionens fremgangsmade, som bestér i kun at acceptere referencelufthavne, som ligger
inden for det samme forretningsomrade som den lufthavn, undersegelsen drejer sig om, er forkert ().

(116) Ryanair gor geldende, at de referencemarkedspriser, som selskabet har opndet ved referencelufthavnene, ikke er
»forurenet« af den statsstotte, der ydes de omkringliggende lufthavne. Det er derfor muligt at ansld en palidelig
referencemarkedsverdi i forbindelse med test vedrerende det markedsekonomiske investorprincip.

(117) Ifelge Ryanair

— anvendes referenceanalyser ofte i forbindelse med test vedrerende det markedsekonomiske investorprincip inden
for andre omrdder end statsstotte

— udever virksomhederne kun indflydelse pd hinandens afgerelser, ndr produkterne er substituerbare eller
komplementere

— er de lufthavne, der ligger inden for det samme forretningsomrade, ikke nedvendigvis i konkurrence med
hinanden, og de referencelufthavne, der anvendes i de fremlagte rapporter, meder begraenset konkurrence fra de
offentlige lufthavne i deres forretningsomrade. Faktisk er under en tredjedel af de erhvervslufthavne, der ligger
inden for referencelufthavnenes forretningsomréde, 100 % statsejede, og ingen af de lufthavne, der ligger inden
for referencelufthavnenes forretningsomrade, er omfattet af en statsstotteprocedure (i april 2013)

— er der, selv ndr referencelufthavnene mader konkurrence fra offentlige lufthavne i det samme forretningsomrade,
anledning til at formode, at deres adfard er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip (f.
eks. hvis den private sektor har store kapitalinteresser, eller hvis lufthavnen forvaltes privat)

— fastsaetter de lufthavne, der overholder det markedsekonomiske investorprincip, ikke deres priser til under
marginalomkostningerne.

(118) Ryanair havder, at princippet om den private operater, der handler pd markedsekonomiske vilkér, skal tage hojde
for de regionale lufthavnes lave skonomiske vaerdi forud for den hastige udvikling af deres aktiviteter. Med hensyn til
omkostnlngerne i forbindelse med lukning eller videreforelse mener Ryanair med henvisning til Rettens
retspraksis ('®), at ethvert alternativt og mindre omkostningskraevende tilbud ber opfattes som varende i
overensstemmelse med princippet om den rationelle markedsgkonomiske investor.

(119) Ryanair mener derfor, at de omkostninger, som Kommissionen tager i betragtning, ber vare marginalomkostnin-
gerne og ikke de gennemsnitlige omkostninger. Angouléme lufthavn havde nemlig en rationel ekonomisk interesse i
at fastsztte priserne efter marginalomkostningerne eller under marginalomkostningerne.

Dom afsagt af Retten i Forste Instans den 17.12.2008 i sag T-196/04, Ryanair mod Kommissionen, Sml. 2008 11, s. 03643.

Ryanair navner i denne forbindelse de indtagter, der ikke er luftfartsindtagter, og de eksterne virkninger.

Undersogelse af 25.6.2012 foretaget af firmaet Oxera.

Ryanair tager udgangspunkt i Domstolens dom af 3.7.2003, i sagerne C-83/01 P, C-93/01 P og C-94/01 P, Chronopost SA, Sml.

2003 1, s. 06993. Selskabet navner ligeledes Den Europaiske Unions rammebestemmelser for statsstette i form af kompensation

for offentlig tjeneste (2011).

(’°)  Fastsattelse af referencemarkedsverdien i den komparative analyse med henblik pa kontrol af det markedsekonomiske
investorprincip. »Affaires d’aides d’Etat relatives a Ryanair, notat udarbejdet af Oxera for Ryanair, den 9.4.2013.

(%) Rettens dom af 17.10.2002 i sag T-98/00, Linde mod Kommissionen, Sml. 2002 II, s. 03961, premis 43-54.
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(120) Jo hardere konkurrence en lufthavn udszttes for, jo sterre er dens incitament for at senke de praktiserede priser til
det niveau, marginalomkostningerne ligger pa.

(121) Pi samme made ber Kommissionen ifalge Ryanair tage hejde for de enkelte lufthavnes serlige kendetegn (7).
Selskabet mener i denne henseende, at den harde konkurrence de regionale lufthavne imellem betyder, at de keemper
om at indgd aftaler med selskabet. Dermed handler lufthavnene pa samme made som private investorer.

(122) Dernast forer lufthavnene reklamekampagner ud fra et enske om at forbedre deres image. Dette forhold skearpes af,
at de regionale lufthavnes markedsstyrke er begranset, og at de er interesserede i at tiltraeekke luftfartsselskaber, der er
i stand til at udvikle deres lufttrafik.

(123) Ryanair havder desuden, at virksomhedsplanen for disse lufthavne ber indebzre, at en del af de faste omkostninger
og omkostningerne til infrastruktur opfattes som irreversible omkostninger. Virksomhedsplanen ber i ovrigt galde i
mindst 15 ar og ikke som standard i fem &r.

(124) I denne forbindelse mener Ryanair, at den indtagne tilgang ber baseres pa »enhedskassen«. Med udgangspunkt i
Kommissionens holdning i afgerelsen om Bratislava lufthavn (") mener Ryanair, at de indtegter, der ikke er
luftfartsindtaegter, som udger ca. 50 % af en lufthavns indtagter, er sarligt vigtige for de underudnyttede regionale
lufthavne. Det er gnsket om at ege disse indtagter for at dekke sd mange af de faste omkostninger som muligt, der
ligger til grund for de beder i lufthavnens aftaler med Ryanair, som Ryanair skal betale, hvis ikke selskabet opfylder
sine forpligtelser. Ryanairs virksomhed egede lufthavnens gkonomiske veerdi, og lufthavnen kunne frit udnytte dette
til at tiltreekke andre luftfartsselskaber.

(125) Ifolge Ryanair gges de regionale lufthavnes interesse i at 1ndga aftaler med luftfartsselskaber som Ryanair af de
netvarkseffekter, der er forbundet med dbningen af en rute ("%). Ifolge Ryanair var Angouléme lufthavns interesse i at
indgd en aftale med Ryanair sd meget desto sterre, da det eneste alternativ ville have betydet dbning af ruter med
forpligtelse til offentlig tjeneste opereret af luftfartsselskaber, som anvender mindre fly, sisom Twin Jet. Ryanair
understreger dog, at denne anden mulighed ville indeb@re en offeromkostning for lufthavnen, da de storre
luftfartsselskaber genererer lavere omkostninger pr. passager.

(126) Selskabet mener ligeledes, at Kommissionen ber tage hgjde for de positive eksterne virkninger, som dets aktiviteter
skaber. En aftale med Ryanair fungerer som en »magnet« pd andre luftfartsselskaber, som ensker at opna oget
synlighed og infrastrukturer af bedre kvalitet. Disse netvarkseffekter har en positiv indvirkning béade pa
luftfartsindtaegterne og pa de indtagter, der ikke er luftfartsmdtaegter( 80). Ryanair mener, at Kommissionen selv
indtog denne holdnmg i afgorelsen om Bratislava lufthavn (*'). Lufthavnene har altsd en interesse i at indgé aftaler
med selskaber, som patager sig trafikforpligtelser.

(127) Ryanair praciserer, at de aftaler, selskabet indgér, ikke er eksklusivaftaler. Alle andre luftfartsselskaber, der tilbyder de
samme tjenester som Ryanair, kan altsd opnd identiske vilkér.

(128) Med hensyn til rentablhtetsanalysen papeger Ryanair, at en rationel investor fra den private sektor ville folge
nedenstdende principper (*3):

— Vurderingen foretages i etaper
— Der er ikke nedvendigvis pa forhdnd brug for en virksomhedsplan

— 1 tilfelde, hvor en lufthavn ikke er fuldt optaget, er en prisfastsettelse baseret pa »enhedskassen« den mest
hensigtsmeassige

— Kun indtzgterne fra den opererende lufthavns ekonomiske virksomhed ber tages i betragtning

Ryanair henviser til Kommissionens holdning i afgerelsen 2011/60/EU, jf. fodnote 69, betragtning 111.

Jf. fornaevnte afgorelse (fodnote 69).

Blandt disse eksterne virkninger navner Ryanair: 1) det forhold, at dbningen af en rute i en regional lufthavn sender et positivt
signal til de andre luftfartsselskaber vedrerende udsigterne til rentabilitet. Ryanair haevder her, at selskabet Cityline var taet pd at
indgé en aftale med Angouléme lufthavn om ruteflyvning fd uger for, Ryanair indstillede sin forbindelse; 2) tilstedevarelsen af et
stort luftfartsselskab ger det muligt at oprette ikkeluftfartstjenester, hvilket igen er med til at skabe mere lufttrafik.

(%  De indtegter, der ikke er luftfartsindtgter, ville bla. stige, da passagerer uden mellemlanding ville opholde sig lengere tid i
lufthavnen. Dette ville ifolge Ryanair tiltrakke de forretningskader, der arbejder i lufthavnene.

Jf. fornzvnte afgorelse (fodnote 69).

Principper, som ligger til grund for rentablhtetsanalysen i forbindelse med undersogelser vedrorende det markedsokonomiske
investorprincip. »Affaires d’aides d’Etat relatives 2 Ryanair, notat udarbejdet af Oxera for Ryanair, den 9.4.2013.
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— Hele aftalens lgbetid, herunder eventuelle forlengelser, bor tages i betragtning
— Fremtidige finansielle transaktioner ber aktualiseres med henblik pa vurdering af aftalernes rentabilitet.

(129) Den gradvist stigende rentabilitet, som aftalerne mellem Ryanair og lufthavnene indebzrer, ber vurderes med
udgangspunkt i et overslag over det interne afkast eller foranstaltninger baseret pa nettonutidsvaerdien.

¢) Overholdelse af princippet om den rationelle markedsekonomiske investor

(130) Generelt mener Ryanair, at det forhold, at CCI i Angouléme handlede som en privat investor i lyset af organets status,
uafheaengigt af staten, i sig selv er et bevis p4, at det markedsekonomiske investorprincip er overholdt. At lufthavnens
investeringer blev finansieret af SMAC's medlemmer er yderligere et bevis herpa, idet lufthavnens ejere har interesse i
at pge dens veerdi.

(131) Ryanair understreger for det forste, at de lufthavnsafgifter, som selskabet betaler, bor vurderes ud fra selskabets
reducerede behov. Selskabet havder, at dets forretningsmodel sammenlignet med andre luftfartsselskaber kraver
faerre indcheckningsskranker samt mindre udstyr og servicering, da det ikke bruger mellemlandinger, mindsker
varigheden og intensiteten af groundhandlingydelser og eger besatningens produktivitet med henblik pa at reducere
anvendelsen af lufthavnens ydelser.

(132) Ryanair mener endvidere, at visse europaiske lufthavne, for sd vidt angdr overholdelsen af det markedsgkonomiske
investorprincip, kan traede i stedet for Angouléme lufthavn som folge af deres mange lighedspunkter (**). I denne
forbindelse foreleegger Ryanair en sammenlignende undersogelse, i hvilken det konkluderes, at afgifterne i
lufthavnene i [...], [...], [...] og [...], som kan sidestilles med Angouléme lufthavn, i gennemsnit er lavere end
afgifterne i Angouléme lufthavn (*%).

Tabel 11

Lufthavne, som kan sidestilles med Angouléme lufthavn

Lufthavnenes sammenlignede Angouléme (...) (...) (...) (...)
karakteristika
Sammenligningsbyens indbyg- 45000 168 000 157 000 31400 121 000
gertal
Afstand til byen (km) 14 12 45 46 11,5
Sterste by inden for en radius pd| Bordeaux [...] [...] [...] [...]
150 k tal indb
m (antal indbyggere) (241 000) (441 000) (481 000) (76 000) (1119 000)
Narmeste storre lufthavn (pas- Bordeaux [...] [...] [...] [...]
i 200
sagerer i 2009) (33 mio) | (1,8mio) | (7,7 mio) | (2,8 mio) (19 mio.)

(133) Ryanair pastdr ligeledes, at de tiltag, som Angouléme lufthavn iveerksatte, efter ruten til London Stansted blev
indstillet, viser, at lufthavnen opfattede en erhvervsrute opereret af et lavprisselskab, som forbandt lufthavnen med
Det Forenede Kongerige, som en troveerdig lesning. Selskabet henviser i denne forbindelse til aftalen med selskabet
SNC-Lavalin, der var bemyndiget til at ivarksette et aggressivt udviklingsscenarie.

(134) Ryanair pdstar i evrigt, at et garanteret passagerniveau som det, selskabet pitog sig, begraenser en lufthavns
gkonomiske risiko. En sddan garanti berettiger derfor en lavere rentabilitet end den, en privat investor, som ikke
nyder godt af en sddan klausul, ville kraeve.

(*})  Disse lighedspunkter skulle bero pa lufthavnenes karakteristika (ligger mindre end 150 km fra storbyer og er udsat for konkurrence
fra andre lufthavne) og indkomstniveauerne i omraderne omkring lufthavnene.

(% Lufthavnsafgifterne i Angouléme lufthavn skulle i den undersogte periode i gennemsnit ligge [...] % hgjere pr. rotation og [...] %
hejere pr. passager. Oxera understreger imidlertid, at Ryanair ikke betalte lufthavnsafgift i 2009.
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(135) Ryanair bemerker ligeledes, at den sikaldte »enhedskasse«-tilgang (*°) paviser, at en lufthavn kan sege at maksimere
sine indtaegter ved at minimere lufthavnsafgifterne. Ryanair anfagter saledes den vurdering, i henhold til hvilken en
negativ pris ikke kan vare en markedspris. Selskabet mener, at et negativt niveau for lufthavnsafgifter kan vere i
overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip, hvis det forventede niveau for de indtegter, der
ikke er luftfartsindtaegter, er hejt nok. I dette tilfeelde mener Ryanair, at en privat investor med rimelighed kunne g
ud fra, at de indtagter, der ikke var luftfartsindtaegter, og som var lig nul, ville udvikle sig i takt med den trafik,
selskabet kunne generere (*°).

(136) Selskabet pastér, at denne tilgang styrkes af Angouléme lufthavns sarlige beliggenhed. Selskabet skonner, at en
markedsgkonomisk investor burde opfatte omkostningerne til infrastruktur og de faste driftsomkostninger som
irreversible omkostmnger Iseer i tilfeeldet med Angouléme lufthavn, der risikerede at lide under konkurrencen fra
hejhastighedstoget (*7). T gvrigt pastar Ryanair, at hvis lukningen af lufthavnen havde vzret en anden mulighed, ville
aktivernes markedsvzardi efter betaling af lukningsomkostningerne ikke have vaeret stor. Ifelge Ryanair ber der derfor
ses bort fra disse irreversible omkostninger.

(137) Desuden mener Ryanair i betragtning af, at selskabet under bedeansvar forpligtede sig til at overholde et
minimumskrav for trafikniveauet, at alle erhvervsmassige tilbud udger en forbedring af situationen for en lufthavn
med Angouléme lufthavns karakteristika. Den eneste betingelse er, at rnarginalindtaegterne er hejere end
margmalomkostnmgerne hvilket adskiller Angouléme lufthavn fra den lufthavn, der gennemgds i dommen om
Chronopost (*%). Ryanair havder siledes, at en privat investor, der opererer pi markedsekonomiske vilkar, i dette
tilfeelde ikke nedvendigvis ville strabe efter en forrentning af investeringen, da der er tale om allerede eksisterende
infrastruktur. Ifelge Ryanair ville en sddan investor heller ikke kraeve, at det medkontraherende luftfartsselskab skulle
medvirke til at dakke driftsomkostninger fra for aftalens indgdelse.

(138) Endelig pastdr Ryanair, at de beslutninger, som Angouléme lufthavn traf, ikke var specifikt rettet mod Ryanair.

(139) Her drejer det sig forst og fremmest om beslutningerne om at tilpasse Angouléme lufthavn. Sterstedelen af disse
investeringer blev ifelge Ryanair foretaget inden Ryanairs ankomst. P4 samme made understreger selskabet, at
personalekontrakterne i en lang rkke tilfeelde blev indgdet eller forlenget, efter at Ryanair forlod lufthavnen. Disse
beslutnlnger blev séledes truffet med udgangspunkt i det mere overordnede projekt om at positionere Angouléme
lufthavn pd markedet for lavprlsluftfartsselskaber( %). Det er de beslutninger, der siden er blevet truffet af SMAC,
efter at Ryanair forlod lufthavnen, et bevis pd, herunder valget af SNC-Lavalins scenarie.

(140) Endelig understreger Ryanair, at det i punkt 3 i kontrakten om lufthavnstjenester fastsattes, at de driftsforhold,
selskabet blev tilbudt, ogsé kunne tilbydes alle andre selskaber. Selskabet havder, at niveauet for lufthavnsafgifterne i
gvrigt blev offentliggjort af Angouléme lufthavn.

d) Bemerkninger vedrerende betalingerne til AMS

(141) Ryanair bestrider Kommissionens indledende vurdering, i henhold til hvilken betalingerne til AMS opfattes som
udgifter for lufthavnen, da den i sin tilgang ikke tager hejde for vardien af de tjenesteydelser, som AMS yder
lufthavnen. Selskabet mener endvidere, at der i forbindelse med analysen vedrerende den markedsgkonomiske
operater ber skelnes mellem kob af markedsforingstjenester til markedspris og et kontrakttilleg mellem en lufthavn
og et luftfartsselskab.

(142) Som belag for sine argumenter forelagger Ryanair en analyse, der ssmmenligner de af AMS praktiserede priser med
andre rejsewebsteders priser for tilsvarende ydelser (°°). I analysen konkluderes det, at de af AMS praktiserede priser
enten er lavere end gennemsnittet eller svarer til de gennemsnitspriser, som referencewebstederne fakturerer.

(143) Ifolge Ryanair beviser det, at AMS’ priser er i overensstemmelse med markedspriserne, og at en offentlig lufthavns
beslutning om at kebe AMS’ tjenesteydelser er i overensstemmelse med kriteriet om den markedsgkonomiske
operator. Ryanair fremsatter desuden en rackke elementer, der har til formél at pavise de faktiske tjenesteydelser, som
AMS leverede til lufthavnene inden for rammerne af deres kontrakter med AMS, for at tydeliggore disse
tjenesteydelsers veardi for lufthavnene.

(%) Jf. betragtning 124 i denne afgorelse.

(%) Ryanair navner, at den pageldende investor kunne have brugt den efter selskabets opfattelse tilsvarende lufthavn i La Rochelle som
eksempel.

(®’)  Beslutningen om at etablere ruten mellem Angouléme og Bordeaux blev truffet i juli 2006, mens det blev besluttet at etablere ruten
mellem Tours og Angouléme i juni 2009.

(®¥)  Domstolens dom af 3.7.2003 i sagerne C-83/01 P, C-93/01 P og C-94/01 P, Chronopost, Sml. 2003 I, s. 06993. Ryanair erkender
dog, at denne tilgang ber justeres, hvis de faste udgifter stiger kraftigt efter en vis aktivitetsgraense. Sker dette, finder Ryanair det
mere passende at tage hensyn til nettonutidsveerdien over en leengere periode.

(%) Ryanair mener, at disse investeringer ogsa ville vaere blevet foretaget uden Ryanairs tilstedevaerelse, eftersom der blev foretaget
infrastrukturinvesteringer trods det meget lave passagerantal.

(% Oxera, »Are prices set by AMS in line with the market rate?, udarbejdet for Ryanair, den 20.12.2013.
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(144) Ifelge Ryanair ber vardien af de tjenesteydelser, som AMS leverede til lufthavnene, ikke undervurderes, heller ikke
selv om Kommissionen — pé trods af Ryanairs protester mod en sddan tilgang — insisterer pa at behandle AMS’
aftaler og Ryanairs aftaler om lufthavnstjenester ud fra et og samme kriterium, nemlig kriteriet om den
markedsgkonomiske operater.

(145) Derudover henviser Ryanair til konklusionerne i diverse rapporter, som bekrafter, at selskabet har et sterkt
feelleseuropzisk varemarke, der giver dets reklametjenester en merveerdi.

(146) Ryanair har ligeledes fremlagt en rapport udarbejdet af selskabets skonomiske rddgiver, Oxera, vedrerende de
principper, der ber finde anvendelse pa den markedsekonomiske operaters rentabilitetskriterium, som dakker bade
aftalerne om lufthavnstjenester indgdet mellem Ryanair og lufthavnene og markedsforingsaftalerne, der blev indgéet
mellem AMS og de samme lufthavne (°!). Ryanair understreger, at dette pa ingen made svakker selskabets holdning,
ifolge hvilken AMS'’ aftaler og aftalerne om lufthavnstjenester ber behandles ud fra separate kriterier med hensyn til
vurderingen af kriteriet om den markedsgkonomiske operater.

(147) I denne rapport anferes det, at de af AMS genererede indteegter bor opferes pa indtaegtssiden med henblik pd en
analyse under ét af rentabiliteten, og at AMS’ udgifter bor opferes pa udgiftssiden. Til dette formal foreslds det i
rapporten at anvende en pengestromsbaseret metode, hvor udgifterne vedrerende AMS behandles som supplerende
driftsudgifter.

(148) I rapporten gores det galdende, at markedsforingsaktiviteterne er med til at skabe og styrke varemarkets verdi,
hvilket kan forventes at skabe aktivitet og udbytte, ikke blot i markedsferingskontraktens lebetid, men ogsd efter
dens udlgb. Det er bla. tilfaldet, ndr en aftale indgdet med Ryanair far andre luftfartsselskaber til at sld sig ned i
lufthavnen, hvilket igen tiltraekker erhvervsforetagender og dermed eger lufthavnens indtaegter, der ikke er
luftfartsindteegter. Ifolge Ryanair skal dette udbytte tages i betragtning, hvis Kommissionen foretager en samlet
analyse af rentabiliteten, idet udgifterne vedrerende AMS skal opfattes som supplerende driftsudgifter, og det
supplerende udbytte skal beregnes efter fradrag af AMS-betalingerne.

(149) Ryanair mener desuden, at der kan indregnes en endelig veerdi i det supplerende udbytte, der kan forventes ved
udlebet af aftalen om lufthavnstjenester, for at tage hegjde for den vaerdi, der skabes efter aftalens udlgb. Den endelige
vardi kan beregnes med udgangspunkt i en forsigtig antagelse om sandsynligheden for, at aftalen med Ryanair
fornyes, eller i henhold til hvilken der indgds aftaler med andre selskaber pa tilsvarende vilkdr. Ryanair vurderer, at
det pd denne méde er muligt at ansld en nedre grense for det udbytte, som aftalen med AMS og aftalen om
lufthavnstjenester genererer tilsammen, idet der tages hejde for uvisheden omkring det supplerende udbytte efter
aftalen om lufthavnstjenesters udleb.

(150) Denne tilgang understottes i ovenneavnte rapport af et sammendrag af undersegelsesresultater vedrerende
reklamekampagners indvirkning pa et varemarkes vaerdi. Disse undersogelser bekreafter, at reklamekampagner kan
gge verdien af et varemarke og yderligere hjalpe med at fastholde kunderne. Ifelge rapporten forbedrer reklamer pa
ryanair.com navnlig markets synlighed, ndr der er tale om en lufthavn. I rapporten tilfgjes det, at de mindre
regionale lufthavne, der ensker at ege luftfarten, bla. kan styrke vardien af deres varemarke ved at indgd
reklameaftaler med AMS.

(151) Det angives, at en pengestromsbaseret tilgang er at foretrakke frem for en kapitaliseringstilgang, hvor udgifterne
vedrerende AMS behandles som kapitaludgifter under immaterielle anlegsaktiver (dvs. vaerdien af lufthavnens
varemarke). Markedsforingsudgifterne opferes som immaterielle anlaegsaktiver og afskrives derefter over aktivets
gkonomiske levetid, idet der fastsettes en restvaerdi ved det forventede udleb af aftalen om lufthavnstjenester. Denne
tilgang ville dog ikke tage hejde for det supplerende udbytte, som indgéelsen af aftalen om lufthavnstjenester med
Ryanair bibringer lufthavnen, og det ville ligeledes vere vanskeligt at vurdere vardien af det immaterielle anlegsaktiv
som folge af udgifterne i forbindelse med varemaerket og aktivets skonomiske levetid.

6.3. AMS’ bemerkninger

(152) AMS bestrider, at den kontrakt om markedsferingstjenester, som selskabet har indgaet med Angouléme lufthavn,
kan udgere statsstotte. Denne kontrakt har ikke givet selskabet nogen selektiv fordel.

6.3.1.  Vurdering under ét af en okonomisk fordel for Ryanair og AMS

(153) AMS understreger, at selskabets formal bestdr i at levere markedsferingstjenester pa internettet. Selskabet oplyser, at
storstedelen af dets virksomhed har til formal at udnytte reklamepladsen pd Ryanairs websted.

")  Oxera, »How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?,
udarbejdet for Ryanair, den 17.1.2014.
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(154) Det bemearker i gvrigt, at Ryanair har valgt at samarbejde med andre mellemliggende strukturer for at udnytte andre
reklamepladser.

(155) Det betyder, at det ikke kan komme pd tale at foretage en vurdering under ét af en eventuel skonomisk fordel for
Ryanair og AMS.

6.3.2.  Vurdering under ét af kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsforingstjenester

(156) AMS er af den opfattelse, at stigningen i antallet af passagerer, der rejser med Ryanair, ikke er den eneste fordel, som
kontrakten om markedsferingstjenester bibringer Angouléme lufthavn. For det forste havder selskabet, at den
kontrakt, som lufthavnen har indgdet med AMS, er uafhangig af kontrakten med Ryanair. For det andet understreger
det, at Ryanair promoverer sine tjenesteydelser med egne midler. Dermed bidrager Angouléme lufthavn ikke til
promoveringen af Ryanairs tjenesteydelser ved at indgd en kontrakt om markedsferingstjenester med AMS.

(157) AMS fremforer som eksempel herpd, at den gennemsnitlige beleegningsgrad pd Ryanairs fly konsekvent ligger pd [...]
% uatheengigt af, om der er indgdet en kontrakt om markedsferingstjenester med selskabet eller ¢j. Derudover
navner AMS, at Ryanairs indtagter er de samme for alle passagerer, uanset om de rejser til eller fra en given lufthavn.

(158) AMS konstaterer, at en reklameindsats generelt er fordelagtig for leveranderen af reklameplads (°%). I nervarende sag
kommer denne eksterne virkning til udtryk i den stigende popularitet, som Ryanairs websted nyder, uathaengigt af
om den person, der har ivaerksat reklamekampagnen, er offentlig eller privat. Da en privat investor ikke atholder sig
fra at foretage en investering med den begrundelse, at andre vil nyde godt af den, mener AMS ikke, at Angouléme
lufthavn kan gere galdende, at Ryanair ligeledes nyder godt af dens investeringer pa reklameomradet.

(159) AMS mener, at Ryanair har fungeret som foregangseksempel pa omradet, da de fleste luftfartsselskaber nu salger den
disponible plads pa deres websteder. Selskabet mener dog, at Ryanairs websted har en helt ekstraordinar stor
vaerdi (°?), og derfor ikke kan sammenlignes med andre luftfartsselskabers websteder.

6.3.3. Kriteriet om den rationelle markedsokonomiske investor
6.3.3.1. Den eventuelle fordel for AMS

(160) AMS mener ikke, selskabet har nydt godt af nogen ekonomisk fordel i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.
Selskabet havder, at dets tjenesteydelser er henvendt til savel private som offentlige enheder. Det kunne séledes have
nydt godt af den samme foranstaltning ved en privat virksomhed. AMS tilfgjer, at selskabet ikke tvinger lufthavnene
til at kobe sine markedsferingstjenester (°%), og at den reklameplads, selskabet szlger, er en sardeles eftertragtet
mangelvare.

6.3.3.2. Forholdet mellem AMS’ tjenesteydelser og kebernes behov

(161) AMS mener, at atholdelsen af reklamekampagner er en nedvendighed for de regionale lufthavne. Formaélet er at age
synligheden af de tjenesteydelser, lufthavnene tilbyder. AMS tilfgjer, at ogsd storlufthavnene nu finder det
hensigtsmessigt at atholde sddanne reklamekampagner. Det herved opndede forbedrede image er til gavn for de
pagaldende lufthavne (°). I denne forbindelse haevder AMS, at disse udgifter udger en strategisk investering pa lige
fod med de investeringer, som virksomheder som Coca-Cola, McDonald’s og Nike foretager.

(162) Vigtigheden af en sidan investering understreges yderligere af, at knap halvdelen af lufthavnenes indtagter generelt
stammer fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed. I den foreliggende sag havde Angouléme lufthavn sd meget
desto mere interesse i at generere luftfart med en international kundekreds, da den regelmeessige passagertrafik til og
fra lufthavnen var stort set ikkeeksisterende. Derimod mener AMS ikke, at Ryanair havde nogen interesse i at bidrage
til disse reklameinvesteringer, da selskabet ikke tjener noget ekstra pé de tilrejsende eller udrejsende passagerer.

() AMS bruger et eksempel med en reklamekampagne i en avis, som ifelge selskabet bekraftede avisens rolle som medie til sidanne
reklameoperationer, hvilket gav avisen mulighed for at have sine priser eller selge mere reklameplads, og et eksempel med et
sodavandsmarke, hvis reklamekampagner ifolge AMS ogede en forhandlers salg.

(*®)  AMS baserer sin vurdering pd en rapport udarbejdet af selskabet Zénobie Conseil i maj 2011. Selskabet bemzrker i gvrigt, at

siderne pa Ryanairs websted besoges 4,5 mia. gange om dret, at der for 80 % af besogene er tale om direkte tilgang, at

afvisningsprocenten er pa 17 %, at den gennemsnitlige bespgstid er pa ni minutter og 36 sekunder, og at webstedet i hej grad er i

stand til at ramme potentielle kunder.

AMS praciserer, at mange lufthavne velger ikke at reklamere pd Ryanairs websted.

()  @get indgdende trafik via det luftfartsselskab, pa hvis websted reklamekampagnen fores, eller et hvilket som helst andet
luftfartsselskab, hejere indtagter, der ikke er luftfartsindtagter, via tilgangen af nye erhvervsmassige operatorer.
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(163) AMS havder endvidere, at promoveringen af lufthavnenes »varemarke« er blevet en udbredt praksis, iser for de
regionale lufthavne. Selskabet henviser i denne forbindelse til ansket om at @ge lufthavnens vaerdi og synlighed, sd
passagererne valger netop den som destination, samt til det forhold, at disse investeringer er gkonomisk rationelle
for sdvel offentlige som private investorer, at ogsa storlufthavnene foretager sddanne investeringer, at lufthavnene har
interesse i at oge antallet af tilrejsende passagerer, og at det, der adskiller de regionale lufthavne fra storlufthavnene,
er, at forstnevnte ikke har den samme synlighed pé internationalt plan. Ifelge AMS hanger denne strategi ikke
sammen med, hvilket luftfartsselskab passagererne valger, da lufthavnene definerer deres markedsforingsinveste-
ringer i forhold til, om reklamepladserne er i stand til at ramme deres potentielle kunder.

6.3.3.3. Priserne for de af AMS leverede tjenesteydelser

(164) AMS heavder, at de priser, selskabet praktiserer over for Angouléme lufthavn, svarer til markedspriserne. Ved at
foretage en sammenligning med de kontrakter, selskabet har indgéet med lufthavnene i [...] og [...], heevder AMS, at
det ikke udever forskelsbehandling mellem lufthavnskunder og andre kunder, der ikke er lufthavne. Selskabet mener
desuden, at udnyttelsen af den disponible plads pa Ryanairs websted (°°) ligeledes godtgar, at prisen for de ydelser,
selskabet har leveret til Angouléme lufthavn, stemmer overens med markedsprisen.

(165 AMS navner, at Kommissionen i sin afgerelse om Bratislava lufthavn, jf. betragtning 111 i narverende afgorelse,
fastslog, at det ikke kunne udelukkes, at der var en vis vaerdi forbundet med den blotte tilstedeveerelse af en lufthavn
pa Ryanairs websted, nér lufthavnen blev navnt som en af selskabets destinationer.

(166) AMS bemerker i ovrigt, at selskabets priser er objektive og findes pa dets websted (*/). De priser, der gjaldt for
kontrakten med Angouléme lufthavn, 14 ogs4 inden for disse rammer. De blev fastlagt ud fra den valgte type side (°®),
den valgte type placering (°°), antallet af besogende pr. dag og antallet af ruter til og fra lufthavnen.

(167) Endelig erklaerer AMS, at de tjenesteydelser, selskabet leverer, er mere mélrettede og dermed mere effektive end dem,
der leveres via andre traditionelle reklamemedier som f.eks. en avis. Dette underbygges isar af, at de reklamer,
selskabet leverer pa Ryanairs websted, er »faste, mens de pa andre websteder roterer, og at priserne i den kontrakt
om markedsforingstjenester, der blev indgdet med Angouléme lufthavn, er baseret pd priserne fra 2007, mens
trafikken pd Ryanairs britiske websted er steget med 55 % i perioden 2008-2012.

6.4. Bemerkninger fra Transport & Environment

(168) Bemarkningerne fra denne ngo til den foreliggende procedure begranser sig til at sd tvivl om de nye retningslinjers
berettigelse samt om retmzssigheden af de af Kommissionen trufne afgerelser inden for luftfartssektoren som folge
af deres miljopavirkning.

7.  FRANKRIGS BEMAERKNINGER TIL BEMARKNINGERNE FRA DE INTERESSEREDE PARTER

(169) De franske myndigheder har oplyst, at de ikke har supplerende bemerkninger til bemarkningerne fra de
interesserede parter.

8. VURDERING AF STOTTEFORANSTALTNINGERNE TIL FORDEL FOR LUFTHAVNENS SKIFTENDE DRIFTS-
ANSVARLIGE

8.1. Vurdering af, om der er tale om statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF

(170) Tartikel 107, stk. 1, i TEUF hedder det, at statsstotte eller stotte, som ydes ved hjalp af statsmidler under enhver
tenkelig form, og som forvrider eller truer med at forvride konkurrencevilkdrene ved at begunstige visse
virksomheder eller visse produktioner, er uforenelig med det indre marked, i det omfang den pavirker samhandelen
mellem medlemsstaterne.

AMS baserer sig pd en rapport udarbejdet af Mindshare Ireland i juni 2004.
www.airportmarketingservices.com

Indgangsside eller side, som nevner destinationerne.

Link, banner, tekst i punktform, reklamens storrelse.


http://www.airportmarketingservices.com
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(171) En national foranstaltning udger séiledes statsstatte, hvis alle de folgende betingelser er opfyldt: 1) Modtageren eller
modtagerne er virksomheder i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, 2) den pdgeldende foranstaltning er ivarksat
med statsmidler og kan tilregnes staten, 3) foranstaltningen giver modtageren eller modtagerne en selektiv fordel, og
4) foranstaltningen fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene og kan pavirke samhandelen mellem
medlemsstaterne.

8.1.1. Begrebet virksomhed og ekonomisk aktivitet

(172) For at finde ud af, om ovennevnte tilskud udger statsstette, skal det slds fast, om modtagerne er virksomheder i
henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(173) Kommissionen minder i denne forbindelse om, at begrebet virksomhed ifelge fast retspraksis dackker enhver enhed,
der er involveret i en okonomisk aktivitet, uanset dens juridiske status og finansieringsmade (*°%). Ved gkonomisk
virksomhed forstds i ovrigt enhver virksomhed, der bestar i at udbyde varer og tjenesteydelser pa markedet (%)

(174) Isin dom i sagen om Leipzig-Halle lufthavn bekrafter Domstolen, at driften af en lufthavn i erhvervsmaessigt gjemed
og anlaeggelsen af en lufthavnsinfrastruktur er en ekonomisk aktivitet (). En lufthavnsoperater, der udever en
gkonomisk aktivitet, er uanset operatorens retlige status og finansieringsmade en virksomhed i henhold til
artikel 107, stk. 1, i TEUF, og dermed finder traktatens bestemmelser om statsstotte anvendelse (*°%).

(175) Iden foreliggende sag bemerker Kommissionen, at den infrastruktur, der blev finansieret med offentlige tilskud, som
navnlig dakker en forlengelse af start- og landingsbanen og arbejdet pd terminalen, er blevet udnyttet
erhvervsmassigt af lufthavnens skiftende driftsansvarlige. Disse driftsansvarlige har sdledes faktureret anvendelsen af
infrastrukturen.

(176) Finansieringen af denne lufthavnsinfrastruktur og den eventuelle driftsstotte har saledes primeert til formal at bidrage
til finansieringen af den ekonomiske aktivitet, som de skiftende driftsansvarlige har udevet i forbindelse med deres
ethvervsmassige drift af lufthavnen. Dermed skal de enheder, der driver denne infrastruktur, betragtes som
virksomheder i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8.1.1.1. Enheder, der udover den skonomiske aktivitet med drift af lufthavnen

(177) Kommissionen minder forst og fremmest om, at CCl-aéroport alene varetog driften og dermed den erhvervsmeassige
udnyttelse af Angouléme lufthavn fra 2002 til 2006.

(178) For sd vidt angdr perioderne efter 2006, minder Kommissionen om, at der i statsstetteretlig forstand godt kan vaere
tale om, at to separate juridiske enheder udever en ekonomisk aktivitet sammen, ndr de rent faktisk sammen
udbyder varer eller tjenesteydelser pa bestemte markeder. Til gengald opfattes en enhed, der ikke selv leverer varer
eller tjenesteydelser pd et marked, ikke som en virksomhed, blot fordi den besidder kapitalandele — selv
kontrollerende andele — ndr besiddelsen kun danner grundlag for udevelsen af de rettigheder, der er knyttet til at
vare aktionar eller medindehaver (*°%). For s vidt angar perioden 2007-2011, mener Kommissionen, at SMAC og
CCl-aéroport sammen stod for den erhvervsmassige udnyttelse af Angouléme lufthavn. De erhvervsmessige
indteegter fra leveringen af lufthavnstjenester blev fastsat og opkravet af CCl-aéroport, som ogsa forestod den
operationelle forvaltning af lufthavnen. P4 samme tid havde SMAC befojelser til at indga erhvervsmaessige aftaler
med tredjemand pa lufthavnens vegne. SMAC var ligeledes kompetent pa operationelt og finansielt plan, ndr det
drejede sig om investeringer i erhvervsmaessigt gjemed pé lufthavnens omrdde. SMAC medvirkede direkte til

(100) Domstolens dom af 18.6.1998 i sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 I, s. 3851, pramis 36; af 23.4.1991 i sag C41/
90, Hofner og Elser, Sml. 1991 1, s. 1979, pramis 21; af 16.11.1995 i sag C-244/94, Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances
mod Ministeére de I'Agriculture et de la Péche, Sml. 1995 I, s. 4013, preemis 14, og af 11.12.1997 i sag C-55/96, Job Centre, Sml.
1997 1,s. 7119, premis 21.

(101) Domstolens dom af 16.6.1987 i sag 118/85, Kommissionen mod Italien, Sml. 1987, s. 2599, pramis 7, Domstolens dom af
18.6.1998, i sag C-35/96, Kommissionen mod Italien, Sml. 1998 1, s. 3851, pramis 36, og dom af 12.9.2000, i sagerne C-180/98
til C-184/98, Pavlov m.fl, Sml. 2000 1, s. 06451, praemis 75.

(*°%)  Dom af 24.3.2011 i sag T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH og Mitteldeutsche Flughafen AG mod Kommissionen, og i sag T-
443/08, Freistaat Sachsen og Land Sachsen-Anhalt mod Kommissionen, (sagen »Leipzig-Halle lufthavn«), Sml. II, s. 01311,
stadfaestet af Domstolen i dom af 19.12.2012, i sag C-288/11 P, Mitteldeutsche Flughafen og Flughafen Leipzig-Halle mod
Kommissionen, endnu ikke offentliggjort i samlingen, pramis 42 og 43. Se endvidere Rettens dom af 12.12.2000, i sag T-128/98,
Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 2000 1II, s. 3929, stadfaestet af Domstolen i dom af 24.10.2002, i sag C-82/01 P,
Aéroports de Paris mod Kommissionen, Sml. 2002 I, s. 9297, og Rettens dom af 17.12.2008 i sag T-196/04, Ryanair mod
Kommissionen, Sml. 2008 1I, s. 3643, premis 88.

(*°%)  Jf. Domstolens dom af 17.2.1993 i sag C-159/91 og C-160/91, Poucet mod AGF og Pistre mod Cancava, Sml. 1993 L, s. 637.

("% Domstolens dom af 10.1.2006 i sag C-222/04, Ministero dellEconomia e delle Finanze mod Cassa di Risparmio di Firenze, Sml.
2006 1, s. 289, premis 107-118 og 125.
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leveringen af lufthavnstjenester, idet organet bidrog til den erhvervsmessige forvaltning af lufthavnen i denne
periode, f.eks. ved indgdelse af aftalerne fra 2008.

(179) Pa samme made konstaterer Kommissionen, at overdragelsen af forvaltningen af Angouléme lufthavn til SNC-Lavalin
pr. 1. januar 2012 ikke beted, at SMAC blev frigjort fra sine forpligtelser. I henhold til de kontraktlige rammer, der
blev opstillet ved den offentlige kontrakt af 6. juli 2011, pahvilede visse forpligtelser i denne periode fortsat SMAC.

(180) For det forste er SMAC eneansvarlig for investeringsbeslutningerne. Organet finansierer de hermed forbundne
udgifter ('?°), selv om de hanger ulgseligt sammen med lufthavnens drift (°%). For det andet pitager SMAC sig en
vaesentlig del af driftsrisikoen, eftersom organet garanterer, at der er balance i lufthavnens regnskab op til et arligt
loft (7). For det tredje gav SMAC udtryk for, at det direkte ville finansiere den stotte til luftfartsselskaberne, der
skulle veere med til at gennemfore lufthavnens handelspolitik, som var rettet mod at gendbne flyruter mellem
Angouléme lufthavn og de britiske oer.

(181) Kommissionen mener derfor, at SMAC fortsat var medansvarlig for driften af lufthavnen i den periode, der begyndte
den 1. januar 2012.

(182) Kommissionen er siledes af den opfattelse, at den ekonomiske aktivitet med erhvervsmassig udnyttelse af
Angouléme lufthavn blev udgvet af folgende tre enheder:

— af CCl-aéroport i perioden 2002-2006

— af SMAC og CCl-aéroport i fellesskab i perioden 2007-2011 og

— af SMAC og SNC-Lavalin i fellesskab fra og med den 1. januar 2012.
8.1.1.2. Udegvelse af offentlig myndighed

(183) Kommissionen minder om, at ikke alle de aktiviteter, en lufthavns forvaltningsorganer udever, nedvendigvis er af
gkonomisk art. De aktiviteter, der har at gore med udevelsen af befgjelser som offentlig myndighed, opfattes normalt
ikke som ekonomiske.

a) National ordning for finansiering af statslige opgaver i de franske lufthavne

(184) En rakke opgaver inden for luftfartssikkerhed, sikkerhedsbeskyttelse og miljebeskyttelse, som blev varetaget af
Angouléme lufthavns skiftende forvaltningsorganer, blev betalt af de offentlige myndigheder mellem 2002 og 2012.
Denne finansiering er omfattet af denne formelle undersagelsesprocedure.

(185) Frankrig har i denne forbindelse henvist til det generelle system for finansiering af statslige opgaver i de franske
lufthavne, som er oprettet i henhold til national lovgivning og beskrevet nedenfor.

(186) Dette system er baseret pd en afgiftsopkravning, lufthavnsafgiften, samt pa en supplerende ordning. Baggrunden og
reglerne for disse ordninger samt omfanget af de opgaver, de finansierer, er beskrevet nedenfor.

(187) 11998 fastslog Conseil d’Etat i SCARA-dommen ('%%), at opgaver i forbindelse med sikkerhed og sikkerhedsbe-
skyttelse i lufthavne er statslige opgaver, som henherer under statens ansvarsomrade, og som lufthavnsbrugerne
derfor ikke kan afkraeves betaling for i form af afgifter. I forleengelse af denne dom blev lufthavnsafgiften indfert ved
lovnr. 98-1171 af 18. december 1998 om 0r§anisationen af visse luftfartstjenester og ved § 136 ilov nr. 98-1266 af
30. december 1998 (finansloven for 1999) (*°°) med virkning fra 1. juli 1999. Der er tale om en eremaerket afgift i
den forstand, at den kun kan anvendes til finansiering af visse udgifter, i dette tilfelde omkostningerne i forbindelse
med udferelsen af de opgaver, som Frankrig opfatter som statslige opgaver i lufthavne. Ovennavnte bestemmelser
omfatter ligeledes en supplerende ordning til finansiering af disse opgaver. De typer opgaver, der finansieres via
lufthavnsafgiften og den supplerende finansieringsordning, samt reglerne for lufthavnsafgiften og for den
supplerende ordning beskrives i det folgende.

105
106
107
108
109

Punkt 11 i driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser.

Dom i sagen »Leipzig Halle lufthavne, jf. fodnote 102, praemis 107.

Punkt 15 i driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser.

Conseil d’Etats dom af 20.5.1998, »Syndicat des Compagnies aériennes autonomes« (»SCARA).
Nu kodificeret i § 1609, stk. 24, i den almindelige skattelov.

,.\,.\,.\,.\,.\
—_—
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(188) Fransk lovgivning, neermere fastlagt ved regler og forskrifter, definerer nejagtigt de opgaver, der kan finansieres via
lufthavnsafgiften. Det drejer sig om redning og brandbekempelse pi luftfartajer, forebyggelse af dyrerisici (*')
kontrol af indskrevet ba age, kontrol af passagerer og héndbagage, kontrol af falles indgange til det omrade, der er
forbeholdt passagerer ('), miljgkontrolforanstaltninger (*'*) og automatisk grensekontrol ved biometrisk
autentificering. Henvisningen til automatisk gransekontrol ved biometrisk autentificering blev indfert i lovgivningen
i 2008. For resten er omfanget af de opgaver, der kan finansieres via lufthavnsafgiften, forblevet uandret, siden
ordningen blev indfert, og det svarer til de opgaver, der fremgar af SCARA-dommen. Forskellige nationale og
europaiske regler og forskrifter fastlagger de forpligtelser, der pahviler lufthavnenes driftsansvarlige med hensyn til
udferelsen af disse opgaver, naermere. Med hensyn til redning og brandbekeempelse pa luftfartgjer fastleegger disse
tekster f.eks. ngjagtigt de menneskelige og materielle ressourcer, der skal swttes ind, alt efter lufthavnens
karakteristika.

)

(189) Lufthavnsafgiften skal betales af alle de luftfartsselskaber, der benytter en bestemt lufthavn. Den er baseret pa antallet
af passagerer samt den mangde fragt og post, der transporteres af selskabet. Lufthavnsafgiften pr. passager eller pr.
ton fragt eller post fastsattes en gang om dret for hver enkelt lufthavn med udgangspunkt i de omkostninger, der
forventes at vare forbundet med de opgaver, der finansieres via ordningen.

(190) Lufthavnenes driftsansvarlige udarbejder hvert r en opgerelse af omkostninger og trafik. I denne opgerelse angives
de konstaterede trafikniveauer og omkostninger i forbindelse med udferelsen af opgaver inden for sikkerhed og
sikkerhedsbeskyttelse (*'?) samt de belgb, der er modtaget i form af lufthavnsafgifter og fra den supplerende ordning
til finansiering af disse opgaver. Opgorelserne indeholder i gvrigt ogsd et skon over trafik samt omkostninger og
indteegter i forbindelse med opgaverne inden for sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse for det igangvarende samt de to
efterfolgende ar. De kontrolleres af de administrative myndigheder, som bl.a. kan foretage kontrol pa stedet. Dernast
fastsattes afgiftens storrelse pa dette grundlag ved tvaerministeriel anordning.

(191) Idet omfang afgiftens storrelse beregnes ud fra et sken over omkostninger og trafik, er der indfert en mekanisme til
efterfolgende regulering for at sikre, at lufthavnsafgiften, der eventuelt er blevet komplementeret med finansiering fra
den supplerende ordning, jf. nedenfor, ikke overstiger de omkostninger, der reelt var forbundet med udferelsen af de
pagaldende opgaver. De relevante omkostninger er drifts- og personaleomkostninger, der kan henfores til udevelsen
af disse opgaver, henszttelser til afskrivninger svarende til de investeringer, der er foretaget i forbindelse med disse
opgaver, samt den del af generalomkostningerne, der er forbundet med disse opgaver (*'*). De driftsansvarlige forer
en flerdrig opgerelse over indtagter, der stammer fra lufthavnsafgiften og den supplerende ordning, samt over de
omkostninger, der har vaeret forbundet med de pagaldende opgaver. Sa snart saldoen er positiv, overferes den til de
samlede opgarelser over de forgangne r, som sd kan udvise en positiv eller negativ saldo. Der tages hensyn til denne
saldo ved fastsattelsen af lufthavnsafgiften for det efterfolgende dr. Endelig behaftes enhver positiv saldo med
finansielle udgifter, som den driftsansvarlige skal atholde.

(192) Straks efter sin oprettelse matte ordningen til finansiering via lufthavnsafgifter komplementeres med en supplerende
ordning. Omkostningerne til sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse stir nemlig ikke i forhold til lufttrafikken i
modszatning til indtaegterne fra lufthavnsafgifterne. Det viste sig i denne forbindelse, at lufthavnsafgifterne i lufthavne
med begranset trafik skulle have veret sat sd hejt, at brugerne ville have vanskeligt ved at acceptere dem, hvis de
skulle udligne omkostningerne til sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse. Det blev derfor bestemt, at lufthavnsafgifterne
for disse lufthavne kan settes lavere end det niveau, der er nedvendigt for at dekke omkostningerne, og at der efter
behov kan anvendes en supplerende ordning til finansiering af de opgaver, der kan finansieres via lufthavnsafgifterne.

(193) Der har med tiden veeret flere forskellige supplerende ordninger. I forste omgang anvendte de franske myndigheder
en sarlig fond med oremarkede midler, interventionsfonden for lufthavne og luftfart (FIATA), der blev stiftet
parallelt med lufthavnsafgifterne ved samme lov nr. 98-1266 af 30. december 1998. Denne fond, der finansieres via
en del af den civile luftfartsafgift, fulgte efter udligningsfonden for luftfartssektoren (FPTA), der oprindeligt var
forbeholdt finansiering af flyruter med regional udvikling og fysisk planlagning for gje. Finansieringen via FIATA
dakkede de samme opgaver som dem, der blev finansieret via FPTA, og blev udvidet til ogsd at omfatte de opgaver,
der blev dakket via lufthavnsafgifterne, med henblik pé at supplere denne i de mindre lufthavne. Konkret var langt
storstedelen af FIATA’s opgaver opdelt i to separate »afdelinger«: En »lufthavnsafdeling« for supplerende deckning af

(*'%  Dyrerisici omfatter navnlig fuglerisici, som bestar i kollisioner mellem fly og fugle, hvor sikkerheden for de ombordvarende
passagerer og varer er i fare.

("' Denne opgave kan f.eks. omfatte opstilling og vedligeholdelse af afspzerringer, som adskiller de offentligt tilgaengelige omrader fra
det omrade, der er forbeholdt passagerer, eller indfarelse af et videoovervigningssystem ved indgangene til det omréide, der er
forbeholdt passagerer.

("'®  Denne opgave omfatter bla. stajmalinger, evt. i forhold til flyenes flyvebaner, samt kontrol af luft- og vandkvaliteten omkring

lufthavnen.

Dvs. de opgaver, der kan finansieres via lufthavnsafgiften, jf. ovenfor.

Generalomkostningerne vedrerer primert stottefunktioner sdsom forvaltning af menneskelige ressourcer, finansielle anliggender,

finanskontrol i forbindelse med investeringer, indkeb, ikkededikerede it-systemer, juridiske anliggender, generel forvaltning, generel

ledelse, regnskabsfunktioner og forvaltningskontrol.
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opgaverne inden for sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse i mindre lufthavne og en »luftfartsafdeling« for tilskud til
flyruter med regional udvikling og fysisk planleegning for gje. Beslutningerne om, hvorvidt der skulle ydes tilskud fra
FIATA til supplerende finansiering af opgaverne inden for sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse, blev truffet efter
udtalelse fra et forvaltningsudvalg i FIATA’s lufthavnsafdeling.

(194) FIATA blev nedlagt i 2005, og i to ar blev finansieringen direkte overtaget af statsbudgettet efter de samme
funktionsprincipper, navnlig udtalelsen fra et forvaltningsudvalg. Fra og med 2008 erstattede staten denne ordning
med en forhgjelse af lufthavnsafgifterne, hvilket betad, at afgifterne blev sat til et hgjere niveau end det, der var
nedvendigt for at deekke omkostningerne til udferelsen af opgaver inden for sikkerhed og sikkerhedsbeskyttelse i
visse lufthavne. Det saledes genererede overskud blev fordelt pd de mindre lufthavne som et supplement til de her
opkravede lufthavnsafgifter.

(195) Som navnt tidligere angives de forventede og konstaterede omkostninger samt de forventede og konstaterede
indtaegter fra lufthavnsafgifterne og den supplerende ordning i de driftsansvarliges arlige erkleeringer, der kontrolleres
af de administrative myndigheder. P4 tilsvarende vis indeholder de arsopgerelser, som de driftsansvarlige udarbejder,
pa grundlag af hvilke forskellen mellem de reelle omkostninger og indtegter beregnes, der, hvis den er positiv,
medforer en nedadgdende regulering af afgiften og behaftelse med finansielle udgifter, som den driftsansvarlige skal
afholde, bade lufthavnsafgifterne og den finansiering, der stammer fra den supplerende ordning. Mekanismen med
erklaeringer, kontrol og efterfolgende regulering, der har til formal at forhindre, at der udbetales flere offentlige
midler end der reelt er brugt, finder sdledes anvendelse pd bade lufthavnsafgifterne og den supplerende ordning.

b) Vurdering af det generelle system for finansiering af statslige opgaver, der overdrages til de franske lufthavne

(196) Som Kommissionen minder om i de nye retningslinjer, har Domstolen fastslaet, at aktiviteter, som normalt henhgrer
under statens ansvar under udevelsen af dens befgjelser som offentlig myndighed, ikke er af skonomisk karakter, 0g
at de sadvanligvis ikke er omfattet af statsstottereglernes anvendelsesomrade (''°). Ifolge de nye retningslinjer (*'°)
anses aktiviteter som f.eks. flyvekontrol, politiarbejde, toldbehandling, brandberedskab, aktiviteter, der er nadvendige
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 vare af ikkeokonomisk karakter.

(197) Det fastslds i ovrigt i de nye retningslinjer, at offentlig finansiering af sidanne ikkeekonomiske aktiviteter ikke udger
statsstotte, men ber vaere begranset til kun at kompensere for de udgifter, som de giver anledning til, og ikke ma fore
til uretmaessig diskriminering mellem lufthavnene. Med hensyn til denne anden betingelse fastsattes det endvidere i
retningslinjerne, at hvis det under en bestemt retsorden er normalt, at civile lufthavne skal afholde visse
omkostninger, som nedvendigvis er forbundet med driften, mens andre civile lufthavne ikke skal, kan der veare tale
om, at sidstnavnte fir indrommet en fordel, uanset om disse omkostninger vedrerer en aktivitet, der saedvanligvis
anses for at vare af ikkegkonomisk karakter (*'7).

(198) De aktiviteter, der finansieres via det generelle system for finansiering af statslige opgaver i de franske lufthavne, jf.
afsnit 8.1.1.2, er beskyttelse af den civile luftfart mod ulovlige handlinger (*'¥), politiarbejde (*'°), redning og
brandbekempelse pa luftfartojer (*2°), luftfartssikkerhed (**') samt beskyttelse af det menneskelige og naturlige
milje (*). Disse aktiviteter kan legitimt opfattes som henherende under statens ansvar under udevelsen af dens
befgjelser som offentlig myndighed. Kommissionen mener derfor, at Frankrig med rette har opfattet disse opgaver
som »statslige« opgaver, dvs. ikkeskonomiske opgaver, i medfer af statsstattereglerne.

(199) Heraf folger, at Frankrig ligeledes kan afsatte offentlige midler til at kompensere for de omkostninger, lufthavnenes
forvaltningsorganer atholder ved udferelsen af disse opgaver, i det omfang disse opgaver pahviler samtlige lufthavne i
henhold til national lovgivning, og finansieringen ikke giver anledning til overkompensation eller diskriminering
mellem lufthavnene.

(*"*)  Domstolens dom af 16.6.1987, i sag C-118/85, Kommissionen mod Italien, Sml. 1987, s. 02599, pramis 7 og 8, og Domstolens
dom af 4.5.1988, i sag C-30/87, Bodson mod Pompes funebres des régions libérées, Sml. 1988, s. 2479, pramis 18.

Pramis 35.

Pramis 36 og 37.

("'®)  Denne kategori omfatter kontrollen af indskrevet bagage, kontrollen af passagerer og handbagage og kontrollen af de falles
indgange til det omréde, der er forbeholdt passagerer.

Denne kategori omfatter den automatiske graensekontrol ved biometrisk autentificering.

Som nzavnt ovenfor er disse tre kategorier udtrykkeligt naevnt i de nye retningslinjer som eksempler pa ikkeekonomiske aktiviteter.
Denne kategori omfatter forebyggelse af dyrerisici.

Denne kategori omfatter miljokontrolforanstaltninger.
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(200) Det kan sédledes for det forste konstateres, at det tidligere beskrevne system finder anvendelse pd alle civile lufthavne i
Frankrig, bdde med hensyn til omfanget af de kompensationsberettigede opgaver og finansieringsordningerne.
Betingelsen om, at der ikke md udeves diskriminering, er saledes opfyldt. Nar den franske lovgivning pélagger
lufthavnenes forvaltningsorganer at udfere statslige opgaver, palegger den ikke dem, men staten, at finansiere
opgaverne. Det betyder, at kompensationen med offentlige midler for de omkostninger, der er forbundet med
udferelsen af disse opgaver, ikke er med til at reducere omkostninger, der normalt i henhold til den franske retsorden
skulle afholdes af lufthavnenes forvaltningsorganer.

(201) For det andet fremgdr det af beskrivelsen i afsnit 8.1.1.2, at det i fransk lovgivning fastsatte system er baseret pa
strenge mekanismer til kontrol af omkostningerne, bide forudgdende og efterfolgende, hvilket sikrer, at lufthavnenes
forvaltningsorganer via lufthavnsafgifterne og den supplerende ordning kun modtager de belgb, der er strengt
nedvendige for at dekke omkostningerne.

(202) Det betyder, at de midler, som forvaltningsorganerne i de franske lufthavne, herunder Angouléme lufthavn,
modtager i henhold til dette system, ikke udger statsstotte.

8.1.2.  Statsmidler og tilregnelse til staten
8.1.2.1. Anvendelse af statsmidler

(203) I henhold til det ved 2002-aftalen fastsatte retsgrundlag og derefter kontrakttillegget fra 2009 har flere lokale
myndigheder og andre offentlige myndigheder ydet tilskud til lufthavnens skiftende driftsansvarlige. Det drejer sig
om CG16, COMAGA, CCBC, SMAC og CCI i Angouléme.

(204) For at fastsla, hvorvidt midlerne fra CCI i Angouléme udger statsmidler, bemarker Kommissionen, at en offentlig
administrativ institution er en selvstendig administrativ enhed, som er under streng kontrol fra den franske stats
centrale myndigheder (**%). Derudover finansieres CCI's almindelige budget med skatteindtzgter opkravet hos de
virksomheder, der er registreret i handels- og selskabsregistret. Kommissionen er siledes af den opfattelse, at CCI i
Angoulémes midler er statsmidler.

(205) I ovrigt udger de lokale myndigheders midler ogsé statsmidler med hensyn til overholdelsen af artikel 107, stk. 1, i
TEUF (***). SMAC's stiftende medlemmer, der ved kontrakt har forpligtet sig til at overfore egne midler til SMAC’s
konti, er handels- og industrikamre, en lokal myndighed (**°) og offentlige enheder, der selv er sammensat af lokale
myndigheder. Kommissionen mener derfor, at SMAC's midler er statsmidler.

8.1.2.2. Foranstaltningernes tilregnelse til staten

(206) Kommissionen finder, at beslutninger, der er truffet af offentligretlige enheder, som godkender de ydede tilskud, skal
tilregnes til staten (*2°).

(207) Kommissionen bemarker i @vrigt, at SMAC er en offentlig enhed, der, idet den ingen ansatte har, administrativt set er
integreret i de lokale myndigheder, som enheden direkte eller indirekte daekker over. Derudover traffes enhedens
budgetafgarelser, som er bindende for medlemmerne, af et fagligt udvalg bestdende af reprasentanter for SMAC'’s
medlemmer. P4 baggrund af disse oplysninger mener Kommissionen, at SMAC's beslutninger vedrerende
lufthavnsaktiviteten skal tilregnes til staten.

(**%) 1 Frankrig er handels- og industrikamrene offentlige administrative organer. Generelt reprasenterer et handels- og industrikammer
de overordnede interesser for handelen, industrien og servicesektoren i dets omrdde. Handels- og industrikamrenes opgaver og
befojelser er fastsat ved lov, og de er underlagt statens administrative og finansielle tilsyn udevet af ministeren for finans og
infrastruktur samt af ministeren for overordnet og fysisk planlaegning, hver inden for deres kompetenceomrade. Tilsynet med de
regionale og lokale handels- og industrikamre udgves af regionens praefekt bistdet af den regionale finansansvarlige (§ R 712-2 i
handelsloven). Tilsynsmyndigheden har ret til information. Den skal have tilsendt bestemte dokumenttyper. Dokumenterne kan
forst bringes til udferelse, ndr de er blevet sendt til tilsynsmyndigheden. Handels- og industrikamrene ledes af en forsamling valgt
blandt virksomhedsreprasentanterne i deres respektive omrader.

E: Rettens dom af 12.5.2011, i sagerne T-267/08 og T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais, Sml. 2011 II, s. 01999, praemis 108.

(1% CGl6.

(126) Jf. bl.a. Domstolens dom af 16.5.2002, i sag 482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 2002 1, s. 4397, premis 52-56.
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(208) For sd vidt angér de af CCI i Angouléme ivarksatte foranstaltninger, peger Kommissionen som det forste pd, at
handels- og industrikamrene er offentlige administrative organer og dermed underlagt offentlig ret. Kommissionen
understreger endvidere, at handels- og industrikamrene i henhold til fransk lovgivning er statens mellemled og har til
opgave at bidrage til omrddets ﬂkonomlske udvikling, tiltreekningskraft og fysiske planlegning samt at stotte
virksomhederne og deres foreninger (**”). Handels- og industrikamrenes opgave inden for lufthavnsdrift kan siledes
henfores til deres rolle til stotte for den lokale og regionale udvikling, uanset om lufthavnsdriften i sig selv er en
gkonomisk aktivitet (*2%).

(209) Kommissionen understreger ligeledes, at handels- og industrikamrene i henhold til § R712-2 ff. i handelslovbogen er
underlagt statens reprasentanters tilsyn. I denne forbindelse har tilsynsmyndigheden adgang til alle handels- og
industrikamrenes generalforsamlinger, og den kan tilfoje nye punkter pd dagsordenen. Forhandlingerne om de
oprindelige, @ndrede og gennemforte budgetter fir i ovrigt forst gyldighed, nar de er blevet godkendt — ogsé
stiltiende — af tilsynsmyndigheden. I denne sag indeholdt disse budgetter imidlertid bestemmelser om de finansielle
overforsler til lufthavnens driftsansvarlige, herunder CCl-aéroport ('*°), jf. betragtning 28 og 29 i nervarende
afgorelse (**°).

(210) I lyset af disse oplysnmﬁer mener Kommissionen, at CCI i Angouléme, herunder CCl-aéroport, er en del af den
offentlige forvaltning (*>!), og at de af CCI i Angouléme iverksatte foranstaltninger til fordel for lufthavnens
driftsansvarlige nedvendigvis skal tilregnes til staten.

8.1.3.  Selektiv fordel for lufthavnens driftsansvarlige

(211) For at vurdere, om en statslig foranstaltning udger stette til en virksomhed, skal det fastslds, om den pagaldende
virksomhed fir en gkonomisk fordel, hvorved den undgér omkostnmger som den normalt skulle have betalt med
egen kapital, eller om den fir en fordel, som den ikke ville have fiet pi normale markedsvilkar (**?).

(212) Iden foreliggende sag vurderer de franske myndigheder, at lufthavnen i Angouléme som helhed kan opfattes som en
tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Dette skyldes, at lufthavnen spiller en rolle for den fysiske
planlagning og for den skonomiske og sociale udvikling i omrédet. Derfor bor de midler, lufthavnen har modtaget,
ikke opfattes som statsstatte i henhold til retspraksis i Altmark-dommen, da de ikke giver lufthavnen en reel fordel.

(213) I det omfang de franske myndigheder fremforer, at den finansielle stotte, der er blevet ydet de driftsansvarlige i
Angouléme lufthavn, ikke medforer en selektiv fordel i henhold til retspraksis i ovennavnte Altmark-dom, skal
Kommissionen undersege, om betingelserne i Altmark-dommen er opfyldt i sagen. I den henseende skal det
bemzrkes, at Domstolen i denne dom fastslog, at kompensation ydet for udferelse af forpligtelser til offentlig
tjeneste ikke udger statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i TEUF, ndr folgende fire betingelser er opfyldt samtidig:

— Den begunstigede virksomhed skal faktisk veaere palagt at opfylde forpligtelser til offentlig tjeneste, og disse
forpligtelser skal vere klart defineret (forste betingelse).

— De kriterier, der er grundlaget for beregningen af kompensationen, skal veere fastlagt pa forhdnd pa en objektiv
og gennemsigtig made (anden betingelse).

(**7)  Det hedder i § L 710-1 i handelsloven, at: »Organerne og de departementale handels- og industrikamre i nettet af handels- og
industrikamre har alle som statens mellemled til opgave at reprasentere industriens, handelens og servicesektorens interesser over
for de offentlige myndigheder eller udenlandske myndigheder. (...) Dette net og dets forskellige organer og departementale kamre
bidrager til at forbedre den gkonomiske udvikling i omradet, omradets tiltreeckningskraft og fysiske planleegning samt til at stotte
virksomhederne og deres foreninger ved at pétage sig alle offentlige tjenester og alle tjenesteydelser af almindelig ekonomisk
interesse, der er nedvendige, for at disse tjenester kan udferes, pa vilkdr, som er fastsat ved dekret.«

("*%  Ovennavnte § L 710-1: » denne forbindelse kan det enkelte organ eller departementale kammer i nettet, evt. under overholdelse af
de sektorspecifikke planer, der finder anvendelse, varetage: (...) 5. en tjeneste til oprettelse og forvaltning af infrastruktur, navnlig i
havne og lufthavnec.
Kommissionen understreger, at der ikke skal skelnes mellem CCI i Angouléme og den specifikke afdeling CCl-aéroport, som stér for
lufthavnens forvaltning, med henblik pa statsstottereglernes anvendelse, eftersom den afdeling, der forvalter Angouléme lufthavn,
ikke selv er en anden juridisk person end CCI i Angouléme og blot er en af de interne afdelinger i CCI i Angouléme, som ikke har
nogen selvsteendig beslutningsmagt ud over den, der vedrerer lufthavnens daglige forvaltning. Hverken Frankrig eller tredjeparterne
har i ovrigt pastdet, at de foranstaltninger, der er omfattet af den formelle undersogelsesprocedure, udelukkende skulle henfares til
denne afdeling.

(**%  Jf. bla. Domstolens dom af 2.2.1988, i sagerne C-67/85, C-68/85 og C-70/85, Van der Kooy mod Kommissionen, Sml. 1988,
s. 219, premis 37.

(**")  Jf. Kommissionens beslutning om statsstatte, N563/05, Frankrig — Statte til Ryanair for flyforbindelsen mellem Toulon og London
(EUT C 204 af 26.8.2006, s. 4).

(132) Jf. bl.a. Domstolens dom af 14.2.1990, i sag C-301/87, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 1990 [, s. 307, premis 41.

(129)
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— Kompensationen mé ikke overstige, hvad der er nedvendigt for helt eller delvis at deckke de udgifter, der er
atholdt ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne
indtaegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af disse forpligtelser (tredje betingelse).

— Nér udvelgelsen af den virksomhed, der skal overdrages en forpligtelse til offentlig tjeneste, ikke gennemfores
inden for rammerne af en procedure for tildeling af offentlige kontrakter, skal storrelsen af den nedvendige
kompensation fastleegges pa grundlag af en analyse af de omkostninger, som en gennemsnitsvirksomhed, der er
veldrevet og tilstraekkeligt udstyret til at kunne opfylde de stillede krav til den offentlige tjeneste, ville have ved at
opfylde forpligtelserne, idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne indtaegter og til en rimelig fortjeneste
ved opfyldelsen af forpligtelserne (fjerde betingelse).

(214) I sin meddelelse om anvendelsen af statsstottereglerne pa kompensation for levering af tjenesteydelser af almindelig
okonomisk interesse (**%) (»SGEI-meddelelsend) har Kommissionen udstedt en rekke retningslinjer for at klarlegge
kravene til kompensation for tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse. Denne meddelelse omhandler de
forskellige betingelser, der opstilles i Altmark-dommen, navnlig begrebet tjenesteydelse af almindelig ekonomisk
interesse i henhold til artikel 106 i TEUF, behovet for en overdragelsesakt, forpligtelsen til at fastlegge parametre for
kompensationen, principperne for at undgd overkompensation og principperne for valg af leverander.

(215) Da betingelserne i Altmark-dommen er kumulative, betyder manglende overholdelse af blot én af disse betingelser, at
de undersggte foranstaltninger skal opfattes som statsstotte i henhold til EU-retten. Med udgangspunkt heri og i lyset
af de undersogte foranstaltninger finder Kommissionen det hensigtsmassigt og tilstrackkeligt at foretage en
undersegelse af den forste og den fjerde betingelse i Altmark-dommen for alle de bergrte perioder.

8.1.3.1. Definition af en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse (forste
betingelse)

a) Analysegrundlag

(216) Den forste betingelse i Altmark-dommen vedrarer definition af en opgave af almindelig gkonomisk interesse. Dette
krav falder sammen med kravet i traktatens artikel 106, stk. 2 (***), hvoraf det fremgér, at virksomheder, der har fiet
overdraget at udfore tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, har fiet overdraget en »serlig opgave« (**%)
Generelt indebarer overdragelsen af en »serlig offentlig tjeneste« udbud af tjenester, som en virksomhed pa rent
forretningsmessigt grundlag ikke ville pitage sig i samme omfang eller pa samme vilkér (**°). Medlemsstaterne eller
Unionen kan knytte sarlige betingelser til sidanne tjenester med henvisning til kriteriet om en almindelig skonomisk
interesse.

(217) Kommissionen mener imidlertid ikke, det ville veere passende at knytte seerlige forpligtelser til offentlig tjeneste til en
aktivitet, som allerede udbydes, eller som kan udbydes pa tilfredsstillende vis og pa vilkdr, herunder hvad angér pris,
objektive kvalitetskrav, kontinuitet og adgang til tjenesten, der er i overensstemmelse med den offentlige interesse,
sdledes som defineret af staten, af virksomheder, der driver forretning pd normale markedsvilkdr. Hvad angar
spargsmalet om, hvorvidt en tjeneste kan leveres af markedet, mindes der om, at Kommissionens kompetence med
hensyn til definitionen af en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse er begranset til at tjekke, om
medlemss%gen har foretaget en dbenlys fejl ved at definere tjenesten som en tjenesteydelse af almindelig gkonomisk
interesse (")

(218) Naér der findes specifikke EU-regler, er medlemsstaternes skon desuden ogsd bundet af disse regler, uden at det
vedrerer Kommissionens forpligtelse til at foretage en vurdering af, om tjenesteydelsen af almindelig skonomisk
interesse er blevet defineret korrekt med henblik pa statsstottekontrol (**®)

(219) Generelt udelukker Kommissionen ikke pa forhdnd, at forvaltningen af en lufthavn i sin helhed kan defineres som en
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse. I denne forbindelse fastszttes det i de nye retningslinjer, at en sddan
definition er mulig i velbegrundede tilfzlde (**°), f.eks. hvis et omride uden lufthavne ville vaere isoleret fra resten af
Unionen i en sddan grad, at det ville pavirke omradets sociale og gkonomiske udvikling negativt. En sidan vurdering
af, hvorvidt der reelt er behov for offentlig tjeneste, ber tage beherigt hensyn til andre transportmidler, navnlig

(***)  Kommissionens meddelelse af 20. december 2011 om anvendelsen af Den Europiske Unions statsstotteregler for kompensation
for levering af tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (EUT C 8 af 11.1.2012, s. 4).

Rettens dom af 12.2.2008, i sag T-289/03, BUPA mod Kommissionen, Sml. 2008 II, s. 81, preemis 171 og 224.

Jf. bl.a. Domstolens dom af 21.3.1974, i sag nr. 127/73, BRT mod SABAM, Sml. 1974, s. 313.

Jf. SGEI-meddelelsen fra 2011, punkt 46-47.

Jf. ovennavnte SGEl-meddelelse, punkt 47.

Jf. ovennazvnte SGEl-meddelelse, punkt 46.

JE. punkt 69-73 i de nye retningslinjer.
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hejhastighedstog og fergeforbindelser. I disse tilfelde kan de offentlige myndigheder péalegge en lufthavn en
forpligtelse til offentlig tjeneste for at sikre, at lufthavnen forbliver ben for erhvervsmeassig lufttrafik.

(220) Kommissionen minder i denne forbindelse om, at det mél af almindelig interesse, som de offentlige myndigheder
forfelger, for at berettige definitionen som en tjenesteydelse af almindelig interesse skal reekke ud over malet om
okonomisk udvikling af visse erhvervsgrene eller regioner, jf. artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF. Domstolen har
fastsliet, at tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse adskiller sig fra andre af erhvervslivets aktiviteter (**°)
og at de virksomheder, der har fiet overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, er
virksomheder, der har fiet betroet en »serlig opgave« ('*!). Generelt finder Kommissionen siledes, at definitionen af
de opgaver, som en lufthavns forvaltningsorgan udferer, som tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse kun
er velbegrundet, hvis hele eller en del af det omrade, som lufthavnen kan betjene, uden lufthavnen ville vaere isoleret
fra resten af Unionen i en sddan grad, at det ville pavirke det pdgaldende omrddes sociale og skonomiske udvikling
negativt.

)

(221) I sin beslutning om at indlede proceduren oplyste Kommissionen grundlaeggende, at opgaver med forvaltning af
lufthavnen, som bestdr i at varetage specifikke forpligtelser til offentlig tjeneste, f.eks. opretholdelse af
infrastrukturens driftstilstand og tilgeengelighed, kan opfattes som tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse.
Til gengzld kan udviklingen af lufthavnen, f.eks. til erhvervsflyvninger — uanset at der findes ruter, som er omfattet
af en forpligtelse til offentlig tjeneste — ikke opfattes som en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse.

(222) I denne forbindelse papeger Kommissionen for det forste, at de lufthavne, der tilbyder ruteflyvninger, og som ligger
teettest pd Angouléme lufthavn, ligger over halvanden times kersel fra lufthavnen (**?). For det andet er Angouléme,
selv om byen er centralt placeret i den vestlige del af det franske hovedland, ikke forbundet med motorvejsnettet eller
de hgjhastighedstog, der betjener det ostlige Frankrig. Det skal dog bemerkes, at lufthavnen er blevet pélagt
forpligtelser til offentlig tf'eneste mellem Angouléme og Lyon i en del af den undersogte periode i henhold til
galdende EU-lovgivning (**%). Disse forpligtelser til offentlig tjeneste havde iser til formal at sikre tilstreekkelig
rutetransport fra og til Angouléme (***).

(223) Kommissionen minder i gvrigt om, at den gennemsnitlige trafik til og fra Angouléme lufthavn er faldet i de
undersogte perioder og fortsat ligger et godt stykke under 200 000 passagerer om dret (**°), samt at lufthavnens
driftsregnskab fremstdr som et strukturelt underskudsregnskab, jf. betragtning 0 ovenfor.

(224) I lyset af Angouléme lufthavns sarlige kendetegn kan det antages, at en virksomhed pé rent forretningsmassigt
grundlag ikke ville patage sig forvaltningen af denne lufthavn eller i hvert fald ikke ville pétage sig forvaltningen pa
normale markedsvilkar.

(225) Ibetragtning af Angoulémes geografiske beliggenhed med hensyn til det transportnet, byen rider over, det forhold, at
der ikke ligger nogen lufthavn i nerheden, der kan udgere et passende transportalternativ for passagererne, den
meget begransede trafik og lufthavnens strukturelle tabsgivende drift finder Kommissionen ikke, at Frankrig har
begdet en dbenlys fejl ved at opfatte de opgaver, som forvaltningsorganerne for Angouléme lufthavn udferte, og som
udelukkende vedrerte opretholdelse af infrastrukturens driftstilstand og tilgengelighed, som tjenesteydelser af
almindelig skonomisk interesse. Til gengald opfylder den erhvervsmassige udvikling af en lufthavn med &bning af
nye ruter eller udvidelse af andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed principielt ikke som sddan kriteriet om
almindelig okonomisk interesse, der berettiger, at en tjenesteydelse defineres som en tjenesteydelse af almindelig
gkonomisk interesse. Kommissionen mener navnlig, at de offentlige myndigheders kompensation for de
nettoomkostninger, der er forbundet med leveringen af en tjenesteydelse af almindelig gkonomisk interesse, ikke
ma pavirke en lufthavns forvaltningsorgans ekonomiske incitamenter til at etablere forretningsforbindelser med
luftfartsselskaber.

(226) Tlyset af disse betragtninger skal Kommissionen séledes afgere, hvilke af de aktiviteter, som forvaltningsorganerne i
Angouléme lufthavn har udfert, der kan opfattes som tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, og hvilke
der ikke kan.

(**%  Domstolens dom af 10.12.1991, i sag C-179/90, Merci convenzionali porto di Genova, Sml. 1991 I, s. 5889, praemis 27,
Domstolens dom af 17.7.1997, i sag C-242/95, GT-Link, Sml. 1997 [, s. 4449, preemis 53, og Domstolens dom af 18.6.1998, i sag
C-266/96, Corsica Ferries, Sml. 1998 I, s. 3949, praeemis 45.

Jf. bl.a. Domstolens dom i ovennavnte sag, BRT mod SABAM.

Jf. betragtning 14 i denne afgorelse, tabel 1.

Rédets forordning (EQF) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om EF-luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for Fallesskabet (EFT
L 240 af 24.8.1992, s. 8), siden erstattet af Europa-Parlamentets og Rddets forordning (EF) nr. 1008/2008 af 24. september 2008
om felles regler for driften af lufttrafiktjenester i Fellesskabet (EUT L 293 af 31.10.2008, s. 3).

144 Artikel 4, stk. 1, litra a), i ovenstdende forordning (E@F) nr. 2408/92.

4% Jf. tabel 2 ovenfor.
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b) Omfanget af en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse

(227) For sd vidt angdr perioden 2002-2006, hvor CCl-aéroport drev lufthavnen, blev 2002-aftalen indgéet med henblik
pa at sikre varetagelsen af offentlige opgaver i forbindelse med luftfartsrelaterede forpligtelser og den offentlige
tjenestes kontinuitet (**°). Formalet med aftalen var ligeledes at sikre lufthavnens udvikling. I aftalens indledning
navnes det i denne forbindelse, at aftalens parter har besluttet at gore en falles indsats for at fastlagge og finansiere
politikken for udvikling, anlaggelse og drift af Angouléme lufthavn.

(228) Ilyset af udredningerne i betragtning 221 til 226 finder Kommissionen, at de forvaltningsopgaver, der er beskrevet i
overdragelsesaftalen og de tilherende betingelser vedrerende opretholdelse af infrastrukturens driftstilstand og
tilgeengelighed, kan opfattes som opgaver af almindelig skonomisk interesse, og at definitionen af disse opgaver som
tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse ikke udger en dbenlys fejl.

(229) Til gengeeld opfylder malet om erhvervsmessig udvikling af lufthavnen med abning af nye ruter eller udvidelse af
andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed ikke som sddan kriteriet om almindelig ekonomisk interesse, der berettiger,
at en tjenesteydelse defineres som en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Det af de franske
myndigheder fremsatte mél om regional udvikling berettiger ikke en sddan fortolkning.

(230) Det skal imidlertid bemrkes, at de kompensationsudbetalinger, der rent faktisk er blevet foretaget, ikke vedrerer
omkostninger i forbindelse med dbningen af nye ruter, indgdelsen af kontrakter med nye luftfartsselskaber eller
udvidelsen af andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed i Angouléme lufthavn, men udelukkende aktiviteter, der kan
opfattes som tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse.

(231) Med hensyn til perioden 2007-2011, hvor SMAC og CCl-aéroport sammen drev lufthavnen, skal det bemarkes, at
SMAC’s vedtagter af 21. december 2006 tildeler SMAC opgaverne med anlaeggelse, udstyrelse, vedligeholdelse,
forvaltning og drift af Angouléme lufthavn. Derudover overdrager det kontrakttilleg om forvaltning, der blev
indgdet den 22. januar 2009 mellem SMAC og CCI i Angouléme, ansvaret for investeringer foretaget i forbindelse
med CCl-aéroports drift til SMAC. De ovrige opgaver i forbindelse med lufthavnens drift blev i henhold til
kontrakttillegget om forvaltning tildelt CCl-aéroport.

(232) Desuden har SMAC ifplge organets vedtagter til formal at »sikre udviklingen af den erhvervsmeassige passager- og
fragtflyvning, forretningsflyvningen, fritidsflyvningen og turistflyvningen, uddannelsesaktiviteterne samt alle
tilknyttede aktiviteter, der kan medvirke til at opfylde dette mél« i lufthavnene i Angouléme og Cognac.

(233) Som tidligere navnt i betragtning 225 kan kun de forvaltningsopgaver, der har at gere med opretholdelsen af
infrastrukturens driftstilstand og tilgeengelighed, opfattes som opgaver af almindelig okonomisk interesse, og kun
disse opgaver kan defineres som tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, uden at der er tale om en dbenlys
fejl.

(234) Til gengald kan udviklingen af erhvervsflyvninger, jf. betragtning 225, ikke opfattes som en tjenesteydelse af
almindelig skonomisk interesse, heller ikke selv om den har til formal at fremme den regionale udvikling. Det ber
dog bemarkes, at alene de erhvervsmaessige forbindelser med Ryanair affedte omkostninger, som SMAC og CCI-
aéroport atholdt, og som specifikt hang sammen med udviklingen af nye transporttjenester. I det omfang SMAC og
CCl-aéroport skal opfattes som havende udevet den skonomiske aktivitet som forvaltningsorgan for lufthavnen i
forhold til Ryanair sammen, skal SMAC’s kompensation for de yderligere omkostninger i forbindelse med aftalerne
fra 2008 analyseres inden for rammerne af en undersogelse af eventuelle statsstotteelementer i disse aftaler.

(235 ISMAC's beslutning af 23. juni 2001 fastsattes det, at SMAC foretager de udbetalinger uden for kontraktforhold, der
har til formal at sikre den erhvervsmassige udvikling af lufthavnen, direkte til luftfartsselskaberne. Det betyder, at de
finansielle foranstaltninger, der svarer til aktiviteterne i forbindelse med udviklingen af nye transporttjenester, ikke
kan opfattes som tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse og skal analyseres i forbindelse med vurderingen
af de stotteforanstaltninger, der er blevet ivaerksat til fordel for Ryanair (**)

146

Disse forpligtelser er naevnt under punkt 20 og 21 i driftsbetingelserne for overdragelsen fra 2002.
147
)

Jt. afsnit 9 i nervaerende afgorelse.
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(236) Endelig omfatter driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser for den periode, hvor lufthavnen blev drevet af
SMAC og SNC-Lavalin i fallesskab, som startede den 1. januar 2012, ikke blot en opgave i forbindelse med
opretholdelsen af infrastrukturens driftstilstand og tilgengelighed, men ogsa en opgave med hensyn til
markedsforing af lufthavnen og udvikling af dens aktiviteter. I henhold til punkt 9 i driftsbetingelserne og de
tekniske bestemmelser er den driftsansvarlige forpligtet til at udforske alle muligheder for udvikling af aktiviteten og
lufthavnsturismen med henblik pa at fremme eokonomien og turismen i lokalomradet. Det fremgédr af samme
bestemmelse, at den driftsansvarlige i denne forbindelse varetager markedsferingen af lufthavnen over for aktuelle og
potentielle brugere samt over for akterer inden for erhvervs- og forretningsflyvning, turisme, luftfragt, uddannelse,
vedligeholdelse af luftfartejer og alle ovrige aktorer, der udever en aktivitet, som supplerer eller er relateret til
lufthavnsvirksomhed.

(237) I denne forbindelse fremgdr det af den rapport, som SMAC forelagde udbudsudvalget, at den udviklingsplan, som
SNC-Lavalin fremlagde i forbindelse med et malrettet scenarie, var afgerende for valget af netop dette tilbud.
Desuden fremgar det af beslutningen om tildeling af kontrakten og af den godtgerelse, der var fastsat i
kontraktskrivelsen, at den driftsansvarlige dengang overvejede at genetablere passagertransporten fra England og
Irland via et lavprisluftfartsselskab. I den opstillede plan er der tale om at dbne tre ruter over seks dr med én ny rute
hvert andet ar.

(238) Som tidligere navnt i betragtning 225 kan kun de forvaltningsopgaver, der har at gere med opretholdelsen af
infrastrukturens driftstilstand og tilgeengelighed, opfattes som opgaver af almindelig okonomisk interesse, og
definitionen af disse opgaver som tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse udger ikke en abenlys fejl.

(239) Til gengeld kan udviklingen af erhvervsflyvninger, jf. betragtning 225, ikke opfattes som en tjenesteydelse af
almindelig okonomisk interesse, heller ikke selv om den har til formél at fremme den regionale udvikling. De
finansielle foranstaltninger i forbindelse med disse aktiviteter kan derfor ikke opfattes som havende til formal at
finansiere en tjenesteydelse af almindelig gkonomisk interesse.

(240) Det ber dog bemarkes, at de kompensationsudbetalinger, der rent faktisk er blevet foretaget til lufthavnens
forvaltningsorgan siden januar 2012, ikke havde til formal at deckke omkostninger, som kan henferes til udviklingen
af erhvervsflyvninger. De franske myndigheder har forpligtet sig til at underrette Kommissionen om enhver
stotteforanstaltning, som SMAC eller organets konstituerende enheder i fremtiden tildeler luftfartsselskaber til
beflyvning af ruter fra Angouléme lufthavn.

¢) Overdragelsesaktens eksistens

(241) Med hensyn til de opgaver, som de franske myndigheder med rette kan definere som tjenesteydelser af almindelig
gkonomisk interesse, skal Kommissionen sikre sig, at Angouléme lufthavns forvaltningsorgan eller forvaltnings-
organer for hver af de pdgzldende perioder rent faktisk har fiet til opgave at opfylde forpligtelser til offentlig tjeneste
i henhold til en overdragelsesakt. I denne forbindelse skal der mindes om, at virksomheden skal have overdraget
forpligtelsen til offentlig tjeneste i henhold til en eller flere akter, der alt efter medlemsstaternes lovgivning kan tage
form af et lovgivningsmaessigt eller administrativt instrument eller en kontrakt. Kommissionens tilgang, der
kodificeres i SGEI-meddelelsen, er at krave, at akten eller akterne i det mindste fastlegger (**®)

— indholdet og varigheden af forpligtelserne til offentlig tjeneste

— virksomheden og eventuelt det omhandlede geografiske omride

— eventuelle eksklusive eller serlige rettigheder, som den omhandlede myndighed overdrager til virksomheden
— parametrene for beregning, kontrol og revision af kompensationen og

— de foranstaltninger, der er truffet for at undgé og sikre tilbagebetaling af en eventuel overkompensation.

i) Perioden 2002-2006

(242) For perioden 2002-2006 er opbygningen, vedligeholdelsen og driften af lufthavnen blevet overdraget til CCI i
Angouléme ved ministeriel anordning. Vilkdrene for denne overdragelse blev preciseret i den overdragelsesaftale, der
blev indgdet mellem ministeren med ansvar for civil luftfart og CCl-aéroport for en periode pa fem &r. Derudover er

(**®  Jf. ovennzevnte SGEl-meddelelse, punkt 52.
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nogle af CCT's tilskud og de lokale myndigheders bidrag til CCl-aéroport ('*?) blevet ydet pa grundlag af 2002-
aftalen. Endelig giver den procedure for fastsattelse af lufthavnens budget, der blev fastlagt ved cirkulere nr. 111 af
30. marts 1992 om fastsattelse af de budgetmassige, regnskabsmaessige og finansielle regler for CCI i Angouléme,
mulighed for at sikre, at de omhandlede belgb udger egentlig kompensation, hvorved overkompensation undgés. I
denne forbindelse henvises der til, at proceduren ligeledes omfatter mekanismer til kontrol af, at der ikke finder
overkompensation sted (**°). Frem til den 31. december 2006 blev lufthavnens regnskaber og budgetter ligeledes
sendt til den civile luftfartstjeneste, som havde til opgave at komme med en udtalelse til CCI i Angoulémes
tilsynsmyndighed, inden regnskaberne og budgetterne blev vedtaget, idet staten var lufthavnens overdragende

myndighed.

(243) Kommissionen mener derfor, at opgaven med forvaltning af lufthavnen blev overdraget til CCI i Angouléme ved en
akt, der opfylder betingelserne i Altmark-dommen.

ii) Perioden 2007-2011

(244) For denne periode blev de offentlige opgaver overdraget til forvaltningsorganerne ved en rakke akter. I forste
omgang tildeler SMAC’s vedtaegter af 21. december 2006 organet opgaverne med anlaggelse, udstyrelse,
vedligeholdelse, forvaltning og drift af Angouléme lufthavn. Ifelge vedtaegterne skal SMAC's udgifter automatisk
opfores pd medlemmernes budgetter (**'). Dernst overdrager det kontrakttilleg om forvaltning, der blev indget
den 22. januar 2009 mellem SMAC og CCI for en periode pé tre ar, ansvaret for investeringer foretaget i forbindelse
med CCl-aéroports drift til SMAC. De gvrige opgaver i forbindelse med lufthavnens drift blev i henhold til
kontrakttillegget om forvaltning tildelt CCl-aéroport.

(245) Endelig giver den procedure for fastsattelse af lufthavnens budget, der blev fastlagt ved cirkulere nr. 111 af
30. marts 1992 om fastsaettelse af de budgetmassige, regnskabsmaessige og finansielle regler for CCI, mulighed for at
sikre, at de omhandlede belgb udger egentlig kompensation, hvorved overkompensation undgds. Proceduren
omfatter ligeledes en rakke kontrolmekanismer (*>%). Derudover forelagde CCI som rettighedshaver frem til den
31. december 2008 og dernast som underleverander frem til den 31. december 2011 sine oprindelige, eendrede og
gennemforte budgetter (resultatopgerelser, tilgang og anvendelse, selvfinansieringskapacitet) for SMAC med henblik
pa dennes godkendelse som overdragende myndighed, jf. bestemmelserne i SMAC'’s vedtagter.

(246) Kommissionen mener derfor, at opgaven med forvaltning af lufthavnen blev overdraget til SMAC og CCI i
Angouléme ved en akt, der opfylder betingelserne i Altmark-dommen.

i) Perioden fra og med den 1. januar 2012

(247) Forvaltningen og driften af Angouléme lufthavn blev overdraget til SNC-Lavalin ved kontraktskrivelse af 8. august
2011 samt driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser for en periode pa seks ar (**?). Selv om en rakke
forpligtelser fortsat pahviler SMAC (***), fastsatter disse akter parternes forpligtelser, for si vidt angar lufthavnens
drift.

(248) SNC-Lavalins ansvarsomrdder i forbindelse med lufthavnens drift er anfort og beskrevet narmere i drifts-
betingelserne og de tekniske bestemmelser. I henhold til punkt 8 i disse driftsbetingelser overdrages navnlig felgende
opgaver til SNC-Lavalin: udferelse af statslige opgaver, indferelse af en flyinformationstjeneste, udferelse af opgaver,
som garanterer sikker anvendelse af lufthavnen, vedligeholdelse af lufthavnens areal og net samt opretholdelse af
lufthavnens potentiale, si den pa et givet tidspunkt kan modtage regelmzssig erhvervsmassig lufttrafik. Disse akter
fastlegger ligeledes metoden til beregning af den godtgerelse, SMAC udbetaler til SNC-Lavalin. Den maksimale
kompensation, som SMAC kan udbetale, fremgdr af SNC-Lavalins kontraktskrivelse. Med hensyn til den
regelmessige kontrol af, at der ikke finder overkompensation sted, opstilles bestemmelserne om SMAC's kontrol i

(**)  Jf. betragtning 18 i denne afgorelse.

(**®)  Denne procedure kan beskrives som folger: Hvert &r opstiller CCI i Angouléme budgetretningslinjer, og de enkelte afdelinger
udarbejder deres budgetter ud fra denne ramme. Lufthavnens hovedafdeling forelaegger hvert efterar et budgetforslag for drene n, n
+1 og n+2. Derefter underseger de valgte medlemmer af CCl-direktionen disse budgetter og foretager eventuelle @ndringer. Nar
direktionen har godkendt lufthavnens budget, foreleegges det sammen med budgetterne for de ovrige afdelinger pa
generalforsamlingen for de valgte medlemmer af CCI i Angouléme, der stemmer om det. Afstemningen er en betingelse for, at
budgettet kan gennemfores. Endelig rapporteres der med jeevne mellemrum for at kontrollere, at det vedtagne budget gennemfores
korrekt. I lobet af aret n+1 forelaegges budgettet for dr n for generalforsamlingen med eventuelle bemaerkninger om de konstaterede
afvigelser. Generalforsamlingen afholder en ny afstemning for at godkende de gennemforte budgetter.

Punkt 17 i SMAC's vedtagter.

Jf. fodnote 150.

SNC-Lavalins kontraktskrivelse af 19.7.2011, accepteret af SMAC den 8.8.2011 i henhold til en beslutning af 23.6.2011.

Jf. betragtning 23 i denne afgorelse.
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afsnit Il i udbudsbetingelserne, som gor det muligt at kontrollere og undgd, at SMAC’s bidrag udger
overkompensation i forhold til udgifterne til de tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, der er overdraget
til SNC-Lavalin.

(249) Kommissionen ma derfor antage, at opgaven med forvaltning af lufthavnen ligeledes blev overdraget til SNC-Lavalin
ved en akt, der opfylder betingelserne i Altmark-dommen.

(250) Kommissionen konstaterer saledes, at de driftsperioder for Angouléme lufthavn, som den har féet forelagt til
vurdering, er omfattet af en overdragelsesakt, der péleegger forvaltningsorganet eller -organerne at opfylde
forpligtelser til offentlig tjeneste bestdende i opretholdelse af lufthavnens driftstilstand og infrastrukturens
tilgeengelighed. Den forste betingelse i Altmark-dommen er séledes opfyldt for de ovenfor nzvnte opgaver.

8.1.3.2. Valg af leverander (fjerde betingelse)

(251) Kommissionen finder det ligeledes hensigtsmaessigt at foretage en analyse af den fjerde betingelse i Altmark-dommen
for alle de bergrte perioder.

(252) Kommissionen minder om, at ifelge denne betingelse skal den tilbudte kompensation enten veare et resultat af en
procedure for tildeling af offentlige kontrakter, som giver mulighed for at udvzlge den leverander, der kan levere de
pagaldende ydelser til de laveste omkostninger for samfundet (forste underkriterium), eller fastsattes med
udgangspunkt i en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstraekkelig udstyret med de nedvendige midler
(andet underkriterium).

a) Vedrerende det forste underkriterium
i) Perioden 2002-2006 og 2007-2011

(253) For perioden 2002-2006 blev lufthavnens drift overdraget til CCI i Angouléme ved ministeriel anordning (**°) af
20. september 2002, offentliggjort i den franske statstidende den 5. oktober 2002. For perioden 2007-2011 er det
ved prafektens anordning af 21. december 2006 om oprettelse af SMAC samt kontrakttilleegget fra 2009, at SMAC
far overdraget opgaven med direkte eller indirekte at anlegge, udstyre, vedligeholde, forvalte og drive Angouléme
lufthavn.

(254) Disse ensidige administrative dokumenter og kontrakter er dbenlyst ikke blevet undertegnet efter et dbent og
gennemsigtigt offentligt udbud uden forskelsbehandling, hvilket ville have gjort det muligt at sammenligne
forskellige potentielle tilbud og at fastsatte kompensationen, hvorved enhver form for statsstotte ville kunne
udelukkes.

(255) Kommissionen mener sdledes ikke, at den for ovennavnte perioder fulgte procedure har gjort det muligt at sikre en
effektiv konkurrence i forbindelse med tildelingen af opgaven med forvaltning af Angouléme lufthavn. Proceduren
for udvelgelse af forvaltningsorganerne for Angouléme lufthavn opfylder sdledes ikke forste del af den fjerde
betingelse i Altmark-dommen, eftersom den ikke gjorde det muligt at valge en leverander, der kunne levere de
pagaldende ydelser til de laveste omkostninger for samfundet.

ii) Perioden fra og med den 1. januar 2012

(256) Lufthavnens forvaltning og drift blev overdraget til selskabet SNC-Lavalin efter en procedure for tlldelmg af offentlige
kontrakter i overensstemmelse med artikel 21 i Europa—Parlamentets og Radets direktiv 2004/18/EF (*>°). Forud for
denne procedure offentliggjorde de franske myndigheder i gvrigt en udbudsbekendtgerelse i EU Tldende

(257) Det skal dog bemarkes, at de franske myndlgheder har haft vide bef@]elser ved valget af tilbudsgiver, da de ikke var
tvunget til at anvende en formaliseret procedure (**’). En procedure, der giver den ordregivende myndighed s vide
befojelser, kan imidlertid begranse de interesserede aktarers deltagelse.

(**%)  Anordning om overdragelse af Angouléme Brie-Champniers lufthavn til handels- og industrikammeret i Angouléme.

(*°%)  Europa-Parlamentets og Ridets direktiv nr. 2004/18/EF af 31. marts 2004 om samordning af fremgangsméaderne ved indgielse af
offentlige vareindkebskontrakter, offentlige tjenesteydelseskontrakter og offentlige bygge- og anlagskontrakter (EUT L 134 af
30.4.2004, s. 114).

(**7)  Et af tildelingskriterierne var kriteriet om »det ekonomisk mest fordelagtige tilbud vurderet ud fra kriterierne i udbudsbetingelserne,
i opfordringen til at afgive bud eller til at forhandle eller i det beskrivende dokument«.
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(258)

(259)

(260)

(261)

(262)

(160)

Kommissionen mener derfor ikke, at den i denne sag valgte procedure som sddan kan opfattes som varende
tilstraekkelig til at opfylde den fjerde betingelse i Altmark-dommen (**%).

Kommissionen skal sdledes sikre sig, at den fulgte procedure for tildeling af offentlige kontrakter har gjort det muligt
at veelge den leverander, der kan levere de pdgaldende ydelser til de laveste omkostninger for samfundet.

Kontrakten bygger pa: i) en lobetid pa seks dr, ii) en kontraktlig forpligtelse fra tjenesteyderens side vedrerende loftet
for det udligningsbidrag i lufthavnens regnskab, der pédhviler SMAC, iii) en fast godtgerelse for den leverede
tjenesteydelse og iv) en bestemmelse om bonusudbetaling i forhold til forvaltningens effektivitet. De potentielle
leveranderer blev bedt om at fremsztte et basisforslag (uden erhvervsmassig lufttrafik) og et forslag med et malrettet
scenarie (med erhvervsmaessig lufttrafik). I denne forbindelse understreges det i den udbudsrapport, der blev forelagt
udbudsudvalget, at der var indgivet to konkurrerende tilbud. Ud over selskabet SNC-Lavalin havde ogsa selskabet
APCO (**?) forelagt et basisscenarie og et malrettet scenarie. Ved den samme tekniske veerdi som den, der fremgar af
det af selskabet SNC-Lavalin indgivne tilbud i det valgte malrettede scenarie, ser de af de to konkurrenter tilbudte
priser for hele perioden ud som felger:

(1000 EUR)

Udgifter i alt SMAC

L 201/85

Udligningsbidrag

Godtgerelse

SNC-Lavalin

2359

1074

3433

APCO

5463

480

5943

Af den udbudsrapport, som SMAC forelagde udbudsudvalget, fremgér det i gvrigt, at begge leveranderer fremlagde
et basisscenarie og et malrettet scenarie ('°*). Sidstnavnte scenarie, som blev valgt af den fuldmagtsgivende
myndighed, svarer til den strategiske handlingsplan, der havde til formél at sikre den erhvervsmassige udvikling af
Angouléme lufthavn. Af rapporten til udbudsudvalget fremgdr det, at godtgerelsen til SNC-Lavalin, som vandt
udbuddet, er den samme i begge scenarier. Det af selskabet i dets svar pd udbuddet foresldede loft for det
udligningsbidrag i lufthavnens regnskab, der pahviler SMAC, viser imidlertid, at der er forskel pd det garanterede loft
for udligningsbidraget. De gennemsnitlige supplerende érlige udgifter ligger pa 30 000 EUR i det mélrettede scenarie,
som det fremgér af ovennavnte rapport, men disse supplerende udgifter bliver ikke fordelt lige over hele kontraktens
lebetid. Forskellen mellem basisscenariet og det malrettede scenarie er som felger (i 1 000 EUR):

(1000 EUR)

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Basisscenarie 405 364 374 357 350 342

Mailrettet scenarie 465 425 448 384 341 296

Forskel + 60 +61 + 74 + 27 - 46

Kommissionen mener derfor ikke, at den fuldmagtsgivende myndighed har valgt det tilbud, der ger det muligt at
varetage ydelsen til de laveste omkostninger for samfundet. Det af SNC-Lavalin foresldede basisscenarie, der i gvrigt
var mere fordelagtigt end det af APCO foreslaede basisscenarie, garanterede opretholdelsen af Angouléme lufthavns
tilgeengelighed og driftstilstand. Til gengald havde det maélrettede scenarie til formdl at sikre lufthavnens
erhvervsmassige udvikling. Denne ydelse synes ikke at vare nedvendig for at varetage den forste og kan under ingen
omstendigheder opfattes som en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Det viser sig sdledes, at
leveranderen ikke blev valgt med udgangspunkt i det okonomisk mest fordelagtige tilbud med henblik pd udferelse
af den offentlige opgave til de laveste omkostninger for samfundet.

Jf. ovennavnte SGEI-meddelelse, punkt 66.

APCO blev oprettet i januar 2011 og er et 100 % ejet datterselskab af CCI i Limoges og Haute-Vienne. APCO tilbyder rddgivning om
lufthavnsforvaltning, uddannelse af lufthavnspersonale, forvaltning, ledelse og udvikling af lufthavne, groundhandling og
lufthavnssikkerhed.

Jf. betragtning 20 i denne afgorelse.



L 201/86 Den Europaiske Unions Tidende 30.7.2015

(263) For sa vidt angar de udbetalinger uden for kontraktforhold, der har til formal at sikre den erhvervsmassige udvikling
af lufthavnen, og som Kommissionen ikke mener kan opfattes som finansiering af tjenesteydelser af almindelig
okonomisk interesse (*°"), er den tvivl, som Kommissionen gav udtryk for i indledningsafgerelsen, blevet bortvejret. I
SMAC's beslutning af 23. juni 2001 fastsettes det nemlig, at SMAC foretager disse udbetalinger direkte til
luftfartsselskaberne. Denne ordning ber sdledes analyseres i henhold til statsstottereglerne i forbindelse med
kontrollen af de foranstaltninger, der blev ivaerksat til fordel for Ryanair/AMS (*%2)

(264) I lyset af disse oplysninger mener Kommissionen ikke, at den procedure, der blev anvendt ved tildelingen af den
offentlige kontrakt til SNC-Lavalin, gjorde det muligt at sikre, at det tilbud, der gjorde det muligt at levere ydelsen til
de laveste omkostninger for samfundet, blev valgt, og det forste underkriterium i den fjerde betingelse i Altmark-
dommen er sédledes ikke opfyldt.

b) Vedrerende det andet underkriterium

(265) Det pahvilede de franske myndigheder at pavise, at kompensationen for perioderne 2002-2006 og 2007-2011 blev
fastsat med udgangspunkt i en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstreekkelig udstyret med de nedvendige
midler.

(266) I denne forbindelse konstaterer Kommissionen, at Frankrig ikke har forelagt disse oplysninger. Kommissionen
bemerker desuden, at kompensationen ikke blev fastsat med udgangspunkt i et pa forhdnd fastlagt omkostnings-
grundlag eller ved sammenligning med de udgifter, som forvaltningsorganerne for tilsvarende lufthavne aftholdt.
Kommissionen rader siledes ikke over de sammenligningsoplysninger, der er nedvendige for at foretage en vurdering
af, hvorvidt kriteriet vedrerende valget af leverander er overholdt.

(267) 1 lyset af ovenstdende mener Kommissionen ikke, at den fjerde betingelse i Altmark-dommen er opfyldt for
perioderne 2002-2006 og 2007-2011.

(268) Det samme galder perioden fra og med den 1. juli 2012, da Kommissionen ikke rdder over de sammenlignings-
oplysninger, der er nedvendige for at foretage en vurdering af, hvorvidt kriteriet vedrerende valget af leverander er
overholdt. Den fjerde betingelse i Altmark-dommen kan sdledes heller ikke anses for at veare opfyldt for denne
periode.

(269) Da den fjerde betingelse i Altmark-dommen ikke er opfyldt, finder Kommissionen, at de pdgaldende foranstaltninger
har givet Angouléme lufthavns skiftende driftsansvarlige en fordel, som de ikke ville have fiet pd normale
markedsvilkar.

8.1.4.  Pavirkning af konkurrencen og samhandelen pd det indre marked

(270) Nar finansiel stotte, som ydes af en medlemsstat, styrker en virksomheds stilling i forhold til andre konkurrerende
virksomheder i samhandelen péd det indre marked, skal denne samhandel anses for at vare pavirket af stotten. Ifolge
fast retspraksis ("®*) er det tilstreekkeligt, at stottemodtageren er i konkurrence med andre virksomheder pa
konkurrenceudsatte markeder, for at en stotteforanstaltning kan betragtes som konkurrenceforvridende.

(271) Mere overordnet skal det bemarkes, at forvaltningsorganerne i EU’s lufthavne konkurrerer med hinanden om at
tiltreekke luftfartsselskaber, hvilket Ryanair ogsa bekrefter i sine bemaerkninger. Luftfartsselskaberne beslutter, hvilke
ruter de vil beflyve og med hvilken hyppighed, i henhold til forskellige kriterier. Disse kriterier omfatter de
potentielle kunder, selskaberne kan forvente at betjene pa disse ruter, men ogsa karakteristikaene for de lufthavne,
der skal flyves til og fra.

(272) Luftfartsselskaberne undersgger navnlig kriterier som f.eks. arten af de tilbudte lufthavnsydelser, indbyggertallet eller
den gkonomiske aktivitet omkring lufthavnen, eventuel overbelastning, adgangen til omradet over land, starrelsen af
afgifterne og de overordnede forretningsmassige vilkdr for benyttelse af lufthavnsinfrastrukturer og -ydelser.
Afgiftsniveauet er en vasentlig faktor, fordi offentlig finansiering til en lufthavn vil kunne anvendes til at holde
lufthavnsafgifterne Pé et kunstigt lavt niveau for at tiltreekke luftfartsselskaber og felgelig kan forvride konkurrencen
i betydelig grad (*°).

161
162
163
164

Jf. betragtning 225 i denne afgorelse.

Jt. afsnit 9 i nervaerende afgorelse.

Domstolens dom af 30.4.1998, i sag T-214/95, Het Vlaamse Gewest mod Kommissionen, Sml. 1998 1I, s. 717.
Jf. punkt 43 i de nye retningslinjer.

,.\,.\,.\,.\
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(273) Det betyder, at luftfartsselskaberne tildeler deres ressourcer, navnlig med hensyn til fly og besatning, til de forskellige
ruter under hensyntagen til f.eks. de tjenester, som lufthavnenes forvaltningsorganer tilbyder, og priserne herfor.

(274) Markedet for lufthavnstjenester er et konkurrenceudsat marked i EU, og de fordele, som Angouléme lufthavns
skiftende driftsansvarlige har opndet, risikerer derfor at pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne ved kunstigt
at pge udbuddet af lufthavnstjenester i Angouléme i forhold til udbuddet pa normale markedsvilkdr. Kommissionen
mener derfor, at de pdgzldende foranstaltninger kan forvride konkurrencevilkdrene og pavirke samhandelen i EU.

8.1.5.  Konklusioner vedrarende tilstedeveerelsen af statsstotte
(275) 1 betragtning af ovenstdende udredninger drager Kommissionen felgende konklusion:

— I lyset af Angouléme lufthavns serlige kendetegn har Frankrig uden at foretage en dbenlys fejl opfattet de
forvaltningsopgaver, der har at gere med opretholdelsen af infrastrukturens driftstilstand og tilgengelighed, som
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse for alle de perioder, der er omfattet af nervarende afgorelse.

— Til gengeeld kan den gkonomiske udvikling af lufthavnen i erhvervsmeassigt ojemed ikke opfattes som en
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse for nogen af de af gennemgdede perioder.

— Den offentlige kompensation for finansieringen af offentlige opgaver, der kan opfattes som tjenesteydelser af
almindelig ekonomisk interesse, er ikke i overensstemmelse med den fjerde betingelse i Altmark-dommen for
nogen af de i narvarende afgerelse gennemgdede perioder. Disse foranstaltninger udger sdledes statsstotte i
henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8.2. Foreneligheden med det indre marked af de til fordel for lufthavnens driftsansvarlige ivaerksatte
foranstaltninger

(276) Der ber indledningsvis mindes om, at det kun er foreneligheden med det indre marked af de offentlige
kompensationsudbetalinger, som Angouléme lufthavns skiftende driftsansvarlige har modtaget for udferelsen af
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, der skal gennemgés. Som tidligere naevnt i betragtning 225 kan
aktiviteter i forbindelse med udviklingen af lufthavnens erhvervsmeessige virksomhed, herunder de aktiviteter, der
har til formdl at fremme den regionale udvikling, ikke opfattes som tjenesteydelser af almindelig skonomisk
interesse. Disse aktiviteter har i den foreliggende sag ikke afstedkommet kompensationsudbetalinger til Angouléme
lufthavns skiftende forvaltningsorganer for de perioder, der er omfattet af narvaerende afgorelse.

8.2.1. Foreneligheden med det indre marked af den til lufthavnens driftsansvarlige ydede stotte

(277) Kommissionen mener, at SGEl-afgerelsen fra 2011 finder anvendelse pa den stotte, der er ydet i lobet af de perioder,
som er omfattet af narverende afgorelse. I artikel 10, litra b), i SGEI-afgerelsen fra 2011 hedder det, at »enhver
stotte, der er trddt i kraft inden den 31. januar 2012, der ikke var forenelig med det indre marked eller er fritaget fra
kravet om anmeldelse i overensstemmelse med beslutning 2005/842/EF, men som opfylder betingelserne i denne
afgorelse, er forenelig med det indre marked og fritaget fra kravet om forudgdende anmeldelse«.

(278) Det skal dog for det forste navnes, at artikel 4, litra f), i SGEI-afgerelsen fra 2011, hvori det fastsattes, at den akt,
hvorved den pagaldende stotte tildeles, skal indeholde en udtrykkelig henvisning til SGEI-afgerelsen fra 2011, ikke
finder anvendelse i denne sammenhang. Da den i denne sag omhandlede statte blev tildelt, inden SGEI-afgorelsen fra
2011 tradte i kraft, kan der ikke stilles krav om, at de gennemgdede overdragelsesakter indeholder en henvisning til
afgorelsen, da artikel 10, litra b), i SGEI-afggrelsen fra 2011 ellers ville miste sin virkning. For det andet mener
Kommissionen godt, at den af procedurebesparende hensyn kan undersege anvendelsen af SGEI-afgorelsen fra 2011
pa den stotte, der blev ydet inden den 31. januar 2012, uden forst at kontrollere, om denne stotte er uforenelig med
beslutning 2005/842/EF. Artikel 10, litra b), i SGEI-afgerelsen fra 2011 har nemlig til formal at udvide afgorelsens
anvendelsesomrade til stotte ydet forud for afgerelsens ikrafttraedelse, der ikke var forenelig med det indre marked,
uden at udelukke den stotte, der matte vaere erklaret forenelig med det indre marked i henhold til beslutning 2005/
842EF.

8.2.1.1. Betingelse vedrorende anvendelsesomrddet

(279) T henhold til SGEI-afgerelsen fra 2011 kan kompensation for offentlig tjeneste, som ydes til virksomheder, der har
faet overdraget at forvalte en tjenesteydelse af almindelig gkonomisk interesse, opfattes som forenelig med det indre
marked pd den betingelse, at den ydes til en lufthavn, hvis gennemsnitlige drlige trafik i de to regnskabsar, der gar
forud for det dr, hvori tjenesteydelsen af almindelig okonomisk interesse blev overdraget, ikke overstiger 200 000
passagerer. I den foreliggende sag har den &rlige trafik i Angouléme lufthavn aldrig oversteget 200 000 passagerer i
perioden 2000-2012.
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(280) De péagaldende foranstaltninger henherer sdledes under anvendelsesomradet for SGEl-afgorelsen fra 2011 og skal
derfor vurderes ud fra disse betingelser.

8.2.1.2. Betingelse vedrorende overdragelsesakten (artikel 4 i SGEI-afgorelsen fra 2011)

(281) Det fremgar af Kommissionens vurdering af, hvorvidt den forste og anden betingelse i Altmark-dommen er
overholdt, at Angouléme lufthavns forvaltningsorganer har fdet overdraget forvaltningen af en egentlig tjenesteydelse
af almindelig ekonomisk interesse, og at betingelserne vedrerende overdragelsesaktens eksistens er opfyldt. Der
mindes om, at kun de forvaltningsopgaver, der har at gere med opretholdelsen af lufthavnsinfrastrukturens
driftstilstand og tilgaengelighed, kan opfattes som tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse.

8.2.1.3. Betingelse vedrorende kompensationen (artikel 5 og 6 i SGEI-afgerelsen fra
2011)

a) Perioden 2002-2006 og 2007-2011

(282) Thenhold til artikel 5, stk. 1, i SGEI-afgorelsen fra 2011 ma kompensationen ikke overstige, hvad der er nedvendigt
for at dakke nettoomkostningerne ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig tjeneste, herunder en rimelig
forrentning. 1 den foreliggende sag sikrer proceduren for fastsattelse af lufthavnens budget, at kompensationen
begranses til de omkostninger, der er nedvendige for at udfere den offentlige tjeneste. Det fastsattes siledes under
punkt 2.6 i det cirkulere, der beskriver denne procedure, at CCI i Angouléme ved budgetudarbejdelsen skal
fastlegge: 1) status for driftsoperationerne, ii) status for selvfinansieringskapaciteten og iii) status for
kapitaloperationerne. Derudover er det et krav, at budgetforslaget vedlaegges en rakke dokumenter, som skal
vare godkendt (tabel over ydelser og bidrag pa tveers af tjenesterne, stillingsfortegnelse og lenningsliste osv.). Heraf
fremgar det, at alle de kontrolforanstaltninger, der gir forud for budgetfastsettelsen, pd forhind garanterer, at
budgettet begranses til, hvad der er nedvendigt og berettiget for de af CCI i Angouléme udferte opgaver. Det fremgdr
af de oplysninger, som de franske myndigheder har fremsendst, at den ydede stotte udelukkende havde til formal at
kompensere for det driftsunderskud, der var forbundet med forvaltningen af Angouléme lufthavn. Den kontrol af det
gennemforte budget, der fastsettes i SMAC's vedtzgter, sikrer i ovrigt efterfolgende, at der ikke finder
overkompensation sted. Kompensationen oversteg sdledes ikke, hvad der var nedvendigt for at dakke de
omkostninger, der var forbundet med opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig tjeneste.

(283) Dernast gjorde det forhold, at der blev fort sarskilte regnskaber, det muligt at isolere forvaltningen af Angouléme
lufthavn ud fra et regnskabsmassigt synspunkt. Det fremgér af regnskaberne for CCl-aéroport, at der var afsat en
specifik post i regnskaberne til lufthavnsaktiviteterne. Denne ordning var tilstraekkelig til at sikre, at der ikke fandt
krydssubsidiering sted til fordel for andre aktiviteter. Lufthavnens regnskaber og budgetter blev ligeledes sendt til den
civile luftfartstjeneste, som afgav en udtalelse til CCI i Angoulémes tilsynsmyndighed, inden regnskaberne og
budgetterne blev vedtaget, idet staten var lufthavnens overdragende myndighed. P4 denne baggrund er
kompensationen rent faktisk blevet brugt til at varetage driften af den pagaldende tjenesteydelse, og de offentlige
myndigheder havde indfert en procedure til sikring af, at der ikke fandt overkompensation sted. Kommissionen
preaciserer dog, at denne vurdering ikke galder de omkostninger, der kan henfores til Ryanairs virksomhed, som har
erhvervsmessig udvikling for gje (*°°)

(284) Endelig minder Kommissionen om, at de oplysninger, som de franske myndigheder har fremsendt, gor det muligt at
fastsla, at den pdgzldende stotte udelukkende havde til formdl at dakke lufthavnens driftsunderskud i den
gennemgdede periode, uden at forvaltningsorganet fik nogen gkonomisk fordel heraf.

b) Perioden fra og med den 1. januar 2012

(285) Af udbuddet vedrerende tjenesteydelseskontrakten fremgik det klart, at tilbudsgiveren skulle fastsatte sin godtgerelse
for de leverede ydelser baseret pa drift uden erhvervsmaessig luftfart (basisscenariet) og drift med erhvervsmassig
luftfart (det malrettede scenarie). Tilbudsgiveren skulle ligeledes fastsatte det maksimale garantibelgb, der ville blive
anmodet om fra SMAC med henblik pé at skabe balance i driften, for de to scenarier. SMAC havde ligeledes indfort
en bestemmelse om bonusudbetaling (50 %/50 %) i sit udbud, sdfremt SMAC'’s bidrag var lavere end det i tilbuddet
fastsatte loft, og denne bestemmelse blev indfgjet i driftsbetingelserne. Som der mindes om i betragtning 262
ovenfor, garanterede det af SNC-Lavalin foresldede basisscenarie, der i gvrigt var mere fordelagtigt end det af APCO
foreslaede basisscenarie, opretholdelsen af Angouléme lufthavns tilgaengelighed og driftstilstand.

(286) Derudover beregnes kompensationen forst og fremmest pd baggrund af det underskud, der rent faktisk er opstdet i
det serskilte regnskab for lufthavnen ('°¢). Den driftsansvarlige er forpligtet til at fa dette serskilte regnskab pategnet
af en autoriseret revisor samt til at forelaegge drsregnskaberne for SMAC.

(*%%)  Jf. betragtning 225 i denne afgerelse.
(*%)  Punkt 14-1 i driftsbetingelserne og de tekniske bestemmelser.
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(287) Det ligger i ovrigt fast, at det offentlige udligningsbidrag, som SNC-Lavalin modtager, falder, sdfremt det belgb, der er
nedvendigt for at skabe balance pé lufthavnens regnskab, er lavere end det loft, der fastsattes i kontraktskrivelsen.
Denne udligningsordning minimerer efterfolgende risikoen for overkompensation.

(288) Med hensyn til den regelmessige kontrol af, at der ikke finder overkompensation sted, opstilles bestemmelserne om
SMAC’s kontrol i afsnit IIl i udbudsbetingelserne, som gor det muligt at kontrollere og undgd, at SMAC’s bidrag
udger overkompensation i forhold til udgifterne til de tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse, der er
overdraget til SNC-Lavalin.

(289) For sd vidt angdr kompensationens storrelse, pdpeger Kommissionen dog, at balancen med hensyn til den kontrakt,
der er indgdet mellem SMAC og SNC-Lavalin, ikke er baseret pa en forudgdende fastsattelse af et rimeligt udbytte,
men pé en fast godtgorelse. Kommissionen bemarker ligeledes den hidtil sardeles begransede trafik til og fra
lufthavnen, de indforte mekanismer til beregning og kontrol af kompensationen, ovennavnte bestemmelse om
bonusudbetaling i forhold til forvaltningens effektivitet og det forhold, at SNC-Lavalins tilbud var det laveste pa det
finansielle plan. I lyset af disse oplysninger mener Kommissionen, at den kompensation, der udbetales i henhold til
kontrakten mellem SMAC og SNC-Lavalin, er forenelig med det indre marked under forudsatning af, at de franske
myndigheder sikrer sig, at den samlede kompensationsudbetaling til SNC-Lavalin i hele kontraktens lebetid ikke
overstiger, hvad der er nedvendigt for at dakke nettoomkostningerne ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig
tjeneste, idet der ses bort fra omkostningerne til erhvervsmaessig udvikling af lufthavnen, herunder en rimelig
forrentning af den investerede kapital.

(290) I denne forbindelse skal de franske myndigheder senest fire maneder efter udlgbet af den kontrakt, der er indgaet
mellem SMAC og SNC-Lavalin, foreleegge Kommissionen en rapport, som pdviser, at den kompensation, der er blevet
udbetalt til SNC-Lavalin, herunder en rimelig forrentning af den investerede kapital, er i overensstemmelse med
artikel 5 i SGEI-afgorelsen fra 2011 i hele kontraktens lobetid.

8.2.2.  Konklusion vedrerende stottens forenelighed i perioden 2002-2017

(291) I lyset af ovenstdende betragtninger konkluderer Kommissionen, at den stette, der siden 2002 er ydet til
forvaltningen af Angouléme lufthavn, uanset hvilke forvaltningsorganer der er tale om, er forenelig med det indre
marked i henhold til artikel 106, stk. 2, i TEUF og SGEl-afgerelsen fra 2011 (*%).

(292) Med hensyn til SNC-Lavalin mener Kommissionen imidlertid, at den kompensation, der udbetales i henhold til
kontrakten mellem SMAC og SNC-Lavalin, er forenelig med det indre marked under forudsatning af, at Frankrig over
for Kommissionen godtger, at den samlede kompensationsudbetaling til SNC-Lavalin i hele kontraktens lgbetid ikke
overstiger, hvad der er nedvendigt for at dakke nettoomkostningerne ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig
tjeneste, idet der ses bort fra omkostningerne til erhvervsmaessig udvikling af lufthavnen, herunder en rimelig
forrentning af den investerede kapital.

(293) I denne forbindelse skal de franske myndigheder senest fire maneder efter udlgbet af den kontrakt, der er indgéet
mellem SMAC og SNC-Lavalin, foreleegge Kommissionen en rapport, som pdviser, at den kompensation, der er blevet
udbetalt til SNC-Lavalin, herunder en rimelig forrentning af den investerede kapital, er i overensstemmelse med
artikel 5 i SGEI-afgorelsen fra 2011 i hele kontraktens lebetid.

9. VURDERING AF STOTTEFORANSTALTNINGERNE TIL FORDEL FOR RYANAIR OG AMS

9.1. Vurdering af, om der er tale om statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF

(294) Selv om aftalerne fra 2008 formelt er indgdet mellem SMAC pd den ene side og Ryanair og AMS pd den anden side,
mener Kommissionen, at SMAC’s og CCl-aéroports adfeerd ber vurderes under ét i forbindelse med vurderingen af
stotteforanstaltningerne til fordel for Ryanair og AMS. Som nzvnt i betragtning (178) ovenfor finder Kommissionen,
at SMAC og CCI-aéroport drev Angouléme lufthavn sammen i perioden 2007-2011.

(") Kommissionen understreger desuden, at de stotteforanstaltninger, der er omfattet af SGEI-beslutningen fra 2005, ligeledes ville veere
forenelige med det indre marked i henhold til denne afgorelse og med den samme begrundelse. Betingelserne for forenelighed i
SGEl-beslutningen fra 2005 er nemlig ikke vaesentligt forskellige fra dem i SGEl-afgorelsen fra 2011, for s vidt angdr den analyse,

der skal foretages i nervarende sag.
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9.1.1.  Begrebet virksomhed og skonomisk aktivitet

(295) For at finde ud af, om foranstaltningerne i aftalerne fra 2008 udger statsstotte, skal det slds fast, om modtagerne,
Ryanair og AMS, er virksomheder i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF. Det kan ikke bestrides, at de to selskaber er
enheder, som leverer tjenesteydelser inden for luftfart og markedsfering. De udever siledes gkonomiske aktiviteter.

9.1.2.  Statsmidler og tilregnelse til staten
9.1.2.1. Anvendelse af statsmidler

(296) Aftalerne fra 2008 blev indgdet direkte af SMAC. P4 baggrund af oplysningerne i betragtning 203 til 205 i
narvaerende afgorelse finder Kommissionen, at SMAC's midler er statsmidler.

9.1.2.2. Foranstaltningernes tilregnelse til staten

(297) SMAC's beslutning om at indgd aftalerne fra 2008 blev enstemmigt vedtaget af de offentlige enheder, der er medlem
af SMAC, som selv er direkte eller indirekte sammensat af lokale myndigheder samt handels- og industrikamre.
Kommissionen finder imidlertid, at disse enheders kendetegn indebzrer, at SMAC's beslutninger vedrerende
lufthavnsaktiviteten skal tilregnes til staten (*°%).

(298) Kommissionen mener sdledes, at indgdelsen af disse kontrakter indebarer anvendelse af statsmidler i henhold til
artikel 107, stk. 1, i TEUF, og at beslutningerne om deres indgdelse skal tilregnes til staten.

9.1.3.  Selektiv fordel

(299) Med henblik pé at vurdere, hvorvidt en statslig foranstaltning skal anses for statsstotte, md det fastleegges, hvorvidt
den virksomhed, foranstaltningen er rettet til, opndr en selektiv ekonomisk fordel, som den ikke ville have opnéet pa
normale markedsvilkar (**?)

(300) I denne forbindelse konstaterer Kommissionen for det forste, at de pagzldende foranstaltninger er selektive i det
omfang, de udelukkende er rettet mod Ryanair. Aftalerne fra 2008 blev nemlig indgéet forud for offentliggerelsen af
de offentlige prisafgorelser, der omfatter en sddan ordning, og som fra og med den 1. marts 2009 har fundet
anvendelse pd alle de selskaber, der gnsker at benytte Angouléme lufthavn. I gvrigt fremgar det af den dom, som den
internationale voldgiftsdomstol i London (LCIA) afsagde den 18. juni 2012 om Ryanairs opsigelse af aftalerne fra
2008, at der fandt bilaterale forhandlinger sted mellem Ryanairs og CCI i Angoulémes reprasentanter om de vilkdr,
Ryanairs virksomhed blev udevet pd i Angouléme lufthavn. Disse forhandlinger blev indledt i september 2009, hvor
Ryanairs reprasentanter underrettede CCl-aéroports reprasentanter om luftfartsselskabets ekonomiske vanskelig-
heder pd ruten mellem London Stansted og Angouléme. Det fremgir af disse dreftelser, at lufthavnens
forvaltningsorgan og Ryanair opfattede deres forhold som et eksklusivforhold, hvor ferstnaevnte var udelukket fra at
henvende sig til et andet luftfartsselskab.

(301) Dernast skal Kommissionen med henblik pa at fastsld, om de indgdede kontrakter gav Ryanair en skonomisk fordel,
undersgge, om en hypotetisk markedsekonomisk operater, som handler med rentabilitet for gje, ville have indgéet
lignende aftaler i SMAC’s og CCl-aéroports sted.

(302) Med hensyn til anvendelsen af dette princip og i betragtning af de faktiske forhold i narverende sag finder
Kommissionen, at folgende spergsmal forst bor besvares:

— Skal kontrakten om markedsferingstjenester og kontrakten om lufthavnstjenester, der blev indgdet pa samme tid,
analyseres under ét eller hver for sig?

— Hvilket udbytte ville en hypotetisk markedsekonomisk operater i CCl-aéroports sted kunne forvente at fa af
kontrakterne om markedsferingstjenester?

(*%8) Jf. afsnit 8.1.2.2 i nerverende afgorelse.
(169) Jf. navnlig Domstolens dom af 29.4.1999, i sag C-342/96, Spanien mod Kommissionen, Sml. 1999 I, s. 2459, pramis 41.
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— Er det relevant at sammenligne vilkdrene i de kontrakter om lufthavnstjenester, der er omfattet af den formelle
undersegelsesprocedure, med de lufthavnsafgifter, der faktureres i andre lufthavne, med henblik pd anvendelsen
af det markedsokonomiske investorprincip?

(303) Néar Kommissionen har besvaret disse forskellige spergsmal, vil den efterfelgende anvende det markedsekonomiske
investorprincip pd de forskellige anfagtede foranstaltninger.

9.1.3.1. Vedrerende analysen under ét af kontrakten om markedsforingstjenester og
kontrakten om lufthavnstjenester

(304) I sin beslutning om at indlede proceduren var Kommissionen af den opfattelse, at kontrakten om lufthavnstjenester
og kontrakten om markedsferingstjenester, der var indgdet mellem SMAC og luftfartsselskabet Ryanair og AMS,
skulle behandles under ét med henblik pd anvendelsen af det markedsokonomiske investorprincip. Der skal i denne
forbindelse mindes om, at det ifalge Retten (') er nedvendigt at vurdere den kommercielle transaktion i sin helhed
for at afgere, om et statsligt organ har handlet som en rationel erhvervsdrivende pd markedsgkonomiske vilkér.
Kommissionen er sdledes forpligtet til ved vurderingen af de omtvistede foranstaltninger at gennemga alle de
relevante forhold og disses sammenhaeng.

(305) I sine bemarkninger stottede Frankrig den af Kommissionen i indledningsafgerelsen valgte tilgang, som bestod i at
analysere kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsforingstjenester, der blev indgdet pd samme
tid, under ét. Til gengeeld anfagter visse interesserede tredjeparter sdsom Ryanair denne tilgang, idet de mener, at
markedsforingskontrakterne ber behandles separat.

(306) Kommissionen mener imidlertid, at analysen af alle oplysninger i sagen bekreefter, at den i indledningsafgerelsen
valgte tilgang er velbegrundet (jf. betragtning 215-220 i indledningsafgerelsen). Det ber i denne forbindelse
bemarkes, at ingen af de oplysninger, der er blevet fremsendt under den formelle underseagelsesprocedure, har sdet
tvivl om Kommissionens forelgbige analyse.

(307) For det forste blev kontrakten om markedsforingstjenester indgdet samme dag som kontrakten om lufthavns-
tjenester, og de to kontrakter blev indgdet af de samme parter. AMS er et 100 % ejet datterselskab af Ryanair, og
selskabets ledelse er ssmmensat af ledere fra Ryanair. Ryanair og AMS udger sdledes én gkonomisk enhed, da AMS
handler i Ryanairs interesse og under Ryanairs kontrol, og da det overskud, AMS genererer, gr til Ryanair i form af
udbyttebetalinger eller en foregelse af selskabets vardi. Dernast er kontrakten om markedsforingstjenester som
navnt senere knyttet til driften af den af Ryanair beflgjne rute fra Angouléme lufthavn. Det er nemlig anfort i
kontrakten om markedsferingstjenester, at den tager udgangspunkt i Ryanairs forpligtelse til at beflyve denne rute,
og kontrakten blev i gvrigt indgdet samtidig med kontrakten om lufthavnstjenester mellem SMAC og Ryanair
vedrerende den selvsamme rute. Det forhold, at SMAC indgik kontrakterne om markedsferingstjenester med AMS
og ikke med Ryanair, er séledes ikke nok til at forhindre, at en kontrakt om markedsforingstjenester og en kontrakt
om lufthavnstjenester, der er indgdet samtidig, kan opfattes som én og samme transaktion.

(308) For det tredje minder Kommissionen om, at kontrakten om markedsforingstjenester er knyttet til Ryanairs
beflyvning af ruter til og fra Angouléme lufthavn. Kommissionen er af den opfattelse, at de erhvervsmassige
forbindelser mellem SMAC og Ryanair pd den ene side og mellem SMAC og AMS pé den anden side udelukkende
kan henfores til Ryanairs dbning af ruten mellem Angouléme og London Stansted. Det er i denne forbindelse vigtigt
at navne, at Ryanair ifelge en kontrol foretaget for myndighederne i Charente ('”') er den direkte modtager af den
»markedsferingsstotte«, som luftfartsselskabet kreever for at dbne en lavprisrute. De franske myndigheder
understreger saledes, at aftalerne fra 2008 udger et sammenhangende og globalt kontraktmessigt hele, som er
uadskilleligt. Det viser sig dermed, at der for SMAC som kontraherende part er en uadskillelig forbindelse mellem
kontrakten om markedsforingstjenester og de ruter, som Ryanair beflyver til og fra Angouléme lufthavn.

(309) Denne vurdering understottes af bestemmelserne i kontrakten om markedsforingstjenester, hvoraf det fremgdr, at
denne kontrakt tager udgangspunkt i Ryanairs forpligtelse til at beflyve den rute, der er omfattet af kontrakten om
lufthavnstjenester. I det forste punkt i kontrakten om markedsferingstjenester vedrerende aftalens genstand navnes i
denne forbindelse, at »narverende aftale tager udgangspunkt i Ryanairs forpligtelse til at beflyve en rute mellem
Angouléme lufthavn og London. Det forelobige program omfatter tre ugentlige forbindelser i fordrs-|
sommermanederne med forbehold af tilfelde, hvor dette umuliggeres af force majeure«. Kommissionen bemarker
i ovrigt, at der i visse bestemmelser i kontrakten om markedsforingstjenester henvises direkte til Ryanair i et sddant
omfang, at selskabet kunne opfattes som kontraherende part, til trods for at udvekslingen af viljesakter blev
formaliseret mellem SMAC og AMS. Det fastsxttes f.eks. i punkt 7 i kontrakten om markedsforingstjenester, at
»safremt Ryanair opsiger aftalen forud for udgangen af det tredje kontraktér, betaler Ryanair SMAC en bade pé

("% Rettens dom af 17.12.2008, i sag T-196/04, Ryanair mod Kommissionen, Sml. 2008 11, s. 3643.
("1 Undersogelse af 14.6.2006 foretaget af Alliance ELSA, som opstiller fremtidsudsigterne for lufthavnene Angouléme Brie-Champnier
og Cognac-Chateaubernard efter den 1.1.2007.
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50 000 EUR for det fjerde ar og 25000 EUR for det femte &r i forhold til hvert enkelt ar og flyveprogrammet.
Derudover navnes det i den udbudsrapport, der blev forelagt udbudsudvalget, at SNC-Lavalin foreslog, at der i 2013
blev abnet en ny rute til de britiske ger, som skulle beflyves af et lavprisluftfartsselskab, »hvis SMAC accepterer den
nedvendige markedsforingsstatte, som anslés til 30-35 EUR [afrejsende passager«. Af disse bestemmelser fremgar det
sdledes, at der er en forbindelse mellem de valg, der traffes i forbindelse med forvaltningen af Angouléme lufthavn,
og kontrakten om markedsferingstjenester.

(310) Den af Ryanair i forbindelse med proceduren fremsatte pdstand om, at indgdelsen af kontrakten om
markedsferingstjenester mellem lufthavnen og AMS ikke havde til formdl at ege belaegningsgraden pd Ryanairs
fly pd ruten Angouléme-London, drager ikke denne konklusion i tvivl. Formélet med kontrakten om
markedsfaringstjenester var at tilbyde reklameplads pa Ryanairs websted med henblik pa at promovere Angouléme
som et rejsemdl blandt de besegende pd Ryanairs websted og dermed blandt luftfartsselskabets kunder. Hvis det
sdledes antages, at Ryanairs pdstand er sand, og at kontrakten om markedsforingstjenester ikke var i stand til at oge
antallet af passagerer, der blev transporteret af Ryanair til/fra Angouléme, er det vanskeligt at forstd, hvilken interesse
lufthavnen havde i at indgd en sddan kontrakt om markedsforingstjenester.

(311) De omkostninger, der var forbundet med kontrakten om markedsforingstjenester, hang for SMAC sammen med
dbningen af ruten mellem Angouléme og London Stansted. Ud fra SMAC's synsvinkel kunne udbyttet af denne
kontrakt kun bestd i flere indtagter fra passagertrafikken pd ruten Angouléme-London Stansted, der var den eneste
rute, som Ryanair beflgj til/fra Angouléme lufthavn.

(312) Kontrakten om markedsfaringstjenester haenger séledes ulaseligt sammen med den kontrakt om lufthavnstjenester,
der blev indgdet pa samme tid, og de heraf omfattede luftfartstjenester. Af ovenstdende faktuelle oplysninger fremgar
det ligeledes, at uden de pageldende luftruter (og dermed uden den kontrakt om lufthavnstjenester, de er omfattet af)
ville der ikke vaere nogen rimelig ekonomisk forklaring pd kontrakten om markedsferingstjenester for Angouléme
lufthavn, og den ville siledes ikke vare blevet indgdet. Dengang var Ryanair det eneste storre selskab, der flgj til
lufthavnen, og som kunne have eget trafikken. Hvis lufthavnen ville fremme trafikken pé andre ruter beflgjet af
konkurrenter til Ryanair, er det rimeligt at antage, at den ikke ville have reklameret pd Ryanairs websted. Som naevnt
ovenfor fremgar det udtrykkeligt af kontrakten om markedsferingstjenester, at den tager udgangspunkt i Ryanairs
forpligtelse til at beflyve en luftrute mellem Angouléme lufthavn og London Stansted, og den vedrerer i gvrigt
markedsforingstjenester, der primeert har til formal at reklamere for netop denne rute.

(313) I lyset af ovenstdende oplysninger konkluderer Kommissionen, at kontrakten om markedsferingstjenester og
kontrakten om lufthavnstjenester (kontrakterne fra 2008), der kan opfattes som én og samme transaktion, ber
behandles under ét med henblik pé at afgere, om de udger statsstatte.

9.1.3.2. Vedrorende det udbytte, som en markedsgkonomisk operator kunne forvente at
fa af kontrakterne om markedsforingstjenester, og den pris, en sddan operator
ville vaere villig til at betale for disse tjenester

(314) For at anvende det markedsekonomiske investorprincip i nervarende sag skal den adferd, som CCI i Angouléme og
SMAC har udvist som underskrivere af kontrakterne fra 2008, sammenlignes med den adfard, som en hypotetisk
markedsgkonomisk operater med ansvar for forvaltningen af Angouléme lufthavn ville udvise.

(315) Ved analysen af den séledes identificerede transaktion skal det udbytte, som denne hypotetiske markedsekonomiske
operater, der handler med rentabilitet for gje, kunne forvente af markedsforingstjenesterne. I denne forbindelse skal
der ikke som sddan tages hgjde for disse tjenesteydelsers generelle indvirkning pa turismen og den skonomiske
aktivitet i omrddet. Det eneste, der skal tages i betragtning, er disse tjenesteydelsers indvirkning pa lufthavnens
rentabilitet, eftersom det er det eneste, en hypotetisk markedsgkonomisk operater ville tage i betragtning.

(316) Markedsfaringstjenesterne stimulerer passagerantallet pd de luftruter, der er omfattet af kontrakterne om
markedsfaringstjenester og de tilsvarende kontrakter om lufthavnstjenester, da de er affattet med henblik pa at
promovere disse ruter. Selv om denne virkning forst og fremmest er en fordel for det pdgaldende luftfartsselskab, méd
man formode, den ogsd kommer lufthavnens forvaltningsorgan til gode. For lufthavnens forvaltningsorgan kan en
stigning i passagerantallet vare ensbetydende med en stigning i indtaegterne fra visse lufthavnsafgifter samt i de
indtaegter, der ikke er luftfartsindteegter, og som bla. stammer fra parkeringsgebyrer, restauranter og andre
forretninger.
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(317) En markedsgkonomisk operater, som skulle forvalte Angouléme lufthavn i stedet for CCl-aéroport og SMAC, ville
uden tvivl have taget denne positive virkning i betragtning under sine overvejelser omkring indgaelsen af kontrakten
om markedsforingstjenester og den tilsvarende kontrakt om lufthavnstjenester. Operatoren ville have vurderet den
pagaldende luftrutes indvirkning pa de fremtidige indtaegter og udgifter og ville i denne sammenhzng have ansldet
antallet af passagerer, som ville rejse pd denne rute, hvilket ville afspejle markedsferingstjenesternes positive virkning.
Derudover ville virkningen veare blevet vurderet for hele den for de pagaldende ruter planlagte driftsperiode, jf.
kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsforingstjenester.

(318) Nar en lufthavns forvaltningsorgan indgar en kontrakt vedrerende promovering af visse luftruter, er det muligt, at
organet faststter en beleegningsgrad (eller beleegningsfaktor) ('7?) for de pigzldende ruter og tager udgangspunkt i
den ved vurderingen af de fremtidige indtaegter. Her noterer Kommissionen sig Ryanairs udtalelse om, at kontrakten
om markedsferingstjenester ikke blot har en pris, men ogsd et potentielt udbytte for lufthavnens forvaltningsorgan.

(319) Det ber i gvrigt fastslds, om en hypotetisk markedsokonomisk operater, som skal drive Angouléme lufthavn i stedet
for CCl-aéroport og SMAC, med rimelighed kan forvente og satte tal pa andre fordele end dem, der kan henfores til
den positive indvirkning pa passagerantallet pd de af kontrakten om markedsforingstjenester omfattede luftruter i
den driftsperiode, der er fastsat for de pagaldende ruter, jf. kontrakten om markedsforingstjenester eller kontrakten
om lufthavnstjenester.

(320) Visse interesserede tredjeparter, herunder Ryanair i sin undersegelse af 17. januar 2014, understotter denne pdstand.
Undersogelsen af 17. januar 2014 tager udgangspunkt i en idé om, at de markedsforingstjenester, som en lufthavns
forvaltningsorgan (f.eks. CCl-aéroport og SMAC) fér leveret, styrker lufthavnens image og dermed varigt eger antallet
af passagerer, der benytter lufthavnen, ogsd pd andre luftruter end dem, der er omfattet af kontrakten om
markedsforingstjenester og kontrakten om lufthavnstjenester, i hele den i denne kontrakt fastsatte driftsperiode. Det
fremgédr navnlig af undersogelsen, at markedsferingstjenesterne ifelge Ryanair har en varig positiv indvirkning pé
lufthavnens passagerantal, ogsa efter udlebet af kontrakten om markedsforingstjenester.

(321) Idenne forbindelse ber det forst og fremmest bemaerkes, at ingen af de i sagen fremferte oplysninger lader formode,
at lufthavnens forvaltningsorgan ved indgdelsen af den kontrakt om markedsferingstjenester, der er genstand for den
formelle undersggelsesprocedure, har overvejet og pa forhind sat tal pa eventuelle positive virkninger, som denne
kontrakt om markedsforingstjenester métte have pa andre luftruter end de i kontrakten navnte eller — ud fra et
tidsmassigt synspunkt — efter udlebet af denne kontrakt. Frankrig har i ovrigt ikke foresldet nogen metode, der
skulle gore det muligt for en hypotetisk markedsekonomisk operater, der skulle forvalte Angouléme lufthavn i stedet
for CCl-aéroport og SMAC, at estimere den eventuelle vardi af disse virkninger pa det tidspunkt, hvor operateren
skulle vurdere, hvorvidt det ville vaere hensigtsmessigt at indgd kontrakterne fra 2008. Selv om disse virkninger
eventuelt kan pavises, har lufthavnens forvaltningsorganer sledes under ingen omstaendigheder taget hensyn til dem
ved indgdelsen af kontrakterne med AMS og Ryanair.

(322) Ogsd virkningernes varige karakter virker i evrigt meget usikker pd baggrund af de tilgaengelige oplysninger. Man
kan forestille sig, at promoveringen af Angouléme og omegn pd Ryanairs websted har inciteret de personer, der har
varet inde pd dette websted, til at kebe Ryanair-billetter til Angouléme pa det tidspunkt, hvor de fik adgang til denne
reklame eller kort tid derefter. Til gengeeld er det ikke sandsynligt, at de besggende pd Ryanairs websted, som har set
denne reklame, husker den, og at den stadig efter et par uger pavirker deres keb af flybilletter. En reklamekampagne
kan have varige virkninger, ndr der reklameres i et eller flere reklamemedier, som forbrugerne ofte eksponeres for i
en given periode. F.eks. kan en reklamekampagne pa populere radio- og tv-kanaler, velbesagte websteder og/eller en
rackke reklameskilte opsat udenfor eller pa offentlige steder have en sddan varig virkning, hvis forbrugerne gentagne
gange har passiv adgang til disse medier. Der er til gengaeld kun ringe sandsynlighed for, at et reklamefremstod, som
er begranset til Ryanairs websted, har en virkning, der holder lang tid efter kampagnens opher. Ogsd indehaverne af
seerdeles velkendte varemaerker promoverer lobende deres varemeerker gennem markedsforingskampagner, hvilket
der ikke ville vaere nogen rationel gkonomisk begrundelse for, hvis man skulle folge Ryanairs argumenter.

(323) Det er yderst sandsynligt, at et flertal af de besegende pa Ryanairs websted ikke besager webstedet hyppigt nok til, at
det alene fir dem til at huske et omrdde, der er blevet markedsfort pd webstedet, gennem lengere tid. Denne
bemerkning underbygges i vasentlig grad af to elementer. For det forste bestod markedsferingen af Angouléme og
omegn pd Ryanairs websted i henhold til kontrakten om markedsferingstjenester kun i fem punkter pd 150 ord
under »Top Five Things To Do« pé siden for destinationen Angouléme-Cognac og i et link pa indgangssiden www.
ryanair.com til et af SMAC udpeget websted i begransede, for ikke at sige meget korte perioder (24, 17 og 12 dage
om dret i de tre forste r). Savel arten af disse reklamefremstod (et link med begranset reklamemaessig verdi) som

(7% Belegningsgraden (eller belegningsfaktoren) defineres som andelen af besatte seder pa de fly, der benyttes pa den pigeldende
luftrute.
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deres kortvarighed kan i hej grad have begranset tiltagenes tidsmaessige virkning efter deres afslutning, isar da de
var begrenset til Ryanairs websted og ikke blev genoptaget i andre medier. For det andet vedrorte de gvrige
markedsforingstiltag, der var omfattet af kontrakten med AMS, kun den side pd webstedet, der omhandlede
destinationen Angouléme. Der er stor sandsynlighed for, at flertallet af sidens besegende ikke var hyppigt
tilbagevendende besegende, og at den kun blev besegt af folk, der allerede var interesseret i destinationen.

(324) Selv om markedsforingstjenesterne stimulerede passagerantallet pd de luftruter, der var omfattet af kontrakten om
markedsfaringstjenester, i den periode, hvor tjenesterne blev leveret, er der stor sandsynlighed for, at virkningen var
ikkeeksisterende eller ubetydelig efter denne periodes opher og for andre ruter.

(325) Det fremgédr i evrigt af Ryanairs undersegelser af 17. og 31. januar 2014, at udbyttet af kontrakterne om
markedsforingstjenester, der rakte ud over de af disse kontrakter omfattede luftruter i den driftsperiode, der var
fastsat for de pagaldende ruter, jf. kontrakten om markedsforingstjenester og kontrakten om lufthavnstjenester, er
ekstremt usikkert, og at der ikke kan sattes tal pa, der er tilstraekkeligt palidelige for en rationel markedsgkonomisk
operater.

(326) Ifelge undersogelsen af 17. januar 2014 »er et fremtidigt gradvist stigende udbytte efter udlebet af kontrakten om
lufthavnstjenester i sagens natur usikkert«. Denne undersogelse omfatter i gvrigt to metoder til forhdndsevaluering af
kontrakterne om markedsferingstjenesters positive virkninger, nemlig en pengestromsbaseret tilgang (»cash flow«) og
en kapitaliseringstilgang.

(327) Den pengestromsbaserede tilgang bestdr i at vurdere udbyttet af kontrakterne om markedsforingstjenester og
kontrakterne om lufthavnstjenester i form af fremtidige indtagter for lufthavnens forvaltningsorgan, som stammer
fra markedsforingstjenesterne og kontrakten om lufthavnstjenester med fradrag af de tilsvarende udgifter.
Kapitaliseringstilgangen bestdr i at opfatte lufthavnens forbedrede image i kraft af markedsferingstjenesterne som et
immaterielt anlagsaktiv, der er kebt for den i kontrakten om markedsferingstjenester fastsatte pris.

(328) I undersegelsen understreges dog de store vanskeligheder, der er forbundet med kapitaliseringstilgangen, herunder
den manglende palidelighed af metodens resultater, og den pengestremsbaserede tilgang foretrackkes frem for
kapitaliseringstilgangen. I undersogelsen lyder det som felger: »Kapitaliseringstilgangen ber kun tage hejde for den
del af markedsforingsudgifterne, der kan tilskrives grundlaget for en lufthavns immaterielle anlagsaktiv. Det kan
imidlertid veere vanskeligt at identificere den del af markedsferingsudgifterne, der har til formaél at generere indtagter
for lufthavnen i fremtiden (dvs. en investering i grundlaget for lufthavnens immaterielle anlagsaktiv), i forhold til
dem, der genererer indtagter for lufthavnen pd indevarende tidspunkt.« Det understreges ligeledes, at »for at anvende
kapitaliseringstilgangen er det nedvendigt at vurdere, i hvor lang tid en lufthavn i gennemsnit er i stand til at
fastholde en kunde i kraft af AMS’ markedsferingskampagne. Det ville i praksis vaere sardeles vanskeligt at vurdere, i
hvor lang tid en kundekreds kan fastholdes i kraft af en AMS-kampagne, da der ikke foreligger tilstreekkelige
oplysninger herom.«

(329) Tundersogelsen af 31. januar 2014 foreslds en praktisk anvendelse af den pengestremsbaserede tilgang. Ifslge denne
tilgang tager det udbytte af kontrakterne om markedsforingstjenester og kontrakterne om lufthavnstjenester, der
maétte opstd efter udlebet af kontrakten om markedsforingstjenester, form af en »slutverdic, som beregnes pé
kontraktens udlgbsdato. Denne slutverdi beregnes med udgangspunkt i det gradvist stigende udbytte, der kan
forventes af kontrakterne om lufthavnstjenester og kontrakterne om markedsferingstjenester i kontrakten om
lufthavnstjenesters sidste kontraktdr. Dette udbytte fortsatter i den efterfelgende periode, hvis varighed svarer til
kontrakten om lufthavnstjenesters lobetid, idet det reguleres i forhold til vakstraten pd det europaiske
luftfartsmarked og en sandsynlighedsfaktor, der skal afspejle muligheden for, at kontrakten om lufthavnstjenester
og kontrakten om markedsferingstjenester bidrager til lufthavnens udbytte efter deres udleb. Denne mulighed for at
give varigt udbytte er ifelge undersogelsen af 31. januar 2014 et resultat af en rakke faktorer, »herunder storre
anseelse og et sterkere varemaerke samt positive eksterne virkninger og tilbagevendende passagerer«, uden yderligere
pracisering heraf. Derudover tager denne metode hejde for en diskonteringssats, som afspejler kapitalomkostnin-
gerne.

(330) For sa vidt angdr sandsynlighedsfaktoren, foreslds i undersggelsen en sats pa 30 %, der opfattes som forsigtig. Den
meget teoretiske undersogelse indeholder imidlertid ingen series kvantitativ eller kvalitativ begrundelse pd dette
punkt. Den underbygger ikke denne sats pd 30 % med faktuelle oplysninger om selve Ryanairs virksomhed eller om
luftfartsmarkedet eller markedet for lufthavnstjenester. Den etablerer ikke nogen forbindelse mellem denne sats og de
faktorer, der navnes meget kort (anseelse, staerkt varemerke, positive eksterne virkninger og tilbagevendende
passagerer), og som skulle forlenge udbyttet af kontrakterne om lufthavnstjenester og kontrakterne om
markedsforingstjenester til efter deres udleb. Endelig baserer undersogelsen sig pad ingen médde péd det specifikke
indhold af de markedsforingstjenester, der er omfattet af de forskellige kontrakter med AMS, for at analysere, i hvilket
omfang disse tjenesteydelser kunne indvirke pd ovenstdende faktorer.
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(331) Derudover péviser den pé ingen méde, at det udbytte, som lufthavnens forvaltningsorgan har opndet via kontrakten
om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsferingstjenester i det sidste kontraktar, vil fortsette med en bestemt
sandsynlighed efter kontrakternes udleb. Den paviser heller ikke relevansen af at anvende vakstraten pd det
europaiske luftfartsmarked til at vurdere virkningerne af en kontrakt om lufthavnstjenester og en kontrakt om
markedsforingstjenester for en given lufthavn.

(332) Det ville siledes vare sxrdeles usandsynligt, at en forsigtig markedsekonomisk operator, som skulle vurdere
interessen i at underskrive en kontrakt, ville tage hejde for en slutvaerdi beregnet efter den af Ryanair foresldede
metode.

(333) Af undersggelsen af 31. januar 2014 fremgdr det dermed, at »cash flow«metoden péd lige fod med
kapitaliseringsmetoden ville give meget usikre og meget lidt palidelige resultater.

(334) Hverken Frankrig eller andre interesserede tredjeparter har i ovrigt forelagt oplysninger, som paviser, at den af
Ryanair i denne undersogelse foresldede metode eller en hvilken som helst anden metode, som har til formal at tage
hejde for og satte tal pd udbytte opndet efter udlebet af kontrakterne om lufthavnstjenester og kontrakterne om
markedsfaringstjenester, rent faktisk ville blive anvendt af forvaltningsorganerne for regionale lufthavne, der kan
sammenlignes med Angouléme lufthavn. Frankrig har i ovrigt ikke fremsat bemeerkninger til undersegelserne af 17.
og 31. januar 2014 og har séledes ikke godkendt deres konklusioner inden for rammerne af denne procedure.

(335) Som tidligere naevnt er de markedsferingstjenester, der er omfattet af den formelle undersogelsesprocedure, desuden
klart rettet mod de personer, som kan formodes at ville rejse pd den rute, der er omfattet af kontrakten om
markedsferingstjenester. Hvis ikke aftalen om denne rute fornys ved udlebet af kontrakten om lufthavnstjenester, er
det ekstremt usandsynligt, at markedsforingstjenesterne fortsat vil have positive virkninger pd lufthavnens
passagerantal efter kontraktens udleb. Sandsynligheden for, at et luftfartsselskab gnsker at fortsatte beflyvningen af
en rute efter udlebet af den periode, i hvilken det har forpligtet sig til at beflyve ruten i kontrakten om
lufthavnstjenester, er sardeles vanskelig at vurdere for en lufthavns forvaltningsorgan. Iser lavprisluftfartssel-
skaberne har vist, at deres forvaltning af dbninger og indstillinger af luftruter er meget dynamisk. Ved gennemforelse
af en transaktion som den, der undersoges i nerverende formelle undersogelsesprocedure, vil en forsigtig
markedsekonomisk operater saledes ikke forlade sig pd, at luftfartsselskabet vil fortsette beflyvningen af den
pagaldende rute efter kontraktens udleb.

(336) Det skal i gvrigt pad det kraftigste understreges, at en slutvaerdi beregnet efter den af Ryanair i undersogelsen af
31. januar 2014 foresldede metode kun er positiv (og dermed kun har en positiv indvirkning pa den forventede
rentabilitet af kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsforingstjenester), ndr det forventede
gradvist stigende udbytte af disse kontrakter i kontrakten om lufthavnstjenesters sidste kontraktdr er positivt.
Metoden bestdr nemlig i, at der tages udgangspunkt i det gradvist stigende udbytte, der kan forventes i kontrakten
om lufthavnstjenesters sidste kontraktdr, som feres videre ud i fremtiden ved at vurdere det ud fra to faktorer. Den
forste faktor reprasenterer den globale vackst pa det europaiske luftfartsmarked og afspejler den forventede vaekst i
lufttrafikken. Den anden er en faktor pd 30 %, der skematisk reprasenterer sandsynligheden for, at indgdelsen af
kontrakter, der er udlgbet, fremmer indgdelsen af tilsvarende kontrakter i fremtiden og vil generere lignende
kapitalstromme. Hvis det forventede fremtidige gradvist stigende udbytte i kontrakten om lufthavnstjenesters sidste
kontraktar er negativt, er slutvaerdien dermed ogsa negativ, hvilket paviser det forhold, at indgdelsen af kontrakter
svarende til dem, der netop er udlgbet, pd samme mdde som disse hvert dr er med til at forringe lufthavnens
rentabilitet.

(337) Dette tilfeelde overvejes kort i undersogelsen af 31. januar 2014, hvor felgende er indsat i en fodnote uden
kommentarer eller begrundelse: »[...] der kan ikke beregnes nogen slutvaerdi, hvis det gradvist stigende nettoudbytte
af AMS-betalingerne er negativt i det sidste &r i den givne periode« (*?). Men som det vil blive pavist i det folgende,
giver alle de kontrakter, der er omfattet af denne sag, forventede gradvist stigende kapitalstremme, som i
nettonutidsvaerdi er negative hvert dr og ikke kun samlet set. For disse kontrakter ville en slutvaerdi beregnet efter den
af Ryanair foresldede metode veare lig med nul eller negativ. Hensyntagen til en sddan slutverdi ville sdledes ikke sd
tvivl om den konklusion, at de forskellige kontrakter indebzrer en gkonomisk fordel.

(338) I lyset af ovenstdende konkluderer Kommissionen, at det eneste hdndgribelige udbytte, en forsigtig markeds-
gkonomisk operater kunne forvente af en kontrakt om markedsferingstjenester og tage hejde for ved at satte tal pd
det i forbindelse med vurderingen af interessen i at indgd en sddan kontrakt i tilknytning til en kontrakt om
lufthavnstjenester, ville vaere markedsferingstjenesternes potentielt positive indvirkning pa passagerantallet pd de af
de péagzldende kontrakter omfattede luftruter i den driftsperiode, der er fastsat for de pagaldende ruter i
kontrakterne. Kommissionen finder, at et eventuelt andet udbytte ville blive anset for at vaere for usikkert til, at der
kunne tages hgjde for det og sattes tal pa det, og forvaltningsorganet for Angouléme lufthavn tog netop ikke hgjde
for et sddant teoretisk udbytte, da det indgik de bergrte aftaler.

(*’%)  Undersogelse af 31.1.2014, fodnote 17.



L 201/96 Den Europaiske Unions Tidende 30.7.2015

9.1.3.3. Vedrorende Angouléme lufthavns sammenlignelighed med andre europziske
lufthavne

(339) I henhold til de nye retningslinjer kan det med henblik pd anvendelsen af det markedsgkonomiske princip som
udgangspunkt udelukkes, at der ydes stotte til et luftfartsselskab, der benytter en lufthavn, hvis den pris, der
opkraves for lufthavnstjenesterne, svarer til »markedsprisen, eller det kan dokumenteres med en forhdndsanalyse,
dvs. at analysen tager udgangspunkt i de oplysninger, der er tilgaengelige pa tidspunktet for foranstaltningens
gennemforelse, og den udvikling, der kan forventes pd dette tidspunkt, at aftalen mellem lufthavnen og
luftfartsselskabet vil give lufthavnen et positivt, gradvist stigende dekningsbidrag« (%)

(340) I ovrigt vil Kommissionen ifelge de nye retningslinjer, »ndr den vurderer aftaler mellem lufthavne og
luftfartsselskaber, [...] ogsd tage hensyn til, i hvilket omfang de aftaler, som vurderes, kan anses for at vare en
del af gennemffarelsen af lufthavnens overordnede strategi, som forventes at gore den rentabel i hvert fald pa lang
sigt« (*/). For sd vidt angér den forste tilgang, (sammenligning med en »markedspris«), finder Kommissionen det
tvivlsomt, om der pd indevarende tidspunkt kan defineres et passende benchmark til fastsattelse af en korrekt
markedspris for ydelser, der leveres af lufthavne, og den finder, at en forhdndsanalyse af den gradvist stigende
rentabilitet er det mest relevante kriterium til vurdering af aftaler, som lufthavne indgir med luftfartsselskaber (')

(341) Det ber i denne forbindelse bemaerkes, at anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip ved henvisning til
en gennemsnitspris, som er observeret pd andre lignende markeder, generelt kan vise sig at vare afgerende, ndr en
sddan pris med rimelighed kan identificeres eller udledes af andre markedsindikatorer. Denne metode er imidlertid
ikke lige sa relevant i forbindelse med lufthavnstjenester. Indtagts- og udgiftsstrukturen har nemlig tendens til at
variere voldsomt fra lufthavn til lufthavn. Disse udgifter og indtagter athanger af lufthavnens udviklingsgrad, det
antal luftfartsselskaber, der betjener lufthavnen, kapaciteten med hensyn til passagertransport, infrastrukturens
tilstand og de hermed forbundne investeringer, den lovgivningsmassige ramme, der kan vere forskelli7g fra
medlemsstat til medlemsstat, samt de underskud og forpligtelser, som lufthavnen tidligere har oparbejdet (*””).

(342) Derudover komplicerer transportmarkedets liberalisering enhver rent komparativ analyse. Som det fremgér af denne
sag, er handelspraksis mellem lufthavne og luftfartsselskaber ikke baseret pa en offentligt tilgeengelig prisliste for de
enkelte tjenesteydelser. De erhvervsmaessige forbindelser mellem lufthavne og luftfartsselskaber er nemlig
mangeartede. De indebarer en risikodeling med hensyn til passagerantal og en deling af de tilherende
erhvervsmassige og finansielle ansvarsomrdder, en generalisering af incitamentsmekanismer samt en varierende
risikofordeling i lobet af kontraktens lgbetid. Det betyder, at det er vanskeligt at sammenligne transaktionerne pé
baggrund af en pris pr. rotation eller passager.

(343) Ryanair mener, at det er muligt at anvende princippet om den rationelle markedsgkonomiske investor ved at foretage
en sammenligning med visse europaiske lufthavne. I denne forbindelse mener Ryanair, at visse europziske lufthavne
kan treede i stedet for Angouléme lufthavn som folge af deres mange lighedspunkter (*’*). Den undersogelse,
Kommissionen har faet forelagt i denne forbindelse, sammenligner de afgifter, som Ryanair betaler til Angouléme
lufthavn, med de afgifter, luftfartsselskabet betaler i de lufthavne, der anses for at kunne sidestilles med Angouléme
lufthavn. Ryanair konkluderer, at afgifterne i disse andre lufthavne er lavere end afgifterne i Angouléme lufthavn.

(344) Kommissionen mener dog ikke, at den i ovennavnte undersogelse anvendte metode kan bruges, da den begranser
sig til de tjenester og betalinger, der kan henfores til kontrakten om lufthavnstjenester, og ikke tager hejde for
kontrakten om markedsferingstjenester. Som tidligere naevnt er Kommissionen imidlertid af den opfattelse, at
kriteriet om den markedsgkonomiske operater skal anvendes efter en analyse under ét af disse to med hinanden
forbundne kontrakter. Konklusionerne i den af Ryanair fremlagte komparative analyse kan sdledes ikke antages.

(345) De lufthavnsafgifter, som Ryanair betaler for lufthavnstjenester i andre lufthavne, kan dermed ikke anvendes som
reference med henblik pd anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip.
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Jf. punkt 53 i de nye retningslinjer.

Jf. punkt 66 i de nye retningslinjer.

JE. punkt 59 og 61 i de nye retningslinjer.

Jf. Kommissionens fornaevnte beslutning (fodnote 69), betragtning 88 og 89.

Ryanair baserer sin analyse pa en undersogelse af 25.6.2012 foretaget af firmaet Oxera.
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(346) Kommissionen bemarker i gvrigt, at den pris, Ryanair reelt betalte for at benytte lufthavnstjenesterne i Angouléme
lufthavn, var negativ i 2008 og 2009. En negativ pris, som en lufthavns forvaltningsorgan tilbyder et luftfartsselskab
som folge af et lufthavnsafgiftsniveau, der ikke dakker de omkostninger, som er forbundet med leveringen af de
tilhgrende tjenesteydelser, kan ganske vist vaere i overensstemmelse med en markedsekonomisk operaters rationelle
beregning. Dette kraver dog, at denne negative pris over en given periode udlignes af en forventet stigning i de
indtagter, driften af en luftrute genererer, uanset om disse indtaegter stammer fra luftfartsvirksomhed eller fra andre
aktiviteter end luftfartsvirksomhed. I den foreliggende sag var indtegterne fra andre aktiviteter end luft-
fartsvirksomhed imidlertid ikke tilstreekkelige og kunne ikke @ges i nedvendigt og tilstraekkeligt omfang i lebet af
kontrakten om lufthavnstjenesters lobetid pa fem ér.

(347) Endelig findes der kun fd lufthavne, hvor en negativ pris ville vaere berettiget, og det geelder ikke nogen af de her
udvalgte lufthavne. Kommissionen finder i denne forbindelse, at kendetegnene for de lufthavne, der her er udvalgt, er
for heterogene til at udgere et tilfredsstillende analysegrundlag (*”?).

(348) Ryanair har i ovrigt ikke pdvist, i hvilket omfang de i undersggelsen navnte lufthavne er tilstrakkeligt
sammenlignelige med hensyn til trafikkens omfang, trafiktypen, de ydede lufthavnstjenesters type og niveau,
lufthavnens placering i forhold til en storby, antallet af indbyggere i lufthavnens opland, velstandsniveauet i det
omkringliggende omrade og tilstedeverelsen af andre geografiske omrader, som kunne tiltrekke passagererne (**)
Hverken Frankrig eller de interesserede tredjeparter har i eovrigt henvist til lufthavne, der er tilstraekkeligt
sammenlignelige med Angouléme lufthavn, for sa vidt angér disse forskellige kriterier.

(349) Under disse omstaendigheder mener Kommissionen ikke, at der i denne sammenhang under hensyntagen til alle
tilgeengelige oplysninger er belag for, at den i de nye retningslinjer anbefalede tilgang fraviges med henblik pa
anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip pé forbindelserne mellem lufthavne og luftfartsselskaber,
dvs. en forhdndsanalyse af den gradvist stigende rentabilitet. Denne tilgang berettiges af, at en lufthavns
forvaltningsorgan har interesse i at indgé en aftale med et luftfartsselskab, nar det med rimelighed kan forvente, at
denne aftale vil forbedre lufthavnens indtjening (eller mindske dens tab) i forhold til en kontrafaktisk situation, hvor
denne aftale ikke blev indgdet, og dette uathengigt af enhver sammenligning.

9.1.3.4. Konklusion om anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip

(350) Det fremgar af ovenstdende, at Kommissionen for at anvende det markedsekonomiske investorprincip pa aftalerne
fra 2008 skal analysere kontrakten om markedsforingstjenester og kontrakten om lufthavnstjenester, der er indgéet
pa samme tid, under ét og fastsld, hvorvidt en hypotetisk markedsekonomisk operater med rentabilitet for gje, som
skulle drive Angouléme lufthavn i stedet for CCl-aéroport og SMAC, ville have indgdet disse kontrakter. Dette
indebaerer, at den gradvist stigende rentabilitet af aftalerne fra 2008 fastlaegges over hele deres lgbetid, siledes som
den markedsekonomiske operater ville have vurderet den pé tidspunktet for kontrakternes indgdelse ud fra felgende
faktorer:

— den gradvist stigende fremtidige trafik, der kan forventes ved indgéelse af aftalerne fra 2008, idet der tages
hensyn til markedsferingstjenesternes indvirkning pé beleegningsgraden pd de ruter, der er omfattet af
kontrakterne

— de gradvist stigende fremtidige indtagter, der kan forventes ved indgédelse af aftalerne fra 2008, herunder
indtaegter fra luftfartsrelaterede afgifter og groundhandlingydelser i forbindelse med de af disse aftaler omfattede
ruter samt indtagter fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed, der kan henfores til den trafikstigning, som
aftalerne har afstedkommet

— de gradvist stigende fremtidige udgifter, der kan forventes ved indgdelse af aftalerne fra 2008, herunder
driftsudgifter og eventuelle gradvist stigende investeringsomkostninger, der kan henfores til de ruter, der er
omfattet af disse kontrakter, samt udgifterne til markedsforingstjenester.

(351) Disse beregninger skal resultere i fremtidige drlige kapitalstromme, som svarer til forskellen mellem de gradvist
stigende indtaegter og udgifter, der om nedvendigt kan reguleres med en sats, som afspejler kapitalomkostningerne
for lufthavnens forvaltningsorgan. En positiv nettonutidsvardi viser i princippet, at de pdgzldende kontrakter ikke
giver nogen ekonomisk fordel, mens en negativ nettonutidsvardi til gengald paviser en sddan fordel.

(*7°)  Et af de valgte sammenligningskriterier tager udgangspunkt i, at lufthavnen tilhorer den kategori af lufthavne, hvor trafikken er pd
under 1 mio. passagerer om dret. Nar de lufthavnsafgifter, som Angouléme lufthavn opkraver, sammenlignes med dem, der
opkraves i lufthavne, hvor den arlige trafik er pa flere hundrede tusinde passagerer, bliver den komparative analyse udarbejdet pé et
grundlag, der ikke er tilstreeckkeligt nojagtigt til at veere acceptabelt.

(**%  Jf. punkt 60 i de nye retningslinjer.
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(352) Det ber bemarkes, at Ryanairs argumenter om, at prisen for de af SMAC erhvervede markedsforingstjenester er lig
med eller lavere end det, der kan opfattes som en »markedspris« for sddanne tjenester, ikke har nogen relevans. En
markedsgkonomisk operater med rentabilitet for gje ville ikke vere villig til at erhverve sddanne tjenester, heller ikke
til en pris, der var lavere end eller lig med »markedsprisenc, hvis han forudsé, at de gradvist stigende udgifter i
forbindelse med kontrakterne ville overstige de gradvist stigende indtaegter i nutidsveerdi trods disse tjenesters
positive indvirkning pa passagerantallet pa de berarte luftruter. I et sddant tilfeelde ville »markedsprisen« vere hgjere
end det, operateren var villig til at betale, og han ville dermed logisk give afkald pd de padgaldende tjenester.

(353) Af samme grund ville det forhold, at priserne i kontrakten om lufthavnstjenester var hejere end eller lig med de
priser, der opkraves af forvaltningsorganerne for bare nogenlunde sammenlignelige lufthavne, vere irrelevant i
forbindelse med denne analyse, da man ikke ville forvente, at de ville udmente sig i gradvist stigende indtagter, som
ville veere tilstrackkelige til at deckke de gradvist stigende udgifter.

9.1.3.5. Anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip

(354) Med henblik pa vurderingen af aftalerne fra 2008 og i lyset af ovenstdende betragtninger bgr der mindes om, at sével
sporgsmalet om, hvorvidt der foreligger en stotte, som dennes storrelse i disse kontrakter skal bedemmes under
hensyn til situationen pa det tidspunkt, da bistanden blev ydet (**'), dvs. under hensyn til de pa dette tidspunkt
tilgaengelige oplysninger og den forventede udvikling.

(355) I de oplysninger, som de franske myndigheder har forelagt, understreges det, at SMAC fik foretaget en
fremsynsanalyse, der blev afleveret den 14. juni 2006 (**?). Denne analyse vedrerer perspektiverne for Angouléme
lufthavn efter den 1. januar 2007. Uden at gd i detaljer paviser dette dokument de aggregater, der er forbundet med
abningen af en rute mellem Angouléme og London opereret af Ryanair. Ved en potentiel lufttrafik med 100 000
passagerer om dret er resultatet af analysen folgende:

Ar1 Ar 2 Ar 3
Negativt driftsregnskab 56 000 56 000 56 000
Markedsferingsstotte 560 000 560 000 560 000
Arlige udgifter afholdt af SMAC 616 000 616 000 616 000

(356) Dette dokument er ikke en forretningsplan, ud fra hvilken Kommissionen kan foretage en analyse af, hvorvidt
kriteriet om den markedsekonomiske operater er overholdt. De oplysninger, der ligger til grund for udarbejdelsen af
disse prognoser, er ikke nejagtige, og de anvendte hypoteser er ikke tilstraekkeligt detaljerede. Derudover vedrerer
analysen en periode pd tre ar, til trods for at det, inden aftalerne fra 2008 blev indgdet, 18 fast, at de skulle
gennemfores over en periode pa fem ar. Endelig blev analysen foretaget meget tidligt i forhold til aftalerne fra 2008.
Den havde ikke til formal at fastsla, hvorvidt indgdelsen af disse aftaler med Ryanair/AMS, sdledes som man nu
kunne forestille sig dem inden deres indgéelse, var tilstrakkeligt rentable for lufthavnens forvaltningsorgan.

(357) Under alle omstaendigheder konstaterer Kommissionen, at disse prognoser fastsldr, at SMAC som forvaltningsorgan
for Angouléme lufthavn ikke har handlet som en rationel markedsgkonomisk akter. Faktisk fremgar det af
fremsynsanalysen fra 2006, at SMAC allerede dengang ikke kunne undgd at vide, at dbningen af en rute mellem
Angouléme og London opereret af et lavprisluftfartsselskab kunne udmente sig i store driftstab og dermed et stort
finansieringsbehov.

(358) Trods disse oplysninger, som SMAC altsd var i besiddelse af pa det tidspunkt, hvor aftalerne fra 2008 blev indgaet,
fandt SMAC det ikke nedvendigt at fi udarbejdet en virksomhedsplan eller en anden tilsvarende gkonomisk
forhdndsanalyse af kontrakterne med Ryanair og AMS, der ud fra et gkonomisk synspunkt kunne understotte
SMAC’s beslutning om at pétage sig disse forpligtelser.

(*8h Jf. f.eks. Rettens dom af 19.10.2005, i sag T-318/00, Freistaat Thiiringen mod Kommissionen, Sml. 2005 11, s. 4179, praemis 125.
(**3)  Denne analyse blev foretaget af Alliance ELSA.
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(359) Ifelge Ryanair kan det forhold, at der ikke foreld en virksomhedsplan pa tidspunktet for indgdelsen af kontrakter som
dem, der er omfattet af den formelle undersegelsesprocedure, ikke fremferes som bevis for manglende overholdelse
af det markedsokonomiske investorprincip.

(360) I denne forbindelse er det forhold, at der ikke foreld nogen virksomhedsplan, eller mere overordnet at der ikke foreld
nogen chifreret rentabilitetsanalyse forud for indgdelsen af en kontrakt, et klart tegn pd, at det markedsgkonomiske
investorprincip ikke er overholdt. Dette er iser tilfeldet i den foreliggende sag, hvor forvaltningsorganet for
Angouléme lufthavn forud for indgdelsen af aftalerne fra 2008 var i besiddelse af oplysninger, der kunne s tvivl om
den gkonomiske rentabilitet af en aftale om oprettelse af en lavprisrute til London.

(361) Kommissionen finder det i denne sammenhang hensigtsmaessigt at navne, at Frankrig ikke har forelagt nogen
oplysninger, der paviser, at lufthavnens forvaltningsorgan havde foretaget en risikoanalyse vedrerende det udbytte,
som aftalerne fra 2008 kunne bibringe, pa tidspunktet for aftalernes indgdelse. Tvaertimod ger Frankrig galdende, at
SMAC'’s beslutning tog udgangspunkt i @nsket om at bevare Angouléme lufthavn og blev truffet med det formal at
fremme den regionale udvikling. Denne udtalelse er imidlertid endnu et tegn p4, at aftalerne fra 2008 med Ryanair
og AMS ikke primert blev indgdet med rentabilitet for gje.

(362) Kommissionen finder, at denne konklusion bekreftes af dens vurdering af det, den rationelle markedsekonomiske
operators rentabilitetsanalyse vedrgrende aftalerne fra 2008 ville have indeholdt.

(363) I denne henseende har Kommissionen foretaget sin egen analyse udelukkende pé grundlag af de gradvist stigende
indtaegter og udgifter, der var forbundet med aftalerne fra 2008, sidan som en markedsekonomisk operater ville
have vurderet dem pa forhdnd i henhold til de nye retningslinjer. De anvendte hypoteser og analysens resultater
beskrives i det folgende.

(364) Kommissionen finder det i forbindelse med denne analyse hensigtsmessigt at minde om, at bide Frankrig og de
interesserede parter efter vedtagelsen af de nye retningslinjer blev opfordret til at fremsaette deres bemerkninger til
de nye retningslinjers anvendelse pd den foreliggende sag, jf. betragtning 8 og 9. Hverken Frankrig eller de
interesserede parter har anfagtet Kommissionens tilgang, i henhold til hvilken det mest relevante kriterium til
vurdering af aftaler indgdet mellem disse to parter, ndr det ikke er muligt at definere et passende benchmark til
fastsattelse af en korrekt markedspris for de tjenester, lufthavne leverer til luftfartsselskaber, er en forhindsanalyse af
deres gradvist stigende rentabilitet.

a) Tidshorisont

(365) En markedsekonomisk operater ville ved sin vurdering af interessen i at indgé en kontrakt om lufthavnstjenester og/
eller en kontrakt om markedsforingstjenester have valgt en tidshorisont for vurderingen svarende til enten de
pagzldende aftalers lobetid eller den for hver enkelt kontrakt fastlagte kontraktperiode. Han ville med andre ord have
vurderet de gradvist stigende indtaegter og udgifter i kontraktperioden.

(366) Det synes ikke berettiget at tage udgangspunkt i en laengere periode. Pd datoerne for aftalernes indgéelse ville en
rationel markedsekonomisk operater ikke have paregnet en forleengelse af aftalerne efter deres gennemforelse pa de
samme vilkdr eller pd bestemte vilkar. Dette gaelder iser i denne sag, da et normalt rationelt forvaltningsorgan ikke
kunne vare uvidende om, at lavprisselskaber som Ryanair var og er kendt for at udvikle deres aktiviteter meget
dynamisk, bade hvad angdr dbning og indstilling af ruter og stigninger og fald i antallet af flyvninger, for at tilpasse
sig markedsudviklingen.

(367) Det skal ligeledes bemarkes, at det forhold, at Ryanair ikke beflej visse ruter i hele den i aftalerne fra 2008 fastsatte
periode, ikke er taget i betragtning i forbindelse med anvendelsen af det markedsokonomiske investorprincip, da
dette element ikke var kendt eller forudsigeligt pé tidspunktet for aftalernes indgdelse.

(368) I det folgende vil Kommissionen gennemga de anvendte hypoteser med henblik pa at analysere de aftaler fra 2008,
der blev indgdet med Ryanair/AMS, med hensyn til trafik og gradvist stigende indtegter og udgifter, hvorefter den
foreleegger resultaterne af analysen.

b) Forventet gradvist stigende trafik og forventet antal rotationer

(369) Kommissionens analyse tager udgangspunkt i den gradvist stigende trafik (med andre ord i det gradvist stigende
passagerantal), som en markedsekonomisk operater, der forvaltede Angouléme lufthavn i stedet for SMAC, kunne
have forventet pa tidspunktet for aftalernes indgéelse. Det drejer sig med andre ord om at vurdere det antal
passagerer, som forvaltningsorganet for Angouléme lufthavn i 2008 kunne forvente ville benytte Ryanairs rute
mellem Angouléme og London i kontraktens lgbetid.
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(370) Den forventede gradvist stigende trafik er blevet fastlagt ud fra det antal flyvninger pa ruten Angouléme-London, der
fremgér af kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsferingstjenester, samt det heraf folgende
antal rotationer pa arsbasis.

(371) Kommissionen har i gvrigt taget hensyn til kapaciteten pd Ryanairs fly, Boeing 737-800 med 189 pladser.

(372) Kommissionen fremsetter en hypotese om en belegningsgrad pd 85 % pr. flyvning. Denne hypotese tilgodeser
Ryanair, da en belagningsgrad pa 85 % er hejt sat. Den er i gvrigt en smule hgjere end gennemsnittet pd Ryanairs fly
pa de af selskabet beflgjne ruter (**?) og hejere end eller lig med den belaegningsgrad, som Frankrig foreslar for de
forskellige kontrakter i dets rekonstruktion af rentabilitetsanalyserne. Kommissionen mener dog, at denne heje
belagningsgrad kan anvendes, selv om den tilgodeser Ryanair, da den vil afspejle markedsforingstjenesternes
eventuelle positive indvirkning pa passagerantallet pa de af de forskellige kontrakter omfattede luftruter, og da der
ikke foreligger andre oplysninger, der setter tal pd disse tjenesters forventede indvirkning pd beleegningsgraden.

Nér en kontraktperiode ikke faldt sammen med hele kalenderdr, tog Kommissionen hgjde herfor ved for hvert
kontraktar at beregne den forventede trafik ud fra antallet af dage i det pagaldende kontraktar.

¢) Gradvist stigende indtegter

(373) For sd vidt angdr de analyserede aftaler fra 2008, har Kommissionen sogt at fastleegge de gradvist stigende indtagter,
dvs. de indtagter, som transaktionen indbragte, siledes som en markedsgkonomisk operater ville have vurderet
dem.

(374) Ud fra princippet om renhedskassen« vurderer Kommissionen i denne forbindelse, at der ber tages hensyn til
luftfartsrelaterede indteegter og indtegter fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed.

(375) De luftfartsrelaterede indtagter bestdr af summen af de forskellige afgifter, som luftfartsselskabet skal betale til
lufthavnens forvaltningsorgan, herunder:

— landingsafgiften, dvs. et belgb pr. rotation
— passagerafgiften, dvs. et beleb pr. passager og

— den afgift, der betales for groundhandlingydelser, som bestdr i et belgb pr. rotation, der er fastsat i kontrakten om
lufthavnstjenester.

(376) Belobet for passagerafgiften og landingsafgiften fremgik direkte af aftalerne fra 2008. Ifolge punkt 7.1 i kontrakten
om lufthavnstjenester var passagerafgiftsniveauet fastsat med udgangspunkt i de almindelige takster i Angouléme
lufthavn. Punkt 7.3 i kontrakten om lufthavnstjenester indeholder dog bestemmelser om salgsfremmende rabatter i
de forste tre ar. Disse rabatter var pd 57,25 % i det forste ar, hvilket svarede til 1,18 EUR, 48 % i det andet &r, hvilket
svarede til 1,44 EUR, og 24 % i det tredje ar, hvilket svarede til 2,10 EUR. Derudover fastsattes landingsafgifterne i
punkt 7.2 i samme kontrakt til 252,29 EUR pr. landing. De belgb, der er fastsat i kontrakten, er sdledes blevet brugt i
analysen.

(377) Ipunkt 7.4 i kontrakten om lufthavnstjenester fastsattes det i gvrigt, at afgiften for groundhandlingydelser belab sig
til 195 EUR det forste dr og steg til 245 EUR fra og med det andet dr. Kommissionen har derfor taget hgjde for dette
belgb i sin analyse.

(378) For at beregne summen af ovennavnte tre luftfartsafgifter, som en markedsgkonomisk operater ville have forventet
af kontrakten, har Kommissionen anvendt de prognoser for antallet af rotationer (for landingsafgiften og afgiften for
groundhandlingydelser) og den gradvist stigende trafik (for passagerafgiften), der fastsattes i kontrakten, og ganget
dem med enhedsbelgbet for afgifterne, jf. ovenfor.

(379) Indtaegterne fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed er i princippet stort set proportionale med passagerantallet.
Aktiviteten pd parkeringspladserne samt i restauranterne og de evrige forretninger i lufthavnen athanger af antallet
af passagerer. Dette geelder ogsd lufthavnens forvaltningsorgans indtagter fra disse aktiviteter. I denne sag stammer
en stor del af indtegterne fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed imidlertid fra forbruget blandt den
driftsansvarliges og andre virksomheders ansatte, ndr passagertrafikken i Angouléme lufthavn er begranset.

(**3)  Jf. http://corporate.ryanair.com/investors|traffic-figures|
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(380) Med hensyn til dette belgb for gradvist stigende indtegter fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed finder
Kommissionen det sandsynligt, at en rationel markedsekonomisk operator ville have beregnet det pé tidspunktet for
kontrakternes indgdelse med udgangspunkt i lufthavnens samlede indtegter fra andre aktiviteter end
luftfartsvirksomhed umiddelbart inden de pdgeldende kontrakters indgdelse. I denne sag kan en stor del af
indtegterne fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed imidlertid henfores til forbruget blandt den drifts-
ansvarliges og andre virksomheders ansatte, ndr passagertrafikken i Angouléme lufthavn er begranset. Endelig kan
den gradvist stigende sum af indtaegter fra andre aktiviteter end luftfartsvirksomhed, som udelukkende stammer fra
den erhvervsmassige trafik, ifelge oplysningerne fra Frankrig anslds til [...] EUR om dret. Kommissionen mener, at
denne vurdering er fornuftig.

d) Gradvist stigende udgifter

(381) De gradvist stigende udgifter, der pé forhdnd kunne forventes at vere forbundet med de enkelte transaktioner (som i
pdkommende tilfeelde omfatter en kontrakt om lufthavnstjenester og en kontrakt om markedsforingstjenester) af en
markedsgkonomisk operater, som skulle forvalte Angouléme lufthavn i stedet for lufthavnens forvaltningsorganer,
tilherer folgende tre kategorier:

— udgifterne til keb af markedsforingstjenester
— de gradvist stigende investeringsudgifter som folge af de med transaktionen forbundne investeringer

— de gradvist stigende driftsudgifter, dvs. de driftsudgifter (personale, forskellige indkeb), der kan vere forbundet
med transaktionens gennemforelse.

(382) Med hensyn til udgifterne til markedsferingskontrakterne har Kommissionen taget hgjde for de belgb, der er fastsat i
kontrakten om markedsforingstjenester. Den kontrakt om markedsferingstjenester, der blev indgdet med Ryanair,
omfatter i punkt 3.1 markedsferingstjenester til en veerdi af 400 000 EUR det forste ar, 300 000 EUR det andet ar og
225000 EUR det tredje dr. Kommissionen har derfor anvendt disse belob som udgifterne til markedsferingstjenester.

(383) Som det var tilfeeldet med trafikprognoserne, reprasenterer de forventede udgifter til markedsforing ikke
nedvendigvis de beleb, der rent faktisk blev betalt, da visse begivenheder efter kontrakternes indgdelse kan have
gjort, at man har fjernet sig fra de oprindeligt fastsatte beleb. Det er bl.a. tilfeldet, nar en kontrakt er blevet opsagt
for tid. Der skal imidlertid ikke tages hensyn til disse begivenheder ved anvendelsen af det markedsgkonomiske
investorprincip, da de indtrader efter kontrakternes indgéelse. Enhver markedsgkonomisk operater ville have taget
udgangspunkt i de belgb, der blev fastsat ved kontraktens indgdelse, med henblik pé at vurdere rentabiliteten af
aftalerne fra 2008.

(384) Der er ikke taget hejde for de gradvist stigende investeringsudgifter, da det af ingen oplysninger i sagen fremgr, at en
markedsegkonomisk operator skulle forvente at foretage visse investeringer primeert som felge af de kontrakter, der er
omfattet af den formelle undersagelsesprocedure.

(385) For at vurdere de gradvist stigende driftsudgifter, der var forventelige ved indgdelsen af aftalerne fra 2008, ma
Kommissionen tage udgangspunkt i lufthavnens forvaltningsorgans analyseelementer, da den ikke selv er i stand til at

vurdere, hvordan en given kontrakt kan pavirke lufthavnens forskellige udgiftsposter.

(386) Kommissionen bemarker, at denne vurdering blev foretaget af CCl-aéroport og SMAC forud for indgdelsen af
aftalerne fra 2008 og dermed var tilgengelig pé tidspunktet for kontrakternes indgaelse.

e) Beskrivelse af resultaterne af de kontrakter, der blev indgdet med Ryanair og AMS

(387) Efter séledes at have fastlagt alle de med kontrakten forbundne gradvist stigende indtagter og udgifter, sidan som en
markedsekonomisk operater ville have gjort det, er Kommissionen i stand til ar for dr at fastlegge de pdregnede
gradvist stigende kapitalstromme (indtegter minus udgifter) for aftalerne fra 2008 i hele deres lgbetid. Disse
resultater er beskrevet i det folgende.

Tabel 12

De péregnede gradvist stigende kapitalstremme for aftalerne fra 2008

2008 2009 2010 2011 2012

Belagningsgrad 0,85 0,85 0,85 0,85 0,85

Passagerer pr. flyvning 160,65 160,65 160,65 160,65 160,65
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2008 2009 2010 2011 2012
Passagerer pr. rotation 322 322 322 322 322
Rotationer fra april til okto- 93 93 93 93 93
ber
Samlet antal passagerer 29 946 29 946 29946 29946 29946
Afgiftsbeleb 2008 2009 2010 2011 2012
Afgift pr. passager 1,18 1,44 2,1 2,76 2,76
Landingsafgift pr. rotation 252,29 252,29 252,29 252,29 252,29
Afgift til groundhandling pr. 195 245 245 245 245
rotation
Gradvist stigende indtagter 2008 2009 2010 2011 2012
Samlet passagerafgift 35336,28 43122,24 62 886,60 82650,96 82650,96
Samlet landingsafgift 23462,97 23 462,97 23 462,97 23 462,97 23 462,97
Samlet afgift til groundhand- 18135 22785 22785 22785 22785
ling
Indtaegter fra andre aktivite- (--.) (--.) (--.) (...) (...)
ter end luftfartsvirksomhed
I alt (...) (...) (-..) (-..) (-..)
Gradvist stigende udgifter 2008 2009 2010 2011 2012
Groundhandling og modta- (...) (...) (...) (...) (...)
gelse
heraf personaleomkostninger (-..) (--.) (--2) (...) (...)
andet (-er) (-.r) (-.r) (-.r) (-..)
Markedsfering 400000 300 000 225000 0 0
I alt (-.r) (-r) (-.r) (-.r) (-..)
2008 2009 2010 2011 2012
Indtaegter (...) (...) (...) (...) (...)
Udgifter (-.r) (-er) (-.r) (-.r) (-.)
Resultat (...) (...) (...) (-..) (...)
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(388) Kommissionen bemarker, at alle de érlige gradvist stigende kapitalstremme for aftalerne fra 2008 er negative, jf.
tabel 12, og dette til trods for, at de hypoteser, Kommissionen har anvendst, tilgodeser Ryanair, navnlig med hensyn til
gradvist stigende trafik og gradvist stigende udgifter. Kommissionen bemarker endvidere, at konklusionen ville vere
den samme, hvis man helt s bort fra de gradvist stigende driftsudgifter og kun tog udgifterne til keb af
markedsforingstjenester i betragtning som gradvist stigende udgifter.

(389) Kommissionen mener derfor, at de aftaler fra 2008, som SMAC indgik med Ryanair og AMS, giver de to sidstnavnte
en gkonomisk fordel. Da denne fordel er et resultat af specifikke kontraktbestemmelser aftalt med det pagaldende
luftfartsselskab, er der tale om en selektiv fordel.

9.1.4.  Pavirkning af samhandelen og konkurrencen

(390) Nar finansiel stotte, som ydes af en medlemsstat, styrker en virksomheds stilling i forhold til andre konkurrerende
virksomheders i samhandelen inden for Fellesskabet, skal sidstnavnte anses for at vare berart af stotten. Ifglge fast
retspraksis (‘**) er det tilstrekkeligt, at stottemodtageren er i konkurrence med andre virksomheder pa
konkurrenceudsatte markeder, for at en stotteforanstaltning kan betragtes som konkurrenceforvridende.

(391) Siden tredje del af lovgivningen om luftfartens liberalisering tradte i kraft den 1. januar 1993 ('*’), har
luftfartsselskaberne frit kunnet beflyve ruter i Fallesskabet og udnytte tilladelsen til ubegrenset cabotagetrafik.
Domstolen fastslar imidlertid, at »ndr der er tale om en virksomhed inden for en sektor [...], hvor der bestdr en
effektiv konkurrence mellem producenterne fra de forskellige medlemsstater, kan enhver stotte fra de offentlige
myndigheder til en sddan virksomhed pévirke samhandelen mellem medlemsstaterne og begranse konkurrencen i
det omfang, virksomhedens kunstige opretholdelse pd markedet forhindrer konkurrenterne i at forege deres
markedsandele og begranser deres mulighed for at ege deres eksport« (**).

(392) I den foreliggende sag mé det antages, at de pageldende foranstaltninger har sanket driftsomkostningerne for en
luftrute og har kunnet incitere operatgrerne til at overfore en rute fra én lufthavn til en anden. Kommissionen mener
derfor, at de pagealdende foranstaltninger forvrider konkurrencevilkdrene og pavirker samhandelen i EU.

9.1.5.  Konklusioner vedrarende tilstedeveerelsen af statsstotte

(393) Ilyset af ovenstdende mener Kommissionen, at Ryanair og AMS har modtaget statsstotte i forbindelse med aftalerne
fra 2008.

9.2. Forenelighed med det indre marked

(394) Den pagaldende stotte udger driftsstette. En sddan form for stette er kun forenelig med det indre marked i sarlige,
beherigt begrundede tilfeelde.

(395) Det fremgér desuden af Domstolens retspraksis ('*’), at det pahvilede Frankrig at anfere, pa hvilket retsgrundlag den
pagaldende stotte kunne opfattes som forenelig med det indre marked, og pévise, at samtlige betingelser for
forenelighed var opfyldt. Kommissionen opfordrede derfor i sin indledningsafgerelse Frankrig til at anfere det
potentielle retsgrundlag for foreneligheden samt til at bevise, at samtlige betingelser for forenelighed var opfyldt, iser
hvis den pdgaldende stotte skulle opfattes som startstette til dbning af nye ruter. Frankrig har imidlertid aldrig
nevnt, at de undersogte foranstaltninger skulle udgere startstatte, som var forenelig med det indre marked, og har
heller aldrig fremsat noget andet grundlag for foreneligheden eller et rasonnement, som foreneligheden kunne
baseres pa. Derudover har ingen interesserede tredjeparter forelagt oplysninger, der péviser foranstaltningernes
forenelighed med det indre marked.

(396) Kommissionen finder det ikke desto mindre hensigtsmaessigt at undersoge, i hvilket omfang denne stotte ville kunne
anses for at vere forenelig i lyset af dens bidrag til dbningen af nye ruter.

("% Rettens dom af 30.4.1998, i sag T-214/95, Het Vlaamse Gewest mod Kommissionen, Sml. 1998 11, s. 717.

(**%)  Rédets forordning (E@F) nr. 2407/92 af 23. juli 1992 om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 1),
Rédets forordning (EQF) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om EF-luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for Fallesskabet (EFT
L 240 af 24.8.1992, s. 8) og Radets forordning (EQF) nr. 2409/92 af 23. juli 1992 om billetpriser og rater inden for luftfart (EFT
L 240 af 24.8.1992, s. 15).

(*8) Jf. bl.a. Domstolens dom af 21.3.1991, i sag C-305/89, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 I, s. 1603.

(187) Se Domstolens dom af 28.4.1993, i sag C-364/90, Italien mod Kommissionen, Sml. 1993 [, s. 02097, preemis 20.



L 201/104 Den Europaiske Unions Tidende 30.7.2015

(397) I denne forbindelse anfores det i de nye retningslinjer: »Kommissionen vil i forbindelse med startstotte til
luftfartsselskaber anvende principperne i disse retningslinjer pa al anmeldt stotte, 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 fastleggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette vil Kommissionen i
forbindelse med ulovlig startstette til luftfartsselskaber anvende de regler, der var geldende pa det tidspunkt, hvor
stotten blev ydet. Den vil derfor ikke anvende princi&)erne i disse retningslinjer pa ulovlig startstette til
luftfartsselskaber, som er ydet inden den 4. april 2014« (**%).

(398) I retningslinjerne fra 2005 hedder det, at »Kommissionen underseger foreneligheden af enhver form for stette til
finansiering af lufthavnsinfrastruktur eller startstotte, som ydes uden bemyndigelse og dermed i strid med traktatens
artikel 88, stk. 3, pd grundlag af narvarende retningslinjer, hvis man er begyndt at yde stetten, efter at
retningslinjerne er blevet offentliggjort i Den Europaiske Unions Tidende. I andre tilfalde vil den gennemfore sin
undersogelse pa grundlag af de regler, der gelder pd det tidspunkt, hvor man begynder at yde stotten« (**°)

(399) Eftersom aftalerne fra 2008 blev indgdet, efter at retningslinjerne fra 2005 tradte i kraft, udger disse retningslinjer
det gaeldende retsgrundlag.

(400) I denne forbindelse fastsecttes det i punkt 27 i retningslinjerne fra 2005, at driftsstette, der tilstds luftfartsselskaber
(som feks. startstotte), kun kan anses for at vare forenelig i serlige undtagelsestilfeelde og pd meget strenge
betingelser i de fattigste omrader i Europa, dvs. regioner, der bergres af undtagelsen i artikel 107, stk. 3, litra a), i EF-
traktaten, regionerne i EU’s yderste periferi og tyndt befolkede omrader.

(401) Da Angouléme lufthavn ikke ligger i et omrdde af denne type, finder denne undtagelse ikke anvendelse i nerverende
sag.

(402) Kommissionen bemarker, at hverken Frankrig eller de interesserede tredjeparter har pévist disse foranstaltningers
forenelighed med det indre marked pé baggrund af retningslinjerne fra 2005 eller pa et hvilket som helst andet
grundlag.

(403) Da kriterierne for startstotte i punkt 79 i retningslinjerne fra 2005 er kumulative, finder Kommissionen det
hensigtsmessigt at undersege kriterierne i retningslinjernes punkt 5.2, litra i) og k).

(404) For sa vidt angdr kriteriet under litra i) (virksomhedsplan, som paviser den nye rutes baredygtighed og en analyse af
dens konsekvenser for de konkurrerende ruter), har Kommissionen opfordret Frankrig til at oplyse, om der var blevet
udarbejdet sddanne virksomhedsplaner, og til i bekraftende fald at fremsende kopier heraf. Hverken Frankrig eller de
interesserede tredjeparter har omtalt sddanne virksomhedsplaner. Det fremgér desuden af udtalelserne fra Ryanair/
AMS, at der ikke blev udarbejdet nogen virksomhedsplan, hvori det godtgeres, at ruten ville vaere baredygtig i en
betydelig periode efter stottens opher. Der foreligger ikke nogen forhindsanalyse baseret pd de oplysninger,
luftfartsselskabet havde til rddighed pé det tidspunkt, hvor aftalerne fra 2008 blev indgdet, som gor det muligt at
fastsla, at luftruten mellem Angouléme lufthavn og London-Stansted ville vaere baredygtig. Kriteriet under litra i) er

saledes ikke opfyldt.

(405) Kriteriet under litra k) (klageadgang) vedrerer klageprocedurer, som skal forudses i medlemsstaterne til at afhjelpe
enhver forskelsbehandling, som matte finde sted i forbindelse med stotteydelse. Kommissionen bemarker, at der ikke
var planlagt nogen klageprocedure pd det tidspunkt, hvor aftalerne fra 2008 blev indgdet, til at afhjelpe
forskelsbehandling, som matte finde sted i forbindelse med ydelse af startstotte. Kriteriet under litra k) er sdledes
heller ikke opfyldt.

9.3. Konklusion

(406) SMAC:’s aftaler fra 2008 med Ryanair og AMS, som er omfattet af nerverende procedure, udger siledes statsstotte,
som ikke er forenelig med det indre marked.

10. SAMLET KONKLUSION

(407) Thenhold til artikel 108, stk. 3, i TEUF er medlemsstaten forpligtet til at anmelde alle projekter, der betyder indferelse
eller andring af statsstette. Den pagaldende medlemsstat md ikke gennemfere de pataenkte foranstaltninger, for den
navnte fremgangsmade har fort til endelig afgorelse. I den foreliggende sag har de franske myndigheder hverken
anmeldt den kompensation, som Angouléme lufthavns forvaltningsorganer har modtaget, eller aftalerne fra 2008.
Statten blev desuden udbetalt, inden Kommissionen traf en endelig afgorelse derom.

(**%)  Jf. punkt 174 i de nye retningslinjer.
(**%)  Jf. punkt 85 i retningslinjerne fra 2005.
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(408) I lyset af ovenstdende mener Kommissionen, at den kompensation, som Angouléme lufthavn har modtaget, udger
ulovlig statsstette, men at den er forenelig med det indre marked i medfer af artikel 106, stk. 2, i TEUF.

(409) De belgb, der er udbetalt i forbindelse med gennemfarelsen af aftalerne fra 2008 for Ryanairs og AMS’ aktiviteter,
udger til gengeld ulovlig statsstotte, som er uforenelig med det indre marked.

11. TILBAGESOGNING

(410) Ifelge fast retspraksis kan Kommissionen, ndr den fastslar, at en stotteforanstaltning er uforeneli§ med det indre
marked, forpligte den pagaldende medlemsstat til at ophave eller @ndre stotteforanstaltningen (*”°). I artikel 14 i
Radets forordning (EF) nr. 659/1999 (') hedder det, at »I negative beslutninger om ulovlig stette bestemmer
Kommissionen, at den pagaldende medlemsstat skal treffe alle nedvendige foranstaltninger til at krave stotten
tilbagebetalt fra stottemodtageren, i det folgende ben@vnt »beslutning om tilbagebetaling«. Kommissionen kraver
ikke tilbagebetaling af stotten, hvis det vil vaere i modstrid med et generelt princip i fellesskabslovgivningen.«

(411) Ved at kraeve, at den pagaldende medlemsstat tilbagesg%er den stotte, der er uforenelig med det indre marked, soger
Kommissionen at genoprette den oprindelige situation (*°?). I denne forbindelse mener Domstolen, at mélet er naet,
ndr stottemodtagerne har tilbagebetalt den ulovligt ydede stotte og dermed har mistet den fordel, der var opndet pa
markedet i forhold til konkurrenterne. Dermed er den oprindelige situation forud for stetteudbetalingen
genoprettet (*°).

(412) I den foreliggende sag er tilbagesogning af den sdledes konstaterede ulovlige stotte ikke i modstrid med et generelt
princip i fellesskabslovgivningen. Hverken Frankrig eller interesserede tredjeparter har fremsat argumenter i den
henseende.

(413) Det betyder, at Frankrig skal treeffe alle nedvendige foranstaltninger til at fa den stotte, der blev ydet ulovligt i medfer
af aftalerne fra 2008, tilbagebetalt af Ryanair og AMS.

(414) Det stottebelob, der skal betales tilbage, fastlegges som folger. Aftalerne fra 2008 skal anses for at have ligget til
grund for udbetaling af et arligt stottebelob, der var det samme i alle de ar, hvor aftalerne blev gennemfert. Disse
belgb beregnes ud fra den negative del af de forventede gradvist stigende kapitalstremme (indtegter minus udgifter)
pa det tidspunkt, hvor aftalerne fra 2008 blev indgéet, som fremgér af Tabel 12. Disse beleb svarer til de beleb, man
burde have forudset, der hvert ar skulle trakkes fra belobet for markedsforingstjenester (eller som man burde have
forudset, der skulle leegges til de lufthavnsafgifter og afgifter for groundhandlingydelser, som blev faktureret til
luftfartsselskaberne) for at gore kontraktens nettonutidsveerdi positiv, med andre ord for at bringe kontrakten i
overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip.

(415) For at tage hejde for den egentlige fordel, som Ryanair og AMS opndede gennem aftalerne fra 2008, kan de i
foregdende betragtning navnte belob reguleres pa baggrund af de beviser, Frankrig har fremlagt, i forhold til i)
forskellen mellem pé den ene side de reelle beleb, sddan som de er blevet konstateret efterfolgende, som Ryanair
betalte i landingsafgift, passagerafgift og afgift for groundhandlingydelser i henhold til kontrakten om
lufthavnstjenester, og pd den anden side de (pd forhdnd) forventede kapitalstromme, som svarer til disse
indtaegtsposter og er navnt i tabel 12, og ii) forskellen mellem pa den ene side de reelle beleb, sddan som de er blevet
konstateret efterfolgende, som blev udbetalt til Ryanair og AMS for markedsforingstjenester i henhold til kontrakten
om markedsforingstjenester, og pa den anden side de tilsvarende (pd forhdnd) forventede markedsferingsudgifter,
som er navnt i tabel 12.

(416) Kommissionen mener desuden, at den egentlige fordel, som Ryanair og AMS har opndet, er begrenset til den
egentlige lobetid for aftalerne fra 2008. Ryanair og AMS modtog ikke flere betalinger for markedsferingstjenester
efter aftalernes opsigelse. De stottebelab, der er beregnet som vist nedenfor og knyttet til aftalerne fra 2008, sattes til
nul for de dr, hvor kontrakten ikke leengere var gyldig (som felge af kontraktens opsigelse for tid efter falles aftale
mellem parterne).

(% Domstolens dom af 12.7.1973, i sag C-70/72, Kommissionen mod Tyskland, [1973] ECR 813, praemis 13.

("1 Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastlaggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EFT
L 83 af 27.3.1999, s. 1).

(**»  Domstolens dom af 14.9.1994, i sagerne C-278/92, C-279/92 og C-280/92, Spanien mod Kommissionen, [1994] ECR [-4103,
premis 75.

(***)  Domstolens dom af 17.6.1999, i sag C-75/97, Belgien mod Kommissionen, [1999] ECR 1-3671, praemis 64-65.
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(417) Tabel 13 indeholder relevante oplysninger om de belgb, ud fra hvilke de belgb, der skal tilbagebetales, skal beregnes.
Disse belgb er sammensat af de forventede gradvist stigende kapitalstromme (indtagter minus udgifter), som
anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip resulterer i, men med fradrag for de r, hvor de ikke forfaldt
til betaling.

Tabel 13
Oplysninger om de belgb fra aftalerne fra 2008, der skal tilbagebetales
Vejledende stottebelob modtaget i henhold til aftalen (EUR) (%) Vejledende
stottebelob, der skal
2008 2009 2010 2011 2012 tilbagebetales (EUR)
(Hovedstol)
463 066 405 630 0 0 0 868 695

(") 1 forbindelse med renteberegningen anses stotten for at vare ydet den 31. december i det pigacldende ér.

(418) Som forklaret ovenfor mener Kommissionen, at Ryanair og AMS med henblik pd anvendelsen af statsstottereglerne
udger én samlet gkonomisk enhed, og at kontrakterne om markedsforingstjenester og kontrakterne om
lufthavnstjenester, der blev indgdet pa samme tid den 8. februar 2008, skal opfattes som én og samme transaktion.
Kommissionen mener derfor, at Ryanair og AMS hefter solidarisk for tilbagebetalingen af hele det stottebelgb, de har
modtaget i henhold til aftalerne fra 2008.

(419) Det faktisk udbetalte stottebelgb for 2008 og 2009 i henhold til aftalerne fra 2008 belober sig til et samlet afrundet
belb pa 868 695 EUR.

(420) De franske myndigheder skal tilbagesoge ovennavnte beleb inden for en frist pa fire maneder at regne fra datoen for
narvaerende afgorelses meddelelse.

(421) I denne forbindelse skal de franske myndigheder desuden lagge renter til stottebelobet, som beregnes fra den dato,
hvor den ulovli§e stotte var til virksomhedernes radighed, dvs. pd datoen for hver stotteudbetaling, og indtil den
tilbagebetales ("’*), i henhold til kapitel V i Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 ('”°). Da de
kapitalstromme, som stotten bestdr af i nerverende sag, er komplekse og fordelt pa flere datoer i drets lgb eller
blev udbetalt lgbende for visse indtaegtskategorier, finder Kommissionen det acceptabelt i forbindelse med
renteberegningen at anse tidspunktet for den berorte stottes udbetaling for at ligge ved arets udgang, altsd den 31.
december i de pagzldende ar.

(422) Safremt en medlemsstat stoder pd uforudsete og uforudsigelige vanskeligheder eller far kendskab til folger, der ikke
er forudset af Kommissionen, foreleegges Kommissionen disse problemer til vurdering med forslag om passende
andringer. I sd fald skal Kommissionen og medlemsstaten samarbejde efter bedste evne med henblik pa at overvinde
vanskelighederne, idet traktatens bestemmelser (*°%) fuldt ud skal overholdes.

(423) Kommissionen opfordrer derfor Frankrig til gjeblikkeligt at foreleegge den ethvert problem, som Frankrig matte
stede pa ved afgarelsens gennemforelse —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

1. De udbetalinger, som blev foretaget af departementet Charente, faellesskabet for bysamfundet Angouléme og opland
og det kommunale fellesskab for Braconne Charente i henhold til aftalen af 23. maj 2002 om betingelserne for finansiering
af driften og udviklingen af lufthavnen Angouléme Brie-Champniers og af »Syndicat mixte des aéroports de Charente« i

Jf. artikel 14, stk. 2, i ovennavnte forordning (EF) nr. 659/99.

(**®)  Kommissionens forordning (EF) nr 794/2004 af 21. april 2004 om gennemfarelse af Radets forordning (EF) nr. 659/1999 om
fastleeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EUT L 140 af 30.4.2004, s. 1).

(%) Jf. Domstolens dom af 2.2.1989, i sag C-94/87, Kommissionen mod Tyskland, Sml. 1989, s. 175, premis 9, og Domstolens dom af

4.4.1995, i sag C-348/93, Kommissionen mod Italien, Sml. 1995, s. 673, praeemis 17.
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henhold til kontrakttillegget om forvaltning af 22. januar 2009 og kontraktskrivelsen af 8. august 2011 til henholdsvis
handels- og industrikammeret i Angouléme og SNC-Lavalin, udger statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, som
Frankrig ulovligt har ydet i modstrid med artikel 108, stk. 3, i TEUF.

2. De udbetalinger til Ryanair og Airport Marketing Services, der blev foretaget af »Syndicat mixte des aéroports de
Charente« i henhold til kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsferingstjenester, som blev indgdet den
8. februar 2008, udger statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, som Frankrig ulovligt har ydet i modstrid med
artikel 108, stk. 3, i TEUF.

Artikel 2

1. De udbetalinger, som blev foretaget af departementet Charente, fallesskabet for bysamfundet Angouléme og opland
og det kommunale fzllesskab for Braconne Charente i henhold til aftalen af 23. maj 2002 om betingelserne for finansiering
af driften og udviklingen af lufthavnen Angouléme Brie-Champniers og af »Syndicat mixte des aéroports de Charente« i
henhold til kontrakttillegget om forvaltning af 22. januar 2009 til handels- og industrikammeret i Angouléme, udger
statsstotte, som er forenelig med det indre marked, jf. artikel 106, stk. 2, i TEUF.

2. De udbetalinger, der blev foretaget af »Syndicat mixte des aéroports de Charente« til SNC-Lavalin i henhold til
kontraktskrivelsen af 8. august 2011, er forenelige med det indre marked, jf. artikel 106, stk. 2, i TEUF, under forudsatning
af, at Frankrig over for Kommissionen godtger, at det samlede udbetalte belob i hele kontraktens lobetid ikke overstiger,
hvad der er nedvendigt for at deekke nettoomkostningerne ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig tjeneste, idet der
ses bort fra omkostningerne til erhvervsmassig udvikling af lufthavnen, herunder en rimelig forrentning af den investerede

kapital.

3. Senest fire mineder efter udlgbet af den kontrakt, der blev indgédet i 2011 mellem »Syndicat mixte des aéroports de
Charente« og SNC-Lavalin, foreleegger Frankrig Kommissionen en rapport, som péviser, at den kompensation, der er blevet
udbetalt til SNC-Lavalin, herunder en rimelig forrentning af den investerede kapital, er i overensstemmelse med artikel 5 i
afgorelse 2012/21/EU i hele kontraktens lgbetid.

4. Den stotte, som »Syndicat mixte des aéroports de Charente« har ydet Ryanair og Airport Marketing Services i henhold
til kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om markedsferingstjenester, der blev indgaet den 8. februar 2008 med
Ryanair og Airport Marketing Services, er uforenelig med det indre marked.

Artikel 3

1. Frankrig tilbagesoger den i artikel 2, stk. 4, nzevnte stotte fra stottemodtagerne. Ryanair og Airport Marketing Services
hafter solidarisk for stettens tilbagebetaling.

2. Den stotte, der skal tilbagebetales, palagges renter fra det tidspunkt, hvor den blev stillet til stottemodtagernes
radighed, og indtil den er tilbagebetalt.

3. Disse renter beregnes med renters rente i overensstemmelse med kapitel V i forordning (EF) nr. 794/2004 og
Kommissionens forordning (EF) nr. 271/2008 (*°’) om andring af forordning (EF) nr. 794/2004.

4. Frankrig indstiller alle resterende udbetalinger af den i artikel 2, stk. 4, omhandlede stotte med virkning fra datoen for
vedtagelse af denne afgorelse.

Artikel 4

1. Tilbagesegningen af den i artikel 2, stk. 4, omhandlede stotte ivaerksattes omgdende og effektivt.

2. Frankrig sikrer, at denne afgarelse efterkommes senest fire maneder efter datoen for afggrelsens meddelelse.

(**7)  Kommissionens forordning (EF) nr. 271/2008 af 30. januar 2008 om andring af forordning (EF) nr. 794/2004 om gennemforelse
af Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 om fastleggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EUT L 82 af 25.3.2008,
s. 1).
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Artikel 5
1. Senest to maneder efter meddelelsen af denne afgorelse sender Frankrig Kommissionen folgende oplysninger:
a) det stottebelob, der skal betales tilbage i henhold til artikel 3
b) en detaljeret beskrivelse af, hvilke foranstaltninger der allerede er truffet og planlagt for at efterkomme afgorelsen
¢) de dokumenter, der godtgar, at stettemodtagerne har faet besked pd at tilbagebetale stotten.

2. Frankrig holder lobende Kommissionen underrettet om de nationale foranstaltninger, der traffes for at efterkomme
denne afgarelse, indtil den i artikel 2, stk. 4, omhandlede statte er fuldt tilbagebetalt. Frankrig indsender pi Kommissionens
anmodning straks oplysninger om, hvilke foranstaltninger der er truffet eller planlagt for at efterkomme afgorelsen.
Derudover fremsender Frankrig udferlige oplysninger om de stottebelgb og renter, som stottemodtagerne allerede har
tilbagebetalt.

Artikel 6
Denne afgorelse er rettet til Den Franske Republik.
Udferdiget i Bruxelles, den 23. juli 2014.

Pid Kommissionens vegne
Joaquin ALMUNIA

Neestformand
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KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2015/1227
af 23. juli 2014

om statsstotte SA.22614 (C 53/07) iveerksat af Frankrig til fordel for chambre de commerce et d’industrie
(handels- og industrikammeret) i Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services og Transavia

(meddelt under nummer C(2014) 5085)
(Kun den franske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade, sarlig artikel 108, stk. 2, forste afsnit "),
under henvisning til aftalen om Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrade, sarlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsatte deres bemarkninger i overensstemmelse med ovennavnte
artikler (%), under hensyn til disse bemarkninger, og

ud fra folgende betragtninger:

1. SAGSFREMSTILLING

(1) Ved brev af 25. januar 2007 indgav de franske myndigheder i henhold til artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmade (TEUF) en anmeldelse til Kommissionen vedrerende en foranstaltning til fordel
for Airport Marketing Services (i det folgende benaevnt »AMS«) — som er Ryanairs 100 % ejede datterselskab — i
form af en aftale om marketingydelser (i det folgende benaevnt »marketingaftale<) med Ryanair. Denne foranstaltning
blev anmeldt som statsstatte af de franske myndigheder. Da foranstaltningen allerede var ivaerksat af de franske
myndigheder, blev den registreret i Kommissionen som ulovlig stette under nr. NN 12/07.

(2) P4 anmodning af de franske myndigheder blev der atholdt arbejdsmeder med Kommissionens tjenestegrene den
20. februar 2007 og den 16. juli 2007.

(3)  Ved brev af 26. februar 2007 anmodede Kommissionen de franske myndigheder om supplerende oplysninger. Da de
franske myndigheder ikke havde svaret inden den fastsatte frist, fremsendtes en rykkerskrivelse til dem den 15. juni
2007. Ved brev af 12. juli 2007 fremsendte de franske myndigheder de enskede oplysninger.

(4 Ved brev af 28. november 2007 underrettede Kommissionen de franske myndigheder om, at den havde besluttet at
indlede den formelle undersogelsesprocedure i henhold til artikel 108, stk. 2, i TEUF.

(5)  Kommissionens beslutning om at indlede proceduren blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende den
15. februar 2008 (*). Kommissionen opfordrede interesserede parter til at fremsatte deres bemerkninger til den
omhandlede foranstaltning.

(6)  Den 18. december 2007 og den 29. januar 2008 bad de franske myndigheder om udsattelse af den fastsatte frist for
fremsettelse af bemarkninger til indledningsbeslutningen. Ved brev af 4. januar 2008 og 1. februar 2008 forlenger
Kommissionen fristen til den 28. februar 2008.

(7)  De franske myndigheder fremsendte deres bemeerkninger til Kommissionen den 2. juni 2008.

M Med virkning fra den 1. december 2009 er EF-traktatens artikel 87 og 88 blevet til henholdsvis artikel 107 og 108 i traktaten om
Den Europziske Unions funktionsmade (sTEUFc). De to sat bestemmelser er i det vasentlige identiske. I denne afgorelse skal
henvisninger til artikel 107 og 108 i TEUF efter omstendighederne forstds som henvisninger til EF-traktatens artikel 87 og 88. Med
TEUF er der ogsd indfort visse terminologiske andringer, f.cks. er »Fellesskab« erstattet med »Union, »feellesmarkedet« med »det
indre marked« og »Retten i Forste Instans« med »Retten«. Det er TEUF-terminologien, der anvendes i denne afgerelse.

( EUT C 41 af 15.2.2008, s. 11, og EUT C 96 af 31.3.2012, s. 22.

() EUT C 41 af 15.2.2008, s. 11.

>
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(8)  Kommissionen modtog bemerkninger fra Pau-Béarns handels- og industrikammer (chambre de commerce et
d'industrie de Pau-Béarn, i det falgende benevnt »CCIPB«) den 25. februar 2008 (*), fra AMS (°), luftfartsselskabet
Ryanair og Sammenslutningen af Europaiske Luftfartsselskaber (Association of European Airlines, i det f@lgende
benevnt »AEA¢ ved brev af 14. marts 2008 og fra luftfartsselskabet Air France den 19. marts 2008 (°).
Kommissionen sendte disse bemarkninger til Frankrig ved brev af 11. juni 2008 med mulighed for at kommentere
dem.

(9)  Ved brev af 7. juli 2008 meddelte de franske myndigheder Kommissionen, at de ikke havde kommentarer til
bemerkningerne fra de interesserede parter.

(10) P4 anmodning fra de franske myndigheder blev der afholdt et mede den 4. november 2008 mellem Kommissionens
tjenestegrene og reprasentanterne fra CCIPB. P4 medet meddelte Kommissionen de franske myndigheder, at den
havde engageret en uathangig konsulent til at hjelpe med at analysere de omhandlede aftaler (i det folgende benaevnt
»konsulenten«). Konsulenten afleverede sin rapport den 30. marts 2011.

(11)  Ved brev af 17. marts 2011 anmodede Kommissionen de franske myndigheder om yderligere oplysninger. Ved brev
af 13. april 2011 bad de franske myndigheder om forlengelse af fristen, der var fastsat til den 1. juni 2011, hvilket
Kommissionens tjenestegrene imedekom ved brev af 6. maj 2011. De franske myndigheder svarede ved brev af
30. maj 2011.

(12)  Ved brev af 11. april 2011 opfordrede Kommissionen Ryanair til at fremsende supplerende oplysninger. Ryanair
svarede ved brev af 31. august 2011. Kommissionen videresendte ved brev af 11. oktober 2011 disse bemarkninger
til Frankrig med anmodning om eventuelle kommentarer. Ved brev af 21. november 2011 meddelte de franske
myndigheder Kommissionen, at de ikke gnskede at kommentere bemarkningerne.

(13)  Ved brev af 25. januar 2012 meddelte Kommissionen Frankrig, at den havde besluttet at udvide den formelle
undersegelsesprocedure, der var indledt i 2007, til ogsd at omfatte forskellige foranstaltninger til fordel for de
luftfartsselskaber, der benyttede lufthavnen i Pau, og lufthavnsforvalteren Kommissionens afgerelse blev
offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende den 31. marts 2012 (). Kommissionen opfordrede interesserede
parter til at fremsztte deres bemarkninger til de omhandlede foranstaltninger.

(14)  Ved brev af 22. februar 2012 anmodede Kommissionen de franske myndigheder om yderligere oplysninger. Den
28. februar 2012 bad de franske myndigheder om forleengelse af den frist, de havde fdet til at fremsatte deres
bemerkninger til afgerelsen af 25. januar 2012, og den frist, som de havde fiet ved brev fra Kommissionen af
22. februar 2012. Kommissionen accepterede, at disse frister blev forlaenget til den 27. marts 2012. Ved brev af
29. marts 2012 fremsendte de franske myndigheder de oplysninger, som Kommissionen havde udbedst sig ved brev
af 22. februar 2012, og deres bemerkninger til afgerelsen om at udvide proceduren.

(15) I forbindelse med udv1delsen af proceduren modtog Kommlssmnen bemarkninger fra CCIPB den 30. april 2012 (%),
AMS den 30. april 2012 (°) og Ryanair den 30. april 2012 ('%). Kommissionen videresendte ved brev af 31. maj
2012 disse bemarkninger til Frankrig med anmodning om eventuelle kommentarer. Frankrig svarede ved brev af
13. juni 2012, at man ikke havde kommentarer.

(16)  Ved brev af 26. april 2012 anmodede Kommissionen de franske myndigheder om yderligere oplysninger. De franske
myndigheder svarede ved brev af 10. maj 2012.

(17)  Ved brev af 10. april 2013 sendte Ryanair Kommissionen to notater udarbejdet af selskabet Oxera og en analyse
foretaget af professor Damien P. McLoughlin. Ved brev af 3. maj 2013 sendte Kommissionen disse dokumenter til de
franske myndigheder med anmodning om eventuelle kommentarer. Frankrig svarede ved brev af 7. juni 2013, at
man ikke havde kommentarer.

() Den 14. april 2008 bad Kommissionen CCIPB om en ikkefortrolig udgave af kammerets bemarkninger. Den 16. april 2008
bekraftede CCIPB, at dets bemarkninger ikke omfattede fortrolige oplysninger, der ikke madtte videregives til de franske
myndigheder.

é) Den 10. april 2008 bad Kommissionen AMS om en ikkefortrolig udgave af dette selskabs bemaerkninger. Den 19. maj 2008 sendte
AMS Kommissionen den ikkefortrolige udgave af sine bemerkninger.

(®)  Ved brev af 13. marts 2008 bad Air France om forlengelse af fristen for indsendelse af bemarkninger til beslutningen af
28. november 2007, hvilket Kommissionen imedekom den 17. marts 2008.

7) EUT C 96 af 31.3.2012, s. 22.

Den 14. maj 2012 bekraftede CCIPB, at disse bemerkninger ikke omfattede fortrolige oplysninger, der ikke métte kommunikeres til

de franske myndigheder.

) Den 1. maj 2012 sendte AMS Kommissionen den ikkefortrolige udgave af sine bemarkninger.

% Ryanair bekraftede, at disse bemaerkninger ikke omfattede fortrolige oplysninger.
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(18)  Ved brev af 14. november 2013 anmodede Kommissionen Frankrig om supplerende oplysninger.

(19)  Ved brev af 16. december 2013 sendte Kommissionen de franske myndigheder konsulentens rapport med
anmodning om eventuelle kommentarer. Frankrig fremsendte ingen kommentarer inden den fastsatte frist.

(200 Den 19. december 2013 bad Frankrig om en forlengelse af den frist, der var fastsat til at imedekomme
anmodningen om oplysninger af 14. november 2013. Kommissionen accepterede, at fristen blev forleenget til den
23. januar 2014. Da Kommissionen ikke havde modtaget svar inden denne frist, fremsendte den en rykkerskrivelse
til Frankrig den 24. januar 2014 med en frist pd yderligere 10 arbejdsdage. Frankrig svarede ved brev af 6. februar
2014.

(21)  Kommissionen modtog bemarkninger fra Ryanair den 20. december 2013, den 17. januar 2014 og den 31. januar
2014. Disse yderligere bemeaerkninger blev fremsendt ved brev til Frankrig den 9. januar 2014, den 23. januar 2014
og den 4. februar 2014. Frankrig oplyste ved brev af 29. januar 2014, 3. februar 2014 og 21. maj 2014, at man ikke
havde kommentarer.

(22)  Efter vedtagelsen af EU’s retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber (') (i det folgende benzvnt
»de nye retningslinjer«) opfordrede Kommissionen den 24. februar, den 13. marts og den 19. marts 2014 Frankrig og
de interesserede parter til at fremsatte bemerkninger til anvendelsen af de nye retningslinjer pa det foreliggende
tilfeelde. Den 19. marts 2014 fremsendte Frankrig sine bemarkninger.

(23) 1 ovrigt blev der i Den Europeiske Unions Tidende ('?) den 15. april 2014 offentliggjort en notits om, at
medlemsstaterne og interesserede parter kunne indgive deres bemarkninger, herunder til det foreliggende tilfaelde, i
lyset af de nye retningslinjers ikrafttreeden. Air France, NGO’en Transport & Environnement og CCIPB indsendte
bemarkninger inden den fastsatte frist. Ved brev af 28. maj 2014 videresendte Kommissionen disse bemaerkninger til
de franske myndigheder. Frankrig oplyste ved brev af 6. juni 2014 til Kommissionen, at man ikke havde
kommentarer.

(24)  Ved brev af 27. februar 2014 anmodede Kommissionen Frankrig om supplerende oplysninger. Den 17. marts 2014
bad Frankrig om en forlengelse af den frist, der var fastsat til at imgdekomme anmodningen om oplysninger af
27. februar 2014. Kommissionen accepterede at forleenge fristen til den 27. april 2014. Frankrig svarede ved brev af
25. april 2014 (*%).

(25)  Ved brev af 16. maj 2014 anmodede Kommissionen Frankrig om supplerende oplysninger. Frankrig svarede ved
brev af 6. juni 2014.

2. GENERELLE OPLYSNINGER OM LUFTHAVNEN

(26)  Som angivet i afgerelsen om at indlede den formelle undersagelsesprocedure er Pau-Pyrénées-lufthavnen (i det
folgende benavnt »Pau lufthavn«) beliggende i departementet Pyrénées-Atlantiques i regionen Aquitaine.

(27)  Denne lufthavn var oprindelig ejet af staten, som havde overdraget driften heraf til CCIPB pd en offentlig koncession,
der blev tildelt ved tverministeriel bekendtgorelse af 12. marts 1965 (i det folgende benaevnt »1965-
bekendtgorelsen«) med udlgb den 31. december 2015, og som specificerede bla. statens og CCIPB’s respektive
forpligtelser. Den tveerministerielle bekendtgorelse og koncessionsspecifikationen er siden blevet @ndret ved fire pd
hinanden folgende tillegskontrakter.

(28)  CCIPB er med i nettet af handels- og industrikamre. I Frankrig er handels- og industrikamre offentlige virksomheder
af forvaltningsmaessig karakter. I almindelighed reprasenterer et handels- og industrikammer det lokale erhvervslivs
generelle interesser. Handels- og industrikamrenes opgaver og befgjelser er fastlagt ved lov og underlagt statens
administrative og finansielle kontrol gennem finans- og infrastrukturministeriet henholdsvis planleegnings- og
arealforvaltningsministeriet. I artikel R 712-2 i code de commerce (handelsloven) bestemmes det, at »tilsynet med de
regionale handels- og industrikamre og de territoriale handels- og industrikamre varetages af regionens praefekt
bistdet af finansministeriets regionale ansvarlige.« Tilsynsmyndigheden skal derfor orienteres om visse vigtige typer
beslutninger, der er fastsat ved lov (f.cks. vedrarende budgettet, optagelse af 1an, ydelse af garantier til tredjemand,
atheendelse samt overtagelse eller forhgjelse af kapitalandele i civilretlige og kommercielle selskaber). Disse
beslutninger kan kun feres ud i livet, hvis de er meddelt tilsynsmyndigheden, som har mulighed for at modsztte sig
det. Handels- og industrikamrenes @verste myndighed er en forsamling, der er valgt blandt reprasentanterne for
omrédets erhvervsliv.

(*'y  EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3.

12 EUT C 113 af 15.4.2014, s. 30.

Ved samme brev fremsendte Frankrig et notat fra CCIPB og meddelte, at de franske myndigheder ikke var enige i den vurdering, der
fremgik af notatet. Under alle omstendigheder indeholder dette notat en gentagelse af de bemaerkninger, som CCIPB allerede havde
fremsendt direkte til Kommission.
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(29)  Regnskaberne for forvaltningen af Pau lufthavn fores separat og adskilt fra CCIPB’s almindelige regnskab.

(30)  Den 1. januar 2007 overdrog staten i forbindelse med gennemforelsen af artikel 28 i lov 2004-809 af 13. august
2004 om frihed og ansvar for lokale myndigheder ejendomsretten til lufthavnen til en gruppe af lokale
forvaltningsmyndigheder, nemlig den blandede gruppe for Pau-Pyrénées lufthavn (le syndicat mixte de I'aéroport
Pau-Pyrénées, i det folgende benavnt »den blandede gruppe«), bestdende af de to rdd Conseil régional d’Aquitaine og
Conseil général des Pyrénées-Atlantiques, bysammenslutningen Communauté d’agglomération de Pau Porte des
Pyrénées samt 14 kommunesammenslutninger. Der blev indgdet en aftale herom mellem staten og den blandede
gruppe med virkning fra den 1. marts 2007. Denne aftale blev aendret ved en tillegsaftale af 12. august 2009.

(31) Da den blandede gruppe blev ejer af lufthavnen, indtrddte den i statens sted som koncessionsgivende myndighed.
Gruppen overtog i medfer af bestemmelserne i artikel 28-VI-2° i fornavnte lov af 13. august 2004 alle tidligere
aftaler og kontrakter, bla. den koncessionskontrakt, der var indgdet med CCIPB. CCIPB fortsatte sdledes som
lufthavnsforvalter efter overdragelsen af ejendomsretten til den blandede gruppe.

(32)  Lufthavnen beflyves af bide civile og militere fly. Nedenstdende tabel viser det samlede antal passagerer, der
benyttede lufthavnen i perioden 2000-2013 (ankomster og afgange).

Tabel 1
Trafik i Pau lufthavn (antal passagerer) i perioden 2000-2013

Ar [ alt
2000 613333
2001 600 084
2002 585410
2003 682428
2004 720588
2005 729 409
2006 763942
2007 763018
2008 817511
2009 691037
2010 673697
2011 641496
2012 609 535
2013 645577

Kilde: Tal fremsendt af Frankrig; CCIPB’s hjemmeside.

(33)  Ryanair pabegyndte sin virksomhed i Pau lufthavn i april 2003. I den periode, der er omfattet af undersogelsen
(2003-2011), beflgj Ryanair ruterne til London, Charleroi, Bristol og Beauvais.

(34) 12010 udgjorde Ryanairs flyvninger ca. 16 % af lufthavnens trafik mélt i passagerer. Den 1. april 2011 indstillede
Ryanair flyvningerne til og fra Pau, efter at aftalerne med lufthavnen var udlgbet.
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(35) Ud over Ryanair er det storste kommercielle luftfartsselskab i Pau lufthavn Air France. Dette selskab driver
hovedparten af forbindelserne fra Pau og star for sterstedelen af Pau lufthavns trafik (ca. 80 % af passagererne).

(36)  Andre luftfartsselskaber har benyttet lufthavnen i den omhandlede periode, bl.a. Transavia CV (i det felgende
benevnt »Transavia«), som er et datterselskab af koncernen Air France KLM.

3. FORANSTALTNINGER, DER ER OMFATTET AF AFGORELSEN OM AT INDLEDE DEN FORMELLE UNDER-
SOGELSESPROCEDURE, OG KONSULENTENS RAPPORT

(37)  De foranstaltninger, der var genstand for afgerelsen om at indlede den formelle undersegelsesprocedure, vedrerte bl.
a. beflyvningen af ruten mellem Pau lufthavn og London Stansted. Det drejede sig dels om den marketingaftale, der
blev indgdet mellem CCIPB og AMS i 2005, dels den aftale om levering af lufthavnstjenester, som samtidig blev
indgdet mellem CCIPB og Ryanair. Disse to aftaler (i det folgende benavnt »2005-aftalerne«) blev undertegnet den
30. juni 2005 og indgdet for en periode af fem dr med mulighed for forlengelse i endnu fem ér.

3.1. 2005-AFTALERNE MED AMS OG RYANAIR
3.1.1. MARKETINGAFTALE MED AMS VEDRORENDE RUTEN PAU-LONDON STANSTED

(38)  AMS er et datterselskab af Ryanair, som har enelicens til at tilbyde marketingydelser pd Ryanairs websted www.
ryanair.com. [ den aftale om levering af marketingydelser pa internettet, der blev indgdet med AMS (i det folgende
benavnt »2005-marketingaftalen«), og som Frankrig anmeldte, stir folgende: »Denne aftale bygger pa Ryanairs
tilsagn om daglig beflyvning af ruten mellem Pau og London (Stansted)« (punkt 1). Formalet med marketingaftalen er
at »fastsatte betingelserne for Airport Marketing Services’ levering til CCIPB af marketingydelser, der er specifikt
rettet mod at fremme diverse turistattraktioner og forretningsmal i regionerne Pau og Béarn¢, og det praciseres i
aftalens punkt 1.1, at »det primere redskab til levering af marketingydelserne i henhold til aftalen er webstedet
http:/[www.ryanair.com, som gor det muligt at malrette tilbuddene direkte til de potentielle passagerer hos
lavprisselskabet Ryanair«.

(39) I 2005-marketingaftalen defineres de narmere betingelser for, hvordan AMS skal levere visse reklameydelser pa
Ryanairs websted (*%). Alle disse ydelser leveres pa folgende grundlag:

— »en passende del af den side pa webstedet http:/[www.ryanair.com, der dackker destinationen Pau, sd der er plads
til fem afsnit a 150 ord i sektionen »Airport marketing Services Top Five Things To Do« (drlig pris for et afsnit
ifolge pristabellen: 20 000 EUR)«

— »en passende del af  bjxlken til hgjre pa den side pa webstedet
http://www.ryanair.com, der dakker destinationen Pau, si der er plads til et link til det websted, som CCIPB
angiver (arlig pris for et link ifelge pristabellen: 15 000 EUR)«

— »en passende del under sektionen »Top Five Things To Do« pd den side pd webstedet http:/[www.ryanair.com, der
dackker destinationen Pau, sd der er plads til syv links til de websteder, som CCIPB angiver (drlig pris for et link
ifolge pristabellen: 10 000 EUR)«

— »visning i 45 dage om dret af et link til det websted, som CCIPB angiver, pd den engelske velkomstside for
webstedet http://www.ryanair.com (pris pr. dag ifelge pristabellen: 6 000 EUR)« (punkt 3).

(40)  Pa grundlag af denne aftale forpligtede CCIPB sig til at betale 437 000 EUR om dret til AMS i hele aftalens lobetid.
3.1.2. AFTALE OM LUFTHAVNSTJENESTER INDGAET MED RYANAIR FOR RUTEN PAU-LONDON STANSTED

(41) I aftalen om levering af lufthavnstjenester (i det folgende benavnt »2005-aftalen om lufthavnstjenester«), der blev
indgdet med Ryanair, defineres de narmere betingelser for, hvordan Pau lufthavn stiller infrastruktur til rddighed for
luftbefordreren, bl.a. i forbindelse med groundhandlingydelser og private lokaler. Denne aftale vedrerer forbindelsen
mellem London Stansted og Pau, der dbnede i april 2003. Den erstatter den oprindelige aftale fra den 28. januar
2003, som blev annulleret af Tribunal administratif (forvaltningsretten, i det folgende benavnt »TA«) i Pau den 3. maj
2005.

(42)  Formalet med aftalen er ifelge punkt 1.1 og 1.2 at »fastleegge bdde de driftsmassige og finansielle vilkdr, pa hvilke
Ryanair forpligter sig til at idriftsatte og drive internationale kommercielle flyvninger med afgang fra og ankomst til
lufthavnen. Endvidere defineres det i kontrakten, hvilke betingelser for landing, groundhandling og evrige tjenester
lufthavnen tilbyder Ryanair«.

(" http:/[www.ryanair.com
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(43) Ifelge punkt 4 i 2005-aftalen om lufthavnstjenester skal Ryanair drive rutefart med daglige flyvninger mellem
London og Pau og betale de afgifter til lufthavnen, som er fastsat i punkt 7.1 (lovbestemte luftfartsafgifter), og 7.2
(ikkelovbestemte luftfartsafgifter).

3.2.  KONSULENTENS RAPPORT

(44) I sin rapport gennemgdr konsulenten blandt andet arten af marketingydelserne og de narmere detaljer i
lufthavstjenesterne, som er genstand for de aftaler, som CCIPB indgik med et antal luftfartsselskaber, deriblandt
2005-aftalerne med Ryanair og AMS (*°).

3.2.1. MARKETINGAFTALERNE MED RYANAIR OG AMS

(45)  Konsulenten har sammenfattet alle marketingaftaler vedrerende Pau lufthavn, som CCIPB indgik med Ryanair og
AMS mellem 2003 og 2008, hvoraf kun 2005-aftalerne blev genstand for indledningsbeslutningen.

(46)  Konsulenten har bl.a.:

— kontrolleret, i hvor hej grad priserne i marketingaftalerne stemte overens med de priser, som blev vist pd AMS’
websted (http:/[airportmarketingservices.com/pdfs/ratecard.pdf); ifelge konsulenten stemmer priserne pd AMS’
websted overens med priserne i 2005-marketingaftalen

— analyseret sammenhzngen mellem de belgb, som AMS fakturerede, og Ryanairs aktivitetsniveau i Pau; ifolge
konsulenten ser priserne for ydelserne ud til at folge udviklingen i det gennemferte antal flyvninger

— sammenlignet de ydelser, som AMS leverede til CCIPB, med andre marketingydelser pa internettet, som er
almindelige og udbydes pd omtrent samme vilkar.

(47)  Konsulenten sxtter sporgsmalstegn ved, om det var i CCIPB’s interesse at indgd en aftale om keb af denne type
marketingydelser, og angiver folgende grunde: For det forste er Ryanairs websted i alt vasentligt et billetsalgswebsted
og ikke en generel hjemmeside for salg af rejser. Ifelge konsulenten er Ryanairs websted derfor forst og fremmest
sammenligneligt med andre luftfartsselskabers websteder, som generelt kun rummer fa betalingsreklamer, og hvor
lufthavnene ikke annoncerer. For det andet bemzrker konsulenten, at lufthavnene ikke kan sammenlignes med andre
potentielle annoncerer pa luftfartsselskabers websteder, f.eks. Ryanair, idet de ydelser, som lufthavnen leverer til
Ryanairs passagerer, i sagens natur ikke kan adskilles fra Ryanairs egne ydelser i modsztning til de tilknyttede ydelser
som overnatning og biludlejning. Endelig satter konsulenten i det hele taget sporgsmaélstegn ved fornuften i, at
lufthavne skulle betale luftfartsselskaber penge af egen lomme for at tiltraekke kunder pd de flyvninger, som de
betjener, mens det er de naevnte luftfartsselskaber, der ville fa direkte gavn af sddanne ekstra passagerer.

(48)  Af disse grunde konkluderer konsulenten, at en lufthavn kun har ringe forretningsmeessig interesse i at veere
annoncer pa Ryanairs websted.

(49)  Hvis der i gvrigt matte vaere en interesse heri, er denne ifelge konsulenten i s fald hverken blevet mélt af lufthavnen
eller af Ryanair. Konsulenten bemarker ligeledes, at marketinginformationen pd Ryanairs websted er temmelig
kortfattet og enkel, og at man, hvis annoncen blev fundet effektiv (af lufthavnen eller Ryanair), ville have investeret i
at forbedre dens kvalitet og udseende. Konsulenten slutter heraf, at den forretningsmassige verdi af
marketingydelserne ikke har noget afgerende omfang for aftaleparterne.

(500  Omvendt kunne destinationsregionen ifelge konsulenten faktisk nyde godt af annoncering, der tilskynder Ryanairs
kunder til at tilbringe tid i regionen eller forbruge mere, mens de er der. Ikke desto mindre vurderer konsulenten, idet
aftalen er indgdet mellem CCIPB og Ryanair eller dets datterselskab, at de eventuelle fordele, som regionen fér, skal
udelades af analysen af aftalen.

(51) Ifolge konsulenten md man pd grund af misforholdet mellem den meget flygtige karakter af markedet for
onlinemarketing og AMS’ faste pristabel i gvrigt sparge sig selv, hvad der er denne virksomheds egentlige formal.
Ifolge Ryanair er aftalen med AMS valgfri, og lufthavnsforvalterne ville ikke indgd den, hvis den ikke havde
forretningsmassig veerdi. Konsulenten undrer sig ikke desto mindre over det pres, som Ryanair lagde pa lufthavnen i
forbindelse med forhandlingerne om driften af flyruterne, iser nér flere nerliggende lufthavne (f.eks. Tarbes og
Biarritz) konkurrerede med Pau om at huse Ryanair.

() Trapporten gennemgar konsulenten de forskellige marketingaftaler mellem CCIPB og Ryanair og AMS og aftalen med Transavia, der
blev indgdet mellem 2002 og 2008, aftalerne om lufthavnstjenester, der blev indgd mellem 2002 og 2005, lufthavnens
regnskabsresultater i perioden 2002-2007 og virkningen af Ryanairs drift af ruten Pau-London Stansted for lufthavnens regnskaber
fra 2003 til 2008. Denne rapport har siledes et bredere spektrum end indledningsbeslutningen.
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(52) Ifelge konsulenten kan det pd denne baggrund konkluderes, at Ryanairs underliggende strategi for indgéelse af
marketingaftaler er at opnd tilskud fra lufthavnen til at holde sine priser nede.

3.2.2.  MARKETINGAFTALE MED TRANSAVIA

(53) Konsulenten har ligeledes undersogt en marketingaftale, der blev indgdet mellem CCIPB og luftfartsselskabet
Transavia i 2006. Den aftale var ikke genstand for indledningsbeslutningen.

3.2.3. AFTALER OM LUFTHAVNSTJENESTER

(54)  Konsulenten analyserede forskellige aftaler om lufthavnstjenester, der var indgdet mellem CCIPB og de forskellige
luftfartsselskaber (nemlig Ryanair, Air France og Transavia) i perioden 2003-2005.

(55  Ifelge konsulenten udvikler priserne pé lufthavnstjenester sig pa folgende vis: De lovbestemte afgifter (for markering,
landing, parkering og passagerer) udleser en prisliste, der galder for alle luftfartsselskaber. Satsen for hver afgift
justeres hvert r ved hjalp af en procentsats, som athanger af udfaldet af forhandlingerne i lufthavnens rddgivende
gkonomiske udvalg (commission consultative économique, COCOECO). Ifelge konsulenten kan der derfor ikke vaere
forskel mellem luftfartsselskaberne pa satserne for de lovregulerede ydelser.

(56) Ifelge konsulenten varierer satsen til gengald pd de ikkelovbestemte afgifter (lufthavnstjenester) alt efter
luftfartsselskabet og er et resultat af bilaterale forretningsforhandlinger.

(57)  Konsulenten har opstillet en sammenligning mellem de ikkelovbestemte ydelser, der blev faktureret Ryanair, og de
samme ydelser faktureret andre luftfartsselskaber (Air France og Transavia). Denne sammenligning bygger bade pa
arten af ydelsen og den anvendte pris.

(58)  Konsulenten har konstateret, at de lufthavnstjenester, der indgar i aftalen mellem de to selskaber, synes at vere
overholdt, og at der bestdr en reel forskel mellem arten af de leverede ydelser til de forskellige selskaber. Sdledes har
selskabet Air France en aftale om levering af samtlige tjenester. I gvrigt har Ryanair ogsd opndet en lavere sats (men
for en storre omsztning) end Transavia.

(59) Ifelge konsulenten, der har sammenlignet de faste satser, der er anvendt for sammenlignelige ydelser til henholdsvis
Ryanair, Transavia og Air France, fir Ryanair alligevel i forbindelse med almindelige sammenlignelige tjenester en
lavere sats ([...] (*) EUR) end Air France ([...] EUR) og Transavia ([...] EUR). Den pris, Ryanair betaler, er saledes ca.
[...] % af de andre selskabers.

(60) Ifolge Frankrig er konsulentens sammenligning af lufthavnstjenester — de ikkelovregulerede ydelser — ikke en
korrekt sammenfatning af resultaterne af de forskellige forhandlinger, som CCIPB har fort. Frankrig navner nogle
eksempler, der begrunder denne satsfastszttelse, f.eks. hvor Ryanair ikke modtager visse ydelser, som tilbydes Air
France.

4. FORANSTALTNINGER, DER ER OMFATTET AF AFGORELSEN OM AT UDVIDE PROCEDUREN

(61) Kommissionen vurderede, at det var nedvendigt at udvide den formelle undersegelsesprocedure og undersoge alle
aftaler mellem CCIPB og AMS og Ryanair i hele den periode, hvor Ryanair drev virksomhed i Pau lufthavn (2003-
2011), for at fastsla, om aftalerne, som CCIPB havde indgdet med Ryanair og AMS, indeholdt statsstatte.

(62) Kommissionen besluttede ogsd at udvide den formelle undersegelsesprocedure til at omfatte den aftale, som CCIPB
indgik med luftfartsselskabet Transavia den 23. januar 2006, samt de forskellige tilskud, som offentlige enheder
tildelte lufthavnen i den omhandlede periode, og som Frankrig sendte en fortegnelse over til Kommissionen ved brev
af 30. maj 2011.

(63) Disse foranstaltninger behandles naermere nedenfor i afsnit 4.1-4.3.

(*)  Forretningshemmelighed.
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4.1. AFTALERNE MELLEM CCIPB OG RYANAIR OG AMS

(64)  Afgorelsen om udvidelse af proceduren dakker forskellige aftaler indgdet af CCIPB med selskaberne Ryanair og AMS
i perioden 2003-2011.

4.1.1. AFTALEN AF 28. JANUAR 2003

(65)  Den aftale, der blev undertegnet den 28. januar 2003, blev indgdet mellem CCIPB og Ryanair direkte (og ikke med
selskabet AMS). Denne aftale indeholder bestemmelser om lufthavnstjenester og marketingydelser.

(66) I aftalens punkt 2 navnes Ryanairs forpligtelser over for CCIPB sdvel som belgbet for lufthavnsafgifter. I punkt 3
anfores CCIPB’s forpligtelser, bl.a. at CCIPB for egen regning og pé felgende vilkdr:

a) »skal levere eller sorge for levering af de ydelser i terminalen/lufthavnsinfrastrukturen, som er naermere beskrevet
i bilag A hertil

b) skal varetage de PR- og markedsforingsfunktioner, der er naermere beskrevet i bilag B hertil

c¢) skal betale Ryanair et engangsbelgb af 80000 EUR for idriftsettelsen af denne nye forbindelse efter
underskrivelsen af aftalen

d) skal betale Ryanair 11 EUR pr. afrejsende passager fra Pau lufthavn for den reklame, som Pau lufthavn far i kraft
af de links til internettet, som CCIPB far pd Ryanairs websted, reklamen i den skrevne presse for de lave flypriser
til og fra Pau lufthavn og i andre medier sdsom radio, TV og udendersreklamer, som er valgt af Ryanair, ved
mdnedlig betaling pd et forud fastsat tidspunkt ogfeller ved fradrag i de beleb, som Ryanair skylder CCIPB i
medfer af bestemmelserne i punkt 2 b) herunder, idet loftet fastsettes til 400 000 EUR om &ret ved daglig
flyvning.

e) Denne aftale er alene gyldig for forbindelsen Pau-London pé grundlag af mindst én flyvning om dagen 364 dage
om dret. Selv om forbindelsen Pau-London matte udvikle sig til at kunne bere flere flyvninger om dagen, betaler
CCIPB ikke yderligere. Hvis der efter falles aftale abnes andre ruter til Tyskland, Belgien, Irland eller Italien, vil
denne aftale vaere gaeldende for sddanne ruter, og det samme beleb pd 80 000 EUR og et loft pa 400 000 EUR om
aret beregnet ud fra 11 EUR pr. afrejsende passager skal betales ved idriftsattelsen. Hver ny forbindelse bliver
gestand for en ny aftale eller en tillegsaftale til denne aftale.«

(67) Bilag A til aftalen indeholder en liste over de groundhandlingydelser og tilknyttede ydelser, som skal leveres i
forbindelse med Ryanairs flyvninger. Bilag B indeholder bestemmelser om lufthavnens PR-, salgs- og
markedsforingsfunktioner. I afsnittet om salg og markedsfering anferes bl.a.:

»Lufthavnen yder stotte og bistand til Ryanairs periodiske salgsopgaver i lufthavnens tiltrekningsomrade, bl.a. gratis
tilrddighedsstillelse af et kontor, en telefonlinje og en faxmaskine til Ryanairs personale. Lufthavnen undersoger alle
reklamemuligheder (udendersreklamer, aviser, TV, radio osv.), som den finder interessante for Ryanair i regionen

(v
(68) Denne aftale blev annulleret af TA i Pau den 3. maj 2005 (*®) med folgende begrundelse:

»Uligeveegten (...) mellem aftaleparternes gensidige forpligtelser, den uprecise angivelse af de forpligtelser, der
pahviler Ryanair Limited i forbindelse med de foranstaltninger i udlandet, der skal fremme turismen i byen Pau, og
det forhold, at der ikke er truffet bestemmelse om selv en delvis tilbagebetaling af de betalte belgb i tilfelde af
manglende opfyldelse af de angivne mélsatninger, giver anledning til at betragte den anfagtede afgerelse som en
gkonomisk statte til selskabet Ryanair Limited.

Den anfaegtede afgorelse om godkendelse af den aftale, hvorved der indferes en gkonomisk stette til selskabet
Ryanair Limited, er ulovlig, da den ikke er anmeldt pa forhdnd til Kommissionen for De Europaiske Fallesskaber, og
skal annulleres«.

(% TA de Pau, 3. maj 2005, Air Méditerranée. Afgerelsen, som TA i Pau traf, var affedt af en klage, som blev indgivet i september 2003
af Air Méditerranée, som er et luftfartsselskab, der driver chartervirksomhed fra lufthavnen i Tarbes, der er nabolufthavn til Pau. Air
Méditerranée mente at have lidt skade pa grund af den angiveligt illoyale konkurrence til dets egne forbindelser mellem London og
det sydvestlige Frankrig.
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(69) TA i Pau mindede i sin afgorelse af 3. maj 2005 om, at CCIPB, der forvalter Pau lufthavn, havde forpligtet sig til at
betale Ryanair 80 000 EUR »uden modydelse« for idriftsattelsen af ruten London Stansted-Pau i 2003. CCIPB
forpligtede sig ogsa til at betale 11 EUR pr. passager til Ryanair op til et loft pA 400 000 EUR om dret »til gengald for
reklame for byen Pau«. TA i Pau konkluderede deraf, at aftalen udgjorde »en gkonomisk stette til Ryanaire.

(70)  Denne aftale fra 2003 blev sdledes erstattet af de to aftaler fra 2005, der er genstand for beslutningen om at indlede
den formelle undersogelsesprocedure.

4.1.2.  2005-AFTALERNE (*')

(71)  2005-aftalerne var genstand for en undersogelse udfert af det regionale revisionsorgan Chambre régionale des
comptes d’Aquitaine (i det folgende benzvnt »CRC«).

(72)  CRC's rapport (»rapport d’observations définitives) om CCIPB blev vedtaget den 19. oktober 2006 og vedrerer
regnskabsdrene 2001 og frem. En del af rapporten omhandler »stotte til et lavprisselskab« (kapitel 3 i rapporten).
Denne rapport er resultatet af en undersegelse, som CRC foretog af marketingaftalen. I sin rapport anferer CRC bl.a.:

— »at CCI for at omga virkningerne af forvaltningsrettens afgerelse [om at aftalen fra 2003 med selskabet Ryanair
gav anledning til ulovlig statsstette] benyttede en ny juridisk konstruktion«

— »at selskabet AMS blot er en enhed under Ryanair og ledes af to direkterer fra Ryanair«

— »at der — for at bruge forvaltningsdommerens begrundelse (TA de Strasbourg, 24. juli 2003, société Brit Air
mod CCI de Strasbourg et du Bas-Rhin, CAA de Strasbourg, 18. december 2003, CCI de Strasbourg et du bas-
Rhin mod société Brit Air) — bestdr en klar uligeveegt mellem aftaleparternes forpligtelser. Reklamen péd Ryanairs
websted gavner ogsd Ryanair og kan ikke udgere en direkte modydelse til de skonomiske forpligtelser, som
CCIPB har indgdet.«

(73)  Ifelge rapporten bestdr der en »uligevaegt (...) mellem aftaleparternes gensidige forpligtelser«.

(74)  Det navnes i rapporten, at CRC trods AMS’ og Ryanairs argumenter fastholder sine synspunkter. CRC konkluderer
folgende:

»Med forbehold af den kompetente dommers vurdering mener CRC, at denne tjenesteydelsesaftale reelt er en
gkonomisk stette til Ryanair, og at den er ulovlig, fordi den ikke var anmeldt pa forhind til Kommissionen.«

(75) Rapporten omhandler ogsd stettens effektivitet (kapitel 3.2) og virkningsfuldhed (kapitel 3.3). Det anfores, at der
ubestrideligt er skonomiske gevinster ved ruten Pau-London Stansted for regionen Béarn:

»Malet om 50 000 afrejsende passagerer fra London, som blev fastsat i 2003, blev stort set ndet allerede i lobet af det
andet driftsdr. Ifelge en undersogelse foretaget af CCI i 2005 var den ekonomiske gevinst ved flyruten knap 8 mio.
EUR érligt. Et panel med reprasentanter fra turistbranchen blev nedsat for at mile denne gevinst. Omkring 700
erhvervsfolk fra Béarn blev spurgt, hvilken andel deres britiske kunder udgjorde af omsatningen. Rutens andel af det
samlede antal engelske turister i Béarn blev vurderet ud fra en passagerundersogelse og data fra departementets
turistudvalg.«

(76)  For sd vidt angdr stettens virkningsfuldhed navnes det i rapporten, at »de samlede omkostninger ved ruten for CCI i
2004 fratrukket indtaegterne derfra vurderes til knap 360 000 EUR«.

(77)  CRC tvivler pa, at det er muligt for CCIPB at opnd de samme resultater for den skonomiske udvikling i Béarn ved at
tildele en mindre ekonomisk stette til luftfartsselskabet Ryanair. I denne forbindelse henvises der i rapporten til
forenelighedskriterierne i EF-retningslinjerne for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartsselskaber,
som opererer fra regionale lufthavne, fra 2005 (*®) (i det folgende benzvnt »2005-retningslinjerne«). Rapportens
konklusion herpd er, at disse kriterier ikke er opfyldt.

() Disse aftaler var allerede omfattet af indledningsbeslutningen, se afsnit 3.1.
(*)  EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1.
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(78)

4.1.3. AFTALERNE MELLEM LUFTHAVNEN OG RYANAIR OG AMS EFTER 2005

Ifolge de franske myndigheder findes der folgende forskellige aftaler eller tillegsaftaler til 2005-aftalerne mellem
CCIPB og Ryanair og AMS efter 2005:

— En marketingaftale blev indgdet den 25. september 2007 for i forste omgang fem &r fra datoen for
underskrivelsen, hvori de to parter aftaler, at de skal mades for at drofte det fortsatte samarbejde mellem CCIPB
og AMS mindst seks maneder for udlgbet af den forste aftaleperiode. Denne marketingindsats vedrerer en
forbindelse mellem Pau og Charleroi med tre ugentlige flyvninger og galder hele driftsdr. Til gengzeld for et link
til det websted, som CCIPB angiver, pd den belgiske og nederlandske velkomstside for Ryanairs websted (www.
ryanair.com) betaler CCIPB AMS et belgb af [...] EUR om dret. Ruten dbnede den 30. oktober 2007. Aftalen blev
@ndret ved en e-mailkorrespondance af 16. juni 2009 om en forggelse af marketingindsatsen til [...] EUR fra den
1. januar 2009 uden endring af ydelserne.

— Et tilleg til 2005-aftalen om lufthavnstjenester blev aftalt i form af en skriftlig accept af 25. september 2007 fra
CCIPB af anvendelsen af de betingelser, der var fastsat i 2005-aftalen om lufthavnstjenester, pa ruten Pau-
Charleroi for en periode af fem ar.

— Et tilleg til 2005-aftalen om lufthavnstjenester blev aftalt i form af en skriftlig accept af 17. marts 2008 fra
CCIPB af anvendelsen af de betingelser, der var fastsat i 2005-aftalen om lufthavnstjenester, pd ruten Pau-Bristol
for en periode af ét ar.

— En marketingaftale blev indgéet den 31. marts 2008 for perioden fra den 16. maj 2008 til den 13. september
2008, hvori de to parter aftaler, at de skal medes for at drefte det fortsatte samarbejde mellem CCIPB og AMS
mindst tre maneder for udlgbet af den forste aftaleperiode. De marketingelementer, der er omfattet af denne
aftale, er knyttet til Ryanairs forpligtelse til at beflyve en rute mellem Pau og Bristol med tre flyvninger om ugen i
samme periode. Til gengald for et link til det websted, som CCIPB angiver, pd den engelske velkomstside for
www.ryanair.com i otte dage betaler CCIPB AMS et belgb af [...] EUR.

— En beslutning, som CCIPB traf den 15. juni 2009 om at give sin formand mandat til at eendre belgbet for 2005-
marketingaftalen og begraense det til [...] EUR for 2009 i forbindelse med en nedszttelse af antallet af Ryanairs
planlagte flyvninger pa ruten Pau-London til 211.

— Et tilleg til 2005-aftalen om lufthavnstjenester blev aftalt i form af en skriftlig accept af 16. juni 2009 fra CCIPB
af at anvende de betingelser, der var fastsat i 2005-aftalen om lufthavnstjenester, pd ruten Pau-Bristol for
sommerperioden 2009.

— En marketingaftale blev indgédet den 16. juni 2009 for perioden fra den 1. april 2009 til den 24. oktober 2009
med mulighed for forlengelse, hvis det aftales mindst tre mdneder for udlebet af perioden. De
marketingelementer, der er omfattet af denne aftale, vedrorer en forbindelse mellem Pau og Bristol med to
ugentlige flyvninger og 60 planlagte flyvninger i alt i samme periode. Til gengald for et link til det websted, som
CCIPB angiver, pa den engelske velkomstside for www.ryanair.com i ni dage betaler CCIPB AMS et belgb af [...]
EUR. Ruten lukkede i oktober 2009.

— En marketingaftale blev indgéet den 28. januar 2010 »for en indledende periode fra datoen for underskrivelsen til
et ar efter datoen for ruternes dbning og med mulighed for forleengelse i yderligere et dr«. De marketingelementer,
der er omfattet af denne aftale, vedrerer en forbindelse mellem Pau og London Stansted fra den 30. marts 2010
med tre flyvninger om ugen og minimum 220 flyvninger i alt, mellem Pau og Charleroi fra samme dato med tre
flyvninger om ugen og mindst 100 flyvninger i alt og mellem Pau og Beauvais fra april 2010 med tre flyvninger
om ugen og mindst 100 i alt. Til gengald for et link til det websted, som CCIPB angiver, pd den engelske,
belgiske, nederlandske og franske velkomstside for www.ryanair.com i 25 eller 45 dage betaler CCIPB AMS et
belgb af [...] EUR.

De ydelser, som AMS tilbyder, og de okonomiske betingelser herfor er angivet i punkt 3 i de forskellige
marketingaftaler. Ifolge de franske myndigheder er udviklingen i de beleb, der erleegges til AMS, resultatet af
underskrivelsen af nye aftaler i forbindelse med nye ruter (Charleroi og Bristol) og variationer i de planlagte
flyvninger, iseer pd ruten Pau-London Stansted. Ved udlebet af de forlengede aftaler af 30. juni 2005 og
25. september 2007 blev der indgdet en ny aftale om alle ruter fra 30. marts 2010.
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(80) Ifelge de franske myndigheder er der ikke indgdet nye aftaler om lufthavnstjenester efter udlgbet af 2005-aftalen om
lufthavnstjenester i april 2010. Derfor var de satser, der blev anvendt pd Ryanair fra april 2010 til april 2011, de
samme, som blev fastsat i det radgivende gkonomiske udvalg for de lovbestemte afgifter, og dem, der var fastsat i
2005-aftalen for groundhandlingydelser, eftersom forhandlingerne om en ny aftale var endt uden resultat. De franske
myndigheder anforte, at der kun var blevet indgéet aftale om marketingydelserne.

(81) Ifelge Frankrig dbnede ruterne Pau-London, Pau-Charleroi og Pau-Beauvais, der var omfattet af aftalen om
lufthavnstjenester, den 30. marts 2010 for de to ferstes vedkommende og i april 2010 for den sidstes. Den
indledende periode sluttede siledes sammen med vinterperioden 2010/2011. Ved brev af 14. februar 2011
tilkendegav CCIPB, at »da aftalen ikke var blevet forlenget i yderligere et dr inden den fastsatte frist, havde man bedt
AMS anse aftalen for automatisk udlebet pr. 1. april 2011«

(82)  Ved brev af 30. maj 2011 og 10. maj 2012 fremsendte Frankrig en status over de belgb, som AMS (eller Ryanair for
aftalen af 28. januar 2003) havde modtaget fra CCIPB og de ovrige offentlige enheder i perioden 2003-2011. Det
samlede belgb for disse betalinger fra 2003 til 2011 var [4-6] mio. EUR i medfer af de i betragtning 64-81 navnte
aftaler. De ngjagtige belab, som CCIPB og de evrige offentlige enheder havde overfert til AMS (eller Ryanair), er vist i
tabellen nedenfor (tabel 2).

Tabel 2
Stotte til AMS eller Ryanair pr. rute

(1000 EUR)
Stotte il AMS eller Ryanair pr. | 5003 | 5004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | TIal
Pau-London Cllea gl s gl ea el e | e |
Pau-Charleroi talealealealeagl Lo
Pau-Bristol L] | L] L]
Pau-Beauvais SRR
samlede betalinger 1AMS | [.] | .1 | L. | 437 | 0.3 | 10 | 1o | .0 | 1.1 |[4000-
eller Ryanair 6 000]

Kilde: Brev fra Frankrig af 30. maj 2011 og 10. maj 2012 ().
(')  Da der ikke blev sondret pracist mellem ruterne i 2011, har Kommissionen fordelt det samlede beleb mellem de forskellige
ruter efter samme forhold, som gjaldt i 2010.

4.2.  AFTALEN MELLEM CCIPB OG TRANSAVIA

(83)  CCIPB indgik en aftale med luftfartsselskabet Transavia den 23. januar 2006. Denne aftale blev indgdet for tre ar fra
den 26. april 2006, da ruten Pau-Amsterdam &bnede, og kunne forlaenges i yderligere to ar. Den blev stiltiende
forleenget i april 2009, men ophavet i oktober 2009, som felge af at Transavia besluttede at indstille beflyvningen.

(84)  Aftalen omfatter betaling for marketingydelser for 250 000 EUR de to forste dr ved 156 afgange om dret. Hvis
antallet af flyvninger er lavere end 156 érligt, nedjusteres betalingen forholdsmassigt. Det tredje ar er betalingen [...]
EUR pr. afrejsende passager (med et drligt loft pa [...] EUR).

(85)  Aftalen giver ogsd mulighed for en yderligere forleengelse pé to dr med betaling af [...] EUR pr. afrejsende passager
for det fjerde ar og [...] EUR pr. afrejsende passager for det femte dr.

(86)  Aftalen gav anledning til betaling af i alt [700 000-900 000] EUR fra CCIPB til Transavia for de marketingydelser, der
blev leveret af Transavia fra den 26. april 2006 til den 29. oktober 2009.
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4.3, TILSKUD FRA FORSKELLIGE OFFENTLIGE ENHEDER TIL PAU LUFTHAVN

(87)  Ved brev af 30. maj 2011 sendte Frankrig Kommissionen en status over alle de tilskud, der var tildelt lufthavnen ved
hjzlp af offentlige midler. Foranstaltningerne, der er genstand for udvidelsen af proceduren, beskrives i betragtning
88-107. Ifolge Frankrig far lufthavnen ikke statsstotte eller offentlig stotte til at fd driften af lufthavnen til at
balancere.

(88)  For at kunne vurdere tilskuddene efter statsstottereglerne md man skelne mellem tilskud til »infrastrukture, som er
ydet af forskellige offentlige enheder, og de tilskud, der er ydet af staten til at deekke omkostninger, som ifelge de
franske myndigheder vedrorer statslige opgaver.



L 201/121

Den Europaiske Unions Tidende

DA

30.7.2015

BUTULID)
(loadqnr ed .mummmmm d) (198uru ([eu
oploqres3e] -3Aqsuaey | -runralIodes
£89 ¢ -uv) €69 167 | -Yn) +81 1 |-sed) 6¢S 1 miaa
(1oreUTLL
(198utu8Aq | (feururioy (e -19)198essed
- -1o8essed 3o -
suaeyyn|) | -1odessed) e 0 -spog) B
018 ¢ < €9 -sed) ¢89 1 6/7 1 -unnjsudwres{q S0 -ounwoy|
(laspna
ed oploq (198utugAq | ([eururroy (feu
-Tesgeue) -suaeyyyn]) | -1odessed) | -unrspos)
88C ¥ (VA4 (474 ¥91¢ ¢Iv 1 sureymby p euoiar [rasuo)
([ouoreWr
‘Queqs3uip (feu
(fosopns ¢d -ue[/-)1e1s) -[U1I2ISPO3)
oploqres3ee] (Surrasqanyynusexyur) sanb
s681 -ue) 8/¥ 16 9t¢ 1 -IUEPY $UILY [EIPUIT [1aSU0)
JJe 1 ‘19ae8do a3
Iese 00¢ 00% I 99% 8L1¢C 991 -S1838 [ JInpnanseyul [ pnysiL
() VITSS
VIISS IS
(VI1SS -SPOYIOYYIS
( (23010 +19]
1 [01210%) -e1gowo) [ 2re) (198urro3soAur 331[sIeIs 1 Suryia
Yivc 99 081 991 -3q) INNIISBLUL [} PNYS[LISIeIS
(a4
LOT1 00¢ 00% I 96¢ -e8do Sysiers) VIVIL prys[siers
e 1 010¢C 600¢ 800¢ £00¢ 900¢ $00¢ ¥00T £00¢ ¢00¢ 100¢ 000¢C HeSpnys[LL,
(4N 000 1)

010Z-000¢ uapoLiad Je 13qo] I 1opayua 3SMIuaJJo ISIPYSI0] eI PNYS[I) SUABYIN] SIPUIIL]-Nned

€ 199vL



30.7.2015

Den Europaiske Unions Tidende

DA

L 201/122

(VIISS) SJoUOIQY S3p SIPUIDUL| LU0 N 9P 19 JLINIIS 9P 9IIALS C

[47:%:14 L91 61V S 91V (] £ 09¢ YLic LT el I8¢ 9698 (VA 41 123UL121SIAUL IPIIISIEY
(wnsaue] ed Seipye) sanb
6LL LL 86 el €Il (44 L6 -DUEPY SRQUIIL] [eIIuUIS [LSU0)
e 1 “‘(19ae8do a3siers
8V8 L1 001 0c0 ¥ 0191 1431 0SIC 90v & 8IcY 1940 pn) anp[naseyul [ poys[iL
(Sumx (Sumx
-oyaew 3o | -oyrew So
sueqssurp | Jueqs3ulp
-ue[[-)Je1s | -uej/-1rels
Je 3s[ Je as[
-Jespuelsi) | -1espueisi) UABRYYN] SIQUIILL
oely 001 0€0 ¥ -neq 10§ addni3 spapuejq uaq
(uonynpoad
-OULIBA}JETY]
[e11udd)
8¢ 8¢ uer] Ip zeoH
e 1 010¢C 600¢ 800¢ £00¢ 900¢ $00¢ ¥00C £00¢ ¢00¢ 100t 000¢C Hespnys[LL,
(4nd 000 1)



30.7.2015 Den Europaiske Unions Tidende

L 201/123

4.3.1. TILSKUD TIL »INFRASTRUKTUR«

(89)  I'perioden 2000-2010 modtog lufthavnen betalinger (i det folgende benavnt »infrastrukturtilskud«) fra den blandede
gruppe, staten, diverse lokale forvaltningsmyndigheder, Den Europaiske Fond for Regionaludvikling (EFRU) og Gaz
de France til finansiering af forskellige investeringer (terminal, istandsattelse af start-/landingsbane, istandsaettelse af

markering, godsterminal, kraftvarmeanlag osv.) for et samlet belgb af ca. 17,8 mio. EUR (se tabel 3 ovenfor).

(90)  Conseil général des Pyrénées Atlantiques tildelte lufthavnen en »infrastrukturbevilling« pa 1,895 mio. EUR til
finansiering af godsterminalen, materiel til start-/landingsbanen og anlagsarbejde pa rullevejen. Frankrig har
ligeledes oplyst, at Conseil général des Pyrénées Atlantiques fra 2000 til 2005 havde betalt 779 000 EUR af afdraget
pd hovedstolen af et lan. Frankrig praciserer, at denne foranstaltning hidrerer fra en aftaleprotokol om
finansieringsplanen for Pau lufthavn undertegnet den 5. november 1990 mellem de lokale forvaltningsmyndigheder
og CCIPB. Denne plan med en sum pd hejst 5,680 mio. EUR omfattede anlaegsarbejder med henblik pé opgradering
af baner og markering til korrekt standard samt udvidelse af terminalen. Ifolge protokollen kunne de lokale
forvaltningsmyndigheders stotte gives enten i form af en infrastrukturbevilling eller et afdrag pd 1an optaget af
lufthavnsforvalteren til at finansiere investeringerne eller en kombination af begge. De fornavnte 779 000 EUR
udger et afdrag pa hovedstolen af et ldn, som Conseil général des Pyrénées Atlantiques havde forpligtet sig til at
dazkke i medfor af protokollen fra 1990, og som udleb i 2005.

Af Conseil régional d’Aquitaine modtog lufthavnen fire tilskud pd i alt 4,288 mio. EUR til finansiering af
godsterminalen og passagerterminalen og anlegsarbejder pa rullevejen.

(92) Kommunesammenslutningen og bysammenslutningen Communauté d’Agglomération de Pau Pyrénées stottede

lufthavnen med 3,810 mio. EUR til finansiering af godsterminalen og passagerterminalen.

EFRU stottede anlagsarbejder i passagerterminalen og pé rullevejen med 3,687 mio. EUR.

Gaz de France tildelte ogsa Pau lufthavn et tilskud pa 38 000 EUR til finansieringen af et kraftvarmeanlag i 2003. P4
tidspunktet for denne bevilling var Gaz de France en offentlig erhvervsvirksomhed (EPIC).

(95  Endelig finansierede den blandede gruppe et investeringsprogram pd i alt 4,130 mio. EUR for istandsattelse af start-|

landingsbane og markering samt udvidelse af parkeringsarealerne.

(96)  Tabel 4 nedenfor giver en oversigt over alle de forskellige foranstaltninger, dvs. de forskellige juridiske akter, i medfer
af hvilke de ovenfor beskrevne infrastrukturtilskud blev bevilget. For hver enkelt foranstaltning er angivet dato for
bevilling af infrastrukturtilskuddet, arten af de finansierede investeringer og de samlede omkostninger ved disse
investeringer, det samlede infrastrukturtilskud modtaget ved anvendelse af den enkelte foranstaltning samt den

periode, tilskuddet blev udbetalt i.

Tabel 4

Oversigt over alle foranstaltninger til udbetaling af infrastrukturtilskud

Samlede

Dato for bevilling af

Bevilgende offentlig

Investeringernes art

investerings-

Tilskudsbelob i alt

Udbetalingsperiode

tilskud enhed omkostninger (mio. EUR)
(mio. EUR)
1999-2000 Conseil général | Gods- og passa- 15,3 11,9 2000-2003

Conseil régional

ningen i Pau

Gaz de France

gerterminal, lan-

dingsbanemateri-
Kommune- og el, kraftvarmean-
bysammenslut- leg
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Samlede
Dato f(gl Slf(euvcillmg af Bev1lge;1r(li§e(()1ffenthg Investeringernes art ;Irlr;]l:tsigirrllggser TIISI((;?;P%IS;; alt Udbetalingsperiode
(mio. EUR)
2004 Conseil général | Anlaegsarbejde pd 2,6 1,6 2005
P rullevej
Conseil régional
Den Europaiske
Union (EFRU)
2009 Den blandede | Istandsattelse af 51(Y 4,1 2009-2010
gruppe start-/landings-
bane og marke-
ring, udvidelse af
parkeringsarea-
lerne

Kilde: Dokumenter fremsendt af Frankrig.
(') Heraf 450 000 EUR til udvidelse af parkeringsarealerne.

4.3.2. STATSTILSKUD, SOM IFOLGE FRANKRIG SKULLE FINANSIERE STATSLIGE OPGAVER IFOLGE SYSTEMET TIL
FINANSIERING AF STATSLIGE OPGAVER I DE FRANSKE LUFTHAVNE

(97)  Tabel 3 viser ogsd de statstilskud, som i felge Frankrig skulle finansiere de statslige opgaver. Det drejer sig om (se
reekke 1 og 2 i tabellen, perioden 2000-2010):

— tilskud fra FIATA, den franske investeringsfond for lufthavne og lufttransport, pa 1,107 mio. EUR
— infrastrukturtilskud pa 2,414 mio. EUR.
(98) I alt modtog Pau lufthavn mellem 2000 og 2010 saledes i alt 3,521 mio. EUR 1i tilskud.

(99) Ifelge Frankrig dakker disse tilskud omkostningerne ved de statslige opgaver, hvis udferelse péhviler lufthavns-
forvalterne, og hvis finansiering pahviler staten ifelge fransk lov. De pdgzldende opgaver finansieres ved hjalp af
provenuet fra lufthavnsskatten samt en supplerende ordning. Historikken og de narmere bestemmelser i disse
ordninger samt typen af opgaver, de finansierer, er beskrevet nedenfor i betragtning 100-108.

(100) 11998 vurderede Conseil d’Etat i sin SCARA-dom (*°), at sikrings- og sikkerhedsopgaver i lufthavne var statslige
opgaver under statens ansvar, og at udgiften hertil derfor ikke kunne palaegges lufthavnenes brugere via afgifter. Efter
denne dom indfertes ved lov nr. 98-1171 af 18. december 1998 om tilrettelaeggelsen af visse lufttransporttjenester
og artikel 136 i lov nr. 98-1266 af 30. december 1998 (finansloven for 1999) (*°) lufthavnsskatten fra 1. juli 1999.
Det drejer sig om en skat med et bestemt formal, idet provenuet kun kan bruges til at finansiere bestemte udgifter, i
det foreliggende tilfeelde omkostningerne ved de opgaver, som Frankrig anser for at vare statslige i en lufthavn. De
fornzvnte bestemmelser gav ligeledes anledning til en supplerende ordning til finansiering af disse opgaver som
beskrevet i betragtning 105-107.

(101) Ilovgivningen og de narmere forskrifter defineres praecist, hvilke opgaver der kan finansieres over lufthavnsskatten.
Det drejer sig om redning og brandslukning af fly, forebyggelse af dyrefare (*'), screening af indskrevet bagage,
screening af passagerer 0g kabinebagage, kontrol af falles indgange til lufthavnsomradet (*%), miljekontrolforan-
staltninger (**) samt automatisk kontrol ved grenserne ved hjelp af biometrisk identifikation. Henvisningen til
automatisk kontrol ved graenserne ved hjelp af biometrisk identifikation blev indfert ved lov i 2008. Derudover er

(") Conseil d’Etats dom af 20. maj 1998, Syndicat des Compagnies aériennes autonomes (»SCARAG).

) Nu kodificeret i artikel 1609w i den franske skattelov (code général des impots).

(*")  Dyrefaren gelder bl.a. faren i luften ved kollision mellem fly og flyvende dyr, der kan true sikkerheden for passagerer og gods om
bord pa flyet.

(**)  Udforelsen af denne opgave kan f.cks. omfatte anlaeggelse og vedligeholdelse af hegn, der afgrenser lufthavnsomradet fra det
offentlige omréde, eller installation af videoovervdgningsudstyr langs greenserne til lufthavnsomradet.

(*>)  Denne opgave omfatter bla. stojbegraensning, i givet fald knyttet til flyveretninger, samt kontrol af luft- og vandkvalitet i

lufthavnens omgivende miljo.
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omfanget af de opgaver, der er berettiget til finansiering over lufthavnsskatten, forblevet uandret siden indferelsen af
ordningen og svarer til de opgaver, der er omhandlet i SCARA-dommen. I diverse nationale lovtekster og EU-tekster
praciseres lufthavnsforvalternes forpligtelser med hensyn til udferelsen af disse opgaver. F.eks. hvad angdr redning
og brandslukning af fly, bestemmes det i lovgivningen, nejagtig hvilke menneskelige og materielle ressourcer der skal
vere til ridighed alt efter lufthavnens karakteristika.

(102) I en given lufthavn betales lufthavnsskatten af ethvert luftfartsselskab, der benytter lufthavnen. Den opkraves pa
basis af det antal passagerer og vagten af gods og post, som luftfartsselskabet tager om bord. Lufthavnsskattesatsen
pr. passager eller ton gods eller post fastsattes arligt lufthavn for lufthavn alt efter de budgetterede omkostninger ved
udferelsen af de opgaver, som finansieres via ordningen.

(103) Lufthavnsforvalterne udarbejder hvert dr en arlig omkostnings- og trafikerkleering. Denne erklering galder for det
forgangne ar og angiver trafikmangderne og de palobne omkostninger ved sikrings- og sikkerhedsopgaverne samt
de belgb, der er modtaget i medfer af lufthavnsskatten og den supplerende ordning til finansiering af disse opgaver.
De indeholder i evrigt ogsd prognoser for trafik, omkostninger og indtaegter forbundet med sikrings- og
sikkerhedsopgaverne i det givne indevarende ar og de to felgende ar. Disse erkleringer bliver kontrolleret af
forvaltningsmyndighederne, som kan foretage kontrol pa stedet. Skattesatsen fastsettes dernaest pa grundlag heraf
ved tvaerministeriel bekendtgarelse.

(104) For de tilfalde, hvor beregningerne af skattesatsen bygger pa prognoser for omkostninger og trafik, er der indfert en
mekanisme til efterfolgende justering, si det kan sikres, at lufthavnsskatteprovenuet — i givet fald forhgjet med de
tilskud, der tildeles via den supplerende ordning som beskrevet i betragtning 105-107 — ikke overstiger de reelle
omkostninger, der er palgbet ved varetagelsen af de pagzldende opgaver. De pigaldende omkostninger omfatter
drifts- og personaleomkostninger ved udferelsen af disse opgaver, hensattelser til afskrivning af de investeringer, der
er foretaget som folge af opgaverne, samt den del af kapacitetsomkostningerne, som vedrerer disse opgaver (*%).
Lufthavnsforvalterne skal fore drsregnskaber med indtaegterne fra lufthavnsskatten og den supplerende ordning samt
de omkostninger, der péleber ved varetagelsen af de pdgaldende opgaver. Sa snart der viser sig et overskud, overfares
det til de akkumulerede regnskaber for de foregdende ar, hvor saldoen kan veare positiv eller negativ, og denne saldo
tages i betragtning ved fastsattelsen af det folgende drs skattesats. I ovrigt belastes enhver positiv saldo af
finansieringsomkostninger, som afholdes af lufthavnsforvalteren.

(105) Allerede ved indferelsen matte ordningen til finansiering via lufthavnsskat have tilfort en supplerende ordning.
Omkostningerne ved sikrings- og sikkerhedsopgaverne er da heller ikke proportional med lufttrafikken i
modszatning til provenuet af lufthavnsskatten. I denne forbindelse viste det sig, at man i lufthavne med beskeden
trafik for at fd dekket sikrings- og sikkerhedsomkostningerne ville have veret nedt til at fastlegge satsen for
lufthavnsskatten s& hejt, at brugerne vanskeligt kunne fa rad til det. For disse lufthavne blev det derfor bestemt, at
lufthavnsskatten kunne fastsettes pa et lavere niveau end det, der var nedvendigt for at deekke omkostningerne, og i
forngdent omfang anvende en ordning til supplerende finansiering af de opgaver, der var berettigede til deekning via
lufthavnsskatten.

(106) Der blev indfert en rakke supplerende ordninger. I forste omgang benyttede de franske myndigheder sig af en sarlig
fond, der var bestemt til lufthavne og lufttransport (fonds d'intervention pour les aéroports et le transport aérien —
FIATA), og som var oprettet parallelt med lufthavnsskatten og i lighed med denne i medfer af fornavnte lov nr. 98-
1266 af 30. december 1998. Denne fond, hvis midler udgjordes af en bestemt andel af afgiften pa civil luftfart,
efterfulgte udligningsfonden for lufttransport (fonds de péréquation des transports aériens — FPTA), som oprindelig
var forbeholdt finansiering af flyruter, der fremmede regionaludvikling og fysisk planlagning. FIATA’s stette
dakkede de samme opgaver som FPTA og blev udvidet til ogsd at omfatte de opgaver, som blev dakket af
lufthavnsskatten for et supplere denne for de sma lufthavnes vedkommende. Konkret var FIATA’s opgaver fordelt pd
to forskellige dele, nemlig en lufthavnsdel til supplerende dakning af sikrings- og sikkerhedsopgaver i de smé
lufthavne og en lufttransportdel til tilskud til flyforbindelser, der skulle fremme regionaludvikling og fysisk
planlaegning. Beslutningerne om at yde tilskud fra FIATA til supplerende finansiering af sikrings- og sikkerheds-
opgaver blev truffet efter udtalelse fra FIATA’s forvaltningsudvalg for lufthavnsdelen.

(107) 12005 blev FIATA nedlagt og forvaltningen af den tilherende finansiering foregik direkte over statens budget i to ar
ifolge de samme forvaltningsprincipper, bla. efter udtalelse fra et forvaltningsudvalg. Fra 2008 erstattede staten
denne ordning med en forhgjelse af lufthavnsskatten, hvilket medforte, at satsen blev forhgjet til over det niveau, der

(**  Kapacitetsomkostningerne er primart knyttet til stabsfunktioner som personale, finansiering, finanstilsyn, indkeb, generelle IT-
systemer, jura, generelle tjenester, overordnet ledelse, regnskab og ledelseskontrol.
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for visse lufthavne var nedvendigt for at dakke omkostningerne ved sikrings- og sikkerhedsopgaverne. Det
overskud, der sdledes bliver genereret, fordeles nu til de mindste lufthavne, s de kan supplere provenuet fra
lufthavnsskatten, som de selv opkraver.

(108) Som tidligere angivet viser lufthavnsforvalternes arlige erklaeringer, som forvaltningsmyndighederne kontrollerer, de
budgetterede og realiserede omkostninger og de budgetterede og realiserede indtaegter fra sével lufthavnsskatten som
den supplerende ordning. Ligeledes fremgdr bdde provenuet af lufthavnsskatten og finansieringen fra den
supplerende ordning af lufthavnsforvalternes drsregnskaber over faktiske indtaegter og omkostninger, som danner
grundlag for beregningen af saldoen, der, hvis den er positiv, medferer, at skatten nedjusteres, og lufthavnsforvalterne
belastes af finansieringsomkostningerne Mekanismen for erklaering, kontrol og efterfolgende justering, som skal
forhindre udbetaling af storre offentlige midler end de reelt atholdte omkostninger, galder derfor for bade
lufthavnsskatten og den supplerende ordning.

5.  ARSAGER TIL AT INDLEDE HENHOLDSVIS UDVIDE DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

5.1.  BESLUTNING OM AT INDLEDE DEN FORMELLE UNDERSOGELSESPROCEDURE

(109) Tindledningsbeslutningen konstaterer Kommissionen i overensstemmelse med Frankrigs anmeldelse, at udbetalingen
pa grundlag af marketingaftalen fra 2005 udger et tilskud til AMS fra CCIPB. Henset til CCIPB’s offentlige karakter
mente Kommissionen, at aftalen indebar anvendelse af statslige midler.

(110) Med hensyn til forekomsten af en gkonomisk fordel ifelge artikel 107, stk. 1, i TEUF udtrykte Kommissionen tvivl
om, hvorvidt CCIPB ved indgédelsen af de navnte aftaler med AMS og Ryanair havde handlet som en fornuftig
markedsgkonomisk investor, der forfelger en global eller sektorbaseret strukturpolitik, og som lader sig lede af mere
eller mindre langsigtede rentabilitetsudsigter.

(111) I denne forbindelse drog Kommissionen pa baggrund af de oplysninger, den havde modtaget, bl.a. den forelgbige
konklusion, at 2005-marketingaftalen, uanset de faktisk leverede tjenesteydelser, blev indgdet for at yde tilskud til
ruten Pau-London Stansted, og at den via datterselskabet AMS gav Ryanair en skonomisk fordel, som selskabet ikke
ville have kunnet opna pa normale markedsvilkdr. Kommissionen vurderede, at den omhandlede foranstaltning, som
blev udbetalt til AMS af CCIPB, kunne udgere statsstotte, som er omfattet af det principielle forbud i artikel 107,
stk. 1, i TEUF. Denne vurdering byggede pd analysen af de oplysninger, som Frankrig fremlagde, og
omstandighederne ved indgdelsen af aftalen.

(112) Vedrerende 2005-aftalen om lufthavnstjenester udtrykte Kommissionen tvivl angdende forekomsten af en
okonomisk fordel for Ryanair i form af nedsatte lufthavnsafgifter.

(113) Endelig udtrykte Kommissionen tvivl om disse foranstaltningers forenelighed med det indre marked i henhold til
2005-retningslinjerne.

5.2.  AFGORELSE OM AT UDVIDE DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

(114) Vedrerende de aftaler, der blev indgdet mellem CCIPB og Ryanair og AMS (nemlig aftalen om lufthavnstjenester og
marketingaftalen), vurderede Kommissionen i sin udvidelsesafgorelse, at aftalen om lufthavnstjenester og
marketingaftalen, som blev indgédet samtidig, burde vurderes i ssmmenhang, idet Ryanair og AMS faktisk udgjorde
en og samme stottemodtager af de omhandlede foranstaltninger. Derfor mente Kommissionen, at den for at fastsla,
om disse forskellige aftaler udgjorde statsstotte, matte anvende det markedsekonomiske investorprincip pd de
forskellige datoer for indgdelse af aftalerne (*°), nemlig:

— den 28. januar 2003 (ruten Pau-London Stansted)
— den 30. juni 2005 (ruten Pau-London Stansted) og den 16. juni 2009 for @ndringen af aftalen
— den 25. september 2007 (ruten Pau-Charleroi) og den 16. juni 2009 for @ndringen af aftalen

— marts 2008 (aftale om lufthavnstjenester af 17. marts 2008, marketingaftale af 31. marts 2008) (ruten Pau-
Bristol)

(*)  Undtagen for visse aftaler er datoen for idriftsettelsen af de af aftalen omfattede aktiviteter ikke den samme som datoen for
indgdelsen af aftalen. Se betragtning 395.
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— den 16. juni 2009 (ruten Pau-Bristol)
— den 28. januar 2010 (ruterne Pau-London, Pau-Charleroi og Pau-Beauvais).

(115) Kommissionen konkluderede, at den ikke péd grundlag af de foreliggende oplysninger kunne udelukke, at Ryanair og
AMS modtog statsstotte i forbindelse med de péagaldende aftaler, men den fastslog dog, at den ikke havde
tilstraekkelige oplysninger til at kunne udtale sig definitivt pa dette punkt. For at kunne foretage en sidan vurdering
mente Kommissionen pé grundlag af de foreliggende oplysninger, at de handlinger, som CCIPB’s lufthavnsforvalt-
ningsafdeling, CCIPB og de ovrige offentlige enheder foretog, skulle vurderes samlet i relation til Ryanair og AMS.

(116) Ligeledes udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt aftalen med Transavia opfyldte det markedsekonomiske
investorprincip.

(117) For s vidt angar foreneligheden af denne eventuelle stotte til luftfartsselskaberne (*°), sondrede Kommissionen
mellem de foranstaltninger, der 1a for 2005-retningslinjernes ikrafttraeden, og de foranstaltninger, der kom til senere.

(118) Hvad angdr den forste kategori, mente Kommissionen, at den for at vurdere foreneligheden af den omhandlede
mulige statsstotte med det indre marked skulle fastsld, om:

— foranstaltningen bidrager til opfyldelsen af et formaél af felles interesse, nemlig dbning af nye ruter, som pa sigt er
rentable, til en anden lufthavn i EU

— stottebelobet er nodvendigt og proportionalt i forhold til de yderligere omkostninger, som péleber ved abning af
nye ruter, og foranstaltningen har en tilskyndende virkning

— foranstaltningen er tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling
— den rummer sanktioner i tilfeelde af misligholdelse fra luftfartsselskabets side
— den pavirker konkurrencen i strid med den felles interesse.

(119) Kommissionen udtrykte tvivl med hensyn til opfyldelsen af disse kriterier og ligeledes foreneligheden af denne
eventuelle stotte med det indre marked.

(120) For sé vidt angar foreneligheden af de foranstaltninger, der ligger efter 2005-retningslinjernes ikrafttraden, henviste
Kommissionen primeert til de kriterier, der er fastlagt i disse retningslinjer for statslig startsteotte til luftfartsselskaber.
Kommissionen udtalte tvivl om opfyldelsen af disse kriterier.

(121) Med hensyn til infrastrukturtilskud til CCIPB udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt de offentlige myndigheder
havde handlet som en fornuftig investor ved tildelingen af disse tilskud. Kommissionen anferte, at den derfor ikke
kunne udelukke, at disse tilskud udgjorde statsstatte.

(122) Hvad angér foreneligheden af denne eventuelle stotte med det indre marked, henviste Kommissionen til de kriterier,
der var fastlagt i 2005-retningslinjerne for statte til investeringer i lufthavne. Kommissionen udtrykte tvivl om,
hvorvidt denne eventuelle stotte er forenelig med det indre marked.

6. BEM/ERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER

6.1. BEM/ARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER EFTER INDLEDNINGEN AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSES-
PROCEDURE

(123) Kommissionen modtog bemarkninger fra fem interesserede parter:
6.1.1. CHAMBRE DE COMMERCE ET D'INDUSTRIE DE PAU-BEARN (CCIPB)
6.1.1.1.  Aftalen om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair

(124) Det er CCIPB’s opfattelse, at aftalen om lufthavnstjenester i betragtning af de objektive og ikkediskriminerende
betingelser for opkravning af lufthavnsafgifter hos Ryanair og alle ovrige luftfartsselskaber, der benytter Pau
lufthavn, ikke indeholder et element af statsstotte.

(®%)  Tresten af denne afgorelse betegner »luftfartsselskaber« luftfartsselskaberne og deres datterselskaber og indbefatter derfor navnlig
AMS.
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(125 CCIPB bemarker, at Pau lufthavn selv finansierer sin drift ved hjalp af sine indtagter, og mener ikke, at den
modtager stotte eller finansiering fra staten til at fd driften til at balancere.

(126) For sa vidt angdr de lufthavnsafgifter, som opkraves hos Ryanair, bekraefter CCIPB, at de er et resultat af anvendelsen
af de satser, der er geldende for Ryanair som for ethvert andet luftfartsselskab.

(127) CCIPB bemrker, at der findes tre kategorier af lufthavnsafgifter:
— lovbestemte luftfartsafgifter
— ikkelovbestemte groundhandlingafgifter
— afgifter til staten.

(128) For det forste bekrafter CCIPB, at det pa objektiv og ikkediskriminerende vis opkraver lovbestemte luftfartsafgifter
(tire typer: landings-, opholds-, markerings- og passagerafgift) hos luftfartsselskaberne. Afgiftsbelobene fastszttes i et
paritetisk udvalg bestdende af lufthavnsforvalterne og luftfartsselskaberne samt tilsynsmyndigheden.

(129) CCIPB anferer, at det ikke undtager Ryanair for opholds- og markeringsafgifterne, men at der blot i aftalen stdr, at
»Ryanair normalt ikke skal betale« de navnte afgifter. CCIPB bemrker, at opholdsafgiften forst beregnes fra det
ojeblik, luftfartajet har vaeret parkeret i to timer i lufthavnen, mens Ryanairs mellemlandinger normalt kun tager 25
minutter. CCIPB bemrker angdende markeringsafgiften, at Ryanairs flyvninger kun foregdr om dagen, hvilket
reducerer sandsynligheden for, at Ryanair skal betale markeringsafgift.

(130) For det andet, for sd vidt angdr de ikkelovbestemte groundhandlingafgifter (f.eks. assistance i lufthavnen eller
fortejning af fly pa standpladsen), bemarker CCIPB, at satserne er genstand for forretningsmaessig forhandling med
hvert luftfartsselskab under hensyntagen til dettes specifikke situation. I praksis er ikke enhver rent aritmetisk
sammenligning mellem selskaber ngdvendigvis relevant — selv om flyene er af samme storrelse — safremt der er
mange andre kriterier, der burde tages i betragtning sdsom selskabets drlige trafikmangde, hyppighed, periode
(lavsason eller hgjsason), hvor flyvningerne foregdr om dagen, afgiftsforhejelser for natlige flyvninger, forsinkelser,
afisning, rengering af fly osv.

(131) CCIPB understreger for det tredje, at afgifterne til staten (lufthavnsskat og afgift for civil luftfart) anvendes strengt
identisk pa samtlige luftfartsselskaber. CCIPB har ingen indflydelse pé det statslige afgiftsbelob, som fastlegges af den
kompetente myndighed.

6.1.1.2. Marketingaftale indgdet med AMS

(132) Ifelge CCIPB er de beleb, det har betalt til selskabet AMS, ikke statsstotte. CCIPB bemerker, at det qua
koncessionsmyndighed i Pau lufthavn i overensstemmelse med 2005-retningslinjerne besluttede at offentliggere en
indkaldelse af forslag i magasinet Air & Cosmos i december 2007 for at finde et eller flere luftfartsselskaber, der mod
et gkonomisk tilskud ville dbne nye forbindelser fra Pau til andre lufthavne i Europa (man regnede med otte bud).
Imidlertid métte CCIPB konstatere, at der ikke var indkommet forslag fra noget luftfartsselskab, da fristen for
indsendelse af forslag udlgb den 31. januar 2008.

(133) CCIPB mener i gvrigt, at dets beslutning om at indgd marketingaftalen med Ryanair ikke kan tilskrives staten. Ifolge
CCIPB var hverken offentlige myndigheder eller lokale forvaltningsmyndigheder pd noget tidspunkt involveret i
forhandlingerne med Ryanair eller i indgdelsen af et handelspartnerskab med dette selskab.

(134) CCIPB mener, at handels- og industrikamre (i det folgende benavnt »CCl«) driver lufthavnsanlag »pd privatretlige
vilkdre.,

(135 CCrerne udger ifelge CCIPB en »meget specifik kategori af offentlige virksomheder (...) hvis formél det er frit at
reprasentere kommercielle og industrielle interesser i deres omrade over for de offentlige myndigheder«. CCIPB
tilfojer, at »det forhold, at de er knyttet til staten (...), pd ingen made i sig selv indebarer, at de er underordnet statenc.
Nér CCIPB driver lufthavnen og som folge deraf indgar i et partnerskab med Ryanair, handler det sledes helt
selvstaendigt i forhold til sin tilsynsmyndighed og dermed uden direkte eller indirekte indgriben fra statens side.
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6.1.1.3.  Kriteriet om det markedsokonomiske investorprincip

(136) CCIPB anferer, at det fik et tilbud fra selskabet Ryanair om at fortsette driften af ruten Pau-London Stansted, efter at
TA i Pau den 3. maj 2005 havde annulleret aftalen af 28. januar 2003.

(137) Thenseende til driften af ruten indgik CCIPB en aftale med selskabet Ryanair om lufthavnstjenester, som ifelge CCIPB
ikke gav Ryanair nogen betydelig serbehandling i forhold til de evrige luftfartsselskaber i Pau lufthavn. CCIPB
tilfgjer, at det med henblik pé lufthavnens kommercielle udvikling indgik en aftale om markedsforing pé internettet
med selskabet AMS, som er Ryanairs 100 % ejede datterselskab. Hvad angdr denne aftale, mener CCIPB, at det
handlede som en privat markedsekonomisk investor af de fem grunde, der er omtalt i betragtning 138-142
nedenfor.

(138) For det forste skulle AMS som modydelse for den pris, som CCIPB betalte, levere reelle forretningsydelser, bl.a. et
stort antal links pd webstedet ryanair.com, som skulle lede internetbrugerne direkte til webstederne for CCIPB,
lufthavnen, regionens infrastrukturer (busser, tog og taxier), Béarns turistkontor osv.

(139) For det andet skulle webstedet ryanair.com i dag ubestrideligt veere Europas sterste rejsereservationswebsted og et af
de allermest besagte websteder for internetbrugere, der bruger segemaskinen Google. At indrykke annoncer for Pau
lufthavn pd webstedet ryanair.com var en reel gunstig mulighed for Pau lufthavn eller de lokale forvaltnings-
myndigheder, den betjener. Lufthavnene og de gvrige tredjeparter (biludlejningsfirmaer, hoteller, regioner osv.) ville
vaere villige til at betale de priser pa prisskalaen, som er fastlagt i den satsoversigt, der er offentliggjort pd AMS’
websted. Visse helt privatejede lufthavne ville i ovrigt have accepteret at betale disse belob. CCIPB understreger
merverdien af annoncen pa webstedet ryanair.com og citerer en undersegelse foretaget af selskabet Planet-Work,
hvoraf det fremgar, at den annonce, der var kobt til at std pa webstedet ryanair.com, gav Pau lufthavn og regionen en
storre synlighed malt i klik fra internetbrugere end en annonce pa webstedet voyages-sncf.com. CCIPB konkluderer
heraf, at de priser, der blev anvendt af AMS for de leverede ydelser og betalt af CCIPB, svarer til markedspriserne.

(140) For det tredje mener CCIPB ikke, at den faste karakter af den pris, der blev betalt for de leverede ydelser, burde vaere et
kriterium for, hvorvidt der er tale om statsstatte.

(141) For det fjerde skulle de belgb, der blev betalt i henhold til aftalen om forbindelsen Pau-Charleroi, gore det muligt at
kebe andre ydelser end dem, som CCIPB fik i henhold til aftalen om forbindelsen Pau-London. Séledes skulle CCIPB
ikke betale to gange for samme ydelse, hvilket skulle bidrage til at pévise, at de betalte belgb ikke var tilskud til
abningen af en rute. CCIPB haevder i gvrigt, at hvis belgbet havde til formal at bidrage til at afhjeelpe det strukturelle
underskud pé driften af ruten, var det tydeligvis utilstrakkeligt.

(142) For det femte mener CCIPB, at det er meget vanskeligt for en offentlig forvaltningsmyndighed, som ikke har til
formal at generere et overskud, at fore bevis for, at belgbet pd [...] EUR, der blev tildelt selskabet AMS, gjorde det
muligt at »tilbagefore« [...] EUR til CCIPB. Imidlertid havder CCIPB, at det er et faktum, at linket pa webstedet www.
ryanair.com (og fravaret af narliggende destinationer pd webstedet) var investeringen vard med hensyn til
kendskabsgrad og/eller tiltraekning.

6.1.1.4. Konkurrencefordrejning
(143) CCIPB vurderer ikke, at de beleb, det har betalt AMS for de leverede marketingydelser, pavirker konkurrencen.

(144) Destinationen Pau ville ikke have tiltrukket sig spontan interesse fra andre luftfartsselskaber end Air France, og trods
lufthavnens bestrabelser viste kun Ryanair interesse for en rute til London og Transavia for en rute til Amsterdam.

(145) CCIPB bemarker, at de nye lavprisruter ikke pavirkede de ruter, som blev drevet af Air France, som siden 2003 ifelge
CCIPB har gget sin trafik ud af Pau.

6.1.2. SAMMENSLUTNINGEN AF EUROPAISKE LUFTFARTSSELSKABER (AEA)

(146) AEA ser sig selv som interesseret part i den foreliggende sag. Et af dens medlemmer er da ogsa et luftfartsselskab, der
beflyver Pau (Air France). Mere generelt mener AEA som reprasentant for kredsen af europaiske luftbefordrere, at
den har en naturlig interesse i at folge med i gennemforelsen af 2005-retningslinjerne. Efter AEA’s mening bidrager
luftbefordrere, der far ulovlige afgiftsnedsaettelser, til at skabe konkurrencefordrejninger i det indre marked til skade
for andre luftbefordrere, som skal betale afgifter af deres aktiviteter.
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(147) AEA mener, at de to aftaler, som CCIPB indgik med Ryanair og dets 100 % ejede datterselskab AMS, nemlig 1) aftalen
om lufthavnstjenester for ruten London Stansted-Pau og 2) aftalen om marketingydelser pa internettet, som AMS
modtager en fast pris for pd 437 000 EUR om aret, vaekker staerk bekymring.

(148) Ifolge AEA er det forhold, at Ryanair som det eneste selskab i lufthavnen kunne fd en specifik aftale om
lufthavnstjenester, en hgjst diskutabel praksis. I gvrigt mener AEA, at Ryanair ikke burde fritages for opholds- og
markeringsafgifter, og at selskabet, ndr dets mellemlandinger overstiger to timer, ber palegges de samme afgifter
som andre luftfartsselskaber.

(149) AEA havder, at de forskellige franske retsinstanser bredt har anerkendt, at marketingaftalen med AMS skabte
overdrevent fordelagtige betingelser for Ryanair (*/). AEA konstaterer, at der ogsd blev anvendt udtryk som
suligevaegt« af TA i Pau i en afgerelse fra maj 2005, hvori den kun kunne konkludere, at denne type aftale udgjorde
en gkonomisk stette til Ryanair. AEA anfaegter ikke marketingydelserne i sig selv, men tvivler pd, at de normale
markedsvilkar ger sig geldende i de omhandlede aftalebestemmelser.

6.1.3. RYANAIR

(150) Ryanair havder, at de nermere bestemmelser og betingelser i aftalen om lufthavnstjenester fra 2005 er i
overensstemmelse med markedsvilkdrene, og at aftalen ikke giver selskabet en selektiv fordel, hvorfor den ikke
fordrejer konkurrencen eller pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

(151) Selskabet understreger, at det betaler gaeldende standardsatser for skatter og afgifter i Pau lufthavn foruden provision
af billetsalget og bagageovervagt. Ryanair praciserer, at disse afgifter er sammenlignelige med dem, som gealder i
andre sammenlignelige lufthavne eller for andre luftbefordrere, som driver virksomhed i Pau lufthavn. S& vidt
Ryanair ved, giver CCIPB ikke selskabet en gunstigere behandling end den, som andre luftfartsselskaber har ret til.

(152) Ifelge Ryanair er de betingede nedsattelser, der indremmes af opholds- og markeringsafgifterne og handterings-
omkostninger ifelge punkt 7.1.3 og 7.2 i aftalen om lufthavnstjenester fra 2005, baseret pa objektive kriterier, der er
angivet i aftalen, dvs. ingen brug af markeringslys om dagen eller parkering eller ingen tung hdndtering pa grund af
Ryanairs 25 minutter lange mellemlandinger og den beskedne service, selskabet yder sine passagerer. Ryanair
bemerker, at disse undtagelser ogsd galder andre lignende luftfartsselskaber, og at punkt 3 i aftalen om
lufthavnstjenester fra 2005 udtrykkeligt angiver CCIPB’s forpliggtelse til at anvende de betingelser, som Ryanair har
faet tilbudt, pa de ovrige sammenlignelige luftfartsselskaber (*°).

(153) Ryanair understreger, at de tilbudte bestemmelser og betingelser ikke er hemmelige, og at aftalen om
lufthavnstjenester fra 2005 i modsatning til galdende praksis i branchen udtrykkeligt giver CCIPB mulighed for
at offentliggere indholdet over for andre luftfartsselskaber.

(154) Ryanair havder, at CCIPB ikke gav selskabet nogen ulovlig fordel i forbindelse med aftalen om lufthavnstjenester fra
2005, og at den gennemsigtige forretningsrelation, der er genstand for aftalen, ikke har selektiv karakter, hvilket er en
afgorende betingelse (om end ikke tilstraekkelig) for at betegne en foranstaltning som statsstatte. Selskabet havder i
gvrigt, at de omhandlede foranstaltninger heller ikke opfylder de evrige nedvendige betingelser for forekomsten af
statsstatte (f.eks. pavirkning af samhandelen mellem medlemsstaterne og konkurrencefordrejninger).

6.1.4. AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(155) AMS anforer, at selskabet tilbyder annonceplads pd Ryanairs websted pd normale markedsvilkér og til priser, der er
offentliggjort pa dets eget websted.

(156) Selskabet mener ikke, at aftalen om marketingydelser pd internettet med CCIPB falder ind under EU’s regler pa
transportomrédet, idet det drejer sig om en aftale om klassisk annoncering, der kan sammenlignes med annoncering
i aviser, pd TV, i radioen, i form af udendersreklamer osv.

AEA henviser navnlig til Conseil d’Etats dom af 27. februar 2006, Compagnie Ryanair Limited (nr. 264406).

(*®)  Punkt 3 i aftalen om lufthavnstjenester fra 2005: »lkkeeksklusivitet. Naervarende aftale indgds uden enerettigheder. De betingelser,
som Ryanair fir med narvarende aftale, galder ligeledes ethvert luftfartsselskab, som Pau-Pyrénées-lufthavnen matte beslutte at
indgd en aftale med om &bning af en ny international lavprisrute. De navnte betingelser bliver tilpasset efter de nyoprettede
internationale ruters karakteristika, bl.a. flyvningernes hyppighed, antal befordrede passagerer og flyvningernes afgiftsbetingelser.«
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(157) Ifelge AMS afspejler betingelserne for CCIPB’s keb af annonceplads pd Ryanairs websted markedsvilkdrene og er i
overensstemmelse med disse. Hvad angdr vardien af annoncepladserne pd Ryanairs websted, understreger AMS, at
den pris, det fastsatter herfor, afspejler den voksende kommercielle succes, som webstedet oplever, og dets enorme
kapacitet til at understotte et reklamebudskab over for en meget pracis malgruppe.

(158) AMS havder, at Ryanairs websted er meget mere eftertragtet som annonceplads end ethvert andet rejsewebsted pa en
hvilken som helst generel internetportal, som Kommissionen madtte bruge som sammenligningsgrundlag. AMS
preciserer, at Ryanairs websted har 300 mio. sidevisninger hver maned.

(159) AMS havder, at CCIPB har kebt annonceplads pd samme betingelser som dets private kunder. Ifelge AMS svarede
priserne i marketingaftalen til de gaeldende satser, som selskabet brugte i perioden for aftalen, og var identiske for alle
kunder, offentlige sdvel som private. Selskabet anforer, at private lufthavnsforvaltere (f.eks. [...] og [...]) har indgéet
aftaler med AMS, som ligner aftalen med CCIPB.

(160) AMS afviser, at det skulle vare relevant, om den omhandlede aftale var nedvendig, sddan som Kommissionen
anforer i sin indledningsbeslutning, idet den setter sporgsmalstegn ved, om CCIPB har brug for de pagealdende
markedsforingstjenester, og om marketingaftalen ikke udelukkende blev indgéet for at yde statsstotte til ruten Pau-
London Stansted (*%)

(161) Ifelge AMS udelukker denne type virksomhed, der udeves pd markedsvilkar, faktisk eksistensen af stotte, og der
findes ikke juridisk pracedens for vurderingen af »nedvendighed«. Imidlertid minder AMS om, eftersom
Kommissionen insisterer pd at ville sette spergsmalstegn ved aftalens karakter af nodvendighed, at det bade pahviler
CCIPB at promovere regionen Pau-Béarn og varetage driften af Pau lufthavn. Selskabet mener, at det i betragtning af
disse to opgaver er logisk ud fra et forretningsmaessigt synspunkt at annoncere pa Ryanairs websted.

(162) Hvad angdr keb af annonceplads til fremme af regionen, understreger AMS, at de franske handels- og industrikamre
konkurrerer med hinanden og er nedt til at vaelge en territorial markedsfering, for at deres region kan vinde over
konkurrenterne.

(163) AMS mener, at den annonceplads, der kabes pa Ryanairs websted, gor det muligt at ege Pau lufthavns synlighed.
Ifolge AMS har CCIPB en direkte forretningsmeessig interesse i at handle séledes, fordi den deraf folgende stigning i
antal passagerer tiltraekker virksomheder, der tilbyder hjalpefunktioner, til lufthavnen og dermed eger dermed
dennes indtjening.

(164) AMS havder, at CCIPB ikke reklamerer pd Ryanairs websted for at stotte ruten Pau-London, men at pladsen pa
Ryanairs websted, som AMS stiller til CCIPB’s radighed, udger en eftertragtet ressource, som beviseligt er efterspurgt
af andre annoncerer, herunder fra den private sektor. Det ville derfor vere ungjagtigt at beskrive salget af denne
plads som et simpelt paskud til at opnd tilskud.

(165) Ifolge AMS udger marketingaftalen ikke stotte, for betingelserne deri er i overensstemmelse med en klassisk
reklameaftale og giver ikke AMS (eller Ryanair) nogen fordel. Selskabet mener derfor ikke, at denne aftale fordrejer
konkurrencen eller pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

6.1.5. AIR FRANCE

(166) Med Pau lufthavn som udgangspunkt tilbyder Air France ca. fem daglige afgange til Paris Orly, tre daglige afgange til
Paris Roissy Charles de Gaulle og fire daglige afgange til Lyon lufthavn (via et datterselskab).

(167) Air France konstaterer, at de fordele, som selskabet Ryanair og dets datterselskab AMS fik, og som Air France ikke far,
bevirker en betydelig nedszttelse af Ryanairs driftsomkostninger. Ifelge Air France bliver ikke blot den eksisterende
konkurrence mellem Ryanair og Air France direkte pavirket heraf pd flyvningerne til og fra Pau lufthavn, men ogsa
konkurrencen om samtlige forbindelser i EU. Samhandelen mellem medlemsstaterne pévirkes derfor direkte.

(*)  Indledningsbeslutningen, betragtning 43.
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6.1.5.1.  Lufthavnsafgifter

(168) Air France bemarker, at den officielle opholdsafgiftssats ifelge CCIPB’s satsoversigt fra 2007 er fastsat til 0,16 EUR/
ton/time. Denne afgift finder anvendelse, ndr luftfartgjet er parkeret i mindst to timer pa forpladsen. Air France
mener, at det er i orden, at Ryanair ikke betaler denne afgift for en mellemlanding pa 25 minutter, men at den ber
opkraves, sd snart mellemlandingen overstiger to timer.

(169) Air France bemarker, at den officielle markeringsafgiftssats ifelge CCIPB’s satsoversigt fra 2007 er fastsat til 35,18
EUR pr. flypassage. Denne afgift opkraeves degnet rundt, s snart markeringsudstyret tages i brug til en flypassage,
dvs. ndr et fly lander eller letter. Derfor vil en manglende opkravning af denne afgift hos selskabet Ryanair med den
begrundelse, at det kun flyver om dagen, ikke veare i overensstemmelse med de generelle regler for opkravning af
denne afgift.

(170) Air France understreger, at disse officielle satser normalt revideres med tiden, og mener, at Ryanair i lighed med
andre luftbefordrere, der driver virksomhed til og fra Pau lufthavn, ber vare underkastet eventuelle udsving i
afgiftsniveauet.

6.1.5.2.  Lufthavnstjenester

(171) Air France anforer, at de lufthavnstjenester, som selskabet benytter sig af i Pau, er genstand for en officiel aftale. Air
France bemarker i henhold til 2005-retningslinjerne, at en »lufthavnsoperater, der handler som leverander af
groundhandling-ydelser, kan anvende forskellige tariffer for de groundhandling-afgifter, der faktureres luftfartssel-
skaberne, hvis disse forskelle afspejler omkostningsforskelle i relation til arten eller omfanget af den service, der er
ydet.« Air France understreger, at TA i Pau i sin afgorelse af 3. maj 2005 vurderede, at der var ydet en uberettiget
rabat pd satserne for groundhandlingydelser til Ryanair, og at den séledes udgjorde en statsstotte, som i mangel af
forudgdende anmeldelse métte anses for at vare ulovligt tildelt.

(172) Air France bemaerker, at det selv tilbyder en betydeligt bedre beflyvning af Pau lufthavn end selskabet Ryanair. P4 den
baggrund mener Air France ikke, at de satser, som CCIPB tilbad Ryanair for lufthavnstjenesterne, burde vare mere
fordelagtige end dem, som Air France betaler.

6.1.5.3. Marketingaftale indgdiet med AMS

(173) Air France konstaterer, at denne type aftale mellem lufthavnsforvalteren og Ryanairs datterselskab AMS forekommer
at veere almindelig praksis for Ryanair i de lufthavne, hvorfra selskabet beslutter at dbne flyruter. Air France anforer,
at de franske forvaltningsdomstole allerede har sanktioneret denne type foranstaltning, idet de pastdede
reklameydelser ikke blev leveret eller leveret pd betingelser, der var overdrevent fordelagtige for Ryanair.

(174) Air France nzvner den »uligevaegt«, som TA i Pau i sin afgerelse af 3. maj 2005 konstaterede mellem parternes
gensidige forpligtelser i henhold til den aftale, som CCIPB indgik med Ryanair i 2003. Air France mener, at man med
god grund kan sperge sig selv, om der var ligevaegt mellem parternes forpligtelser i henhold til 2005-aftalen med
AMS. Ifelge Air France tyder intet pd, at dette beleb helt eller delvis kan tilbageseges fra Ryanair i tilfeelde af lukning
af den pagaldende rute eller manglende opfyldelse af de eventuelt fastlagte reklamemalsatninger.

(175) Air France bestrider ikke, at visse marketingydelser kan veare acceptable i henhold til EU-reglerne. Men Air France
finder det lidet sandsynligt, at den sdkaldte marketingaftale kan opfylde betingelserne for at vare forenelig med det
indre marked i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

6.1.5.4. Konklusion

(176) Air France onsker, at de betalinger, som det finder uberettigede, og som Ryanair har modtaget af Pau lufthavn siden
2005, bringes til ophar, og at den ulovlige statte til Ryanair beordres tilbagesogt.

6.2.  BEM/ERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER EFTER UDVIDELSEN AF DEN FORMELLE UNDERS@OGELSESPRO-
CEDURE

6.2.1. CHAMBRE DE COMMERCE ET D’INDUSTRIE DE PAU-BEARN (CCIPB)

(177) CCIPB mener ikke, at marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester, som det har indgdet med
luftfartsselskaberne og/eller disses datterselskaber, indeholder statsstatte.
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(178) CCIPB konstaterer, at aftalerne er vidt forskellige med hensyn til art og formdl og derfor ber analyseres hver for sig.
Det er irrelevant, at aftalerne er indgdet samme dag, eftersom de har forskellige formal. Aftalen om lufthavnstjenester
har til formal at fastlegge de betingelser, hvorpd Pau lufthavn stiller sine lufthavnsfaciliteter til radighed for
luftfartsselskaberne og yder dem diverse lufthavnstjenester mod betaling. Derimod har marketingaftalen til formal at
definere de betingelser, hvorpa et luftfartsselskab mod betaling pa sit websted kan reklamere for Pau lufthavn og de
turistattraktioner og forretningsmuligheder, der findes i regionen Pau og Béarn. De to typer aftaler er ikke ulgseligt
forbundet. Selv om vilkdr og betingelser for lufthavnens levering af lufthavnstjenester og luftfartsselskabets eller et af
dets datterselskabers levering af marketingydelser kan optraeede i én og samme aftale, betyder det ligeledes ikke
nedvendigvis, at den juridiske analyse af forekomsten af statsstatte skal omfatte disse to typer tjenesteydelse, som
ikke »ophaevede« hinanden.

(179) Med hensyn til CCIPB’s og de ovrige offentlige enheders adfeerd mener CCIPB ikke, at der er grund til at vurdere den
under ét, slet ikke for sd vidt angar marketingaftalerne (hvilket ligeledes berettiger en separat vurdering af aftalerne),
fordi disse aftaler forhandles og indgds af CCIPB i fuld uafthaengighed og uden medvirken af andre offentlige
myndigheder.

6.2.1.1. Marketingaftaler indgdet af CCIPB

Tilregnelse

(180) Ifolge CCIPB kan de betalinger, der er erlagt i henhold til marketingaftalerne, ikke tilregnes staten, idet CCIPB
forvalter lufthavnen i fuld uatheengighed af sin tilsynsmyndighed. Beslutningerne om at betale en rackke beleb, dels
til Ryanair og siden til AMS, dels til Transavia, for marketingydelser, er truffet selvstendigt og individuelt af CCIPB
uden statens direkte eller indirekte indflydelse.

Okonomisk fordel tildelt luftfartsselskaberne

(181) CCIPB mener klart at have handlet, som en fornuftig privat investor ville handle pd markedsvilkdr. Selskaberne AMS
og Transavia har navnlig leveret reelle forretningsydelser, bla. links pd deres websteder, som kan dirigere
internetbrugerne direkte til CCIPB’s websteder, for hvilke betalingen svarede til markedsprisen. CCIPB understreger i
den henseende de mange besggende pd Ryanairs og Transavias websteder.

(182) CCIPB bemzrker i ovrigt, at AMS’ priser folger en prisskala, der er fastlagt i en offentligt tilgeengelig satsoversigt, der
findes pd AMS’ websted. Denne skala er geldende for alle AMS’ lufthavnskunder uden forskel, herunder visse fuldt
private britiske lufthavne. Transavia leverer for sin del marketingydelser til en privat lufthavn i Italien.

(183) I ovrigt synes visse franske lufthavne, som forvaltes af private virksomheder (som har faet delegeret varetagelsen af
en offentlig tjeneste) ifolge CCIPB at have indgdet en marketingaftale med AMS, bl.a. lufthavnen Tarbes-Lourdes-
Pyrénées, som forvaltes af det canadiske selskab SNC-Lavalin. CCIPB ser dette som bevis for, at dets adfeerd stemmer
med en privat investors.

(184) CCIPB bemzrker i ovrigt, at den faste karakter af den pris, der blev betalt for de leverede ydelser, ikke forekommer at
vare et afgerende kriterium for, hvorvidt der er tale om statsstatte, og at de belgb, der blev betalt i henhold til aftalen
om forbindelsen Pau-Charleroi, gor det muligt at kebe andre ydelser end dem, som CCIPB fér i forbindelse med
aftalen om forbindelsen Pau-London, hvorfor CCIPB ikke skal betale to gange for samme ydelse. CCIPB mener i
ovrigt, at de betalte belgb er utilstrackkelige for dbning af en flyrute.

(185) CCIPB mener, at det ved at kebe disse marketingydelser til de i aftalerne navnte priser fik skonomiske modydelser,
som er ubestridelige, pd to méder. For det forste skal marketingydelserne have haft en gunstig virkning pé
lufthavnens driftsindtagter ved bl.a. at fremme en stigning i passagertallet i lufthavnen. Dernaest og oven i kebet skal
disse modydelser ligeledes have gavnet bdde Pau by og regionen.

(186) CCIPB deler ikke konsulentens mening om, at Ryanairs underliggende strategi for indgdelse af marketingaftaler er at
opna tilskud fra lufthavnen til at holde sine priser nede. Til forskel fra konsulenten mener CCIPB at have en stor
forretningsmaeessig interesse i at kebe sddanne ydelser, idet Pau lufthavn er en regional lufthavn, som ikke har en
naturlig passagertiltreekning i en maengde, der er tilstraekkelig til at fd driftsregnskabet til at balancere. CCIPB anforer,
at Pau lufthavn siden Ryanairs etablering i lufthavnen og reklametiltagene pa selskabets websted har gget sin trafik
betragteligt.
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(187) Endelig navner CCIPB at have afvist at forny marketingaftalen med AMS med den begrundelse, at de nye priser til
forhandling var for hgje. Denne beslutning skulle bekraefte, at CCIPB ikke var parat til at huse Ryanair for enhver
pris.

Konkurrencefordrejning

(188) Ifelge CCIPB har de belgb, der er betalt for marketingydelserne, hverken pavirket konkurrencen mellem
luftfartsselskaber eller lufthavne pa nogen made. CCIPB understreger, at det er nedst til at gore en reklameindsats, da
det har de storste problemer med at tiltrakke luftfartsselskaber, fordi disse foretrackker at beflyve de mere attraktive
neerlufthavne i turistomrdder. CCIPB naevner lufthavnen Biarritz-Anglet-Bayonne, som betjener en region, der er
kendt for sine strande, og lufthavnen Tarbes-Lourdes, som ligger ved det religiose valfartssted Lourdes.

(189) CCIPB bemzrker, at konkurrencen mellem lavprisselskaberne i Pau lufthavn pa ingen made har pavirket Air Frances
aktivitet, som var konstant stigende indtil 2008, da finanskrisen ramte. CCIPB understreger i ovrigt, at for Ryanair
kom til i 2003, var der ingen luftfartsselskaber, der drev internationale forbindelser fra Pau lufthavn, og at dette nye
selskab derfor ikke pévirkede konkurrencen pa de eksisterende ruter.

6.2.1.2.  Aftaler om lufthavnstjenester

(190) CCIPB minder om, at samtlige lufthavnsafgifter opkraves til fulde og ensartet hos alle brugere savel som hos alle
luftfartsselskaber i Pau lufthavn. CCIPB afviser i denne henseende, at der skulle foregé forskelsbehandling.

(191) Desuden deler CCIPB ikke konsulentens opfattelse af, at de ikkelovbestemte afgifter varierer fra luftfartsselskab til
luftfartsselskab uden god grund. Ifelge CCIPB bliver satserne for de ikkelovbestemte ydelser forhandlet med det
enkelte luftfartsselskab alt efter dettes serlige situation. CCIPB konkluderer pa grundlag af disse argumenter, at der
ikke findes noget element af statsstotte i nogen af de aftaler om lufthavnstjenester, som Kommissionen har
undersogt.

6.2.1.3.  Tilskud til lufthavnen

(192) CCIPB vurderer ikke, at nogen af de »tilskud«, som Pau lufthavn har fiet i lobet af perioden 2000-2010, og som er
genstand for den formelle undersegelsesprocedure, indeholder elementer af statsstotte.

Tilskud for statslige opgaver

(193) Ifelge CCIPB var tilskuddene pa i alt 3,521 mio. EUR som neevnt i afsnit 4.3.1 beregnet til at finansiere de opgaver,
som ved lov var overdraget lufthavnsforvalterne, men som normalt henhgrer under statens ansvar under udevelsen
af dens befojelser som offentlig myndighed. Disse opgaver var siledes ikke af gkonomisk art, og derfor faldt de
pagzldende tilskud heller ikke ind under reglerne for statsstotte.

Infrastrukturtilskud

(194) CCIPB vurderer ikke, at infrastrukturtilskuddene fra den blandede gruppe og de lokale forvaltningsmyndigheder
indeholder statsstatte. Disse belgb er gdet til at finansiere de investeringer, som ejerne af lufthavnsinfrastrukturen
foretog til vedligeholdelse og forbedring heraf, med andre ord for at opretholde vardien af deres egen ejendom. Disse
investeringer skal sdledes vaere foretaget alene til ejernes egen fordel. Belobene skal til gengald ikke have givet CCIPB
nogen gkonomisk fordel, idet de ikke lettede de driftsudgifter, som CCIPB normalt skal afholde som
lufthavnsforvalter. Disse belgb blev blot »kanaliseret« gennem CCIPB, som qua forvalter af en offentlig infrastruktur
fik palagt den opgave at foretage de naevnte vedligeholdelses-, moderniserings- og forbedringsarbejder.

(195) Ifelge CCIPB er ydelsen af infrastrukturtilskud sdledes en helt naturlig handling foretaget af den ordregivende
myndighed og de lokale forvaltningsmyndigheder i deres egenskab af ejere af lufthavnsinfrastrukturer i forbindelse
med en offentlig koncessionskontrakt med det formal at modernisere, vedligeholde og forbedre lufthavnens service
over for offentligheden og vedligeholde verdien af deres ejendom. Det drejer sig sdledes om investeringer, der
naturligt pdhviler ejeren af den offentlige infrastruktur og ikke forvalteren.

(196) CCIPB bemarker endvidere, at det ved udlgbet af koncessionen (udgangen af 2015) skal tilbagelevere
lufthavnsinfrastrukturerne til deres ejere, inklusive de realiserede investeringer.
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(197) T ovrigt skal de pagaldende tilskud pd ingen mdde have fordrejet konkurrencen med de evrige nabolufthavne
(Tarbes-Lourdes-Pyrénées og Biarritz-Anglet-Bayonne), da disse ligeledes skal have modtaget lignende tilskud fra
deres egne ordregivende myndigheder.

(198) Med hensyn til belgbet pd 38 000 EUR, som CCIPB fik af Gaz de France i 2003, bemarker CCIPB, at denne
foranstaltning ikke kan tilregnes staten, men blev truffet alene af Gaz de France. Denne beslutning skal i gvrigt ikke
have give Pau lufthavn nogen gkonomisk fordel, eftersom Gaz de France skal have handlet, som en fornuftig privat
investor ville handle pd markedsvilkdr. Faktisk havde Gaz de France foresldet CCIPB at opfere et kraftvarmeanlag,
som ville give lufthavnen mulighed for energibesparelser pa varme og airconditioning og Gaz de France mulighed for
at levere den nedvendige gas til driften.

Forenelighed stottet pA Kommissionens beslutning 2005/842/EF

(199) CCIPB bemzerker, at Kommissionens beslutning 2005/842/EF (*%) (i det folgende benaevnt »SGEI-beslutningen fra
2005«), kan finde anvendelse pd de undersegte foranstaltninger. CCIPB understreger, at der inden for denne
beslutnings anvendelsesomrdde nemlig forekommer »kompensation for offentlig tjeneste til lufthavne (...), hvis
gennemsnitlige arlige trafik i de to regnskabsdr, der gar forud for det dr, hvori tjenesteydelsen af almindelig
gkonomisk interesse blev overdraget, ikke overstiger 1 000 000 passagerer for lufthavnes vedkommende og (...)«, og
som »modtager en kompensation for den pageldende tjeneste pa under 30 mio. EUR om dret« (artikel 2). Ifolge
CCIPB, som anser sig selv for at have fiet overdraget varetagelsen af en offentlig lufthavnstjenesteydelse, er denne
stotte — safremt tilskuddene til lufthavnen udger stotte — saledes forenelig og fritaget for pligten til forudgdende
anmeldelse pd grundlag af SGEI-beslutningen fra 2005.

Forenelighed pd grundlag af 2005-retningslinjerne

(200) CCIPB havder subsidiart, at tilskuddene, som Pau lufthavn og CCIPB fik, opfylder kriterierne for forenelighed i
henhold til 2005-retningslinjerne.

6.2.2. RYANAIR

(201) Ryanair havder, at Kommissionen har handlet forkert ved at behandle de to aftaler, der er indgdet med CCIPB, den
ene af Ryanair, den anden af AMS, under ét for at undersoge forckomsten af en formodet statsstotte.
Luftfartsselskabet tilfojer, at undersogelsen af forholdet mellem AMS og Pau lufthavn stdr i kontrast til Ryanairs
forretningssucces, at AMS har et stort antal kunder (ikke kun lufthavne), og at dets model i stigende grad kopieres pa
andre luftfartsselskabers websteder.

6.2.2.1. Konsulentens rapport af 30. marts 2011
(202) Ryanair bestrider visse konklusioner i konsulentens rapport, iser de tre folgende pastande (*'):

a) »Ryanairs websted fremstdr derfor forst og fremmest sammenligneligt med andre luftfartsselskabers websteder,
som generelt kun rummer f3 betalingsreklamer, og hvor lufthavnene ikke annoncerer.« Ryanair erklerer, at det
ikke er korrekt at haevde, at de gvrige luftfartsselskaber ikke har betalingsreklamer pa deres websteder. Selskabet
haevder, at denne praksis bliver stadig mere udbredt, og at de regionale lufthavne, som lider under en svag
eftersporgsel, oftere og oftere betragter webstederne for de lavprisselskaber, som de har som kunder, som det
bedste sted at gore reklame. Ryanair udger ligeledes et eksempel pa et luftfartsselskab, der pd sit websted gor
reklame for de lufthavnstjenester, som det nyder godt af som kunde i en kategori 1-lufthavn.

b) Ryanair fastholder, at det er ukorrekt at haevde, at lufthavnene ikke er ssmmenlignelige med andre annoncerer pd
dets websted, i det omfang de lufthavnstjenester, der leveres til lufthavnens passagerer, ikke kan adskilles fra de
tjenesteydelser, som Ryanair selv leverer til passagererne. Selskabet havder, at de potentielle passagerer, som ser
en reklame for en lufthavn pd dets websted, vil generere indtaegter til lufthavnen, uanset om de flyver med
Ryanair eller andre. Ryanair havder derfor i modsatning til Kommissionen, at lufthavne, der gor reklame pa dets
websted, er i en situation, der kan sammenlignes med andre annoncerers, f.eks. hoteller og biludlejningsfirmaer.

(%  Kommissionens beslutning 2005/842/EF af 28. november 2005 om anvendelse af bestemmelserne i EF-traktatens artikel 86, stk. 2,
pa statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har fiet overdraget at udfere
tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse (EUT L 312 af 29.11.2005, s. 67).

(")  Afgerelse om udvidelse af proceduren, betragtning 38.
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¢) Ifelge Ryanair er det forkert af konsulenten »at satte spergsmalstegn ved fornuften i, at lufthavne skulle betale
luftfartsselskaber penge af egen lomme for at tiltreekke kunder pé de flyvninger, som de betjener, mens det er de
navnte luftfartsselskaber, der ville fa direkte gavn af siddanne ekstra passagerer«. Ifolge Ryanair betyder det
forhold, at leveringen af marketingydelserne kommer reklamepladsens leverander, nemlig Ryanair, til gode, ikke,
at det ikke ogsd gavner lufthavnen, som keber disse ydelser. Om en lufthavn gor reklame pa Ryanairs websted
eller ikke, betyder kun lidt for selskabet, eftersom dets beleegningsprocent er omtrent den samme pa ruterne til de
lufthavne, der har indgédet en marketingaftale med AMS, som til de lufthavne, der ikke har. Ryanair tilfgjer, at da
de regionale lufthavne generelt ikke var veletablerede pd markedet, var reklame en nedvendighed. Selskabet
havder ligeledes, at det er forkert af Kommissionen at fokusere pd fordelene for luftfartsselskabet, idet
opfyldelsen af det markedsokonomiske investorprincip ikke kraever, at en foranstaltning ikke giver tredjemand
nogen fordel, hvilket indbefatter leveranderen af reklamepladsen. Ryanair understreger, at marketingaftalerne,
som AMS indgik med en rakke lufthavne, adskiller sig fra de aftaler, som Ryanair indgik med en rackke lufthavne,
og ikke er athangige af den pdstdede »fordel¢, som lufthavnens reklame pé ryanair.com giver selskabet.

6.2.2.2. Behandling af AMS og Ryanair som én og samme stottemodtager

(203) Ryanair vurderer, at dets aftale om lufthavnstjenester indgdet med CCIPB og dettes marketingaftale med AMS er
adskilte og indbyrdes uathangige aftaler, at de vedrerer forskellige tjenesteydelser, og at ingen forbindelse mellem
dem begrunder, at man anser dem for at vare samme kilde til »foranstaltninger«. Ifolge Ryanair har aftalerne med
AMS gavnet CCIPB som keber af reklameydelser og har ikke til formadl at forbedre belaegningsprocenten eller afkastet
pa de forbindelser, som selskabet driver.

6.2.2.3.  Statslige midler og fraver af tilregnelse

(204) Ryanair bestrider, at de beslutninger, som CCIPB har truffet, kan tilregnes staten, og haevder, at aftalerne mellem
CCIPB og Ryanair og AMS ikke har indebdret overforsler af midler fra den franske stat.

(205) Ryanair havder, at CCIPB ikke er en anden side af den franske stat, og at man kun kan fastsl3 tilregnelse til staten,
hvis CCIPB er en offentlig virksomhed, og at den derfor er underlagt den franske stats kontrol. Luftfartsselskabet
mener, at Kommissionen ber undersoge de offentlige myndigheders rolle i de beslutninger, som CCIPB har truffet i
forholdet til Ryanair og AMS.

(206) I gvrigt henviser Ryanair til de franske domstoles retspraksis, ifolge hvilken det mener, at handels- og industrikamre
er sarlige enheder, der er kendetegnet ved en dobbelt natur, og at de ber rubriceres i kategorien »offentlige
erhvervsvirksomheder«.

(207) For sa vidt angdr statens deltagelse i beslutningsprocessen, mener Ryanair, at staten kun ber informeres om visse
beslutninger og udelukkende som en efterretning.

6.2.2.4.  Forretningsplan

(208) Ryanair haevder, at manglen pa en forretningsplan pd datoen for indgéelsen af 2005-aftalerne ikke kan bruges som
bevis for, at aftalerne ikke var i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip.

6.2.2.5. Ryanairs bemerkninger af onsdag 10. april 2013

(209) Den 10. april 2013 sendte Ryanair Kommissionen to notater udarbejdet af selskabet Oxera og en analyse foretaget af
professor Damien P. McLoughlin.

Forste notat fra Oxera — Definition af markedsreferencevaerdien i den komparative analyse med henblik pd
at teste det markedsekonomiske investorprincip. Statsstottesager vedrerende Ryanair, notat udarbejdet af
Oxera for Ryanair den 9. april 2013

(210) Oxera mener, at Kommissionens metode med kun at acceptere referencelufthavne, der ligger i den af undersogelsen
omhandlede lufthavns opland, er forkert.

(211) Oxera havder, at markedsreferencepriserne hos referencelufthavnene ikke pavirkes af den statsstotte, der er tildelt de
omkringliggende lufthavne. Det er derfor muligt at ansla en pélidelig markedsreferencevaerdi ved anvendelse af det
markedsgkonomiske investorprincip.
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(212) Det viser sig,

a) at der jeevnligt benyttes referenceanalyser ved test af det markedsgkonomiske investorprincip pd andre omrader
end i forbindelse med statsstotte

b) at virksomhederne kun over gensidig indflydelse pd hinandens beslutninger, i det omfang deres produkter er
substituerbare eller komplementeere

c) atlufthavnene i samme opland ikke nedvendigvis ligger i konkurrence med hinanden, og at referencelufthavnene
i de fremlagte rapporter star over for en begranset konkurrence fra de offentlige lufthavne i deres opland [mindre
end en tredjedel af de kommercielle lufthavne i referencelufthavnenes opland er fuldt ejet af staten, og ingen af
lufthavnene i referencelufthavnenes opland var genstand for en statsstattesag (i april 2013)]

d) at man, selv ndr referencelufthavnene fir konkurrence fra offentlige lufthavne i oplandet, med god grund kan tro,
at deres adfeerd er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip (f.eks. hvis den private sektor
ejer en stor andel, eller hvis lufthavnen forvaltes af en privat erhvervsdrivende)

e) at de lufthavne, der overholder det markedsgkonomiske investorprincip, ikke vil fastsatte deres priser til under
deres marginalomkostninger.

Andet notat fra Oxera — Principper, der understotter rentabilitetsanalysen i forbindelse med testen af det
markedsekonomiske investorprincip. Statsstottesager vedrerende Ryanair, notat udarbejdet af Oxera for
Ryanair den 9. april 2013

(213) Oxera havder, at rentabilitetsanalysen, som det har foretaget i sine rapporter, som er blevet forelagt Kommissionen,
folger de principper, som en fornuftig privat investor ville valge, og afspejler den tilgang, som udspringer af
Kommissionens tidligere afgorelser.

(214) Folgende principper understotter rentabilitetsanalysen:
a) vurderingen foretages trinvist
b) en forretningsplan er ikke nedvendigvis pikravet pd forhand
¢) i tilfaelde af en lufthavn med uudnyttet kapacitet er den sdkaldte single till-metode den rette prissetningsmetode
d) kun indtegter forbundet med den aktive lufthavns erhvervsaktivitet bor tages i betragtning
e) aftalens samlede varighed, herunder eventuelle forleengelser, ber tages i betragtning
f) de fremtidige pengestromme ber tilbagediskonteres for at vurdere aftalernes rentabilitet.

(215) Den supplerende rentabilitet, der tilfores ved aftalerne mellem Ryanair og lufthavnene, ber vurderes pd grundlag af
overslag over den interne rentabilitet eller mélinger af nettonutidsvardien.

Professor Damien P. McLoughlins analyse — Konsolidering af et merke: Hvorfor og hvordan ber de smi
merker investere i markedsfering, notat udarbejdet af Ryanair den 10. april 2013

(216) Dokumentet har til formdl at gere rede for den forretningslogik, der forklarer, hvorfor de regionale lufthavne
beslutter at kobe reklameplads pa ryanair.com af AMS.

(217) Der findes et stort antal meget solide, meget kendte og meget benyttede lufthavne. De mindre staerke konkurrenter
skal overvinde forbrugernes statiske kebsadfard for at udvikle deres virksomhed. De mindre, regionale lufthavne skal
finde en blivende made at viderebringe budskabet om deres merke til sd stort et publikum som muligt. De
traditionelle former for marketingkommunikation kraver udgifter, som overstiger deres midler.
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(218) Reklame via AMS:
a) giver mulighed for at nd ud til en stor del af de mennesker, som allerede patanker at kebe en rejse
b) koster forholdsvis lidt (onlinekommunikation til markedspriser)
¢) muligger kommunikation pa kebsstedet
d) gor kreative reklamer mulige.
6.2.2.6. Ryanairs bemerkninger af 20. december 2013

(219) Den 20. december 2013 fremsatte Ryanair bemzrkninger til betalingerne til AMS. Ryanair bestrider Kommissionens
forelebige vurdering, ifelge hvilken betalingerne til AMS udger omkostninger for lufthavnen, idet denne tilgang ikke
tager hejde for vaerdien af de ydelser, som AMS leverede til lufthavnen. Selskabet mener i gvrigt, at man med henblik
pd analysen af det markedsgkonomiske investorprincip i det foreliggende tilfelde, bor skelne mellem kob af
marketingydelser til markedspriser og en tilknyttet aftale mellem lufthavn og luftfartsselskab.

(220) Til stette for sin argumentation fremlegger Ryanair en sammenlignende analyse af AMS’ priser og priserne for
sammenlignelige ydelser p4 andre rejseselskabswebsteder (*%). Konklusionen pa analysen er, at AMS’ priser enten var
lavere end gennemsnittet eller 14 i medianintervallet for de priser, som referencewebstederne fakturerede.

(221) Ifelge Ryanair viser dette, at AMS’ priser svarer til markedspriserne, og at den offentlige lufthavns beslutning om at
kobe AMS’ ydelser stemmer overens med det markedsskonomiske investorprincip. Ryanair fremlagger desuden
dokumentation for de ydelser, der er leveret til lufthavnene i forbindelse med aftaler med AMS, for at pévise vardien
af disse ydelser for lufthavnene.

(222) Hvis Kommissionen insisterede pé at gare aftalerne med AMS og aftalerne om lufthavnstjenester med Ryanair til en
og samme genstand for en test af det markedsekonomiske investorprincip (en tilgang, som Ryanair anfaegter), bor
vaerdien af de af AMS leverede ydelser til lufthavnene ifolge Ryanair ikke undervurderes.

(223) I ovrigt henviser Ryanair til konklusionerne i diverse rapporter, der bekrafter, at selskabet rdder over et starkt
paneuropaisk mearke, som kan generere vaerdi for dets reklametjenesteydelser.

6.2.2.7.  Ryanairs bemeaerkninger af 17. januar 2014

(224) Ryanair fremlagde en rapport udarbejdet af dets skonomiske rddgiver om de principper, som ifelge luftfartsselskabet
burde gelde for en markedsokonomisk investors rentabilitetskriterium i henseende til bide aftalerne om
lufthavnstjenester mellem Ryanair og lufthavnene og marketingaftalerne mellem AMS og de samme lufthavne (**)
Ryanair understreger, at dette pd ingen made satter sporgsmaélstegn ved selskabets holdning, ifelge hvilken aftalerne
med AMS og aftalerne om lufthavnstjenester ber underkastes separate analyser af det markedsskonomiske
investorprincip.

(225) I rapporten anferes det, at de indtaegter, som AMS genererer, ber medregnes i indtagterne i en felles analyse af
rentabiliteten, mens AMS’ udgifter ber tillegges omkostningerne. Til det formal foreslds i rapporten en cashflow-
metode, hvorved man behandler udgifter vedrerende AMS som supplerende driftsudgifter.

(226) Irapporten hevdes det, at marketingaktiviteterne bidrager til at danne og styrke mearkets verdi, hvilket ber kunne
generere aktivitet og indtjening, ikke blot mens marketingaftalen lgber, men ogsa efter dens udlgb. Det ville bl.a.
vare tilfeeldet, ndr andre luftfartsselskaber i kraft af en aftale med Ryanair etablerer sig i lufthavnen, selv tiltrakker
erhvervsdrivende og séledes oger lufthavnens indtagter fra andre kilder end luftfarten. Ifelge Ryanair ber disse
indtaegter medregnes, hvis Kommissionen foretager en felles analyse af rentabiliteten ved, at udgifterne for AMS
behandles som supplerende driftsudgifter, idet de supplerende indteegter er beregnet efter fradrag af betalingerne til
AMS.

32

Oxera, »Are prices set by AMS in line with the market rate?«, udarbejdet for Ryanair den 20. december 2013.
33

Oxera, »How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?«
udarbejdet for Ryanair den 17. januar 2014.
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(227) Ryanair mener i ovrigt, at der kunne indregnes en endelig vaerdi i de supplerende indtagter, som péregnes ved
udlgbet af aftalen om lufthavnstjenester, for at tage hensyn til den vaerdi, der genereres efter aftalens udlgb. Den
endelige vardi kunne justeres i henhold til en fornuftig hypotese for sandsynligheden for en forlaengelse af aftalen
med Ryanair, eller for at lignende betingelser ville blive aftalt med andre selskaber. Ryanair mener, at det siledes ville
vaere muligt at ansld en nedre greense for den indtjening, der kunne genereres i fellesskab af aftalen med AMS og
aftalen om lufthavnstjenester, idet der tages hgjde for usikkerheden ved de supplerende indtaegter efter udlgbet af
aftalen om lufthavnstjenester.

(228) Til at underbygge denne tilgang indeholder rapporten en sammenfatning af resultaterne af undersegelserne af
reklamens virkning for meerkets verdi. Disse undersogelser viser, at reklamen kan ege markets verdi og oge
kundekredsens loyalitet. Ifalge rapporten gger reklamen pa ryanair.com is@r maerkets synlighed, ndr der er tale om
en lufthavn. Det tilfojes, at de mindre, regionale lufthavne, som onsker at oge trafikken, bla. kan styrke deres
merkeveerdi ved at indgd reklameaftaler med AMS.

(229) Det anfores i rapporten, at cashflow-metoden er at foretrakke frem for kapitaliseringsmetoden, hvorefter udgifterne
for AMS ville blive behandlet som kapitaludgifter til et immaterielt aktiv (nemlig lufthavnens meerkeveerdi).
Marketingudgifterne skulle bogferes under et immaterielt aktiv og siden afskrives i tidsrummet for udnyttelsen af
dette aktiv, idet der regnes med en restvardi ved det planlagte udleb af aftalen om lufthavnstjenester. Denne tilgang
ville dog ikke tage hejde for de supplerende indtagter til lufthavnen i kraft af indgdelsen af aftalen om
lufthavnstjenester med Ryanair, og det er ogsd vanskeligt at anslé den verdi af det immaterielle aktiv, som skyldes
merkets udgifter og den lange varighed af udnyttelsen af aktivet.

6.2.3.  AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(230) AMS erklaerer, at det ikke har modtaget statsstotte, og at CCIPB har handlet i overensstemmelse med det
markedsgkonomiske investorprincip over for AMS.

(231) AMS havder, at de belgb, som CCIPB betalte AMS for leveringen af marketingydelser, svarede til markedsprisen for
tjenesteydelser med en reel veardi for lufthavnen.

(232) AMS havder, at felgende tre pastande, som konsulenten fremsatte i sin rapport, og som de fremgér af
udvidelsesafgarelsen, er fejlagtige af nedenstdende grunde:

a) »Ryanairs websted fremstdr derfor forst og fremmest sammenligneligt med andre luftfartsselskabers websteder,
som generelt kun rummer fa betalingsreklamer, og hvor lufthavnene ikke annoncerer« — AMS erklerer, at det
ikke er korrekt at havde, at andre luftfartsselskaber ikke har betalingsreklamer pd deres websteder. Ifglge
selskabet er det sd sandelig tilfeeldet, men ryanair.com var blot pioner pd omrddet. AMS havder, at Ryanairs
websted er anderledes, fordi det skiller sig ud pd grund af sin popularitet og dermed rummer en storre interesse
for annonceren. AMS bemaerker, at reklamen pd ryanair.com er sarlig interessant for lufthavnene, fordi den er
perfekt maélrettet de potentielle passagerer, giver mulighed for at ege indtagterne fra andre aktiviteter end
luftfarten og eger lufthavnens internationale kendskabsgrad.

b) »Lufthavnene kan ikke sammenlignes med andre potentielle annoncerer pé luftfartsselskabers websteder, f.eks.
Ryanair, idet de ydelser, som lufthavnen leverer til Ryanairs passagerer, i sagens natur ikke kan adskilles fra
Ryanairs egne ydelser, i modsetning til de tilknyttede ydelser som overnatning og biludlejning« — AMS haevder,
at lufthavnenes ydelser til passagererne (f.cks. detailhandel, parkering og restauranter) let kan adskilles fra de
tjenesteydelser, som Ryanair yder sine passagerer. AMS tilfgjer, at lufthavnens interesse i denne type reklame ikke
mindskes af, at lufthavnens tjenesteydelser til passagererne er »knyttet« eller ikke til de ydelser, som Ryanair
leverer. Ifolge AMS gzlder samme rasonnement for de private lufthavne, som betaler for selskabets tjenester,
ligesom for hoteller og biludlejningsfirmaer, som er partnere for Ryanair, hvis ydelser ligeledes kunne anses for at
vaere »knyttet« (eller ikke) til Ryanairs.

¢) »Det er ikke fornuftigt, at lufthavnene afsatter egne midler til luftfartsselskaber for at tilskynde passagerer til at
benytte disse luftfartsselskabers flyvninger til disse lufthavne, idet sidanne ekstra passagerer udleser direkte
fordele for de pagaeldende luftfartsselskaber« — AMS haevder, at grunden til, at lufthavnene reklamerer pd ryanair.
com, er, at de gnsker at gge andelen af ankommende passagerer, der generelt giver lufthavnene storre indtagter
fra andre ydelser end luftfarten. AMS tilfgjer, at lufthavnene i evrigt har brug for at gore reklame af hensyn til
deres kendskabsgrad pd internationalt plan, og at deres adfeerd er sammenlignelig med den reklame, som store
multinationale selskaber som Coca-Cola, McDonald’s og Nike gor for sig selv. Om en lufthavn ger reklame pé
Ryanairs websted eller ikke, betyder ifelge AMS kun lidt for selskabet, eftersom det ikke @ndrer pa det samlede
antal passagerer, og at det under alle omstandigheder er uden betydning for lufthavnsforretningen, om Ryanair
kan drage nytte eller ikke af den reklame, som lufthavnen ger for sig selv pa ryanair.com.
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(233) AMS understreger, at der ingen grund er til at betvivle forretningslogikken bag lufthavnens beslutning om at gere
reklame pa ryanair.com, ndr ydelserne blev leveret til markedspriser. Selskabet tilfgjer, at de regionale lufthavne har
brug for denne type reklame af hensyn til deres overlevelse og vakst.

(234) AMS mener reklame Ryanairs websted gor det muligt at ege antallet af ankommende passagerer, som har meget
storre sandsynlighed for at generere indtagter til lufthavnen fra andet end luftfart end afrejsende passagerer, som skal
til udlandet. Selskabet udleder heraf, at det derfor er mere fornuftigt at reklamere pa Ryanairs websted for at tiltraekke
ankommende passagerer end at reklamere over for potentielle lokale passagerer i aviser og andre medier.

(235 AMS havder, at 2005-retningslinjerne ikke finder anvendelse pa forholdet mellem en lufthavn og en leverander af
marketingydelser, og at det forhold, at AMS’ moderselskab er en luftbefordrer, ikke er tilstreekkeligt til at gore
retningslinjerne gaeldende alligevel.

6.3.  BEM/ERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER EFTER OFFENTLIGGORELSEN I DEN EUROPAISKE UNIONS
TIDENDE AF EN NOTITS OM, AT MEDLEMSSTATERNE OG INTERESSEREDE PARTER KUNNE INDGIVE DERES
BEM/ARKNINGER TIL ANVENDELSEN AF DE NYE RETNINGSLINJER PA DE VERSERENDE SAGER

6.3.1. AIR FRANCE

(236) Air France bestrider af forskellige grunde anvendelsen af de nye retningslinjer pa de sager, der omhandler stotte til
driften af lufthavnene, selv om denne stotte blev udbetalt for offentliggarelsen af retningslinjerne:

a) Ifelge Air France drejer det sig om anvendelse med tilbagevirkende kraft af de nye retningslinjer, som begunstiger
de aktorer, der ikke har overholdt reglerne, ved at legitimere handlinger, som ikke var i overensstemmelse med
reglerne pé det tidspunkt, hvor de blev udfert. Omvendt ville denne tilgang straffe de akterer, som havde rettet
sig efter 2005-retningslinjerne ved at afholde sig fra at modtage offentlige midler.

b) Air France fastholder endvidere, at anvendelsen af de nye retningslinjer pa driftsstetten til lufthavnene for deres
ikrafttreeden er i strid med de generelle retsprincipper og EU’s retspraksis.

(237) Air France havder, at de nye retningslinjer vil favorisere de nye akterer pa bekostning af de historiske. Ved at tillade,
at et nyt luftfartsselskab fritages for betaling af meromkostningerne ved sin virksomhed, vil de nemlig virke
diskriminerende pd lufthavnens historiske erhvervsdrivende, som er pélagt hejere afgifter.

(238) Endelig minder Air France om, at selv om det teoretisk set kan forekomme let at opfylde betingelsen om
ikkediskriminerende adgang til infrastrukturen i et lufthavn, viser praksis noget helt andet, idet visse driftsmodeller
bevidst diskrimineres.

6.3.2. CCIPB

(239) CCIPB henviser til sine tidligere bemeerkninger og vedlagger en analyse af, hvorfor infrastrukturtilskuddene, hvis de
matte anses for driftsstatte til CCIPB, var forenelige med bestemmelserne i afsnit 5.1.2 i de nye retningslinjer, som
tillader driftsstotte til lufthavne med tilbagevirkende kraft til for retningslinjernes ikrafttraeden.

6.3.3.  TRANSPORT & ENVIRONMENT (T&E)

(240) Denne NGO har fremsat bemzarkninger med kritik af de nye retningslinjer og Kommissionens hidtidige beslutninger
pa luftfartsomrddet pd grund af disses angiveligt skadelige virkninger for miljget.

7.  FRANKRIGS BEM £RKNINGER
7.1. BEM/AERKNINGER FRA FRANKRIG EFTER INDLEDNINGEN AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE
7.1.1.  AFTALEN OM LUFTHAVNSTJENESTER FRA 2005

(241) Frankrig anferer, at aftalen om lufthavnstjenester fra 2005 blot gengiver lufthavnens afgiftsbetingelser, som er
offentlige og gelder ensartet for enhver luftbefordrer, der beflyver lufthavnen.
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(242) Med hensyn til opholdsafgiften beregnes denne ifelge lufthavnens afgiftsregler forst fra det gjeblik, luftfartgjet har
vaeret parkeret i to timer i lufthavnen. Ifelge Frankrig er det sdledes naturligt, at Ryanair, hvis mellemlandinger
generelt kun varer 25 minutter, normalt ikke far en regning pd opholdsafgiften.

(243) Ligeledes skal der kun betales markeringsafgift, ndr markeringslysene er tendt (dvs. om natten og i tilfeelde af darlig
sigtbarhed). Ifelge Frankrig foregik Ryanairs flyvninger kun om dagen, hvorfor der ikke er brug for markeringslys, og
den tilherende afgift ikke skal betales.

7.1.2.  AFGIFTEN PA CIVIL LUFTFART
(244) Frankrig anferer praciseringer af lufthavnsskatten, der er beskrevet i afsnit 4.3.2, og af afgiften pa civil luftfart.

(245) Hvad angér afgiften pé civil luftfart, som er fastlagt i artikel 302a K i code général des impots, opkraves den af staten
hos luftbefordrerne og gar til finansiering af de opgaver, som varetages af generaldirektoratet for civil luftfart, og som
ikke finansieres over afgifterne for de leverede tjenesteydelser. Den anszttes pa basis af antal passagerer og vaegten af
gods og post, der er lastet om bord ved udrejse af Frankrig. Satsen inden for Fellesskabet fastsattes i medfer af
fornzvnte artikel og er identisk pd hele Frankrigs omrdde. Fastsettelse af satsen pd lufthavnsskatten og
opkravningen af skatten varetages af staten, og lufthavnsforvalterne er ikke impliceret i denne opgave.

7.1.3.  AFTALE, DER FORBINDER CCIPB MED SELSKABET AMS

(246) Med hensyn til aftalen mellem CCIPB og AMS, som udger grundlaget for anmeldelsesproceduren, bemaerker de
franske myndigheder, at AMS ifelge denne aftale har enelicens til at tilbyde marketingydelser pa rejsewebstedet www.
ryanair.com. Frankrig bemerker, at dette websted ligeledes tilbyder luftfartstjenester med udgangspunkt i mange
andre lufthavne i Europa.

(247) Frankrig bemrker, at CCIPB har leveret dokumentation for det kommercielle tilbud pd www.voyages-sncf.com, hvor
de tilbudte ydelser forekommer meget lig dem, der er genstand for aftalen med AMS. Disse ydelser er fastsat til [...]
EUR ekskl. moms og afgifter eller [...] EUR inkl. moms og afgifter og synes at vere i samme storrelsesorden som de
belgb, der faktureres af Ryanairs datterselskab.

(248) Frankrig mener, at aftalens gvrige karakteristika ligeledes ber tages i betragtning, navnlig:
— varigheden pa fem ér

— betingelserne for indgéelsen, isar fravaret af et forudgdende udbud, der knytter sig til kab af tjenesteydelser fra
handelssektoren

— de narmere bestemmelser om fastsattelsen af satserne for disse marketingydelser, som var sket péd forhind til
faste satser og ikke efterfolgende ud fra statistikker for internettrafikken pa webstedet www.ryanair.com

— bestemmelserne om eneret til levering af tilknyttede ydelser (billeje, overnatning), som begranser muligheden
herfor til de fa virksomheder, med hvem Ryanair-koncernen har forretningsaftaler.

7.2.  FRANKRIGS KOMMENTARER TIL BEMARKNINGERNE FRA DE INTERESSEREDE PARTER EFTER INDLEDNINGEN AF
DEN FORMELLE UNDERSOGELSESPROCEDURE

(249) Frankrig har ikke onsket at kommentere de bemarkninger, der er indkommet fra de interesserede parter efter
indledningen af den formelle undersagelsesprocedure.
7.3.  BEM/ERKNINGER FRA FRANKRIG EFTER UDVIDELSEN AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

7.3.1. STOTTE, DER FORMODES TILDELT LUFTFARTSSELSKABERNE

(250) Frankrig mener, at aftalerne om lufthavnstjenester og marketingaftalerne skal vurderes under ét i hver omhandlet
periode med henblik pé at fastsld forekomsten af en gkonomisk fordel.
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(251) Frankrig mener i evrigt, at man ber foretage en samlet vurdering af, hvordan CCIPB som helhed, CCIPB som
lufthavnsforvalter og statens og de ovrige offentlige myndigheder som tilsynsmyndigheder for lufthavnen eller
bidragydere hertil har handlet i deres relation til Ryanair og AMS, for at kunne teste opfyldelsen af det
markedsgkonomiske investorprincip.

(252) Frankrig bemarker dog, at de overvejelser, som de offentlige myndigheder stotter sig til, nar de deltager i visse former
for finansiering, ikke alene bygger pa rentabilitetskriterier vedrerende lufthavnen, men i bredere forstand péa de
gkonomiske og samfundsmassige virkninger af lufthavnsaktiviteten for regionen, som ikke tages i betragtning i
forbindelse med det markedsgkonomiske investorprincip.

(253) Frankrig henviser i den forbindelse til to undersogelser fra 2005 og 2011, som CCIPB foretog af virkningen af
selskabet Ryanairs trafik. Disse undersegelser afdakkede, at dette luftfartsselskab havde betydelig skonomiske
indflydelse pa regionen.

(254) Hvad angdr den tvivl, som Kommissionen udtrykte i udvidelsesafgerelsen om foreneligheden af de eventuelle
stotteforanstaltninger, som blev tildelt i kraft af den aftale, der blev indgdet med Ryanair i 2003, og 2005-aftalerne
med det indre marked, minder Frankrig om, at landet selv anmeldte denne sag i januar 2007 for at give udtryk for sin
tvivl og opnd Kommissionens afgerelse af lovligheden i henseende til EU’s statsstotteregler af de eventuelle
stotteforanstaltninger, der indgik i 2005-aftalerne. I denne forbindelse ser Frankrig sig ikke i stand til at levere bevis
for foreneligheden.

(255) Frankrig bekreafter den store virkning for den regionale gkonomiske udvikling af de aktiviteter, som udferes af
luftfartsselskaber, der finansieres af CCIPB. Frankrig kan dog ikke udlede heraf, at de er forenelige med det indre
marked pd grundlag af artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF eller reglerne om tjenesteydelser af almindelig okonomisk
interesse.

7.3.2.  @KONOMISKE TILSKUD TIL LUFTHAVNEN

(256) For sd vidt angdr forekomsten af statsstotte i de gkonomiske tilskud til Pau lufthavn, mener Frankrig ikke, at de
bidragydende offentlige myndigheders beslutninger vedrerende denne lufthavn i lighed med storstedelen af de ovrige
lufthavne af samme storrelse byggede pd en modydelse betalt direkte af koncessionshaveren, men pé de gkonomiske
og samfundsmassige virkninger, som lufthavnsaktiviteterne affedte i regionen.

(257) Frankrig henviser i ovrigt til den lovbestemte ordning for finansiering af sikrings- og sikkerhedsopgaverne som
beskrevet i afsnit 4.3.2. Frankrig mener, at denne ordning udelukker enhver overkompensation af de omkostninger,
som lufthavnsforvalterne padrager sig ved udferelsen af sikrings- og sikkerhedsopgaverne, som er en del af de
statslige opgaver. Ifelge Frankrig kan man séledes ikke sidestille de belgb, som staten har betalt til dakning af
udgifterne til sikringsopgaver (personale og udstyr eller keretgjer til brandslukning, forebyggelse af dyrefare,
indhegning) og sikkerhedsopgaver (personale og udstyr til kontrol af passagerer og bagage), med statsstotte.

7.4. FRANKRIGS KOMMENTARER TIL BEMARKNINGERNE FRA DE INTERESSEREDE PARTER EFTER UDVIDELSEN AF
DEN FORMELLE UNDERSOGELSESPROCEDURE

(258) Frankrig har ikke onsket at kommentere de bemarkninger, der er indkommet fra de interesserede parter efter
udvidelsen af den formelle undersogelsesprocedure.

7.5.  BEM/AERKNINGER FRA FRANKRIG TIL ANVENDELSEN AF DE NYE RETNINGSLINJER PA DET FORELIGGENDE
TILFALDE

(259) Frankrig bemrker, at de nye retningslinjer er mere fleksible end de tidligere med hensyn til driftsstotte. Anvendelsen
af dem med tilbagevirkende kraft pd al stotte vil derfor ifelge Frankrig gere det muligt at behandle visse lufthavnes
tidligere situationer mindre strengt.

(260) Frankrig konstaterer imidlertid, at investeringsstotte efter de nye retningslinjer vil blive vurderet strengere end for, i
det omfang disse indeholder angivelser af maksimalt tilladte stotteintensiteter alt efter lufthavnens storrelse.

7.6.  FRANKRIGS KOMMENTARER TIL BEMARKNINGERNE FRA DE INTERESSEREDE PARTER TIL ANVENDELSEN AF DE
NYE RETNINGSLINJER PA DET FORELIGGENDE TILF/ELDE

(261) Frankrig har ikke onsket at kommentere de bemarkninger, der er indkommet fra de interesserede parter til
anvendelsen af de nye retningslinjer pa det foreliggende tilfaelde.
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8. VURDERING

(262) Med henblik pd vurderingen af de foreliggende foranstaltninger ber der skelnes mellem potentiel stotte til
luftfartsselskaberne (afsnit 8.1 i narverende afgorelse) og potentiel stotte til Pau lufthavns forvalter i form af
okonomiske tilskud (afsnit 8.2 i narvarende afgarelse).

8.1. FORANSTALTNINGER TIL FORDEL FOR LUFTFARTSSELSKABERNE
8.1.1. FOREKOMST AF STATSSTOTTE EFTER ARTIKEL 107, STK. 1, I TEUF

(263) I henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF er statsstotte eller stotte, som ydes ved hjalp 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 pavirker samhandelen
mellem medlemsstaterne.

(264) For at en foranstaltning kan betegnes som statsstotte, skal folgende betingelser alle vaere opfyldt: 1) den pigaldende
foranstaltning finansieres ved hjelp af statsmidler og kan tilregnes staten, 2) den giver en gkonomisk fordel, 3) denne
fordel af selektiv, og 4) den pagaldende foranstaltning fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen og kan
pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne, og 5) stettemodtageren er en virksomhed efter artikel 107, stk. 1, i
TEUF, hvilket forudsetter, at den udever en gkonomisk aktivitet.

8.1.1.1.  Statsmidler i aftalerne mellem CCIPB og luftfartsselskaberne i den omhandlede periode

(265) Marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester blev indgdet mellem luftfartsselskaberne pa den ene side og
CCIPB pd den anden side.

(266) Handels- og industrikamrene er offentlige virksomheder efter fransk ret. Ifelge den gaeldende version af artikel L710-1
i code de commerce har »de departementsbaserede virksomheder eller kamre i nettet af handels- og industrikamre
(-..) hver iseer som bindeled til staten til opgave at repraesentere industriens, handelens og servicebranchens interesser
over for offentlige eller udenlandske myndigheder. De danner grenseflade mellem de forskellige bererte aktorer og
udever sdledes deres aktivitet uanset de reprasentative opgaver, som tillegges brancheorganisationer inden for eller
pa tvaers af sektorer ved galdende lov, og uanset de opgaver, som de lokale forvaltningsmyndigheder varetager som
led i deres frie forvaltningsbefojelser. Nettet og de enkelte departementsbaserede virksomheder eller kamre heri
bidrager til den gkonomiske udvikling, tiltreekningskraften og den fysiske planlegning i lokalomrdderne samt til
stotten til erhvervslivet og dets sammenslutninger ved pé betingelser, der er fastlagt ved dekret, at varetage enhver
offentlig opgave og enhver almennyttig opgave, der er ngdvendig for at varetage disse opgaver«.

(267) I samme artikel bestemmes folgende:

»Til dette formal kan de enkelte departementsbaserede virksomheder eller kamre under overholdelse af de eventuelt
galdende sektorplaner varetage folgende opgaver:

1) almennyttige opgaver, som palegges dem ved lov

2) stotte-, ledsage-, formidlings- og rddgivningsopgaver over for stiftere og kebere af virksomheder og over for
virksomheder under overholdelse af galdende konkurrenceretlige bestemmelser

3) stotte- og radgivningsopgaver med henblik pd virksomhedernes internationale udvikling og eksport af deres
produktion i samarbejde med Agence frangaise pour le développement international des entreprises

4) fremme af erhvervsfaglig grund- eller videreuddannelse bla. med hjelp fra de offentlige og private
uddannelsesinstitutioner, som kammeret opretter, forvalter eller finansierer

5) anleggelse og forvaltning af infrastruktur, iseer havne og lufthavne

6) handelsrelaterede opgaver, som overdrages af et offentligt organ, eller som viser sig at vare nedvendige for
udferelsen af de ovrige opgaver

7) enhver syns-, skens- eller undersagelsesopgave, som de offentlige myndigheder matte forlange vedrerende et
anliggende inden for industri, handel, tjenesteydelser, skonomisk udvikling, erhvervsfaglig uddannelse eller fysisk
planlegning, uanset det arbejde, som kammeret selv matte tage initiativ til«.

(268) I artikel L710-1 i code de commerce anferes endvidere: »Forsamlingen af franske handels- og industrikamre, de
regionale handels- og industrikamre, de lokale handels- og industrikamre og de tvaergdende udvalg (groupements
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interconsulaires) er offentlige virksomheder, som er under statens tilsyn og forvaltes af valgte virksomhedsledere.«

(269) Denne lovbestemmelse har udviklet sig i lobet af den omhandlede periode, dvs. fra 2003 til 2010, uden at de
grundleggende principper dog har andret sig. Faktisk har handels- og industrikamrene, som f.eks. CCIPB, i hele
denne periode veret offentlige virksomheder indfert ved lov, forvaltet af valgte virksomhedsledere og under tilsyn af
staten. Endvidere er deres eksistensberettigelse og deres primare formal som bindeled til staten (ifelge artikel L710-1
i code de commerce) at varetage almennyttige opgaver, som loven péalegger dem, nemlig i alt vesentligt at
reprasentere industriens, handelens og serviceerhvervenes interesser over for offentlige myndigheder, stotte det
lokale erhvervsliv og udvikle den lokale tiltreekningskraft og fysiske planlegning. Handels- og industrikamrenes
industrielle og kommercielle aktiviteter supplerer varetagelsen af de almennyttige opgaver og har til formadl at
understotte gennemforelsen af disse.

(270) I ovrigt skal det bemarkes, at den nationale lovgivning fastleegger de naermere bestemmelser for specifik finansiering
af handels- og industrikamrene, bl.a. artikel 710-1 i code de commerce. Handels- og industrikamrenes midler er
sdledes sammensat af bl.a. skatteindtagter (skat til handels- og industrikamrenes udgifter ifelge artikel 1600 i code
général des impots), tilskud eller midler fra uddannelsesaktiviteter og forvaltning af transportinfrastruktur. Séledes
har handels- og industrikamrene flere finansieringskilder til deres udgifter end forretningsmassige indtagter. Dette
synes at understotte den konklusion, at handels- og industrikamrenes industrielle og kommercielle aktiviteter
supplerer varetagelsen af disse almennyttige opgaver og har til formdl at understotte gennemforelsen af disse.

(271) Frankrig bekrafter denne konklusion, for sd vidt angdr CCIPB, bla. med folgende udtalelser: »CCI i Pau Béarn
repraesenterer lovligt 13 000 lokale virksomheders interesser og er taleror for dem over for de offentlige
myndigheder og de lokale forvaltningsmyndigheder. (...) I forbindelse med disse opgaver giver forvaltningen af Pau
Pyrénées lufthavn god mening, idet lufthavnen sdledes bliver et redskab til vakst og udvikling i erhvervslivet i sit
omrade. (...) Det fremgar sdledes, at CClerne har en lovbestemt almennyttig opgave i forbindelse med bla.
gkonomisk udvikling og forbedring af lokalomradets tiltreeckningskraft. Ovenstdende bestemmelser gor det ligeledes
klart, at det er i denne forbindelse, at opgaven med at forvalte lufthavnsinfrastrukturer indgér.«

(272) Frankrig tilfejer, at »CClerne foretager og finansierer javnligt lobbyvirksomhed til fremme af lokalomradets
tiltreekningskraft og nye infrastrukturer. De foretager ligeledes specifikke turistfremmetiltag gennem deres deltagelse i
forskellige regionale og departementsbaserede strukturer pd dette omrade, bl.a. regionale og departementsbaserede
turistudvalg i henhold til artikel L131-4 og L132-3 i code du tourisme (...). Arbejdet med at udvikle et lokalomrades
tiltreekningskraft fordrer da ogsa en vifte af samtidige tiltag, der kan tiltreeckke kapital, markeder, virksomheder,
talenter, studerende og turister til at puste liv i erhvervslivet og regionen. Tiltrekningskraften skal ogsé reekke ud over
landets granser. Lavprisflyselskaberne kan med deres websteder bidrage til dette arbejde. Endelig kraver de lokale
indbyggere selv nye forbindelser, et storre udbud og isar lavpristilbud for lettere at komme rundt i Europa til feerre
penge.«

(273) Disse udtalelser viser utvetydigt, at CCIPB’s vasentligste formal og eksistensberettigelse i lighed med alle andre
handels- og industrikamre bestér i at tjene det samlede lokale erhvervslivs interesser og at bidrage til lokalomrédets
okonomiske udvikling og tiltraekningskraft. Frankrigs ovennavnte udtalelser viser i @vrigt, at en erhvervsaktivitet
sdsom forvaltningen af Pau lufthavn for et handels- og industrikammer som CCIPB ikke udeves med rentabilitet for
gje, men for af nedvendighed at bidrage til varetagelsen af de almennyttige opgaver, som denne enhed har fet palagt
ved lov. Som navnt i betragtning 142 ovenfor ser CCIPB sig selv som en offentlig forvaltningsmyndighed, som ikke
har til formal at generere et overskud.

(274) Ilyset af ovenstdende skal handels- og industrikamre som f.eks. CCIPB anses for at vaere offentlige myndigheder, hvis
beslutninger i lighed med statens centrale forvaltning eller de lokale forvaltningsmyndigheders beslutninger ma anses
for at skulle »tilregnes staten« ifplge retspraksis vedrorende statsstatte (**), og hvis midler udger statslige midler (*°)
Det er ikke vigtigt i denne forbindelse, at handels- og industrikamrene forvaltes af personer, der er valgt af handlende,
virksomhedsledere og virksomhedsreprasentanter og ikke af embedsmand udnavnt af andre offentlige
myndigheder. Selv de nationale parlamenter valges jo af alle borgere med stemmeret. Imidlertid ma deres
beslutninger som lovgivende magt i kraft af den konstitutionelle magtdeling i enhver demokratisk stat nedvendigvis
tilregnes staten.

(% Se feks. dom af 21. marts 1991 i sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 I, s. 1433, pramis 11, og dom af
12. december 1996 i sag T-358-94, Compagnie nationale Air France mod Kommissionen, Sml. 1996 II, s. 2109, premis 58-61.

(°)  Sei den forbindelse Kommissionens beslutning af 14. juli 2004 om at indlede en formel undersagelsesprocedure i statsstattesag C
25/2004 mod Tyskland — Indferelse af DVB-T i Berlin-Brandenburg, betragtning 20.
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(275) Handels- og mdustrlkamrenes situation adskiller sig sdledes fra de offentlige virksomheders, hvorom Domstolen i
Stardust Marine-dommen (*) erklerede: »Selv om staten nemlig er i stand til at kontrollere en offentlig virksomhed
og udeve en dominerende indflydelse pa dennes transaktioner, er der ikke uden videre formodning for, at den faktisk
udever denne kontrol i et konkret tilfelde. En offentlig virksomhed kan handle mere eller mindre uatheaengigt alt efter
graden af den autonomi, staten giver den. (...) Den omstandighed, at en offentlig virksomhed er undergivet statslig
kontrol, er derfor ikke i sig selv tilstrakkelig til at tilregne staten de af den trufne foranstaltninger, sdsom finansiel
stotte. Det er ogsd nedvendigt at undersage, om de offentlige myndigheder pa den ene eller den anden made mé
anses for at vare impliceret i vedtagelsen af disse foranstaltninger.«

(276) Ttilfeelde af en foranstaltning truffet af en offentlig virksomhed, hvis formal bestar i at udeve en gkonomisk aktivitet,
skal det da ogsé fastslds, om de offentlige myndigheder, som kontrollerer denne virksomhed gennem f.eks. en
kapitalandel, som de ejer i denne virksomhed, er impliceret i den pdgaldende foranstaltning. Et handels- og
industrikammers situation er anderledes, i det omfang det selv er en del af den offentlige forvaltning eller »et bindeled
til staten eller »en offentlig forvaltningsmyndighed« og dermed en offentlig myndighed stiftet ved lov med henblik pa
at tilgodese almene interesser. For at fastsld, om en beslutning truffet af et handels- og industrikammer kan tilregnes
staten, er det sdledes ikke nedvendigt at fastsld, om en anden offentlig myndighed (f.eks. staten i snaver forstand eller
kommunen eller andre lokale forvaltningsmyndigheder) har varet impliceret i den pagaldende beslutning. I
virkeligheden opfylder en sddan beslutning nedvendigvis kriteriet om tilregnelse til staten.

(277) Denne tilgang har Kommissionen allerede valgt i sin beslutningspraksis. Saledes bekraftede Kommissionen
vedrorende handels- og industrikammeret i Var, »at det i kraft af sin status af offentlig virksomhed efter fransk ret
udever sin aktivitet pa et defineret geografisk omrade, ledes af valgte medlemmer og rader over skonomiske midler,
som opkraeves hos de virksomheder, der er reg1streret i selskabsregistret, og herer sdledes under kategorien
»offentlige myndigheder« efter direktiv 2000/52/EF [ (*")]. Derfor er det ikke nodvendigt at fastsl4 tilregnelsen til
staten af foranstaltninger i henhold til Stardust Marine-retspraksis« (*°).

(278) CCIPB har anfagtet tilregnelsen til staten af de aftaler, der er omfattet af den formelle undersogelsesprocedure, idet
kammeret afviser, at staten og de lokale forvaltningsmyndigheder er involveret i dets beslutninger. I lyset af
ovenstdende forekommer denne argumentation overfledig, eftersom CCIPB selv er en offentlig myndighed, hvis
beslutninger nedvendigvis md tilregnes staten ifolge retspraksis vedrerende statsstotte, uathaengigt af den rolle, som
andre myndigheder matte spille i kammerets beslutninger. Lige sa irrelevant er af samme grund CCIPB’s argument
om, at statens tilsynsmyndighed over kammeret ikke indebearer, at det er underordnet staten. Som det allerede er
navnt i betragtning 273, prasenterede CCIPB i sine bemaerkninger til indledningsbeslutningen sig selv som en
»offentlig forvaltningsmyndighed, der ikke har til formdl at generere et overskud,« og bekraftede sdledes
Kommissionens tese om, at CCIPB er en offentlig myndighed, hvis beslutninger alle skal tilregnes staten, uden at det
er nedvendigt at kontrollere andre offentlige myndigheders involvering i disse.

(279) Ryanairs bemerkninger til dette punkt er i alt vesentligt lig CCIPB’s. Ryanair vurderede bl.a., at Kommissionen skulle
underspge kriteriet for tilregnelse ved at analysere involveringen af »offentlige mynd1gheder« i CCIPB’s i relation til
Ryanair og AMS. Ryanair har i gvrigt citeret en udtalelse fra Conseil d’Etat for at pavise handels- og industrikamrenes
uafthangighed af staten i snzver forstand. Ifelge denne udtalelse »indebarer det forhold, at handels- og
industrikamrene er tilknyttet staten, idet enhver offentlig virksomhed teknisk set skal vare knyttet til en juridisk
person, ikke i sig selv, at de pdgaldende er underordnet staten«. Ryanair haevder i den forbindelse, at staten (i snever
forstand) kun er involveret i visse af CCIPB’s beslutninger, idet den forst informeres efterfolgende. Af alle ovenstdende
grunde er denne argumentation irrelevant, fordi der ikke er grund til at sgge efter en eventuel involvering af andre
offentlige myndigheder end CCIPB i dettes beslutninger.

(280) Ligeledes er CCIPB’s argument om, at det forvalter Pau lufthavn »pd privatretlige vilkdr« irrelevant, eftersom de
omhandlede foranstaltnmger er blevet truffet af en offentlig forvaltningsmyndighed og derfor nedvendigvis ma
tilregnes staten (*°).

(%  Se dom af 16. maj 2002 i sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 2002 1, s. 4397, preemis 52.

(*”)  Kommissionens direktiv 2000/52/EF af 26. juli 2000 om @ndring af direktiv 80/723/EQF om gennemskueligheden af de
okonomiske forbindelser mellem medlemsstaterne og de offentlige virksomheder (EFT L 193 af 29.7.2000, s. 75).

(%  Se Kommissionens beslutning af 22. juni 2006 om at indlede en formel undersogelsesprocedure i statsstottesag N 563/05 mod
Frankrig — Stette til Ryanair for flyforbindelsen mellem Toulon og London, betragtning 16 [findes kun pa fransk].

(%) Oven i kabet understreger Kommissionen, at der ikke er grund til at sondre mellem CCIPB og dets swrlige afdeling, som har til
opgave at forvalte lufthavnen, med henblik pa anvendelsen af statsstottereglerne, idet den afdeling, som forvalter Pau lufthavn, ikke
selv er en juridisk person, som kan adskilles fra CCIPB, men blot en intern afdeling under CCIPB uden selvstendige
beslutningsbefojelser ud over det, der angér den daglige drift af lufthavnen. De forskellige aftaler om lufthavnstjenester og
marketingydelser, der er genstand for den formelle undersogelsesprocedure, blev saledes indgdet af formanden for CCIPB efter
tilladelse fra CCIPB’s generalforsamling. I evrigt har hverken Frankrig eller tredjeparterne haevdet, at de omhandlede foranstaltninger

udelukkende skulle tilregnes denne afdeling.
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(281) De forskellige aftaler, der er genstand for narvarende undersogelse, kan sdledes tilregnes staten og indebarer
anvendelse af statslige midler.

8.1.1.2.  Selektiv fordel for Ryanair, AMS og Transavia i de aftaler, de indgik med CCIPB i den omhandlede
periode

(282) Med henblik pé at vurdere, hvorvidt en statslig foranstaltning skal anses for at vare stotte, ma det fastleegges, om den
virksomhed, foranstaltningen er rettet til, opndr en ekonomisk fordel, som den ikke ville have opndet pd normale
markedsvilkar (*°).

(283) For at kunne foretage en sddan analyse skal man anvende det markedsekonomiske investorprincip pa de
omhandlede foranstaltninger. Dette princip bestdr i at fastsld, om en hypotetisk akter, der handler i en
markedsgkonomisk situation i CCIPB’s sted og ledes af udsigter til rentabilitet, ville have indgdet lignende aftaler.

(284) Farst ber forskellige generelle spargsmal afklares med henblik pa korrekt anvendelse af dette princip, bl.a. felgende:

— Skal man analysere en aftale om marketingydelser sammen med eller adskilt fra en aftale om lufthavnstjenester,
som er indgdet samtidig (*')?

— Naér man anvender det markedsekonomiske investorprincip pd marketingaftalerne, skal man da antage, at CCIPB
har handlet som forvalter af Pau lufthavn eller som offentlig myndighed, der uathangigt af funktionen som
lufthavnsforvalter keber marketingydelser i forbindelse med sin opgave med at fremme den lokale gkonomiske

udvikling?

— Huvilket udbytte ville en hypotetisk aktor, der handler i en markedsgkonomisk situation i CCIPB'’s sted, forvente
sig af marketingaftalerne?

— Hvad er relevansen af sammenligningen mellem betingelserne i de aftaler om lufthavnstjenester, som er omfattet
af den formelle underspgelsesprocedure, og de lufthavnsafgifter, som faktureres i andre lufthavne, for
anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip?

(285) Efter at have undersegt disse sporgsmaél vil Kommissionen anvende det markedsgkonomiske investorprincip pé de
forskellige omhandlede foranstaltninger.

Samlet analyse af aftalerne om lufthavnstjenester og marketingaftalerne

(286) Da Kommissionen besluttede at udvide proceduren, mente den, at de to typer aftaler, som den formelle
undersggelsesprocedure omfatter, nemlig aftalerne om lufthavnstjenester og marketingaftalerne, ber vurderes under
ét i hver omhandlet periode og pa tidspunktet for indgéelsen af den enkelte aftale. Denne tilgang indebzrer bl.a., at
hvert af nedenstdende st af aftaler, indgdet af CCIPB, behandles som én og samme foranstaltning:

— aftalen om lufthavnstjenester indgdet den 30. juni 2005 med Ryanair og aftalen om marketingydelser
undertegnet samme dag med AMS om ruten Pau-London Stansted

— CCIPB’s brev til Ryanair af 25. september 2007, som udvider betingelserne i aftalen om lufthavnstjenester af
30. juni 2005 (*?) til ogsd at omfatte ruten Pau-Charleroi, og aftalen om marketingydelser indgéet samme dag
med AMS

— CCIPB’s brev til Ryanair af 17. marts 2008, som udvider betingelserne i aftalen om lufthavnstjenester af 30. juni
2005 til ogsd at omfatte ruten Pau-Bristol, og aftalen om marketingydelser indgdet den 31. marts 2008 med
AMS om samme rute

%) Se dom af 29. april 1999 i sag C-342/96, Spanien mod Kommissionen, Sml. 1999 I, s. 2459, praemis 41.

*!)  Dette spergsmal gelder hverken for aftalen, der blev indgdet den 23. januar 2006 mellem CCIPB og Transavia, som omhandlede
bade lufthavnstjenester og marketingydelser, eller for aftalen, der blev indgédet den 28. januar 2003 mellem CCIPB og Ryanair, og
som ogsd indeholder bestemmelser om sdvel lufthavnstjenester som marketingydelser.

(*»)  Denne type breve kan sammenlignes med en aftale om lufthavnstjenester, eftersom den fastlegger de nermere bestemmelser om

fastsattelse af lufthavns- og groundhandlingafgifter. Brevet vil i det folgende indgé blandt de dokumenter, der betegnes som »aftaler

om lufthavnstjenester.

——
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— CCIPB’s brev til Ryanair af 16. juni 2009, som udvider betingelserne i aftalen om lufthavnstjenester af 30. juni
2005 til ogsd at omfatte ruten Pau-Bristol, og aftalen om marketingydelser indgdet samme dag med AMS om
samme rute

— aftalen om marketingydelser indgdet den 28. januar 2010 med AMS om ruterne Pau-London, Pau-Charleroi og
Pau-Beauvais. Der blev ikke formelt underskrevet en aftale om lufthavnstjenester parallelt med denne
marketingaftale. Der kan dog identificeres en »implicit« aftale om lufthavnstjenester. Denne implicitte aftale
bestdr i, at man pd Ryanairs tre ruter, som er genstand for marketingaftalen (*’), fortsat anvender lufthavnens
generelle lufthavnsafgifter, som er vedtaget efter droftelser i lufthavnens rddgivende eskonomiske udvalg, samt de
satser for groundhandlingydelser, som er bestemt i aftalen om lufthavnstjenester af 30. juni 2005. Frankrig har
da ogsd anfert, at aftalen om lufthavnstjenester af 30. juni 2005 ved udlebet den 30. juni 2010 ikke blev
forleenget, og at de satser, som herefter blev anvendt pd Ryanair, fortsat var dem, der blev vedtaget af lufthavnens
radgivende gkonomiske udvalg for de lovbestemte lufthavnsafgifter, og dem, der blev bestemt ved aftalen af
30. juni 2005 for groundhandlingydelserne.

(287) Frankrig erklaerede sig enig i den tilgang, der blev valgt ved afgerelsen om at udvide proceduren, og som bestod i en
feelles analyse af aftalerne om lufthavnstjenester og de marketingaftaler, som var indgdet pd tilsvarende vis. Til
gengeld anfagter visse tredjeparter, navnlig CCIPB og Ryanair, denne tilgang, idet de mener, at marketingaftalerne
ber analyseres for sig.

(288) Imidlertid bekraefter sagens akter, at den tilgang, der blev valgt ved afgerelsen om at udvide proceduren, var
velbegrundet og bifaldet af Frankrig. I tilfeeldet med Transavia og aftalen med Ryanair fra 2003 er det indlysende, idet
marketingydelserne og lufthavnstjenesterne er genstand for én og samme aftale. Af de grunde, der er gjort rede for i
betragtning 289-313, gaelder dette ligeledes for de ovrige aftaler, der blev indgdet med Ryanair og AMS.

(289) Forst og fremmest blev hver marketingaftale indgdet stort set samtidig med en aftale om lufthavnstjenester.
Indgaelsen af disse to typer aftale er da ogsd hver gang sket samme dag undtagen for marketingaftalen af 31. marts
2008, som dog blev underskrevet meget kort tid (14 dage) efter aftalen om lufthavnstjenester vedrerende ruten Pau-
Bristol, som ogsé er genstand for marketingaftalen.

(290) Desuden blev de to typer aftale indgédet af de samme parter. AMS er nemlig Ryanairs 100 % ejede datterselskab og
ledes af direktorer i Ryanair (**). Ryanair og AMS udger siledes én samlet gkonomisk enhed, idet AMS handler i
Ryanairs interesser og under dens kontrol, og den fortjeneste, som AMS genererer, gar til Ryanair i form af afkast
eller foregelse af selskabets vardi. Som det fremgar af det folgende, er de forskellige marketingaftaler endvidere
knyttet til Ryanairs drift af bestemte flyruter ud af Pau lufthavn. Af marketingaftalerne fremgar det nemlig, at de har
rod i Ryanairs forpligtelse til at drive disse ruter og i evrigt er indgdet samtidig med aftalerne om lufthavnstjenester
mellem CCIPB og Ryanair om de samme ruter. Det forhold, at marketingaftalerne er indgéet af CCIPB med AMS og
ikke med Ryanair, er dermed ikke til hinder for, at en marketingaftale og en aftale om lufthavnstjenester indgdet
samtidig kan anses for at udgere en enkelt transaktion, bla. med henblik pé analysen af disse aftaler efter det
markedsgkonomiske investorprincip, og at Ryanair og AMS i forbindelse med denne analyse ber anses for at udgere
én samlet gkonomisk enhed.

(291) Endelig afslorer en rakke elementer som vist i betragtning 292-313 for hver aftale yderligere meget twtte
forbindelser mellem dels marketingaftalen, dels aftalen om lufthavnstjenester, som blev indgdet samtidig.

(292) Marketingaftalen af 30. juni 2005 blev siledes underskrevet for en periode af fem &r i lighed med aftalen om
lufthavnstjenester af samme dato, hvorved Ryanair forpligtede sig til at tilbyde daglige flyvninger mellem London og
Pau. Endvidere fremgér der af marketingaftalen en udtrykkelig forbindelse mellem den og de lufttransporttjenester i
form af flyruter, som er genstand for aftalen om lufthavnstjenester: »Denne aftale bygger pd Ryanairs tilsagn om
daglig beflyvning af ruten mellem Pau og London (Stansted).« Denne stning viser utvetydigt, at marketingaftalen
hejst sandsynligt ikke ville eksistere uden Ryanairs drift af den rute, som er genstand for aftalen om
lufthavnstjenester.

43

Ifelge denne marketingaftale forpligtede Ryanair sig til at drive disse tre ruter pd de betingelser, der var fastlagt i samme aftale.
44
)

Se CRC’s rapport om CCIPB, som navnes i betragtning 72, hvori CRC bl.a. konkluderer, »at selskabet AMS blot er en enhed under
Ryanair og ledes af to direktorer fra Ryanair«.

——
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(293) I praeamblen til marketingaftalen af 30. juni 2005 stdr der desuden: »(...) Airport Marketing Services Limited er af

(294)

(295)

(296)

(297)

(298)

(299)

tekniske grunde det eneste selskab, som har mulighed for at formidle reklamen for regionen Pau og Béarn pé det
originale og eksklusive websted www.ryanair.com med det formadl at sikre billetreservationer til Ryanairs flyvninger
til Pau.« Denne swtning bekrefter, at det vaesentlige formédl med marketingaftalen ikke er fremme af regionen Pau og
Béarn i almindelighed, men narmere bestemt maksimering af Ryanairs billetsalg til forbindelsen til Pau gennem
reklame for dette omréde.

Desuden bestér de ydelser, som AMS ifglge marketingaftalen skal levere, i at indsaette budskaber og links pa websiden
for Pau pd Ryanairs websted og at indsatte et link til det websted, der er udpeget af CCIPB, pa den engelske
velkomstside til Ryanairs websted. Men websiden for destinationen Pau pd Ryanairs websted henvender sig primeert
til personer, som allerede har besluttet, eller som sandsynligvis planlagger, at flyve med Ryanair til Pau. Hvad angér
velkomstsiden til webstedet, henvender den sig ganske vist til et meget bredere publikum, men kun den engelske
version er omfattet af marketingaftalen. Dette er endnu et tegn pd, at marketingydelserne i alt veesentligt er beregnet
til at reklamere for Ryanairs forbindelser mellem Pau og London og ikke i lige s& hej grad besegstallet i Pau og
omegn. Hvis de skulle fremme Pau og omegn over for alle turister og forretningsrejsende, der kunne teenkes at have
interesse i regionen, er det da ogsa sandsynligt, at CCIPB havde forlangt, at linket til et websted, det selv valgte, skulle
placeres pé alle eller i det mindste flere sprogversioner af velkomstsiden pd Ryanairs websted og ikke kun den
engelsksprogede.

Endelig stdr der i marketingaftalen af 30. juni 2005: »I tilfeelde af en storre &endring af de centrale forretningsmassige
vilkdr efter underskrivelsen af denne aftale, bl.a. antal ankommende passagerer takket vare denne aftale, forpligter
parterne sig i god tro til at @ndre aftalen i henhold til en sddan @ndring.« Antallet af ankommende passagerer
omtales sdledes som et »centralt forretningsmeessigt vilkar« i marketingaftalen, hvilket endnu en gang bekraefter, at
det ikke sd meget er besogstallet i Pau og omegn generelt, der i forste omgang seges fremmet gennem
marketingydelserne, som det er antallet af passagerer pd Ryanairs flyvninger til Pau i serdeleshed, der soges
maksimeret.

Lignende elementer findes i de gvrige marketingaftaler. Vedrerende marketingaftalen af 25. september 2007 blev den
indgéet for en periode af fem ar, hvilket svarer til de fem ér, som gjaldt for udvidelsen af betingelserne i aftalen om
lufthavnstjenester af 30. juni 2005 til ogsd at omfatte ruten Pau-Charleroi i kraft af CCIPB’s brev til Ryanair af samme
dato. Endvidere star der i marketingaftalen: »Denne aftale har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive en ugentlig
forbindelse mellem PAU og CHARLEROI, med tre flyvninger om ugen, med forbehold af force majeure, i et driftsar.
CCIPB har derfor mulighed for at gore reklame for forretningsmuligheder og turistattraktioner i PAU BEARN og
omegn ved at malrette reklamen mod et stort antal turister og forretningsrejsende, som gér ind pd www.ryanair.com,
og tiltraekke et stigende antal belgiske kebedygtige passagerer til PAU BEARN.«

[ praeamblen stdr der desuden: »(...) [Airport Marketing Services] har alene muligheden for at mélrette reklamen mod
Ryanairs potentielle passagerer i stort tal for at fremme regionens forretningsmuligheder og turistattraktioner.« Disse
udsagn bekrefter, at det veasentlige formdl med denne aftale ikke er fremme af besogstallet i Pau og omegn i
almindelighed, men nearmere bestemt maksimering af Ryanairs billetsalg til forbindelsen Pau-Charleroi.

Desuden bestar de ydelser, som AMS ifelge marketingaftalen skal levere, i at indsatte et link til det websted, der er
udpeget af CCIPB, pa den belgiske og nederlandske velkomstside til Ryanairs websted. Marketingydelserne er séledes
ikke henvendt til alle de personer, der kunne tenkes at lade sig overbevise om at tage et ophold i Pau eller omegn,
men specifikt til dem, som mest sandsynligt bruger Ryanair mellem Charleroi og Pau, nemlig indbyggerne i Belgien
og Nederlandene.

Med hensyn til marketingaftalen af 31. marts 2008 blev den indgéet for perioden 16. maj til 13. september 2008,
hvilket svarer til den periode, hvori Ryanair forpligtede sig til at drive en rute til Bristol som vist i felgende s@tning
fra samme aftale: »Denne aftale har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive en ugentlig forbindelse mellem PAU og
BRISTOL, med tre flyvninger om ugen, fra 16. maj 2008 til 13. september 2008, med forbehold af force majeure, i et
driftsar. CCIPB har derfor mulighed for at gore reklame for turistattraktioner og forretningsmuligheder i PAU BEARN
og omegn over for et stort antal turister og forretningsrejsende, som gar ind pd www.ryanair.com, og tiltrekke et
stigende antal kobedygtige engelske passagerer til PAU BEARN« (*°).

Frit oversat fra den engelske originaltekst: »This Agreement is rooted in Ryanair’s commitment to operate on a route between PAU
and BRISTOL with a weekly service (3 frequencies per week), from 16™ May 2008 to September 13™ May 2008 subject to force
Majeure, for one year of operation. CCIPB, therefore, has the potential to advertise the business and tourist attractions of the PAU
BEARN and its region to large numbers of tourists and business travellers accessing www.ryanair.com, and to attract an increased
number of ENGLISH-originating passengers with high spending ability to Pau BEARN.
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(300) I praamblen stdr der desuden: »[Airport Marketing Services] er den eneste virksomhed, der har kapacitet til at
tiltreekke Ryana1rs potentielle passagerer i stort tal for at fremme regionens turistattraktioner og forretnings-
muligheder.« (*°) Desuden bestdr de ydelser som AMS ifelge marketingaftalen skal levere, i at indsette et link til det
websted, der er udpeget af CCIPB, pa den engelske velkomstside til Ryanairs websted.

(301) Med hensyn til marketingaftalen af 16. juni 2009 blev den indgéet for perioden 1. april til 24. oktober 2009, hvilket
svarer til den periode, hvori Ryanair forpligtede sig til at drive ruten Pau-Bristol som vist i folgende satning fra
samme aftale: »Denne aftale har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive en ugentlig forbindelse mellem PAU og
BRISTOL, med to flyvninger om ugen fra 1. april 2009 til 24. oktober 2009, dvs. forventeligt 60 flyvninger for hele
2009-sasonen, med forbehold af force majeure, i et driftsdr. CCIPB har derfor mulighed for at gere reklame for
forretningsmuligheder og turistattraktioner i PAU BEARN og omegn ved at malrette reklamen mod et stort antal
turister og forretningsrejsende, som gér ind pa www.ryanair.com, og tiltrakke et stigende antal engelske kabedygtige
passagerer til PAU BEARN.«

(302) I praamblen star der desuden: »(...) [Airport Marketing Services] har alene muligheden for at malrette reklamen mod
Ryanairs potentielle passagerer i stort tal for at fremme regionens forretningsmuligheder og turistattraktioner.«
Desuden bestar de ydelser, som AMS ifplge marketingaftalen skal levere, i at indsette et link til det websted, der er
udpeget af CCIPB, pd den engelske velkomstside til Ryanairs websted.

(303) Hvad angar marketingaftalen af 28. januar 2010, bestemmes det heri, at den skal gzlde i et dr fra dbningen af de
forbindelser, som Ryanair har forpligtet sig til at drive fra Pau til London, Charleroi og Beauvais ifolge aftalens punkt
1. Denne bestemmelse skaber i sig selv en klar forbindelse mellem marketingaftalen og disse lufttransporttjenester.
Endvidere star der i marketingaftalens punkt 1:

»Denne aftale har rod i Ryanairs forpligtelse til at etablere og drive ruter mellem:

— PAU og LONDON-Stansted fra den 30. marts 2010 med tre flyvninger om ugen i et helt ar
— PAU og CHARLEROI fra den 30. marts 2010 med tre flyvninger om ugen i sommerperioden
— PAU og BEAUVAIS fra april 2010 med tre flyvninger om ugen i sommerperioden.

CCIPB har derfor mulighed for at gore reklame for erhvervslivet og turistattraktioner og forretningsmuligheder i PAU
BEARN og omegn over for et stort antal turister og forretnmgsre]sende som gir ind pa www.ryanair.com, og
tiltreekke et stigende antal kebedygtige passagerer til PAU BEARN« (V7).

(304) I praamblen stdr der desuden: »[Airport Marketing Services] er den eneste virksomhed, der har kapacitet til at
tiltraekke Ryanalrs potentielle passagerer i stort tal for at fremme regionens turistattraktioner og forretnings-
muligheder.« (**) Desuden bestar de ydelser, som AMS ifolge marketmgaftalen af 2010 i lighed med den fra 2005
skal levere, i at indsette budskaber og links pd websiden for Pau pd Ryanairs websted og at indsatte et link til det
websted, der er udpeget af CCIPB, i) pa den engelske velkomstside til Ryanairs websted vedrerende forbindelsen til
London, ii) pd den belgiske og nederlandske velkomstside til Ryanairs websted vedrerende forbindelsen til Charleroi,
iii) pd den franske velkomstside til Ryanairs websted vedrerende forbindelsen til Beauvais. Endelig praeciseres det i
aftalen, at hvis Ryanairs forbindelser til London, Charleroi og Beauvais som navnt i punkt 1 ikke bekendtgores eller
dbnes inden februar 2010, udlgber aftalen, uden at nogen af parterne kan gere et ansvar galdende. Denne
bestemmelse skaber derfor en yderligere forbindelse mellem marketingaftalen og Ryanairs ruter til London, Charleroi
og Beauvais.

(*%)  Frit oversat fra den engelske originaltekst: »(...) [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential to attract
large numbers of potential Ryanair passengers in order to promote the tourist and business attractions in the region.

(*)  Frit oversat fra den engelske originaltekst: »This Agreement is rooted in Ryanair’s commitment to establish and to operate routes
between:
— PAU and LONDON Stansted from 30th March 2010 with three flights per week during the whole year (...);
— PAU and CHARLEROI from 30th March 2010 with three flights per week for summer schedule (...);
— PAU and BEAUVAIS from April 2010 with three flights per week for summer schedule (...).
CCIPB therefore, has the potential to advertise the business and tourist attractions of PAU and its region to large numbers of tourists
and business travelers accessing www.ryanair.com, and to attract an increased number of inbound passengers with high spending
ability«.

(*)  Frit oversat fra den engelske originaltekst: »(...) [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential to attract
large numbers of potential Ryanair passengers in order to promote the tourist and business attractions in the region.
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(305) Denne dokumentation vedrerende de forskellige marketingaftaler viser, at de i aftalerne indeholdte marketingydelser
ved savel deres varighed som deres art er tet forbundet med de luftfartstjenester, som Ryanair tilbyder i form af
flyruter, som navnes i marketingaftalerne, og som er omfattet af de tilherende aftaler om lufthavnstjenester. Det
fremgdr endda af marketingaftalerne, at de har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive de pédgeldende
lufttransporttjenester. Marketingydelserne er i vasentlig mindre grad beregnet til generelt og bredt at ege turisters
og forretningsrejsendes beseg i Pau og omegn end til specifikt at nd ud til personer, som sandsynligvis vil bruge de af
Ryanairs lufttransporttjenester, der er omfattet af marketingaftalerne, og marketingydelsernes primzare formadl et at
fremme disse lufttransporttjenester.

(306) Marketingaftalerne er siledes ulgseligt forbundet med aftalerne om lufthavnstjenester, som de afspejler, og de
lufttransporttjenester, som er genstand for dem. Den faktuelle dokumentation i betragtning 286-305 viser endvidere,
at marketingaftalerne i mangel af de pagaldende ruter (og dermed de aftaler om lufthavnstjenester, som angar dem)
ikke ville vaere blevet indgdet. Som angivet i betragtning 286-305 stdr der da ogsa udtrykkeligt i marketingaftalerne,
at de har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive bestemte flyforbindelser og i evrigt indeholder marketingydelser, som
i alt veesentligt skal fremme disse forbindelser.

(307) I sd henseende er CCIPB’s argument om, at disse to typer aftaler burde analyseres hver for sig, »eftersom de har
forskellige formdle, irrelevant. Det fremgdr da ogsa klart af det ovenstdende, at marketingaftalerne sammen med
aftalerne om lufthavnstjenester udger en integreret del af Ryanairs og CCIPB’s forretningsforbindelser som ramme
for driften af de forbindelser, der er genstand for disse to aftaler.

(308) I ovrigt fremgar det, at CCIPB ikke ivaerksatte et dbent udbud over for alle de selskaber, der leverer denne type
ydelser (**), for underskrivelsen af de pagaldende marketingaftaler og end ikke indhentede tilbud fra forskellige
leveranderer for at sammenligne deres tilbud. Overordnet set har CCIPB ikke haft andre leveranderer i tankerne end
de omhandlede luftfartsselskaber eller deres datterselskaber til levering af de pagaldende marketingydelser. Dette
underbygger den tatte forbindelse mellem marketingaftalerne og de forbindelser, som Ryanair drev med
udgangspunkt i Pau lufthavn. Hvis marketingaftalerne reelt var uafhangige af aftalerne om lufthavnstjenester, er det
da ogsd sandsynligt, at CCIPB havde indhentet tilbud fra flere leveranderer end AMS, sd meget mere som det drejer
sig om et offentligt organ, der normalt sender sine indkeb i udbud.

(309) Endvidere fremgdr det ogsd, at indgdelsen af alle aftalerne om lufthavnstjenester var betinget af indgdelsen af
marketingaftalerne.

(310) For det forste mener Frankrig nemlig, at de to aftaler fra 2005 (aftalen om lufthavnstjenester og marketmgaftalen af
30. juni 2005) »om end juridisk uathangige af hinanden ikke desto mindre er tat forbundet« (*°), og at »den tatte
forbindelse mellem aftalen om lufthavnstjenester med Ryanalr og marketingaftalen med AMS, som er selskabet
Ryanairs 100 % ejede datterselskab, ikke kan benagtes« (°!). I betragtning af de staerke ligheder mellem 2005-
aftalerne og de aftaler, der blev indgdet senere med Ryanair og AMS, kan fernavnte bemaerkninger fra Frankrig let
overfares pa disse senere kontrakter.

(311) Frankrig anferer i ovrigt i sit brev af 30. maj 2011, at »CCIPB blev bragt til at indgd« aftalerne af 30. juni 2005.
Frankrig minder ligeledes i sit brev om, at »Ryanair, efter at aftalen med AMS ikke blev forlaenget, besluttede — uden
skriftlig meddelelse herom til CCIPB — ikke at fortsatte flyvningerne til Pau-Pyrénées lufthavn fra IATA’s
sommersaeson 2011 (april 2011)«. Dette antyder, at Ryanair i hvert fald i visse tilfeelde ikke ville acceptere at drive en
rute, ndr det ville fd regninger pa de almindelige lufthavnsafgifter, uden at der foreld en marketingaftale mellem
lufthavnsforvalteren og AMS.

(312) Denne tilgang blev ligeledes bemarket af CRV i rapporten af 5. januar 2007 (*?).

Undtagen annonceringen i Air & Cosmos, der ikke gav resultat, jf. betragtning 132.

Brev fra de franske myndigheder af 13. juli 2007.

Brev fra de franske myndigheder af 30. maj 2011.

I rapporten star der: »(...) at denne tjenesteydelsesaftale reelt er en okonomisk stette til Ryanair, og at den er ulovlig, fordi den ikke
var anmeldt pd forhdnd til Kommissionen, og »at CCI for at omgé virkningerne af forvaltningsrettens afgerelse [om at aftalen fra
2003 med selskabet Ryanair gav anledning til ulovlig statsstette] benyttede en ny juridisk konstruktione.
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(313) Det fremgdr af alt det ovenstdende, at den enkelte marketingaftale ikke kan adskilles fra den underliggende aftale om
lufthavnstjenester, at den sammen med denne udger én transaktion, og at den sandsynligvis ikke var blevet indgaet i
mangel af dels en tilsvarende aftale om lufthavnstjenester, dels de flyforbindelser, der var genstand for disse to aftaler.
Derfor ber der for hver marketingaftale foretages en analyse af denne og af aftalen om lufthavnstjenester, der er
indgdet samtidig, som én og samme foranstaltning med henblik pd at fastsld, om aftalen udger statsstotte.

Anvendelse af kriteriet om det markedsokonomiske investorprincip pa CCIPB, hvad angdr marketingaftalerne

(314) For at anvende det markedsgkonomiske investorprincip vedrerende marketingaftalerne er det nedvendigt at fastsla,
hvilken hypotetisk markedsekonomisk investor der ber bruges som reference til at analysere CCIPB’s handlinger.

(315 I forst omgang kunne man velge den tilgang, at CCIPB har indgdet marketingaftalerne i egenskab af
lufthavnsforvalter (**) og derfor ber sammenlignes med en hypotetisk lufthavnsforvalter, som i sine handlinger
lader sig lede af rentabilitetsudsigter.

(316) En anden tilgang kunne vaere, at CCIPB handlede som en offentlig enhed, der havde fet overdraget varetagelsen af en
almennyttig opgave, i det foreliggende tilfeelde den gkonomiske udvikling af Pau og omegn, og at CCIPB uathangigt
af sin egenskab af lufthavnsforvalter af Pau lufthavn kebte disse marketingydelser for at udfere denne almennyttige
opgave. I forbindelse med denne anden tilgang ber man ifelge retspraksis kontrollere, dels om de pdgaldende ydelser
opfylder den offentlige indkebers »faktiske behove, dels om de blev indkebt til en pris, der var lig med eller lavere end
»markedsprisenc (%, eller med andre ord om en markedsekonomisk investor, der lader sig lede af rentabilitets-
udsigter, og som matte have brug for tilsvarende ydelser (uden nedvendigvis at vaere lufthavnsforvalter), ville have
varet villig til at acceptere sddanne vilkdr, som CCIPB gik ind pa.

(317) Visse tredjeparters bemarkninger underbygger den anden tilgang, om end implicit. Navnlig fremlagde Ryanair, bl.a. i
fornzvnte undersogelse af 20. december 2013, dokumentation for, at priserne for AMS’ marketingydelser ikke
oversteg, hvad der anses for at vare markedsprisen for sidanne ydelser, og bemarkede til statte for dette argument,
at lufthavnsforvalterne ikke adskiller sig fra andre af AMS’ kundetyper.

(318) CCIPB har fremlagt lignende dokumentation og bemarker i gvrigt: »Vi minder her om, at CCIPB er blevet pélagt at
udvikle sit ressortomrddes gkonomiske tiltraekningskraft. De beleb, som betales for disse marketingydelser, har
sdledes gjort det muligt at fremme Pau og omegns styrker, og de 56 mio. EUR drligt, som Ryanairs passagerer brugte
12010 (...) i lobet af deres ophold, har direckte gavnet hotel-, restaurations-, detailhandels- og ejendomsbranchen (i
2005 var tallet 8 mio. EUR, et meget lavt tal sammenlignet med andre lufthavnes konsekvensanalyser).« Denne
setning antyder, at CCIPB’s adferd ifolge kammeret selv skal analyseres i dets egenskab af offentlig indkeber, som
rekvirerer de nedvendige tjenesteydelser til udferelsen af sine almennyttige opgaver.

(319) Kommissionen bemarker i den forbindelse, at dette argument pa den ene side modsiger tesen om, at CCIPB’s
beslutninger om de omhandlede foranstaltninger ikke kunne tilregnes staten. Hvis CCIPB havder, at det har
underskrevet disse aftaler for at udfere sin opgave med at udvikle den lokale gkonomi, skal det nedvendigvis ogsé
medgive, at dets adferd er typisk for en lokal offentlig myndighed.

(320) Kommissionen mener pd den anden side, at den anden af de to ovennzvnte tilgange skal afvises, fordi den ikke tager
hojde for den karakter af indbyrdes athangighed, der kendetegner aftalerne om lufthavnstjenester og
marketingaftalerne, som allerede er fastsldet. Denne tilgang indebearer da ogsd den antagelse, at CCIPB har
underskrevet marketingaftalerne uden hensyntagen til de forbindelser, som Ryanair tilbyder fra den lufthavn, som
den forvalter, og at kammeret endog ville have underskrevet disse aftaler, uden at de pigeldende forbindelser og
tilherende aftaler om lufthavnstjenester fandtes. Af de i betragtning 286-313 anferte grunde er en sddan hypotese
hejst usandsynlig.

(321) Hvis man alligevel skulle valge denne anden tilgang, ville den desuden ikke fore til den konklusion, at
marketingaftalerne ikke giver Ryanair og AMS en ekonomisk fordel.

(**)  Uanset de eventuelle malsatninger ifelge en offentlig politik for lokal ekonomisk udvikling, som CCIPB matte forsage at opfylde
ved at indgd de pigeldende aftaler.

(" Sef.eks. dom af 28. januar 1999 i sag T-14/96, BAI mod Kommissionen, Saml. 1999 II, s. 139, preemis 75-76, og dom af 5. august
2003 i forenede sager T-116/01 og T-118/01, P & O European Ferries (Vizcaya) SA og Diputacién Foral de Vizcaya mod
Kommissionen, Sml. 2003 11, s. 2957, preemis 117.
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(322) Som navnt i betragtning 316 er det da heller ikke tilstrakkeligt, at en offentlig enhed foretager indkeb til en pris, der
er lig med eller lavere end »markedsprisenc, for at sddanne indkeb ikke giver leveranderen en gkonomisk fordel. Og
det er ogsa et krav, at indkebene opfylder et »faktisk behov« hos den offentlige indkeber.

(323) Man kan ikke kategorisk udelukke, at CCIPB ved varetagelsen af sin opgave med at udvikle Pau og omegn ekonomisk
har et behov for at benytte sig af kommercielle leveranderer til at gore reklamefremsted for omradet. Men i det
foreliggende tilfaelde drejer det sig om en reklameaktivitet rettet mod to veldefinerede virksomheders forretnings-
virksomhed, nemlig Ryanair og CCIPB selv som forvalter af Pau lufthavn. En offentlig enhed ville ikke anse
marketingydelser, som primert sikrer reklame for en enkelt eller nogle fa veldefinerede virksomheders aktiviteter, for
at udgere en del af dens specifikke opgaver med at fremme den lokale skonomiske udvikling. Det er nemlig logisk, at
en sddan offentlig enhed tager udgangspunkt i princippet om, at de lokale virksomheder selv skal sorge for eller
finansiere deres markedsfering, og at den begranser sin egen indsats til en generel promovering af omradet og det
lokale gkonomiske grundlag uden at naevne bestemte virksomheder.

(324) Enhver anden tilgang ville indebeaere, at en offentlig enhed, der er pélagt at fremme den lokale ekonomiske udvikling,
uden at sddanne foranstaltninger udger statsstotte, kunne kebe marketingydelser med henblik pd primert at fremme
produkter eller tjenesteydelser, der tilbydes af bestemte lokalt etablerede virksomheder, med den begrundelse, at disse
ydelser fremmer den lokale gkonomiske udvikling, og at de er kebt til »markedspris«. En sddan tilgang ville veere i
strid med artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(325) Det fremgdr saledes, at de marketingydelser, som CCIPB kobte hos AMS, ikke kan anses for at opfylde et »faktisk
behov« hos CCIPB som offentlig enhed, der har fiet til opgave at fremme den lokale skonomiske udvikling. Denne
konklusion bekraftes af en del dokumentation, som Frankrig har fremsendt, for, at det bla. »utvivlsom ikke er
normalt, at CCl'er, som ikke forvalter lufthavne, kaber marketingydelser af luftfartsselskaber« ).

(326) At anvende den i betragtning 316-321 omhandlede anden tilgang ville derfor fere til den konklusion, at
marketingaftalerne indebzrer en skonomisk fordel for de virksomheder, der har leveret disse ydelser, samt de
luftfartsselskaber, som har direkte gavn af marketingydelserne. Ifolge denne tilgang ville marketingaftalerne med
AMS sdledes udgere statte til AMS som leverander af marketingydelserne og stette til Ryanair, der direkte og som
den primere modtager nyder godt af disse ydelser.

(327) Nar en offentlig enhed foretager indkeb under varetagelsen af sine almennyttige opgaver, forventer man i gvrigt
normalt, at den minimerer sine udgifter ved at sende opgaven i udbud eller i det mindste indhenter flere forskellige
tilbud til sammenligning. Dette gaelder sd meget mere for meget forskelligartede varer eller tjenesteydelser, som det er
vanskeligt at finde nejagtige markedspriser pd, hvilket klart er tilfaeldet for marketingydelser. I det foreliggende
tilfeelde er marketingaftalerne derimod ikke et resultat af et udbud. Et udbud ivaerksat af CCIPB gav ikke resultat i
form af et luftfartsselskab, som var villigt til at drive virksomhed fra Pau lufthavn pa de foresliede vilkar (*°). Denne
betragtning bekrafter, at den anden tilgang er uhensigtsmassig.

(328) Denne uhensigtsmassighed synes ligeledes at blive bekraftet af de bemarkninger, som CCIPB fremsatte til
beslutningen om at udvide proceduren. Det er da ogsd bemarkelsesveardigt, at CCIPB til sammenligningen mellem
sin egen adferd og forskellige private virksomheders med henblik pd at fastsld, om det markedsgkonomiske
investorprincip er overholdt, primert har valgt lufthavnsforvaltere. CCIPB har sdledes navnt diverse store private
britiske lufthavne, en italiensk lufthavn og seks franske lufthavne. Denne tilgang understotter den konklusion, at det
ganske rigtigt forst og fremmest er som lufthavnsforvalter og ikke offentlig enhed, der handler i forbindelse med sin
opgave med at fremme lokal gkonomisk udvikling, at CCIPB har indgdet marketingaftalerne.

(329) Iovrigt anforte Frankrig, at Béarns turistfremmeindsats pahvilede departementet Béarn Pays Basques turistudvalg, og
at CClerne i almindelighed gennemforte »specifikke turistfremmende tiltag gennem deres deltagelse i diverse
regionale og departementsbaserede organer pa omradet, bl.a. de regionale og departementsbaserede turistudvalge.
Men marketingaftalerne, som ifslge CCIPB bla. omhandlede fremme af Pau og omegns turistattraktioner og
forretningsmuligheder, blev indgdet direkte af CCIPB uden involvering af de lokale turistfremmeorganer. Dette
dokumenterer yderligere, at det forst og fremmest var som lufthavnsforvalter, at CCIPB indgik marketingaftalerne.

(*°)  Denne udtalelse bekrfter i ovrigt, at de pigaldende marketingydelser i virkeligheden primaert blev kobt af CCIPB i egenskab af
lufthavnsforvalter og ikke som offentlig myndighed med henblik pa fremme af regional ekonomisk udvikling.
(*%)  Se betragtning 132.
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(330) Med henblik pd anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip ber man derfor valge den forste tilgang
som navnt i betragtning 315, der bestdr i at sammenligne CCIPB’s adferd med de handlinger, som en
markedsgkonomisk investor, der lader sig lede af rentabilitetsudsigter, i CCIPB’s sted ville valge at udfere i sin
forvaltning af Pau lufthavn.

(331) Denne konklusion, der er ndet for aftalerne med Ryanair og AMS, galder ligeledes og af de samme grunde for de
aftaler, der blev indgdet med Transavia, isar fordi aftalen med Transavia indbefattede sdvel lufthavnstjenesterne som
marketingydelserne.

Udbytte, som en markedsokonomisk akter kunne forvente sig af marketingaftalerne, og priser, som vedkommende ville veere villig
til at betale for disse ydelser

(332) Af det ovenstdende fremgdr, at man for at anvende det markedsgkonomiske investorprincip pd de omhandlede
marketingaftaler ber analysere disse sammen med de tilsvarende aftaler om lufthavnstjenester som én enkelt
transaktion (°’), og at CCIPB’s adferd ber analyseres i forhold til den, der udfoldes af en hypotetisk
markedsgkonomisk akter, som forvaltede Pau lufthavn i CCIPB’s sted.

(333) Ved analysen af hver enkelt af de sdledes identificerede transaktioner skal det fastslas, hvilke gevinster denne
hypotetiske markedsgkonomiske akter, som lader sig lede af rentabilitetsudsigter, kunne forvente sig af
marketingydelserne. I den forbindelse skal de generelle virkninger af sidanne ydelser for turismen og den
gkonomiske aktivitet i regionen ikke som sddan tages i betragtning. Det er kun virkningerne af disse ydelser for
lufthavnens rentabilitet, der skal tages hensyn til, eftersom det kun er dem, en hypotetisk markedsgkonomisk akter i
denne analyse kunne have forholdt sig til.

(334) Marketingydelserne kan stimulere passagertallet pa de flyruter, som er genstand for marketingaftalerne og de
tilhgrende aftaler om lufthavnstjenester, eftersom de er beregnet til at fremme disse ruter. Selv om denne virkning
forst og fremmest gavner luftfartsselskabet, gavner den ogséd lufthavnsforvalteren. Et stigende antal passagerer vil da
o0gsa formentlig give sig udslag i en stigning i lufthavnsforvalterens indtaegter fra visse lufthavnsafgifter og levering af
groundhandlingydelser og i indteegterne fra andet end luftfart, f.eks. parkering, restauranter og anden handel.

(335) Det kan derfor ikke benagtes, at en markedsekonomisk akter, der forvalter Pau lufthavn i stedet for CCIPB, kunne
have taget denne positive virkning i betragtning ved indgdelsen af marketingaftalen og den tilhgrende aftale om
lufthavnstjenester. Vedkommende ville have gjort det ved at vurdere de pagaldende forbindelsers virkning for
kommende indtagter og omkostninger og ved i den forbindelse at forvente et passagertal pd disse forbindelser, som
ville veere udtryk for den positive virkning af marketingydelserne. Vedkommende ville have taget denne virkning i
betragtning for hele varigheden af driften af de pdgaldende ruter som angivet i aftalen om lufthavnstjenester og
marketingaftalen.

(336) Under proceduren medgav Kommissionen dette, eftersom den opfordrede Frankrig til at rekonstruere de prognoser
for indtegter og omkostninger, som en markedsgkonomisk akter ville have udarbejdet for indgdelsen af
marketingaftaler og aftaler om lufthavnstjenester, og séledes foreslog de franske myndigheder at tage hensyn til
virkningerne af marketingaftalerne for den forventede trafik. Nér en lufthavnsforvalter indgar en aftale om effektive
reklametiltag pd visse forbindelser, er det da ogsd muligt, at vedkommende forventer en forholdsvis hgj
belaegningsprocent (eller lastfaktor) (°®) pa de pageldende ruter og forholder sig til det i sin vurdering af fremtidige
indteegter. Pa dette punkt bemaerker Kommissionen Ryanairs holdning om, at marketingaftalerne ikke kun giver sig
udslag i en omkostning for lufthavnsforvalteren, men ogsd en mulig gevinst.

(337) Det ber fastslds, om en hypotetisk markedsokonomisk akter, som forvaltede Pau lufthavn i CCIPB’s sted, med
rimelighed kunne forvente og beregne andre gevinster end dem, der hidrerer fra den positive virkning for benyttelsen
af de forbindelser, der er genstand for marketingaftalen, i lobet af disses driftsperiode som fastsat i marketingaftalen
eller aftalen om lufthavnstjenester.

(*7)  En given marketingaftale ber analyseres sammen med en tilsvarende aftale om lufthavnstjenester som vaerende én enkelt
transaktion. Til gengald er der lige s& mange adskilte transaktioner som »parvise« marketingaftaler og aftaler om lufthavnstjenester.

(*®  Belegningsprocenten eller lastfaktoren defineres som andelen af besatte seder i de fly, der anvendes til at drive den pigldende
forbindelse.
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(338) Visse tredjeparter, bl.a. Ryanair i undersogelsen af 17. januar 2014, stetter denne tese. Undersggelsen af 17. januar
2014 bygger pé tanken om, at marketingydelserne, som kebes af en lufthavnsforvalter som CCIPB, vil kunne styrke
lufthavnens omdemme og dermed varigt stimulere det antal passagerer, der benytter denne lufthavn, ud over selve
de forbindelser, der er omfattet af marketingaftalen og aftalen om lufthavnstjenester, i den driftsperiode for disse
forbindelser, der er fastsat i aftalerne. Navnlig fremgdr det af denne undersogelse, at marketingydelserne ifolge
Ryanair vil kunne generere varige positive virkninger for benyttelsen af lufthavnen, ogsd efter udlgbet af
marketingaftalen.

(339) Det ber forst og fremmest bemarkes i denne henseende, at der ikke er dokumentation i sagsakterne for, at CCIPB ved
indgdelsen af de marketingaftaler, der er genstand for den formelle undersogelsesprocedure, forventede endsige
foretog beregninger af den eventuelle positive virkninger af marketingaftalerne ud over selve de forbindelser, der er
omfattet af disse aftaler, eller ud over driftsperioden for de pagaldende forbindelser. Endvidere har hverken Frankrig
eller CCIPB foresldet metoder til vurdering af den eventuelle veerdi, som en hypotetisk markedsgkonomisk akter,
som forvaltede Pau lufthavn i CCIPB’s sted, ville have tillagt disse virkninger pé tidspunktet for bedemmelsen af
gevinsterne ved at indgd marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester.

(340) Som tidligere angivet retter de marketingydelser, som blev kebt hos AMS, sig mod de personer, som besoger
Ryanairs websted og narmere bestemt enten den webside, der er afsat til Pau pa dette websted, eller den engelske side
(for marketingaftalerne om forbindelserne Pau-London og Pau-Bristol) eller den belgiske og nederlandske side (for
aftalerne om forbindelsen Pau-Charleroi) eller den franske side (for aftalen om forbindelsen Pau-Beauvais). For
Transavia var det bestemt, at alle marketingydelser pd webstedet www.transavia.com vedrerte siden om
destinationen Pau. De pdgaldende marketingydelser var primert rettet mod de personer, som sandsynligvis ville
benytte de forbindelser, der var omfattet af marketingaftalerne. Deres positive virkning for benyttelsen af andre
forbindelser til Pau forekommer meget mere hypotetisk og under alle omstaendigheder alt for usikker til, at en
fornuftig markedsekonomisk akter beregner den ved vurderingen af sin interesse i at indgd en marketingaftale.

(341) I ovrigt forekommer disse virkninger ogsd meget usikre, hvad angar varigheden heraf. Det er teenkeligt, at reklamen
for Pau og omegn pd Ryanairs websted kan have tilskyndet de personer, der har besegt dette websted, til at kabe
billetter med Ryanair til Pau, da — eller kort tid efter at — de sd denne reklame. Til gengzld er det ikke sandsynligt,
at mindet om denne reklame fra beseg pd Ryanairs websted har faestnet sig og pavirket deres keb af flybilletter i mere
end et par uger. En reklamekampagne vil sandsynligvis have varig virkning, ndr reklametiltagene ivaerksattes gennem
et eller flere medier, hvor forbrugerne ofte meder dem i den givne kampagneperiode. F.eks. vil en reklamekampagne
pa brede TV- og radiokanaler, en samling websteder og/eller et antal udenders reklameskilte kunne fremkalde en
sddan varig virkning, hvis forbrugerne har passiv og gentagen adgang til disse medier. Til gengald kan et
reklametiltag, der er begranset til visse sider af Ryanairs websted, sandsynligvis ikke fa en virkning, der holder sig ud
over varigheden af dette tiltag.

(342) Det er da ogsd meget sandsynligt, at beseg pa Ryanairs websted for de fleste ikke i sig selv sker tilstrakkeligt ofte til,
at der kan fastne sig et varigt minde om reklamen for en region pa dette websted. Denne konstatering bekraeftes
tydeligt af to faktorer. For det forste var reklamen for regionen Pau pd Ryanairs websted ifelge de forskellige
marketingaftalers bestemmelser defineret som placeringen af et simpelt link til et websted udpeget af CCIPB i en
begranset periode, endda meget kort (42 dage om dret i fem dr ifelge 2005-aftalen, et helt dr ifelge 2007-aftalen,
otte dage ifplge 2008-aftalen, ni dage ifelge 2009-aftalen samt 45 dage pé den engelske side, 25 dage pa den belgiske
og nederlandske side og 25 dage pd den franske side ifelge 2010-aftalen). Sével arten af disse reklametiltag
(placeringen af et simpelt link med begranset reklameveerdi) som deres korte varighed vil kun kunne fa en staerkt
begranset virkning med tiden, ndr de er afsluttet, sd meget mere som disse tiltag var begranset til Ryanairs websted
og ikke blev formidlet via andre medier. For det andet angik de @vrige markedsferingstiltag i henhold til aftalen med
AMS alene de sider pd AMS’ websted, der omhandlede destinationen Pau. Det er meget sandsynligt, at de fleste
mennesker ikke ofte besgger denne side og kun ger det, hvis de allerede er potentielt interesserede i denne
destination.

(343) Ovenstdende betragtninger geelder ligeledes aftalen fra 2006 med Transavia. Faktisk bestod de i aftalen fastlagte
marketingydelser ganske enkelt i at indsatte budskaber og links pd siden om destinationen Pau pd Transavias
websted og i jevnligt at sende tilbud pr. e-mail om destinationen Paus attraktioner til abonnenterne pa det
elektroniske magasin transavia.com.
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(344) Selv om marketingydelserne kunne stimulere benyttelsen af de flyforbindelser, der var omhandlet af marke-
tingaftalerne i den for ydelserne galdende periode, er det sdledes meget sandsynligt, at en sddan virkning har veeret
minimal eller lig nul for tiden efter periodens udlgb og for andre forbindelser.

(345) Det fremgdr i ovrigt af Ryanairs undersegelser fra 17. og 31. januar 2014, at udbyttet af marketingaftalerne for andet
end de forbindelser, der var omfattet af disse aftaler, eller for tiden efter udlebet af driften af disse forbindelser i
henhold til marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester er yderst usikre og ikke kan kvantificeres med en
grad af palidelighed, som ville blive fundet tilstraekkelig af en fornuftig markedsekonomisk investor.

(346) Saledes er f.eks. de fremtidige mermdt&gter efter det fastsatte udlgb af aftalen om lufthavnstjenester ifolge
undersogelsen af 17. januar 2014 (*°) i sagens natur uvisse (°°). T @vrigt foreslds i denne undersogelse to metoder til
en forhdndsvurdering af de positive virkninger af marketingaftalerne, nemlig en cashflow-metode og en
kapitaliseringsmetode.

(347) Cashflow-metoden bestdr i at vurdere gevinsterne ved marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester i form
af fremtidige indtagter genereret hos lufthavnsforvalteren af marketingydelserne og af aftalen om lufthavnstjenester
fratrukket de tilhgrende ombkostninger. Kapitaliseringsmetoden bestdr i at anse forbedringen af lufthavnens
omdemme i kraft af marketingydelserne som et immaterielt aktiv erhvervet til den i marketingaftalen aftalte pris.

(348) Undersogelsen afslgrer imidlertid omfanget af de vanskeligheder, der er forbundet med kapitaliseringsmetoden, og
dermed den manglende pélidelighed af de resultater, som en sddan metode kan give, og peger pd cashflow-metoden
som den foretrukne. Der stir bla. i undersegelsen: »Kapitaliseringsmetoden ber kun tage hensyn til andelen af
marketingudgifter, der kan bogfares under lufthavnens immaterielle aktiver. Imidlertid kan det veare vanskeligt at
identificere andelen af marketingudgifter, der skal generere indtagter for lufthavnen i fremtiden (dvs. en 1nvester1ng i
lufthavnens immaterielle aktiver) i modsaetmng til dem, der genererer aktuelle indtagter for lufthavnen« (°'). I
undersegelsen understreges det ogsd, at det for at anvende kapitaliseringsmetoden er »nedvendigt at beregne den
gennemsnitlige varighed for en lufthavns mulighed for at fastholde en kunde takket vaere AMS’ marketingkampagne.
I praksis ville det vare vanskeligt at beregne den gennemsnitlige varighed af kundefastholdelsen efter en AMS-
kampagne af mangel pa tilstraekkelige data« (°%).

(349) Undersogelsen af 31. januar 2014 indeholder forslag om anvendelse i praksis af cashflow-metoden. Ifslge denne
tilgang tager gevinsterne ved marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester ud over udlgbet af
marketingaftalen form af en »terminalveardi« beregnet pd datoen for aftalens udlgb. Denne terminalveardi beregnes
med udgangspunkt i de forventede merindtagter ifelge aftalerne om lufthavnstjenester og marketingydelser i det
sidste dr af anvendelsen af aftalen om lufthavnstjenester. Metoden bestdr nemlig i at tage udgangspunkt i den
forventede merindtagt i det sidste ar af lebetiden for aftalen om lufthavnstjenester og i at fremskrive den med et ar
svarende til varigheden af aftalen om lufthavnstjenester, idet den er justeret efter vakstraten pa det europaiske
marked for lufttransport og en sandsynlighedsfaktor, der vurderes at afspejle, hvor meget aftalen om
lufthavnstjenester og marketingaftalen kan bidrage til lufthavnens indtjening efter deres udleb (°%). Denne mulighed
for at udlese varige gevinster hidrerer ifolge undersegelsen fra 31. januar 2014 fra en raekke faktorer, »(...) inklusive
en storre kendskabsgrad og et staerkere brand samt eksterne virkninger i nettet og tilbagevendende passagerer« (°%),
uden yderligere preacisering heraf. I ovrigt bruges ved denne metode en aktualiseringssats, der afspejler
kapitaliseringsomkostningen.

(%) Se afsnit 6.2.2.7.

(°%  Frit oversat fra den engelske originaltekst: »... future incremental profits beyond the scheduled expiry of the Airport Service
Agreement are inherently uncertain.

(°')  Frit oversat fra den engelske originaltekst: »The capitalisation approach should only take into account the proportion of marketing
expenditure that is attributable to the intangible asset base of an airport. However, it may be difficult to identify the proportion of
marketing expenditure that is targeted towards generating expected future revenues for the airport (i.e., an investment in the
intangible asset base of the airport) as opposed to generating current revenues for the airport.c

(%) Frit oversat fra den engelske originaltekst: »In order to implement the capitalisation-based approach, it is necessary to estimate the

average length of time that an airport would be able to retain a customer due to the AMS marketing campaign. In practice, it would

be very difficult to estimate the average period of customer retention following an AMS campaign due to insufficient data.«

Se betragtning 356 og 357.

Frit oversat fra den engelske originaltekst: »... including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities

and repeat passengere.

63
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(350) For sd vidt angdr sandsynlighedsfaktoren, foreslds i undersogelsen en sats pa [...] %, der anses for fornuftig.
Imidlertid giver undersagelsen, som er meget teoretisk, hverken en serigs kvantitativ eller kvalitativ begrundelse
herfor. Den anvender ikke noget faktuelt element, der er kendetegnende for Ryanairs aktivitet eller relaterer sig til
markedet for lufttransport eller lufthavnstjenester, til stotte for denne sats pa [...] %. Undersogelsen fastslar ikke
nogen forbindelse mellem denne sats og de faktorer, som navnes meget kortfattet (kendskabsgrad, sterkt brand,
eksterne virkninger i nettet og tilbagevendende passagerer), og som antages at forlaenge gevinsterne ved aftalerne om
lufthavnstjenester og marketingydelser ud over lgbetiden. Endelig stotter den sig pd ingen made til det specifikke
indhold af de marketingydelser, der er genstand for de forskellige aftaler med AMS, i analysen af, i hvor hej grad disse
ydelser har kunnet péavirke fornavnte faktorer.

(351) Endvidere pavises det ikke i undersegelsen med nogen som helst grad af sandsynlighed, at den indtjening, som en
aftale om lufthavnstjenester og en marketingaftale ved udlebet har genereret hos lufthavnsforvalteren i aftalens sidste
ar, vil kunne videreferes i fremtiden. Den begrunder heller ikke relevansen af vakstraten pa det europziske marked
for lufttransport for vurderingen af virkningerne af en aftale om lufthavnstjenester og en marketingaftale for en given
lufthavn.

(352) Det er derfor meget lidt sandsynligt, at en »terminalvaerdi« beregnet efter Ryanairs foresldede metode ville kunne tages
i betragtning af en fornuftig markedsekonomisk investor ved bedemmelsen af vedkommendes interesse i at indgé en
aftale.

(353) Undersogelsen af 31. januar 2014 viser derfor, at »cashflow-metoden« i lighed med »kapitaliseringsmetoden« kun
ville kunne give meget usikre og meget updlidelige resultater.

(354) I ovrigt har hverken Frankrig eller nogen tredjepart leveret dokumentation for, at Ryanairs foresldede metode i denne
undersggelse eller enhver anden metode til kvantificering af gevinster, som kunne rackke ud over udlgbet af aftalerne
om lufthavnstjenester og marketingaftalerne, faktisk ville kunne bruges af regionale lufthavnsforvaltere, der kan
sammenlignes med lufthavnsforvalteren i Pau. Frankrig har i evrigt ikke fremsat nogen bemerkninger til
undersggelserne af 17. og 31. januar 2014 og dermed ikke bifaldet konklusionerne heri.

(355 Oven i kebet er malgruppen for marketingydelserne, der er genstand for den formelle undersagelsesprocedure, som
tidligere navnt tydeligvis de personer, som sandsynligvis vil benytte de i marketingaftalerne omhandlede
forbindelser. Hvis disse forbindelser ikke forleenges ved udlebet af aftalen om lufthavnstjenester, er det lidet
sandsynligt, at marketingydelserne fortsat kan have positive virkninger for benyttelsen af lufthavnen efter udlebet.
Men sandsynligheden for, at et luftfartsselskab gnsker at fortsatte driften af en forbindelse ud over den varighed, som
den har forpligtet sig til i henhold til aftalen om lufthavnstjenester, er meget vanskelig at vurdere for en
lufthavnsforvalter. Iser lavprisselskaberne har vist, at de forvalter dbning og lukning af ruter pd en meget dynamisk
méde. Ved indgéelsen af en transaktion som dem, der er blevet undersegt i den formelle undersogelsesprocedure,
ville en fornuftig markedsgkonomisk investor sdledes ikke kunne regne med luftfartsselskabets vilje til at forleenge
driften af den pagaldende rute ved udlgbet af aftalen.

(356) I ovrigt og oven i kebet bar det nevnes, at en terminalvardi beregnet efter den metode, som Ryanair har foreslet i
sin undersegelse af 31. januar 2014, kun bliver positiv (og dermed kun har en positiv virkning for den forventede
rentabilitet af aftalen om lufthavnstjenester og marketingaftalen), nir den forventede merindtagt ved disse aftaler i
det sidste r af lgbetiden for aftalen om lufthavnstjenester er positiv. Metoden bestdr nemlig i at tage udgangspunkt i
den forventede merindtagt i det sidste ar af lgbetiden for aftalen om lufthavnstjenester og i at fremskrive den ved
hjalp af to faktorer. Den forste faktor er den samlede vakst pa det europaiske marked for lufttransport og afspejler
den forventede vakst i trafikken. Den anden er en faktor pa [...] %, der skematisk reprasenterer sandsynligheden for,
at gennemforelsen af de aftaler, der er udlebet, gavner indgdelsen af lignende aftaler i fremtiden, som vil kunne
generere lignende pengestremme. Hvis den forventede fremtidige merindtagt i det sidste ar af lgbetiden af aftalen
om lufthavnstjenester er negativ, vil terminalvardien sdledes 0gsa blive negativ (eller hgjst lig nul) og dermed afspejle
det forhold, at indgdelsen af aftaler, der ligner dem, der netop er udlgbet, i lighed med disse hvert ar vil kunne
forringe lufthavnens rentabilitet.

(357) Undersogelsen af 31. januar 2014 navner meget kort denne hypotese i en fodnote og uden kommentarer eller
begrundelser: »[...] der kan ikke beregnes en terminalverdi, hvis merindtaegterne minus betalingerne til AMS er
negative i labet af det sidste &r af den omhandlede periode.« (°*) Men som det vises i det folgende, medforer alle de
pagaldende aftaler i det foreliggende tilfelde forventede ydelsesspecifikke pengestremme, hvis nettonutidsveerdi
hvert &r — ikke blot samlet set — er negativ. For disse aftalers vedkommende ville en »terminalvardi« beregnet efter

(*®)  Undersogelsen af 31. januar 2014, fodnote 17, frit oversat fra den engelske tekst: »... no terminal value can be calculated if
incremental profits net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration.«



30.7.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 201/157

Ryanairs foresldede metode vare nul eller endda negativ. Hensyntagen til en sidan terminalverdi ville derfor ikke
drage den konklusion i tvivl, at de forskellige aftaler indebaerer en gkonomisk fordel.

(358) Det fremgdr sdledes af ovenstdende, at den eneste hindgribelige gevinst, som en fornuftig markedsekonomisk
investor ville forvente af en marketingaftale, og som vedkommende ville udregne for at vurdere sin interesse i at
indgd en sddan aftale i sammenhang med en aftale om lufthavnstjenester, ville vaere en mulig positiv virkning af
marketingydelserne for antallet af passagerer, som benytter de ruter, der er genstand for de pdgaldende aftaler, i
driftsperioden for disse ruter som bestemt i aftalerne. De ovrige eventuelle gevinster ville blive bedemt som for
usikre til at kunne beregnes, og der er da heller ingen dokumentation for, at CCIPB tog hensyn til dem.

Relevansen af sammenligningen mellem betingelserne i de aftaler om lufthavnstjenester, som er omfattet af den formelle
undersogelsesprocedure, og de lufthavnsafgifter, som faktureres i andre lufthavne

(359) Ifolge de nye retningslinjer kan det som udgangspunkt pd grundlag af det markedsokonomiske investorprincip
udelukkes, at der ydes statte til et luftfartsselskab, som benytter lufthavnen, nar:

a) den pris, der opkraves for lufthavnsydelserne, svarer til markedsprisen, eller

b) det kan dokumenteres med en forhindsanalyse, dvs. baseret pd oplysninger, der er tilgaengelige pa tidspunktet for
tildeling af foranstaltningen og den forventede udvikling pa det tidspunkt, at aftalen mellem lufthavnen og
luftfartsselskabet vil give lufthavnen et positivt, gradvist stigende dekningsbidrag (°°).

(360) Ifelge de nye retningslinjer gaelder i @vrigt, at »ndr den vurderer aftaler mellem lufthavne og luftfartsselskaber, vil
Kommissionen ogsd tage hensyn til, i hvilket omfang de aftaler, som vurderes, kan anses for at vare en del af
gennemforelsen af lufthavnens overordnede strategi, som forventes at gare den rentabel i hvert fald pa lang sigt« (°7).

(361) Hvad imidlertid angdr den forste tilgang (sammenligning med en markedspris), »finder Kommissionen det tvivlsomt,
om der pd indevaerende tidspunkt kan defineres et passende benchmark til fastsattelse af en korrekt markedspris for
ydelser, der leveres af lufthavne«. Den mener, at »en forhdndsanalyse af den gradvist stigende rentabilitet er det mest
relevante kriterium til vurdering af aftaler, som lufthavne har indgéet med de enkelte luftfartsselskaber« (°%).

(362) Det ber i denne henseende bemzrkes, at anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip ved henvisning til
en gennemsnitlig pris iagttaget pd andre lignende markeder generelt kan vise sig at vare afgerende, ndr en
markedspris med rimelighed kan findes eller udledes af andre markedsindikatorer. Men denne metode kan ikke veere
lige s relevant i tilfeldet med lufthavnstjenester. Strukturen i omkostninger og indtagter varierer da ogsd sterkt fra
lufthavn til lufthavn. Disse ombkostninger og indtagter afthanger af lufthavnens udviklingstrin, antallet af
luftfartsselskaber, der beflyver den, kapaciteten i passagertrafik, infrastrukturernes tilstand, regelbyrden, der kan
variere fra medlemsstat til medlemsstat, samt den historiske gaeld og de forpligtelser, som lufthavnen baerer med

sig (7).

(363) Endvidere komplicerer liberaliseringen af lufttransportmarkedet enhver strengt komparativ analyse. Som det
foreliggende tilflde illustrerer, bygger forretningsforbindelserne mellem lufthavne og luftfartsselskaber ikke
nedvendigvis pa en liste over offentligt tilgeengelige priser for de enkelte tjenester. Disse forretningsforbindelser er da
ogsd hejst forskellige. De indebarer en risikofordeling med hensyn til belegningen og det tilsvarende
forretningsmessige og finansielle ansvar, en udbredelse af incitamentordninger (f.eks. rabat knyttet til antal ruter
eller befordrede passagerer) samt variationer i risikofordeling i lobet af aftalernes lgbetid. Derfor er transaktionerne
lidet sammenlignelige pd basis af en pris pr. rotation eller pr. passager.

(364) I sin undersegelse af 9. april 2013 fastholder Ryanair i alt vaesentligt tesen om, at det er muligt at anvende det
markedsekonomiske investorprincip ved at stette sig til en sammenligning med andre europaiske lufthavnes
forretningspraksis.

De nye retningslinjer, punkt 53.

De nye retningslinjer, punkt 66.

De nye retningslinjer, punkt 59 og 61.

Se Kommissionens afgorelse 2011/60/EU af 27. januar 2010 om statsstette C 12/08 (tidligere NN 74/07) — Slovakisk — Aftale
mellem Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24), betragtning 88 og 89.
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(365) Det ber forst og fremmest bemaerkes, at hverken Frankrig eller nogen tredjepart i lobet af proceduren har foreslaet
Kommissionen et udvalg af lufthavne til sammenligning, som kunne bruges i det foreliggende tilflde, og som var
tilstrakkeligt sammenlignelige med Pau lufthavn med hensyn til trafikmengde, trafiktype, art og omfang af
lufthavnstjenesterne, lufthavnens placering i forhold til en storby, antal indbyggere i oplandet, velstandsniveauet i det
omgivende omride og andre geografiske omrader, som passagerer kunne tiltraekkes fra ("°).

(366) Selv om et sddant udvalg af sammenligningslufthavne havde veeret til rddighed, ville det under alle omstaendigheder
have vaeret umuligt at bruge en komparativ metode i det foreliggende tilfeelde. De transaktioner, der skal analyseres,
er, som det tidligere er vist, da ogsd komplekse sat bestdende af en aftale om lufthavnstjenester og en aftale om
marketingydelser (sommetider samlet i én kontrakt). Disse transaktioner indebarer flere »priser, nemlig de
forskellige lufthavnsafgifter, prisen pd groundhandlingydelser og prisen pd marketingydelserne, hvoraf visse
athaenger af antal passagerer, andre af antal starter og landinger, og atter andre opkraves med faste beleb. Hver af
disse transaktioner skaber saledes et kompliceret szt af pengestromme mellem lufthavnsforvalteren og
luftfartsselskabet og dets datterselskaber, der udgeres af indtegter fra lufthavnsafgifterne, indtagterne fra
groundhandling og indtagter knyttet til marketingydelserne.

(367) Saledes ville en sammenligning af de lufthavnsafgifter, som CCIPB fakturerer de pdgaldende luftfartsselskaber, med
de lufthavnsafgifter, der opkraves i sammenligningslufthavnene, ikke give nogen brugbar indikation i henseende til
det markedsekonomiske investorprincip. For at anvende en gyldig komparativ metode pd de transaktioner, der er
genstand for denne vurdering, skal der som minimum i sammenligningslufthavnene findes et s@t sammenlignelige
transaktioner, som bl.a. omfatter tilsvarende marketingydelser og tilsvarende groundhandlingydelser. Segningen efter
en sddan stikprove af sammenlignelige transaktioner umuliggeres af, hvor komplekse og specifikke de transaktioner
er, som er genstand for nervarende vurdering, iser fordi priserne pa groundhandling og marketingydelser sjeeldent
er offentligt tilgaengelige oplysninger og ville vare vanskelige at fd adgang til med henblik pd at udarbejde et
sammenligningsgrundlag.

(368) Selv om man antager, at det pd grundlag af en gyldig komparativ analyse lader sig gore at fastsld, at de »priser, der er
omfattet af de forskellige transaktioner, som er genstand for narvarende undersogelse, er lig med eller hgjere end
»markedspriserne« som fastslaet ved hjalp af stikpreven af sammenlignelige transaktioner, vil Kommissionen endelig
ikke kunne konkludere, at disse transaktioner stemmer overens med markedspriserne, hvis det viser sig, at
lufthavnsforvalteren ved indgdelsen heraf kunne forvente, at de skaber meromkostninger, der overstiger
merindtegterne. En markedsgkonomisk investor har da heller ikke interesse i at tilbyde varer eller tjenester til
»markedsprise, ndr en sddan adferd medferer et storre tab.

(369) Kommissionen finder det passende i forbindelse med denne analyse at minde om, at sivel Frankrig som de
interesserede parter efter vedtagelsen af de nye retningslinjer blev opfordret til at fremsatte bemarkninger til
anvendelsen pd den foreliggende sag af bestemmelserne i disse retningslinjer (se betragtning 22 og 23). I det
foreliggende tilfaelde har hverken Frankrig eller de interesserede parter anfaegtet realiteten i Kommissionens tilgang,
ifolge hvilken det mest relevante kriterium til vurdering af de ordninger, der er aftalt mellem de to parter — ndr det
er umuligt at definere et passende benchmark til fastsattelse af en korrekt markedspris for ydelser, der leveres af
lufthavne til luftfartsselskaberne — er en forhandsanalyse af deres gradvist stigende rentabilitet.

(370) I lyset af alt det ovenstdende mener Kommissionen, at det er den tilgang, der almindeligvis anbefales i de nye
retningslinjer til anvendelse af det markedsgkonomiske investorprincip pd forretningsforbindelserne mellem
lufthavne og luftfartsselskaber, nemlig en forhdndsanalyse af den storre (eller gradvist stigende) rentabilitet, der ber
anvendes i det foreliggende tilfelde.

(371) Denne tilgang kan begrundes i det forhold, at en lufthavnsforvalter kan have en objektiv interesse i at indgd en
transaktion med et luftfartsselskab, ndr vedkommende med rimelighed kan forvente, at denne transaktion forbedrer
indtjeningen i lufthavnen (eller mindsker tabet), sammenlignet med den modsatte situation, hvor denne transaktion
ikke bliver indgdet ("), uathangigt af enhver sammenligning med de betingelser, som tilbydes luftfartsselskaberne af
andre lufthavnsforvaltere, eller med de betingelser, som tilbydes andre luftfartsselskaber af samme forvalter.

(372) Som Kommissionen har gjort rede for i de nye retningslinjer i henseende til dette sidste punkt, er »prisdifferentiering
(-..) standardforretningspraksis i det omfang, den er i overensstemmelse med al relevant konkurrence- og
sektorlovgivning (...). Sddanne differentierede prispolitikker ber imidlertid veere forretningsmaessigt begrundede for
at vare i overensstemmelse med det markedsokonomiske princip« ("%). I den henseende bor det navnes, at
bemerkningerne fra visse tredjeparter, der reelt bebrejder CCIPB ikke at have anvendt sit generelle prisfastsettelses-

(®)  De nye retningslinjer, punkt 60.
(") Med andre ord, hvis denne transaktions forventede ydelsesspecifikke rentabilitet er positiv.
() De nye retningslinjer, punkt 62.
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system ensartet pd alle luftfartsselskaber, ikke er relevante for anvendelsen af det markedsgkonomiske
investorprincip. F.eks. er Air Frances bemaerkning som omhandlet i betragtning 169 om, at CCIPB under visse
omstaendigheder burde have faktureret Ryanair en markeringsafgift, irrelevant. Det er nemlig ikke selve en
lufthavnsforvalters forhandling med et luftfartsselskab om betingelser, der adskiller sig fra forvalterens generelle
prisfastsettelsessystem, eller om en anden prisstruktur end det generelle system, der nedvendigvis giver dette selskab
en okonomisk fordel.

Samlet vurdering af lufthavnsforvalterens adfeerd og den adfeerd, som udvises af CCIPB som helhed

(373) Da Kommissionen besluttede at indlede proceduren, havde den forelgbig vurderet, at den adfaerd, som blev udvist af
CCIPB som helhed, burde bedsmmes sammen med lufthavnsforvalterens og i givet fald med statens eller andre
offentlige myndigheders som tilsynsferende for lufthavnsforvalteren eller finansiel bidragyder hertil.

(374) Frankrig har erkleret sig enig i den falles vurdering af adferden hos lufthavnsforvalteren, CCIPB som helhed og de
gvrige offentlige myndigheder.

(375) Ved anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip skal der nemlig tages hensyn til den adferd, som
udvises af CCIPB som helhed, og ikke kun af kammerets afdeling for lufthavnsforvaltning. Den afdeling hos CCIPB,
der forvalter lufthavnen, er da heller ikke en juridisk person, som er adskilt fra CCIPB. Mens aftalerne om
lufthavnstjenester endvidere blev indgdet med lufthavnen, der modtager de lufthavnsafgifter, som Ryanair og de
gvrige luftfartsselskaber betaler, betales omkostningerne ved marketingaftalerne til gengaeld for sterstepartens
vedkommende over CCIPB’s generelle budget og afspejles ikke nedvendigvis i lufthavnens regnskaber. Frankrig
anforer i ovrigt i den forbindelse, at CCIPB direkte har pataget sig disse omkostninger ().

(376) Kommissionen mener derfor, at adfeerden hos lufthavnsforvalteren og CCIPB som helhed i deres forhold til
luftfartsselskaberne og disses datterselskaber ber vurderes samlet med henblik pd anvendelsen af det
markedsgkonomiske investorprincip.

Konklusion pd de nermere betingelser for anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip

(377) Det fremgér af alt det ovenstdende, at Kommissionen for at anvende det markedsekonomiske investorprincip pd de
omhandlede aftaler for hver marketingaftale skal analysere denne aftale og den tilherende aftale om lufthavns-
tjenester under ét og fastsld, om en hypotetisk aktor, der handler i en markedsgkonomisk situation i CCIPB’s sted
som forvalter af Pau lufthavn, og som ledes af udsigter til rentabilitet, ville have indgéet disse transaktioner. Hertil
kreeves at fastsla aftalernes ydelsesspecifikke rentabilitet, sddan som den markedsekonomiske akter ville have
vurderet den pa tidspunktet for indgdelsen af aftalerne ved for hele aftaleperioden at beregne:

— den forventede fremtidige storre trafik som folge af idriftsattelsen af disse aftaler, eventuelt under hensyntagen til
marketingydelsernes indvirkning pa belagningsprocenten pa de af aftalerne omfattede ruter

— de forventede fremtidige merindtaegter som folge af idriftsettelsen af disse aftaler, herunder indtagterne fra
lufthavnsafgifterne og groundhandlingydelserne, som skabes af de af aftalerne omfattede ruter, samt indtagterne
fra andet end luftfart som folge af den ekstra trafik, der skabes ved idriftsattelse af disse aftaler

— de forventede fremtidige meromkostninger som folge af idriftsecttelsen af disse aftaler, herunder drifts-
omkostninger og eventuelle meromkostninger til investering, som skabes af de af aftalerne omfattede ruter, samt
omkostningerne til marketingydelserne.

(378) Af disse beregninger skal der udledes fremtidige arlige pengestromme, der svarer til forskellen mellem merindtagter
og meromkostninger, som om nedvendigt skal aktualiseres ved hjelp af en sats, der afspejler kapitalomkostningerne
for lufthavnsforvalteren. En positiv nettonutidsveerdi angiver i princippet, at de pageldende aftaler ikke udlgser
nogen gkonomisk fordel, mens en negativ nettonutidsveerdi afdeekker, at der findes sddan en fordel.

(") Frankrig anforer herom: »CCIPB, som bl.a. har til opgave at udvikle egnen skonomisk, har pataget sig direkte over sit eget budget og
ikke lufthavnens at afholde de udgifter, som er angivet i aftalen af 30. juni 2005 med AMS vedrerende ruten Pau-London.«
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(379) Det ber bemzrkes, at CCIPB’s og Ryanairs argumenter om, at priserne for de marketingydelser, som CCIPB kebte, er
lig med eller lavere end dem, som kan anses for at veere »markedspriser« for sddanne ydelser, er irrelevante i en sddan
vurdering. En hypotetisk markedsekonomisk akter, som lader sig lede af rentabilitetsudsigter, ville da heller ikke
veere villig til at kebe sddanne ydelser, selv til en pris, der var lavere end eller den samme som »markedsprisenc, hvis
vedkommende forudsd, at de meromkostninger, der skabes af aftalerne, trods disse ydelsers positive indvirkning pa
de péageldende ruters belagning, oversteg nutidsvardien af merindtagterne. I et sddant tenkt tilfelde ville
»markedsprisen« da ogsd overstige, hvad vedkommende var villig til at betale, og derfor logisk set medfere, at aktoren
ville afholde sig fra at kebe de pagwldende ydelser.

(380) Af de samme grunde ville det forhold, at priserne for lufthavnstjenesterne i henhold til aftalen om lufthavnstjenester
kunne veare hojere end eller lig med de priser, der faktureres for ssmmenlignelige ydelser af lufthavnsforvaltere, som
blot er tilnarmelsesvis sammenlignelige, vare irrelevant i forbindelse med nearvarende analyse, fordi man ikke
kunne forvente, at disse priser forer til tilstrakkelige merindtagter til at dekke meromkostningerne i nutidsvaerdi.

Anvendelse af det markedsokonomiske investorprincip

(381) Med henblik pd vurderingen af de omhandlede aftaler og under hensyntagen til ovenstdende betragtninger ber det
huskes, at savel eksistensen som betydningen af elementer af statte i disse aftaler skal vurderes under hensyntagen til
den fremherskende situation pa tidspunktet for deres indgdelse (") og naermere bestemt under hensyntagen til de
tilgeengelige oplysninger og den forventelige udvikling pa dette tidspunkt.

(382) [sit brev af 30. maj 2011 anferte Frankrig, at der pé tidspunktet for indgdelse af 2005-aftalerne med Ryanair og
AMS hverken fandtes markedsundersogelser eller forretningsplaner til at vurdere og ekonomisk underbygge de
forpligtelser, som lufthavnen pétog sig over for Ryanair.

(383) Af Frankrigs dokumentation fremgdr det ligeledes, at CCIPB hverken udarbejdede en markedsundersogelse, en
forretningsplan eller en beregning af rentabiliteten forud for indgéelsen af de andre aftaler, der er genstand for den
formelle undersogelsesprocedure, undtagen 2006-aftalen med Transavia, som der blev aftalt en forretningsplan for i
december 2005 (i det folgende benavnt »Transavia-forretningsplanen).

(384) Med undtagelse af Transavia-forretningsplanen er den eneste beregning, som Frankrig har leveret, en konsekvens-
analyse, der blev foretaget i perioden 2003-2004, og hvori den gkonomiske virkning af Ryanairs passagerer for
regionen blev ansldet til 8-10 mio. EUR. En undersogelse blandt lufthavnens passagerer i januar 2011, som Frankrig
o0gsa har fremsendt, bekrafter disse resultater og viser, at passagererne i gennemsnit pr. Ryanair-flyvning til Pau
brugte 339 EUR. Imidlertid er disse undersegelser ikke relevante for anvendelsen af det markedsekonomiske
investorprincip. De galder nemlig virkningen af Ryanairs virksomhed for regionens gkonomi generelt og ikke kun
lufthavnens rentabilitet. Men ifolge fast retspraksis kan hensyn til regionaludvikling ikke tages i betragtning ved
anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip (°).

(385) Ifolge Ryanair kan manglen pa en forretningsplan pa tidspunktet for indgdelsen af aftaler som dem, der er omfattet af
den formelle undersoagelsesprocedure, ikke bruges som bevis for, at det markedsgkonomiske investorprincip ikke er
overholdt.

(386) Kommissionen mener, at manglen pa en forretningsplan i alvorlig grad underbygger den konklusion, at de aftaler, der
er indgdet med Ryanair og AMS, ikke overholder det markedsekonomiske investorprincip, iser fordi hverken
Frankrig eller CCIPB med hensyn til disse aftaler har varet i stand til at fremleegge den mindste, end ikke
ufuldsteendige, beregning af rentabiliteten foretaget for indgdelsen af aftalerne.

(387) Frankrig har i det hele taget ikke fremlagt dokumentation for, at lufthavnsforvalteren har foretaget en risikoanalyse
vedrerende de gevinster, som aftalerne matte udlese, pa tidspunktet for indgdelsen af aftalerne med Ryanair og AMS.
Tveertimod havde CCIPB ifolge Frankrig regionaludvikling for gje. Dette element er et yderligere tegn p4, at aftalerne
med Ryanair og AMS ikke opfylder det markedsekonomiske investorprincip.

(% Sef.eks. dom af 19. oktober 2005 i sag T-318/00, Freistaat Thiiringen mod Kommissionen, Sml. 2005 II, s. 4179, praemis 125, og
dom i sag C—124/10 P, EDF mod Kommissionen, ECLLEU:C:2012:318, premis 85, 104 og 105.

(°)  Se dom af 21. januar 1999 i forenede sager T-129/95, T-2/96 og T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke og Lech-Stahlwerke mod
Kommissionen, Sml. 1999 1, s. 17, pramis 120.
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(388) Som forklaret nedenfor bekraftes disse tegn af Kommissionens vurdering af den rentabilitetsanalyse, som en
hypotetisk markedsgkonomisk investor ville have udfert.

(389) I lgbet af proceduren opfordrede Kommissionen Frankrig til at foretage en kvantificeret rekonstruktion af den
rentabilitetsanalyse, som en markedsgkonomisk investor ville have udfert for indgdelsen af aftalerne med Ryanair og
AMS, ved at stotte sig til de objektive oplysninger, som CCIPB kendte pé tidspunktet for indgdelsen af aftalerne og
den forventelige udvikling.

(390) Som svar pd denne opfordring leverede Frankrig en rekonstruktion af de forventede meromkostninger og -indtagter
ved hver aftale indgdet med Ryanair og AMS. Denne analyse bygger for en stor dels vedkommende pa forhold, der
har kunnet iagttages efterfolgende, dvs. efter indgdelsen af aftalerne. Frankrigs metode bestér saledes i at beregne
gennemsnitlige enhedsomkostninger og -indtagter pr. passager ud fra lufthavnens driftsomkostninger, indtaegter og
trafik i perioden 2003-2011. I sin analyse af hver enkelt aftale har Frankrig brugt disse oplysninger og ganget dem
med hver aftales forventede mertrafik, dvs. den trafik, som man ved indgdelsen af aftalen kunne have forventet sig, at
aftalen udleste. Da denne analyse for en stor dels vedkommende bygger pd oplysninger om omkostninger og
indtaegter, der er konstateret efter indgdelsen af de forskellige aftaler, og ikke nedvendigvis pd prognoser fra
tidspunktet for aftalernes indgdelse, kan denne metode ikke afspejle den rentabilitetsvurdering, som en
markedsgkonomisk investor ville have foretaget for sin beslutning om at indgé disse aftaler.

(391) Hvad endvidere angdr de driftsmessige meromkostninger, tages der ved Frankrigs metode hensyn til de fuldstendige
enhedsomkostninger, dvs. alle lufthavnens driftsomkostninger pr. passager, i stedet for meromkostningerne, dvs. de
omkostninger pr. passager, der specifikt genereres af den enkelte aftale. Men meromkostningerne kan vaere
forskellige fra de fuldstaendige enhedsomkostninger og som regel klart mindre i betragtning af den store andel af faste
omkostninger i en lufthavn. Anvendelsen af fuldstendige enhedsomkostninger udger derfor endnu en svaghed i den
metode, som Frankrig har foresldet. Den forer desuden ogsa til en klar nedsettelse af visse aftalers rentabilitet og
straffer pd den méde de luftfartsselskaber, som har indgdet de pagaldende aftaler.

(392) Derfor har Kommissionen ved anvendelse af det markedsgkonomiske investorprincip foretaget sin egen analyse ved
at rekonstruere meromkostningerne og merindtagterne ved de forskellige aftaler, sidan som en markedsgkonomisk
investor ville have vurderet dem pd forhdnd. De valgte hypoteser og resultaterne af analysen prasenteres i
betragtning 393-440 nedenfor. For sd vidt angdr aftalen med Transavia, har Kommissionen brugt Transavia-
forretningsplanen direkte til at foretage sin analyse.

Tidshorisont

(393) Til bedemmelsen af, om det var interessant at indga en aftale om lufthavnstjenester og/eller en marketingaftale, ville
en markedsgkonomisk investor have valgt de pdgaldende aftalers lobetid som tidshorisont. Med andre ord ville
vedkommende have vurderet meromkostninger og merindteagter i aftaleperioden.

(394) Det forekommer ikke berettiget at valge en lengere periode. En fornuftig markedsekonomisk investor ville da heller
ikke ved indgdelsen af aftalerne have satset pd en forleengelse af disse aftaler ved udlebet pd samme eller sarlige
vilkr, iseer fordi lavprisselskaber som Ryanair og Transavia var og er kendte for at udvikle deres virksomhed meget
dynamisk med hensyn til dbning og lukning af ruter eller antallet af afgange. Enhver forleengelse af aftalerne 13 derfor
langt ude i fremtiden og var for usikker til, at en markedsekonomisk investor kunne basere fornuftige skonomiske
beslutninger pa et sddant perspektiv.

(395) Det ber i ovrigt bemaerkes, at datoen for idriftsattelsen af de af aftalen omfattede aktiviteter undtagen for visse
aftaler ikke er den samme som datoen for indgéelsen af aftalen. I dette tilfelde er det datoen for idriftsattelsen af
aftalen, der blev brugt som udgangspunkt, og ikke datoen for indgielsen ("°).

(396) Det skal ogsa bemzrkes i forbindelse med anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip, at det forhold, at
Ryanair ikke drev bestemte ruter i hele den periode, der var fastsat i visse aftaler, ikke blev taget i betragtning,
eftersom dette element hverken var kendt eller kunne forudses pa tidspunktet for indgéelsen af aftalerne.

(397) I det folgende vil Kommissionen undersoge de aftaler, som blev indgdet med Ryanair og AMS, med hensyn til
merindtaegter og meromkostninger i lyset af de valgte hypoteser, for den fremlaegger resultatet af analysen af
aftalerne med Ryanair og AMS og derefter analysen af aftalen med Transavia.

(% Se tabel 6.
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Forventet mertrafik og antal rotationer (aftaler med Ryanair og AMS)

(398) Kommissionens analyse bygger pd den mertrafik (med andre ord antal ekstra passagerer), som en markeds-
gkonomisk investor, der forvalter Pau lufthavn i CCIPB’s sted, kunne har forudsagt ved indgdelsen af aftalerne.
Vedrerende aftalen fra 2003 f.eks. skal det fastslds, hvor mange passagerer forvalteren af Pau lufthavn i 2003 kunne
have forventet pa ruten Pau-London, som Ryanair skulle drive, i aftalens lobetid.

(399) Den forventede mertrafik blev fastsldet ud fra antallet af ruter og hyppigheder i henhold til de forskellige aftaler om
lufthavnstjenester og marketingaftaler og antal drlige rotationer som folge deraf.

(400) 1 ovrigt tog Kommissionen hensyn til kapaciteten i Ryanairs fly, nemlig Boeing 737-800 med 189 pladser (””).

(401) Kommissionen er gdet ud fra en belaegningsprocent pa 85 % pr. flyvning. Dette er en gunstig hypotese for Ryanair,
idet 85% er en hej belegningsprocent. Denne sats er i ovrigt lidt hejere end gennemsnittet for alle Ryanairs
flyvninger ("®) og sterre end eller lig med den belagningsprocent, som Frankrig foreslog for de forskellige aftaler i sin
rekonstruktion af rentabilitetsanalyserne. Imidlertid vurderer Kommissionen, at denne heje belagningsprocent kan
bruges, selv om det er en gunstig hypotese, til at afspejle marketingydelsernes mulige gavnlige virkning for
benyttelsen af de ruter, der er omfattet af de forskellige aftaler, og i mangel af andre tal, der kan kvantificere den
forventede virkning af disse ydelser for belaegningsprocenten.

(402) Nar en aftaleperiode ikke faldt sammen med det fulde kalenderér, tog Kommissionen hensyn hertil ved for hvert af
aftalens driftsdr at beregne den forventede trafik i forhold til det antal dage i lobet af dret, som aftalen gjaldt.

(403) Visse aftaler indeholdt angivelser af forventet antal passagerer pa de aftalte ruter. Da disse angivelser imidlertid ikke
var juridisk bindende, ville de ikke nedvendigvis veere blevet taget i betragtning af en fornuftig markedsekonomisk
investor i dennes rentabilitetsanalyse. Kommissionen tog derfor heller ikke hensyn til dem og beholdt hypotesens
85 % som belaeegningsprocent for alle aftalerne (hvilket er hgjere end disse angivelser).

(404) I ovrigt indeholdt nogle aftaler en forpligtelse fra luftfartsselskabets side til at sikre et minimumsantal af passagerer
pa de omhandlede ruter. Ikke desto mindre ville en markedsgkonomisk investor sandsynligvis have satset pé et antal
passagerer, der I over det antal, som luftfartsselskabet mindst garanterede. Vedkommende ville nemlig sandsynligvis
have antaget, at luftfartsselskabet havde planlagt en sikkerhedsmargin mellem den mindsteniveau, det forpligtede sig
til, og den trafik, man med rimelighed kunne hibe pa. Kommissionen har derfor besluttet ikke at tage hensyn til disse
minimumsforpligtelser i sin vurdering.

(405) Den ekstra trafikmangde, som Kommissionen har beregnet, er generelt hgjere end bade de bindende mindstetal og
de ikkebindende angivelser i de forskellige aftaler.

(406) Endelig skal det bemaerkes, at CCIPB og Ryanair/AMS i 2009 @ndrede vilkdrene i 2005-aftalerne ved at reducere
hyppigheden af flyvningerne pa ruten Pau-London, ved at fastsatte et forventet antal flyvninger til 211 i 2009 og
ved at senke det drlige belob for marketingydelserne til [...] EUR. Ved at anvende det markedsekonomiske
investorprincip har Kommissionen behandlet denne aftale pd samme made som de ovrige aftaler, nemlig ved at
antage, at den ekstra trafik som folge af dette tilleeg svarede til samtlige forbindelser, hyppigheder og flyvninger, der
var navnt i dette tilleg.

Merindtagter (aftaler indgdet med Ryanair og AMS)

(407) For hver transaktion, der var genstand for dens analyse, forsegte Kommissionen at bestemme merindtaegterne, dvs.
de indtaegter, der blev genereret af transaktionen, og sadan som en markedsgkonomisk akter kunne have forudset
dem.

(408) Ifolge single till-princippet mener Kommissionen, at der ber tages hensyn til indtagter fra sivel luftfart som andet
end luftfart.

(7)  Aftalen fra 2003 navner to flymodeller, som Ryanair sandsynligvis ville benytte, nemlig Boeing 737-200 og Boeing 737-800. I sin
analyse har Kommissionen valgt en hypotese, der er gunstig, for s vidt angédr den trafik, som Ryanair matte tilfore, der bygger pd
selskabets storste fly (Boeing 737-800).

("®  Se: http:/|corporate.ryanair.com/investors|traffic-figures|
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(409) Med hensyn til luftfartsindtegterne bestdr disse af provenuet fra de forskellige afgifter, der skal betales af
luftfartsselskaberne til lufthavnsforvalteren, nemlig:

— landingsafgiften, dvs. et belgb pr. mellemlanding
— passagerafgiften, dvs. et beleb pr. passager

— afgiften for groundhandlingydelser i form af et belob pr. rotation fastsat i de forskellige aftaler om
lufthavnstjenester.

(410) Landingsafgiften og passagerafgiften, som CCIPB opkraver, er i princippet lovbestemte afgifter for adgang til
lufthavnens infrastrukturer, som fastsattes for alle de luftfartsselskaber, der benytter lufthavnen, efter et samrad og
med efterfolgende offentliggorelse. Ifolge de forskellige aftaler om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair og
Transavia gealder systemet med lufthavnens officielle afgifter. Til disse forskellige aftaler har Kommissionen som
forventet enhedsbelgb for landings- og passagerafgiften valgt de gzldende officielle afgifter pa tidspunktet for
indgéelse af aftalerne indeksreguleret med 2 % om dret. Kommissionen vurderer, at en markedsekonomisk investor
ville have kunnet forudse en inflation pd 2 %, eftersom det er den sats, som Den Europziske Centralbank (ECB) har
fastsat for euroomradet ("%). Det var da ogsa rimeligt at forvente, at de lovbestemte afgifter ville stige hvert &r for at
folge med inflationen.

(411) Afgifterne for groundhandling er til gengeld ikke lovbestemte, men forhandles bilateralt. I de forskellige aftaler om
lufthavnstjenester indgdet med Ryanair og i aftalen med Transavia er afgiften for disse ydelser faste belgb pr. rotation
uden indeksregulering. Kommissionen har derfor valgt disse beleb til sin analyse.

(412) For at beregne provenuet af de tre ovennavnte lufthavnsafgifter, som en markedsgkonomisk investor ville have
forventet af hver aftale, har Kommissionen brugt det forventede antal rotationer (til landingsafgiften og afgiften for
groundhandlingydelser) og det forventede antal ekstra passagerer (til passagerafgiften), der er fastsat i hver aftale, og
har ganget dem med enhedsafgiftsbelgbene.

(413) Vedrgrende indtagter fra andet end luftfart er de i princippet stort set proportionale med antal passagerer.
Aktiviteten i parkeringsanlag, restauranter og anden handel i lufthavnen athenger nemlig af antal passagerer. Dette
galder siledes ogsd de indtagter, som lufthavnsforvalteren har ved sine aktiviteter. Den rimeligste tilgang til
bestemmelse af de forventede merindtegter ved andet end luftfart bestar derfor i at fastsette et beleb for indtagter
pr. passager fra andet end luftfart gange med den forventede foregelse af trafikmangden.

(414) Hvad angdr dette beleb for indtaegter fra andet end luftfart pr. passager, finder Kommissionen det sandsynligt, at en
fornuftig markedsekonomisk investor ville have fastsat det ved indgdelsen af de forskellige aftaler ved at basere sig pd
lufthavnens samlede indtaegter pr. passager fra andet end luftfart i lobet af en periode, der var tilstraekkelig lang til at
vare reprasentativ og 1d umiddelbart for ind(?’é’lelsen af den pagaldende aftale (**). Kommissionen mener i den
henseende, at en periode pé tre ar er rimelig (*'). Kommissionen mener i gvrigt, at en markedsskonomisk investor
ville have planlagt en indeksregulering af dette belob over tid for at afspejle inflationen. Kommissionen har i den

("®)  En af ECB’s opgaver er at sikre prisstabilitet og en rlig inflation »under, men taet pa 2 % pa mellemlang sigt«. Frit oversat fra den
engelske originaltekst: »In the pursuit of price stability, the ECB aims at maintaining inflation rates below, but close to, 2 % over the
medium term.« Se: http:/[www.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html

(%  Kommissionen bemarker, at Air Frances trafik i Pau lufthavn er domineret af forretningsrejsende, mens Ryanair og Transavia
hovedsagelig befordrer turister. Indtaegterne fra andet end luftfart, som disse to kategorier af rejsende skaber, kunne, fordelt pd
passagertallet, veere forskellige, f.eks. pd grund af eventuelle forskelle i kabekraft. Det er dog vanskeligt at vurdere disse forskelle,
isaer fordi andre faktorer end kebekraft kan have indflydelse. F.eks. er forretningsrejsende generelt pavirkelige af det tidsmassige
aspekt og forseger normalt at minimere deres ophold i lufthavnene, hvilket kan virke begreensende pé deres pengeforbrug. Da
lufthavnsforvalterens indteegter fra andet end luftfart ikke hidrerer fra luftfartsselskaberne, er det i evrigt vanskeligt for en
lufthavnsforvalter at vurdere, i hvilket omfang det gennemsnitlige beleb for indtagterne pr. passager fra andet end luftfart kan
variere fra det ene luftfartsselskab til det andet. I lyset af disse elementer er det sandsynligt, at en markedsekonomisk investor, som
forvalter Pau lufthavn i CCIPB’s sted, ville have baseret sin vurdering af merindtagterne fra andet end luftfart pd de indtagter fra
andet end luftfart pr. passager, der kunne iagttages i de foregdende ar for al trafik i lufthavnen, uden at forsege at inddrage det
forhold, at belobet pr. passager eventuelt kan variere fra et luftfartsselskab til et andet.

(") En markedsekonomisk investor ville have valgt den pagaeldende periode under hensyntagen til flere faktorer: udjaevningseffekten,
som en relativt lang periode affeder, og ulemperne ved en meget lang periode sisom de eventuelle @ndringer af passagerernes
praferencer og forbrugsmenstre over en lang periode. At benytte gennemsnittet for indtaegterne pr. passager fra andet end luftfart i
et enkelt ar ville sdledes gore det opndede belob for atheengigt af det pagaldende ars serlige omstaendigheder, hvilket berettiger
valget af en leengere periode. Til gengeld forekommer en periode pd fem &r for lang, for det kan vare, at passagerernes
forbrugsadfaerd med hensyn til andet end luftfart &endrer sig veesentligt i lobet af en sidan periode. Derfor synes en tredrig periode at
vare et rimeligt valg.
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forbindelse valgt en sats pa 2 % (*?) (anvendt fra midt i den tredrige periode).

(415) Folgende tabel viser lufthavnens samlede indtegter fra andet end luftfart konstateret i lobet af perioden 2000-2011
ar for ar samt for hvert dr det gennemsnitlige enhedsbelgb for indtaegterne pr. passager fra andet end luftfart i de tre
forudgdende ér.

Tabel 5
Indtagter fra andet end luftfart
Indteegter fra andet end luftfart
Ar Samlede belob Det gennemsnitlige enhedsbelob pr.
(1000 EUR) passager i de tre forudgdende ar (EUR)
2000 726
2001 730
2002 953
2003 1206 1,34
2004 1191 1,55
2005 1206 1,69
2006 1270 1,69
2007 1293 1,66
2008 2218 1,67
2009 2097 2,04
2010 2297 2,47
2011 2385

Meromkostninger (aftaler indgdet med Ryanair og AMS)

(416) De meromkostninger, som kunne forventes pa forhdnd ved hver transaktion (omfattende i givet fald en aftale om
lufthavnstjenester og en marketingaftale) af en markedsekonomisk investor, der forvalter lufthavnen i CCIPB’s sted,
falder inden for folgende tre kategorier.

— ombkostningerne ved keb af marketingydelser
— meromkostningerne ved de investeringer, der skyldes transaktionen

— de driftsmaessige meromkostninger, nemlig driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.), som kan palebe
ved gennemforelsen af transaktionen.

(417) Med hensyn til omkostningerne ved marketingaftalerne har Kommissionen taget hensyn til de beleb, der var planlagt
i de forskellige marketingaftaler. Marketingaftalerne indeholder generelt faste, arlige eller samlede belgb. Aftalen med
Ryanair fra 2003 vedrerende ruten Pau-London havde dog swrlige bestemmelser, nemlig et forskud plus arlige
betalinger pr. passager indtil et drligt maksimum pa 400 000 EUR. P4 baggrund af trafikforventningerne til 2003-

(®%)  Se betragtning 410.



30.7.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 201/165

aftalen og med en beleegningsprocent pd 85 % ser det ud til, at en markedsekonomisk investor ville have forventet, at
loftet pd 400 000 EUR blev ndet. Det er derfor dette maksimale belob, som Kommissionen valgte som omkostning
ved marketingydelserne oven i det forskud, som er bestemt i aftalen.

(418) Som for trafikforventningernes vedkommende er de forventede marketingomkostninger ikke nedvendigvis faktisk
betalte belab, idet visse begivenheder, der 18 senere end indgéelsen af aftalerne, har kunnet medfore en afvigelse fra de
oprindeligt forventede belgb. Det er bl.a. tilfaeldet, nér aftalen er blevet ophavet for udlebet. Men disse begivenheder
skal ikke tages i betragtning ved anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip, eftersom de ligger senere
end indgdelsen af aftalerne.

(419) Hvad angar meromkostninger til investeringer, bor det bemzerkes, at der ifelge Frankrig ikke kraevedes investeringer i
Pau lufthavn pd grund af de forskellige aftaler, som er genstand for narverende undersogelse. Sdledes og pa
baggrund af, at der ikke findes dokumentation for, at en markedsgkonomisk investor ville have forventet at skulle
foretage bestemte investeringer pd grund af en eller flere aftaler blandt dem, der er genstand for den formelle
undersegelsesprocedure, er der ikke medregnet meromkostninger til investering i denne analyse.

(420) Med hensyn til de meromkostninger til driften, der kunne forventes ved indgdelsen af de forskellige aftaler, udger
disse i mangel af en forretningsplan for hver aftale den vanskeligste kategori. Navnlig kan man til
driftsomkostningerne ikke bruge den samme tilgang som den, der blev valgt til indtegter fra andet en luftfart,
som bestod i tage udgangspunkt i lufthavnens samlede indtagter fra andet end luftfart og derfra trackke
merindtegterne pr. passager fra andet end luftfart. En sddan tilgang ville nemlig vere det samme som at anse
lufthavnens samlede driftsomkostninger fordelt pa passagertallet for at vare ydelsesspecifikke omkostninger. Men en
stor del af en lufthavns driftsomkostninger er kapacitetsomkostninger, hvilket vil sige, at de samlede
driftsomkostninger pr. passager i de fleste tilfelde vil vaere klart hejere end meromkostningerne ved indgéelsen
af en ny aftale, som medforer ekstra trafik.

(421) For at kunne beregne de ydelsesspecifikke driftsomkostninger skal Kommissionen basere sig pd de oplysninger, som
lufthavnsforvalteren har haft til sin analyse, idet den ikke selv er i stand til at vurdere, hvordan en given aftale kan
influere pé lufthavnens forskellige omkostningsposter.

(422) Men den eneste vurdering, som Kommissionen kan basere sig p4, findes i Transavia-forretningsplanen, hvor CCIPB
beregnede, at aftalen med Transavia ville udlgse en meromkostning til driften pd [...] EUR pr. ekstra passager i
Transavia-forretningsplanens lobetid fra 2006 til 2012 (*?). I mangel af bedre mener Kommissionen, at dette tal er et
acceptabelt udgangspunkt for bestemmelse af virkningen af ekstra trafik for lufthavnens driftsomkostninger.
Kommissionen har derfor brugt det i sin vurdering af aftalerne med Ryanair og AMS med en indeksregulering pa 2 %
pr. ar (** i forhold til 2009, som var det midterste &r i referenceperioden 2006-2012. Oven i kebet mener
Kommissionen, at denne indeksregulering representerer en behandling, der hanger sammen med ovennavnte
indeksregulering af indtagterne.

(423) Kommissionen bemarker, at denne beregning blev udfert af CCIPB forud for indgdelsen af de fleste aftaler med
Ryanair og AMS, som er genstand for den formelle undersogelsesprocedure, og derfor var tilgeengelig péd tidspunktet
for indgdelsen af disse aftaler. De eneste undtagelser er aftalerne med Ryanair og AMS fra 2003 og 2005. Disse er
omtalt i betragtning 425 og 426.

(424) Kommissionen bemarker, at Transavia-forretningsplanen blev udarbejdet for et andet luftfartsselskab end Ryanair.
Ikke desto mindre mener Kommissionen, at Transavia er et lavprisselskab, der kan sammenlignes med Ryanair, og at
de ydelsesspecifikke driftsomkostninger, som en markedsgkonomisk investor kunne have forudset, fordelt pa
passagertallet derfor sandsynligvis vil vere ens for de to selskaber.

(®%)  De elementer (som fojes til ved dbningen af ruten Amsterdam-Pau), der er indeholdt i dette tal, forklares siledes i forretningsplanen:
»Virkning for bemanding og omkostninger: Denne nye rute vil affede ekstra marginalopgaver i visse tjenester: regnskab
(fakturering), drift (anvendelse af lufthavnens ressourcer), modtagelse (booking, turisme og information) og sikring (screening);
gvrige tjenester pavirkes ikke: ledelse, miljo, kvalitet, vedligeholdelse, udvikling, sikkerhed. Kun groundhandlingomkostninger
pavirkes: Over syv ér er det ansliede gennemsnit for bemanding og omkostning pr. afrejsende passager [...] EUR.« Dette belgb pr.
afrejsende passager er delt med to for at finde belgbet [...] EUR pr. passager i alt.

(*%  Se betragtning 410.
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(425) Transavia-forretningsplanen stammer fra den 15. december 2005. Den ligger dermed efter datoerne for indgdelsen af
aftalerne i 2003 og 2005 med Ryanair og AMS, nemlig 28. januar 2003 og 30. juni 2005. Ikke desto mindre mener
Kommissionen ikke, at en markedsgkonomisk investor ville have beregnet de ydelsesspecifikke driftsomkostninger
pr. passager anderledes i juni 2005 end i december 2005, dvs. blot seks maneder senere. Det er da ogsa lidet
sandsynligt, at lufthavnsforvalterens omkostningsstruktur andrer sig vasentligt i lobet af et halvt dr. Vurderingen fra
december 2005 udger derfor en acceptabel tilnermelse til den vurdering, som en markedsgkonomisk investor ville
have foretaget i juni 2005 med henblik pa at bedemme interessen i at indgd disse aftaler med Ryanair og AMS.

(426) Vedrerende 2003-aftalen blev den indgdet nasten tre ar for udarbejdelsen af Transavia-forretningsplanen.
Trafikstrukturen og lufthavnsaktiviteterne har dog ikke veret igennem nogen storre udvikling i denne tredrige
periode. Derfor og af mangel pé et bedre alternativ mener Kommissionen, at den gennemsnitlige ydelsesspecifikke
driftsomkostning pr. passager pa [...] EUR, indeksreguleret med 2 % i forhold til 2009, ligeledes er acceptabel med
henblik pé analysen af aftalen fra 2003.

(427) Kommissionen bemrker, at meromkostningen til driften, som Frankrig foreslog ([...] EUR pr. passager), beregnet
som et gennemsnit af de driftsomkostninger pr. passager, der kunne iagttages i perioden 2003-2011, er klart hojere
end den meromkostning pr. passager, som Kommissionen har valgt, og som denne finder mere relevant ud fra
ovenstdende betragtninger.

(428) For hver transaktion er den ydelsesspecifikke driftsomkostning pr. passager blevet ganget med den forventede
foregelse af trafikmangden for at bestemme den samlede ydelsesspecifikke driftsomkostning, der dr for ar affedes af
aftalen.

Preaesentation af resultaterne vedrerende aftalerne med Ryanair og AMS

(429) Efter sdledes for hver aftale af have bestemt alle merindtagter og alle meromkostninger, som en markedsekonomisk
investor ville have forudset, er Kommissionen i stand til for hver aftale og &r for ar i hele aftalens lobetid at bestemme
de forventede ydelsesspecifikke pengestremme (indtagter minus omkostninger). Disse resultater fremgar nedenfor af
tabel 6-11.

(430) Kommissionen bemzrker, at for alle aftalerne og for tilleegsaftalen af 16. juni 2009 til 2005-aftalen om ruten Pau-
London er alle de arlige ydelsesspecifikke pengestramme negative, som det ses af tabeller nedenfor, og dette til trods
for de gunstige hypoteser, som Kommissionen har valgt for Ryanair, bla. med hensyn til ekstra trafik og
meromkostninger.

(431) Kommissionen bemarker oven i kebet, at denne konklusion ogsd ville gaelde aftalerne fra 2007, 2008, 2009 og
2010, selv om man helt udelukkede de ydelsesspecifikke driftsomkostninger og kun som meromkostning valgte
omkostninger til marketingydelserne.

(432) Derfor stdr det klart, at aftalerne og tillegsaftalen af 16. juni 2009 til 2005-aftalen om London-ruten indgdet af
CCIPB med Ryanair og AMS, som er genstand for narverende undersggelse, hver iser giver Ryanair ogfeller AMS en
gkonomisk fordel. Da denne fordel hidrerer fra specifikke aftaler med Ryanair eller AMS, er den selektiv.

(433) Tillegsaftalen af 16. juni 2009 til aftalen fra 2007 om ruten Pau-Charleroi, hvorved reklameindsatsen blev oget fra
[...] til [...] EUR om dret fra 1. januar 2009 uden @ndring af ydelserne, giver ligeledes Ryanair og AMS en selektiv
fordel, idet CCIPB ikke far noget til gengeld for den ekstra betaling pé [...] EUR om dret og navnlig ikke kunne
forvente mere trafik.

Tabel 6

Passagerer ((s) = saesonbegraenset).
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Aftale yvning yvning underskrivelsen af | idriftseettelse af | dato for afslutning
uge ar
aftalen aftalen af aftalen

London 2003 7 365 28.1.2003 28.1.2003 27.1.2008
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Flyvninger| | Flyvninger| Dato for Dato for Oprindeligt fastsat
Aftale yvninger YVOINSET! | underskrivelsen af |  idriftsttelse af | dato for afslutning
uge ar aftalen aftalen af aftalen
London 2005 7 365 30.6.2005 30.6.2005 29.6.2010
Charleroi 2007 3 156 25.9.2007 30.10.2007 24.9.2012
Bristol 2008 (s) 3 50 31.3.2008 16.5.2008 13.9.2008
Bristol 2009 (s) 2 58 16.6.2009 1.4.2009 24.10.2009
Tilleegsaftale fra 2009 til aftalen 211 15.6.2009 1.1.2009 29.6.2010
fra 2005 om London
London, Charleroi (s) & Beauvais 6 312 28.1.2010 30.3.2010 29.3.2011
(s) 2010
Tabel 7
Aftale fra 2003 om forbindelsen Pau-London
(EUR)
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Antal afrejsende og| 108479 117 275 117275 117 275 117275 8796
ankommende pasage-
rer i alt
Antal mellemlandin- 338 365 365 365 365 27
ger om dret
Landingsafgift 41797 46 089 47011 47 951 48910 3742
Passagerafgift 192 550 212325 216 572 220903 225322 17237
Groundhandlingind- [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999]
taegter
Indteegter fra luftfarti| [100000- | [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [0-99999]
alt 299 999] 299 999] 599 999] 599 999] 599 999]
Indtegter fra andet| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [0-99999]
end luftfart 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Indteegter i alt [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [0-99999]
599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999]
Driftsomkostninger [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [0-99 999]
(personale,  diverse| 299 999] 299999] 299 999] 299999] 299 999]
indkeb osv.)
Marketingomkostnin- 450000 400 000 400 000 400 000 400 000 30000
ger
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(EUR)

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Samlede omkost-| [600000- | [600000- | [600000- | [600000- | [600000- | [0-99999]
ninger 999 999] 999 999] 999 999] 999 999] 999 999]
Ydelsesspecifikke [- 100 000 til | [- 100 000 til | [- 100 000 til | [- 100 000 il | [- 100 000 til [- 1l
pengestremme - 299 999] - 299 999] - 299 999] - 299 999] - 299 999] - 99999]
(indtegter  minus
omkostninger)

Tabel 8
Aftale fra 2005 om forbindelsen Pau-London
(EUR)

2005 2006 2007 2008 2009 2010
Antal afrejsende og 58963 117 275 117275 117 275 117 275 58311
ankommende pasage-
rer i alt
Antal mellemlandin- 184 365 365 365 365 181
ger om dret
Landingsafgift 22832 46319 47 246 48191 49154 24929
Passagerafgift 105 544 214120 218402 222770 227 226 115241
Groundhandlingind- | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999]
taegter
Indtagter fra luftfarti| [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [100000-
alt 299999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
Indtzgter fra andet| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000-
end luftfart 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Indtaegter i alt [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [100000-

299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]

Driftsomkostninger [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-
(personale,  diverse| 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
indkeb osv.)
Marketingomkostnin- | 219 714 437000 437000 437000 437000 217 286
ger
Samlede omkost-| [300000- | [600000- | [600000- | [600000- | [600000- | [300000-
ninger 599999] | 999999] | 999999] | 999999] | 999 999] 599 999]
Ydelsesspecifikke [- 1 ¢l [- 100 000 til | [- 100 000 til [- 1 ¢l [- 1 ¢l [- 1 ¢l
pengestrgmme - 99999] -299999] | -299999] - 99999] - 99999] - 99999]
(indtegter  minus
omkostninger)
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Tabel 9

Tillegsaftale af 16. juni 2009 til marketingaftalen af 30. juni 2005

(EUR)
2009 2010
Antal afrejsende og ankommende pasagerer i alt 67794 33709
Antal mellemlandinger om &ret 211 105
Landingsafgift 29173 14795
Passagerafgift 162 706 82519
Groundhandlingindtegter [0-99 999] [0-99 999]

Indtaegter fra luftfart i alt

[100 000-299 999]

[100 000-299 999]

Indtaegter fra andet end luftfart

[100 000-299 999]

[0-99 999]

Indtegter i alt

[300 000-599 999]

[100 000-299 999]

Driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.)

[100 000-299 999]

[0-99 999]

Marketingomkostninger

[100 000-299 999]

[100 000-299 999]

Samlede omkostninger

[300 000-599 999]

[100 000-299 999]

Ydelsesspecifikke pengestromme (indtaegter minus

[- 1 til - 99 999]

[- 1 til - 99 999]

omkostninger)

Tabel 10

Aftale fra 2007 om forbindelsen Pau-Charleroi

(EUR)

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antal afrejsende og ankommende pasa- 13366 50123 50123 50123 50123 36757
gerer i alt
Antal mellemlandinger om &ret 42 156 156 156 156 114
Landingsafgift 5409 20691 21104 21526 21957 16 424
Passagerafgift 26 264 100 461 102 470 104 520 106 610 79 744
Groundhandlingindtegter [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999]
Indteegter fra luftfart i alt [0-99 999] [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-

299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
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(EUR)
2007 2008 2009 2010 2011 2012
Indtaegter fra andet end luftfart [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
Indtegter i alt [0-99 999] [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-
299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Driftsomkostninger (personale, diverse| [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
indkeb osv.)
Marketingomkostninger [0-99999] | [300000- | [300000- | [300000- | [300000- | [100000-
599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
Samlede omkostninger [100 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000-
299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999]
Ydelsesspecifikke pengestrgmme [- 1t [- 100 000 til | [- 100 000 til | [- 100 000 til | [- 100 000 til | [- 100 000 til
(indteegter minus omkostninger) - 99999] -299999] - 299999] - 299999] - 299999] - 299 999]
Tabel 11

Aftalen fra 2008 og 2009 om forbindelsen Pau-Bristol og aftalen fra 2010 om forbindelserne Pau-London,
Pau-Charleroi og Pau-Beauvais

(EUR)
Aftalen om Aftalen om Aftalen om London, Charleroi,
Bristol 2008 Bristol 2009 Beauvais 2010
2008 2009 2010 2011
Antal afrejsende og ankommende pasagerer 16111 18 635 75463 24783
ialt
Antal mellemlandinger om &ret 50 58 235 77
Landingsafgift 6933 8019 32472 10878
Passagerafgift 37700 44725 181110 60669
Groundhandlingindtegter [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
Indtaegter fra luftfart i alt [0-99 999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
299 999]
Indtaegter fra andet end luftfart [0-99 999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
299 999]
Indtegter i alt [0-99 999] [100 000- [300 000- [100 000-
299 999] 599 999] 299 999]
Driftsomkostninger (personale, diverse ind-| [0-99 999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
keb osv.) 299 999]
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(EUR)
Aftalen om Aftalen om Aftalen om London, Charleroi,
Bristol 2008 Bristol 2009 Beauvais 2010
2008 2009 2010 2011
Marketingomkostninger [100 000- [100 000- [1 000 000- [300 000-
299 999] 299 999] 1499 999] 599 999]
Samlede omkostninger [100 000- [100 000- [1 000 000- [300 000-
299 999] 299 999] 1499 999] 599 999]
Ydelsesspecifikke pengestremme (ind- [- 1l [- 1l [- 600000 til | [- 100000 til
teegter minus omkostninger) - 99999] -99999] - 999 999] - 299 999]

Anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip péa aftalen med Transavia

(434) Kommissionen minder om, at CCIPB har udarbejdet en forretningsplan forud for indgdelsen af sin aftale med
Transavia om ruten Pau-Amsterdam (Transavia-forretningsplanen). Kommissionen vurderer, at denne forretnings-
plan danner et passende udgangspunkt for anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip pé aftalen med
Transavia, og har ikke grund til at betvivle de valgte antagelser undtagen pé et enkelt punkt, nemlig tidshorisonten
for vurderingen. Dette punkt behandles i det folgende.

(435 Kommissionen bemarker, at denne forretningsplan munder ud i et »arligt skonomisk resultat« (svarer til de
ydelsesspecifikke pengestremme (indtegter minus omkostninger) i analysen af aftalerne med Ryanair/AMS), som er
negativt i perioden 2006-2008 og derefter positivt i perioden 2009-2012 (se tabel 12 nedenfor).

(436) Ifelge Transavia-forretningsplanen »er det forst i det syvende &r, at investeringen (investeringsafkastet) bliver rentabel
(kumuleret)«. Med andre ord indeholder planen ikke en aktualiseringssats for de forventede drlige pengestremme
med henblik pd at beregne nettonutidsvaerdien og dermed kontrollere, om de positive tal i slutningen af den
omhandlede periode i henseende til lufthavnens rentabilitet kompenserer for de negative tal i begyndelsen af
perioden. I forretningsplanen bruges tvertimod det samlede kumulerede tal for pengestremmene uden aktualisering
(se »kugr;quleret resultat« i tabel 12 nedenfor), som er negativt for perioden 2006-2011, men bliver positivt i
2012 ().

(437) Kommissionen har opfordret Frankrig til at foretage en grundig analyse pa grundlag af objektive data, som CCIPB
kendte pd tidspunktet for indgdelsen af aftalen med Transavia, for at kontrollere, om den kunne veare indgdet med en
markedsegkonomisk investor, der lod sig lede af udsigten til rentabilitet.

(438) Med henblik pd denne analyse har Frankrig taget »drligt skonomisk resultat« fra Transavia-forretningsplanen,
fratrukket selskabsskat for de dr, hvor belgbet var positivt, og derefter anvendt en aktualiseringssats pd 6,5 % til
beregning af nettonutidsveerdien. Resultatet af denne analyse er derfor en nettonutidsvaerdi pad [- 100 000 til
- 200 000] EUR beregnet pd den planlagte dato for dbningen af ruten Pau-Amsterdam, nemlig den 26. april 2006.

(439) Kommissionen bemerker imidlertid, at sdvel Transavia-forretningsplanen som Frankrigs beregning bygger pa en
vurdering af rentabiliteten i perioden 2006-2012, mens selve aftalen ifolge ordlyden i den kun skulle gaelde indtil
2009 uden bestemmelse om automatisk forlengelse. Men af de grunde, der er gjort rede for i betragtning 393-397,
ber analysen af den forventede rentabilitet foretages for aftaleperioden som bestemt fra begyndelsen og ikke en
leengere periode. Dette skyldes bl.a., at en fornuftig og forsigtig markedsekonomisk investor ikke ved indgédelsen af en

()  Kommissionen bemerker sig CCIPB’s kommentar i forretningsplanen: »I ikke kumulerede tal bliver det arlige resultat positivt, s
snart marketingomkostningerne falder vasentligt i 2009 (4. &r).« Dette forklares af, at marketingbetalingerne ifelge aftalen beleb sig
til [...] EUR pr. passager (med et arligt loft pa [...] EUR) i det tredje ar og skulle falde i det fjerde ar til [...] EUR pr. passager ([...]
EUR i det femte &r og [...] EUR i det sjette og syvende &r). Se betragtning 84.
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(440)

aftale kan regne med, at den forlenges, uanset om det er pd samme eller andre vilkar (5°). Kommissionen bemaerker,
at en nettonutidsvaerdi beregnet for perioden 2006-2009 pd grundlag af de drlige pengestromme, der er prasenteret
i forretningsplanen, alene for disse ar og ved brug af den aktualiseringssats, som Frankrig foreslog, ville vere
[- 300 000 til - 400 000] EUR.

Kommissionen bemarker dog, at aftalen affeder arlige ydelsesspecifikke pengestramme, som alle er negative i den
periode, som er omfattet af rentabilitetsanalysen (undtagen 2009, hvor det ydelsesspecifikke nettobelab er stort set
nul), hvilket nedvendigvis medferer en negativ nettonutidsverdi uanset den valgte aktualiseringssats. Aftalen fra
2006 med Transavia indebzrer derfor en skonomisk fordel for Transavia. Da den kun gives til en enkelt virksomhed,
er den selektiv.

Tabel 12

Forretningsplan vedtaget for forbindelsen Amsterdam-Pau med Transavia

30.7.2015

(1000 EUR)
Pau-Amsterdam 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Trafik (passagerer) 22662 32542 40402 48 724 55198 64 368 64368
Indtagter I alt (A) [.] [.] [.] [.] [.] [.] [..]
Omkostninger heraf marketing- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
ydelser
I alt (B) [.] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Arligt gkonomisk resultat (A-B) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kumuleret resultat [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Selskabsskat [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Ydelsesspecifikke penge- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
stromme  efter selska-
bsskat
Nettonutidsvaerdi  2006- | [-300 til — 400]
2009
8.1.1.3.  Konkurrencefordrejning
(441) Nar den stotte, der indremmes af en medlemsstat, styrker virksomheders stilling i forhold til konkurrenternes i
samhandelen inden for EU, m4 sidstnavnte antages at vare pavirket af statten. Ifalge fast retspraksis (*') er det, for at
en foranstaltning fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen, tilstraekkeligt, at stottemodtageren er i
konkurrence med andre virksomheder pé markeder, der er abne for konkurrence.
(442) Siden tredje fase af liberaliseringen af lufttransporten blev ivaerksat den 1. januar 1993 (**), er der intet til hinder for,

at luftbefordrerne i EU driver flyforbindelser inden for EU og udnytter den ubegrensede cabotagetilladelse.

En fornuftig og forsigtig markedsgkonomisk investor kunne ogsa tage hensyn til sandsynligheden for en ophavelse af aftalen for
dens udleb. Sandsynligheden for en sidan situation athanger af de narmere bestemmelser i aftalen om ophaevelse heraf.
Rettens dom af 30. april 1998 i sag T-214/95, Het Vlaamse Gewest (regionen Flandern) mod Kommissionen, Sml. 1998 II, s. 717.
Rédets forordning (EQF) nr. 2407/92 af 23. juli 1992 om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 1),
Rédets forordning (EQF) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om EF-luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for Fellesskabet (EFT
L 240 af 24.8.1992, s. 8), og Rédets forordning (E@F) nr. 2409/92 af 23. juli 1992 om billetpriser og rater inden for luftfart (EFT
L 240 af 24.8.1992, s. 15).
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(443) De fordele, som Ryanair, AMS og Transavia fik gennem de forskellige aftaler og tilleegsaftaler hertil, som er genstand
for naervarende undersogelse, har styrket deres stilling i forhold til alle andre luftbefordrere i EU, som er i faktisk eller
potentiel konkurrence til Ryanair og Transavia pa de ruter, hvor de driver virksomhed. De har sdledes fordrejet eller
truet med at fordreje konkurrencen og pévirket samhandelen i EU.

8.1.1.4. Konklusion

(444) De forskellige aftaler og tillegsaftaler hertil indgdet af CCIPB med Ryanair og AMS og Transavia, som er genstand for
den formelle undersogelsesprocedure, opfylder alle kriterierne i artikel 107, stk. 1, i TEUF og udger derfor alle
statsstotte.

8.1.2. STOTTENS ULOVLIGE KARAKTER

(445) I det omfang disse foranstaltninger er blevet ivaerksat uden forudgdende tilladelse fra Kommissionen, udger de
ulovlig stette.

8.1.3. FORENELIGHED MED DET INDRE MARKED

(446) Den omhandlede stotte udger driftsstotte. Men en sddan stette kan kun erklaeres for forenelig under usedvanlige
omstendigheder, og hvis den er beherigt begrundet.

(447) Desuden folger det af Domstolens retspraksis (*%), at det pahvilede Frankrig at anfore, pa hvilket retsgrundlag den
omhandlede stotte kunne anses for forenelig med det indre marked, og at pavise, at betingelserne for forenelighed var
opfyldt. Kommissionen opfordrede derfor i sin beslutning om at indlede proceduren og i sin anmodning om
supplerende oplysninger Frankrig til at angive det potentielle retsgrundlag for forenelighed og at godtgere, at de
gaeldende betingelser for forenelighed var opfyldt, navnlig sifremt den omhandlede stotte skulle anses for at vere
startstotte til dbning af nye forbindelser. Men Frankrig har aldrig havdet, at de undersogte foranstaltninger var
startstotte, som var forenelig med det indre marked, og har aldrig foresldet et eventuelt andet retsgrundlag for
forenelighed eller fremsat argumenter, der kunne have gjort det muligt at erkleere denne stotte for forenelig med det
indre marked. Oven i kebet er der ingen tredjeparter, der har forsegt at pavise foranstaltningens forenelighed med det
indre marked.

(448) Kommissionen mener ikke desto mindre, at det ville vaere nyttigt at undersege, i hvilket omfang denne stotte kunne
erklaeres for forenelig i kraft af sit eventuelle bidrag til dbningen af nye forbindelser eller nye hyppigheder. Det skal
dog understreges, at denne undersggelse har en overfledig karakter, for i mangel af dokumentation for, at stetten er
forenelig, fra medlemsstaterne eller tredjeparterne ber stetten erklares uforenelig.

(449) I de nye retningslinjer bestemmes felgende om en sidan stotte: »Kommissionen vil i forbindelse med startstotte til
luftfartsselskaber 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 fastlaeggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette vil Kommissionen i
forbindelse med ulovlig startstette til luftfartsselskaber anvende de regler, der var galdende pd det tidspunkt, hvor
stotten blev ydet. Den vil derfor ikke anvende princigperne i disse retningslinjer pd ulovlig startstette til
luftfartsselskaber, som er ydet inden den 4. april 2014« (*").

(450) I2005-retningslinjerne er folgende bestemt: »Kommissionen undersgger foreneligheden af enhver form for stotte til
finansiering af lufthavnsinfrastruktur eller startstatte, som ydes uden bemyndigelse og dermed i strid med traktatens
artikel 88, stk. 3, pd grundlag af nearverende retningslinjer, hvis man er begyndt at yde stotten, efter at
retningslinjerne er blevet offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende. 1 andre tilfelde vil den gennemfere sin
undersogelse pa grundlag af de regler, der gelder pa det tidspunkt, hvor man begynder at yde stotten« (°’').

(451) Kommissionen minder om, at den omhandlede stotte blev tildelt for at stimulere dbningen af nye flyforbindelser eller
oge hyppigheden pa de eksisterende ruter eller fastholde forbindelser, som ellers kunne vaere blevet lukket. Det drejer
sig sdledes om driftsstotte, som har til formal at fremme lufttrafikken ud af en regional lufthavn. I den forbindelse
skal det erindres, at driftsstette ifelge Kommissionens afgerelsespraksis sjaeldent vil kunne erkleres for forenelig med
det indre marked, i det omfang den sedvanligvis fordrejer konkurrencevilkdrene i de sektorer, hvor den tildeles.

%
P

Se Domstolens dom af 28. april 1993 i sag C-364/90, Italien mod Kommissionen, Sml. 1993 1, s. 2097, praemis 20.
De nye retningslinjer, punkt 174.
2005-retningslinjerne, punkt 85.
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8.1.3.1.  Foranstaltninger, der ligger for 2005-retningslinjernes ikrafttreeden

(452) Aftalen fra 2003 og 2005-aftalerne blev indgdet for offentliggarelsen af 2005-retningslinjerne den 9. december
2005 (°?). Hvad angar foreneligheden af den statte, der blev tildelt for denne dato, henvises der i punkt 85 i 2005-
retningslinjerne og i punkt 174 i de nye retningslinjer til de regler, der er galdende pé tidspunktet for tildeling af
stotten.

(453) For vedtagelsen af 2005-retningslinjerne havde Kommissionen vedtaget retningslinjerne fra 1994 (*’). Imidlertid
omhandlede disse retningslinjer ikke specifikt problemstillingen med driftsstotte til fremme af lufttrafik ud af
regionale lufthavne. Denne problemstilling er da ogsé ferst gradvis dukket op som felge af den stigende traengsel i
visse store europziske lufthavne og udviklingen hos lavprisselskaberne, som endnu ikke fandtes i 1994.
Kommissionen vurderer derfor, at 1994-retningslinjerne heller ikke kan anvendes i det foreliggende tilfaelde.
Kommissionen skal derfor vurdere foreneligheden af den omhandlede stotte direkte pd grundlag af artikel 107,
stk. 3, litra ¢), i TEUF.

(454) I den forbindelse ber det bemerkes, at Kommissionens vurdering af denne type statsstotte har udviklet sig i tidens
lob, samtidig med at den har fastholdt visse punkter. Disse vedrerer de generelle principper for stottens forenelighed
i overensstemmelse med fornaevnte bestemmelse i traktaten.

(455) Saledes fandt Kommissionen i afgarelsen om Manchester lufthavn fra juni 1999 (*%), at en rakke nedsettelser af
lufthavnsafgifter tildelt uden forskelsbehandling og begrenset i tid var forenelige med statsstottereglerne, fordi der
var tale om foranstaltninger til fremme af nye forbindelser.

(456) Siden forklarede Kommissionen i sin beslutning fra februar 2004 om Charleroi lufthavn (°), at »det kan vaere
nedvendigt at yde driftsstotte i forbindelse med lancering af nye luftruter eller foragelse af antallet af afgange pa visse
ruter for at stimulere udviklingen i de smé regionale lufthavne. Stotten vil reelt kunne overbevise interesserede
virksomheder om, at de bar lebe den risiko, der er forbundet med at investere i nye ruter. For at en sddan stette kan
betragtes som forenelig med traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), skal det imidlertid fastsls, om statten er nedvendig
og stér i rimeligt forhold til det tilsigtede mal, og om den pavirker samhandelen pa en sddan made, at det er til skade
for den falles interesse.« Kommissionen havde da identificeret visse betingelser, der skulle vaere opfyldt for at kunne
erkleere en sddan driftsstatte for forenelig, bl.a. at stotten:

— skal bidrage til opndelsen af et mal af fallesskabsinteresse om at udvikle en regional lufthavn ved hjelp af en
nettostigning i trafikken pa nye ruter (°°)

— skal vaere nedvendig, idet den ikke er rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller et andet
selskab, eller en lignende rute (°”)

— skal have en tilskyndende karakter, idet den skal bidrage til udviklingen af en aktivitet, som efter en vis periode vil
kunne blive rentabel, hvilket indeberer, at stotteperioden er begranset (°*)

— skal vare proportional, dvs. at belgbet skal vare knyttet til nettoudviklingen i trafikken (°?)

— skal vere tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling og mé ikke kumuleres med andre former for stotte.

% Se fodnote 18.

(*®)  Kommissionens retningslinjer om 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, s. 5).

Se Kommissionens beslutning af 14. juni 1999 i statsstottesag NN 109/98, Det Forenede Kongerige — Manchester Airport.

(®)  Kommissionens beslutning 2004/393EF af 12. februar 2004 om de fordele, som regionen Vallonien og Brussels South Charleroi
Airport har indremmet luftfartsselskabet Ryanair ved selskabets etablering i Charleroi (EUT L 137 af 30.4.2004, s. 1). Denne
beslutning er blevet ophavet ved dom af 17. december 2008 i sag T-196/04, Ryanair Ltd mod Kommissionen (Charleroidommen),
Sml. 2008 11, s. 3643, men bevidner ikke desto mindre udviklingen i Kommissionens vurderingspraksis for den pagaldende stotte.

(°°)  Se betragtning 283-297.

(7)  Se betragtning 288-309.

(%) Se betragtning 311-317.

(") Se betragtning 318-325.



30.7.2015 Den Europaiske Unions Tidende L 201/175

(457) 2005-retningslinjerne og de nye retningslinjer indeholder pracist definerede principper for forenelighed, men
driftsstette til luftfartsselskaber kan dog stadig erklares for forenelig af Kommissionen, sdfremt den bidrager til
udviklingen af lufthavne af beskeden storrelse ved hjalp af en nettostigning i trafikken pa nye ruter, safremt stotten
er nodvendig, idet den ikke er rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller et andet selskab, eller en
lignende rute (*99), sifremt den er begreenset i tid, og den forbindelse, som stotten tildeles, vil kunne blive
rentabel (*°1), safremt belabet er knyttet til nettoudviklingen i trafikken, samt safremt stotten er tildelt i dbenhed og
uden forskelsbehandling, og at den ikke er kumuleret med andre former for statte (*°?).

(458) Iden henseende havde Kommissionen i betragtning 140 i beslutningen om at udvide proceduren navnt, at den ville
undersege foreneligheden af disse foranstaltninger i lyset af de fem fornavnte kumulative kriterier. Det skal
bemaerkes, at hverken Frankrig eller nogen af de interesserede parter har anfagtet anvendelsen af disse kriterier.

(459) Kommissionen konkluderer séledes, at den i det foreliggende tilfeelde ber undersege foreneligheden af aftalen fra
2003 og 2005-aftalerne i lyset af ovennavnte generelle principper.

Bidrag til udviklingen af lufthavne af beskeden sterrelse ved hjeelp af en nettostigning i trafikken pd nye ruter

(460) Den arlige trafik i Pau lufthavn i 2003-2005 1a pa ca. 700 000 passagerer. Kommissionen mener, at lufthavnen
dengang var af beskeden sterrelse.

(461) Kommissionen vurderer, at 2003-aftalen om den nye rute Pau-London Stansted omhandlede &bningen af en ny
forbindelse, som ville kunne affede en nettostigning i trafikken. Til gengeld vedrerte 2005-aftalerne fortsaettelsen af
driften af samme rute to dr efter dens dbning og uden foregelse af hyppigheden. Derfor mener Kommissionen ikke,
at betingelsen om en nettostigning i trafikken er opfyldt i 2005-aftalerne.

Statten er ikke rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller et andet selskab, eller en lignende rute
(462) Ved abningen af Ryanairs rute Pau-London Stansted i 2003 var der ikke andre luftfartsselskaber, der drev denne rute.

(463) Men 2005-aftalerne vedrerte ruten Pau-London Stansted. Denne rute var allerede blevet drevet af Ryanair i nasten to
ar i forbindelse med aftalen fra 2003 og med samme hyppighed som den, der var bestemt i 2003-aftalen. Derfor
mener Kommissionen ikke, at ovennavnte betingelse er opfyldt for 2005-aftalerne.

Stotten skal veere begraenset i tid og vedrerve en rute, der vil kunne blive rentabel

(464) Kommissionen bemsrker, at Frankrig trods dens opfordring hertil ikke fremsendte nogen rentabilitetsundersogelse
om ruten Pau-London, som var genstand for 2003-aftalen og 2005-aftalerne, som Ryanair kunne have brugt med
henblik pd at godtgere, at det var velbegrundet at tildele den stotte, der var resultatet af de pagaldende aftaler. Af
dokumentationen i sagen fremgdr det siledes, at der set fra de stottebevilgende myndighedernes side ikke fandtes
klare udsigter til, at ruten Pau-London kunne blive rentabel uden stotte i en overskuelig fremtid. Kommissionen
understreger i den forbindelse, at de undersggelser, som de franske myndigheder har fremlagt om de gkonomiske
virkninger af eksistensen af flyforbindelser drevet af Ryanair, er en analyse af de virkninger, de kan fa for regionens
udvikling, men omfatter ikke fremskrivninger vedrerende rentabiliteten pd disse ruter eller andre ruter, der ville
kunne drives af Ryanair i fremtiden. Tveertimod viser analysen af de forskellige aftaler indgdet med Ryanair, at den
stotte, der er tildelt Ryanair til disse ruter, har mattet secttes op med tiden, selv efter ophavelsen af 2003-aftalen og
2005-aftalerne, netop for at sikre, at de blev tilstrackkeligt rentable for Ryanair, til at selskabet ville viderefore dem.

(465) Oven i kebet bemarker Kommissionen, at selv om disse foranstaltninger var begraenset i tid, var varigheden pé fem
ar for hver af aftalerne hverken nedvendig eller proportional med de omkostninger, der var ved at abne en ny rute,
idet en aftaleperiode pa under tre ar i luftfartssektoren normalt er tilstraekkelig (*°%).

Se punkt 71-75 og punkt 79, litra b) og c), i 2005-retningslinjerne og punkt 139, 140, 141 og 151 i de nye retningslinjer.
Se punkt 79, litra b), d) og i), i 2005-retningslinjerne og punkt 147 i de nye retningslinjer.

Se punkt 79, litra g) og h), og punkt 80 i 2005-retningslinjerne og punkt 150, 152 og 153 i de nye retningslinjer.

De nye retningslinjer, punkt 147.
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(466) Kommissionen mener derfor, at hverken 2003-aftalen eller 2005-aftalerne opfylder det kriterium, hvorefter
foranstaltningerne skal vere begranset i tid og vedrere ruter, der vil kunne blive rentable.

Belobet skal veere knyttet til nettoudviklingen i trafikken

(467) Aftalen fra 2003 var knyttet til dbningen af en ny rute med daglige afgange mellem Pau og London, og for hvilken
Kommissionen vurderer, at der kunne forventes et samlet arligt passagertal pd 117 275 (se tabel 7). Denne aftale var
derfor knyttet til en nettostigning i passagertallet, eftersom denne rute ikke havde eksisteret for.

(468) Til gengaeld var 2005-aftalerne ikke knyttet til dbningen af en ny rute, men vedrerte fortsattelsen af driften af den
eksisterende rute Pau-London uden foregelse af hyppigheden. Kommissionen mener derfor ikke, at stottebelebene
ifolge 2005-aftalerne var knyttet til nettoudviklingen i trafikken.

Stotten skal veere tildelt i abenhed og uden forskelsbehandling og md ikke kumuleres med andre former for stotte

(469) Frankrig blev forespurgt om overholdelsen af kriteriet om dben og ikkediskriminerende tildeling af stotte og gjorde
kun rede for, hvad CCIPB havde offentliggjort i 2007 og 2009, hvilket 1 senere end 200 3-aftalen og 2005-aftalerne
og derfor var irrelevant for nervarende analyse. Det fremgar af de samlede sagsakter, at 2003-aftalen og 2005-
aftalerne blev forhandlet bilateralt, ikke i dbenhed og uden en procedure, der kunne garantere ligebehandling sdsom
et offentligt udbud. Den péagzldende stotte opfylder saledes ikke kriteriet om dbenhed og ikkediskrimination.

Konklusion

(470) Det fremgér af ovenstdende, at Kommissionen finder, at 2003-aftalen og 2005-aftalerne udger ulovlig stette, der er
uforenelig med det indre marked.

8.1.3.2.  Foranstaltninger, der ligger efter 2005-retningslinjernes ikrafttreden

(471) Kommissionen anvender 2005-retningslinjerne pa de aftaler, der er indgéet efter disse retningslinjers ikrafttreeden.

(472) Tpunkt 27 i 2005-retningslinjerne preciseres det, at driftsstette tildelt luftfartsselskaber (som startstette til nye ruter)
kun undtagelsesvis kan erklares for forenelig med det indre marked og kun pa narmere bestemte strenge betingelser
i ugunstigt stillede europaiske omrader, nemlig de omrdder, som falder ind under undtagelsesbestemmelsen i
artikel 107, stk. 3, litra a), i TEUF, regionerne i den yderste periferi og omrader med lav befolkningstathed.

(473) Pau lufthavn var ikke beliggende i en sddan region, hvorfor undtagelsen ikke kan finde anvendelse.

(474) Lige som med de foranstaltninger, der ligger for 2005-retningslinjernes ikrafttraeden, bemeerker Kommissionen, at
hverken Frankrig eller tredjeparter har pévist disse foranstaltningers forenelighed med det indre marked, uanset om
det er pa grundlag af 2005-retningslinjerne eller ethvert andet retsgrundlag.

(475) Under hensyntagen til de betingelser, der er fastsat i punkt 79, litra a)-l), i 2005-retningslinjerne, har Kommissionen
en reekke bemarkninger, der fremgar af betragtning 476-480.

(476) Et antal kriterier sdsom dem, der er fastsat i litra a) og b) i punkt 79 i 2005-retningslinjerne og vedrerer
luftfartsselskabets besiddelse af en licens og lufthavnskategorien, er opfyldt.

(477) Kriteriet i litra h) (ikkediskriminerende tildeling) i punkt 79 i 2005-retningslinjerne er affattet siledes: »Enhver
offentlig enhed, der planlegger at yde et selskab startstatte (evt. via en lufthavn) til en ny rute, skal offentliggere sit
projekt med en tilstrekkelig frist og offentlighed til, at alle interesserede luftfartsselskaber kan udbyde deres
tjenester.« Kommissionen bemarker, at aftalerne i det foreliggende tilfeelde blev forhandlet direkte med de berorte
luftfartsselskaber uden offentliggorelse. Der er séledes tale om en tildeling uden forudgdende udbud, hvor andre
potentielt interesserede luftfartsselskaber kunne have tilbudt deres kandidatur til driften af de omhandlede ruter pa
samme vilkar for derved at opnd startstatte.
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(478) Ikke desto mindre bemearker Kommissionen, at CCIPB havde indrykket en notits i magasinet Air & Cosmos ('°% i
2007 og 2009 for at tiltreekke luftfartsselskaber, der var interesserede i at udvikle nye tjenesteydelser mod at fa
startstotte. Frankrig har dog anfert, at disse initiativer ikke bar frugt, hvilket fik CCIPB til at »forhandle direkte med
visse selskaber«. Derfor hidrerer den ulovlige stotte, der er konstateret i forbindelse med narvarende undersogelse,
ikke fra offentliggerelsen af fornavnte notits, men fra bilaterale forhandlinger. Kriteriet i litra h) er derfor ikke

opfyldt.

(479) For sd vidt angdr kriteriet i litra i) (Konsekvenser for andre ruter og virksomhedsplan) i punkt 79 i 2005-
retningslinjerne, har Kommissionen opfordret Frankrig til at angive, om sidanne planer var udarbejdet, og i
bekraftende fald fremsende kopier heraf. Hverken Frankrig eller nogen tredjepart har gjort rede for, om der findes
sddanne forretningsplaner. Derfor er kriteriet i litra i) ikke opfyldt.

(480) Ifolge kriteriet i litra j) i punkt 79 i 2005-retningslinjerne (offentlighed) offentligger de bererte offentlige
myndigheder listen over de ruter, der ydes statte til, med angivelse for hver rute af den offentlige finansieringskilde,
modtagerselskabet, de udbetalte stottebelob og antallet af bergrte passagerer. I det foreliggende tilfeelde har Frankrig
bekreftet, at listen over ruter og selskaber, som modtog ekonomiske incitamenter eller marketingbetalinger, ikke
blev offentliggjort hvert dr. Kriteriet i litra j) i punkt 79 i 2005-retningslinjerne er derfor ikke opfyldt.

Konklusion

(481) De forskellige aftaler og tillaegsaftaler hertil indgdet af CCIPB med Ryanair, AMS og Transavia, og som er genstand for
den formelle undersogelsesprocedure, udger alle ulovlig og uforenelig statsstatte.

8.2.  FORANSTALTNINGER TIL FORDEL FOR LUFTHAVNSFORVALTEREN

(482) Fra 2000 til 2010 modtog CCIPB fra forskellige offentlige myndigheder infrastrukturtilskud til en samlet verdi af ca.
17,8 mio. EUR. Kammeret fik i ovrigt ogsa et tilskud pd 3,521 mio. EUR til at deekke omkostninger ved statslige
opgaver, som lufthavnen ifelge de franske myndigheder varetog (i det felgende benzvnt »tilskud til statslige

opgavere) (199).

8.2.1. FOREKOMST AF STOTTE EFTER ARTIKEL 107, STK. 1, I TEUF

(483) I henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF er statsstatte eller stotte, som ydes ved hjalp af statsmidler under enhver
tenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene ved at begunstige visse
virtksomheder eller visse produktioner, uforenelig med det indre marked, i det omfang den pavirker samhandelen
mellem medlemsstaterne.

(484) For at en foranstaltning kan betegnes som statsstotte, skal folgende betingelser alle vaere opfyldt: 1) den pigealdende
foranstaltning finansieres ved hjelp af statsmidler og kan tilregnes staten, 2) den giver en gkonomisk fordel, 3) denne
fordel af selektiv, og 4) den pagaldende foranstaltning fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen og kan
pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne, og 5) stettemodtageren er en virksomhed efter artikel 107, stk. 1, i
TEUF, hvilket forudsetter, at den udever en gkonomisk aktivitet.

(485) For at fastsld, om tilskuddene navnt i betragtning 88-108 udger statsstette, skal det forst og fremmest kontrolleres,
om stottemodtageren, nemlig forvalteren af Pau lufthavn, udevede en gkonomisk aktivitet pa tidspunktet for
tildelingen af tilskuddene. Kommissionen vil undersage dette spargsmal forelebigt, for den analyserer tilskuddene til
de statslige opgaver og infrastrukturtilskuddene et for et for at fastsld, om de udger statsstette.

8.2.1.1.  Begreberne virksomhed og ekonomisk aktivitet

(486) Som Kommissionen har forklaret i de nye retningslinjer (*°%), skal driften og anleggelsen af lufthavnsinfrastrukturer
fra datoen for Aéroports de Paris-dommen (12. december 2000) anses for at falde ind under reglerne for kontrol med
statsstatte. Omvendt kunne offentlige myndigheder — for denne dom — pé grund af den usikkerhed, der herskede
pa det tidspunkt, med rette antage, at finansiering af en lufthavnsinfrastruktur ikke udgjorde statsstotte, og at det
derfor ikke var nedvendigt at anmelde en sidan foranstaltning til Kommissionen. Kommissionen kan derfor ikke
leengere med henvisning til statsstottereglerne anfaegte finansieringsforanstaltninger af denne type, som er
indremmet for den 12. december 2000.

0% Se betragtning 132.

105 e tabel 3.
(*°)  Punkt 28 og 29.
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(487) Som ligeledes anfort i de nye retningslinjer (/) er i ovrigt ikke alle aktiviteter i en lufthavn nedvendigvis af
gkonomisk karakter. Aktiviteter, som normalt henhgrer under statens ansvar under udgvelsen af dens befgjelser som
offentlig myndighed, er ikke af eokonomisk art og er sadvanligvis ikke omfattet af statsstottereglernes

anvendelsesomrade.

(488) Ifolge tabel 4 gik infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 til finansiering af investeringer i rullevej, start-|
landingsbane, markering og parkeringsarealer. Disse infrastrukturer og faciliteter drives kommercielt af CCIPB, som
er lufthavnsforvalter og opkraver betaling hos brugerne af disse aktiver. Disse investeringer haenger derfor ulgseligt
sammen med lufthavnsforvalterens kommercielle aktivitet. Infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 er derfor
kommet okonomiske aktiviteter til gode. I gvrigt blev de tildelt efter den 12. december 2000. I henseende til
begreberne virksomhed og gkonomisk aktivitet vil de sdledes kunne falde ind under statsstottereglerne.

(489) Derimod blev infrastrukturtilskuddene i 1999 og 2000, som navnt i tabel 4, til finansiering af investeringer i gods-
og passagerterminaler, landingsbanemateriel og kraftvarmeanlag tildelt for den 12. december 2000. Derfor skal
Kommissionen ikke undersoge disse foranstaltninger i forbindelse med narverende afgorelse.

(490) Med hensyn til de tilskud pa i alt 779 000 EUR (*°®), som Conseil général des Pyrénées Atlantiques fra 2000 til 2005
havde betalt som afdrag pa hovedstolen af et 1an, CCIPB havde optaget, hidrerer de fra en aftaleprotokol om
finansieringsplanen for Pau lufthavn undertegnet den 5. november 1990. Denne aftaleprotokol indeholdt en
uigenkaldelig forpligtelse for de offentlige myndigheder til at betale den pagaldende gald. Da denne protokol ligger
forud pd Aéroports de Paris-dommen, skal Kommissionen ikke undersege de betalinger, der er erlagt i medfor af
protokollen, i henhold til statsstettereglerne.

(491) Kommissionen underseger i afsnit 8.2.1.2, i hvilket omfang tilskuddene til statslige opgaver faktisk er gdet til at
finansiere aktiviteter, som normalt henherer under statens ansvar under udevelsen af dens befgjelser som offentlig
myndighed.

8.2.1.2.  Tilskud til statslige opgaver

(492) Som angivet i tabel 3 omfatter genstanden for den formelle undersogelsesprocedure tilskud fra FIATA sdvel som
tilskud til finansiering af diverse investeringer, nemlig lokaler og servicekeretgjer til sikringsopgaver og
brandslukning af fly (SSLIA) samt tomografer ('°°). Disse forskellige tilskud er blevet tildelt i henhold til det
generelle system for finansiering af statslige opgaver i de franske lufthavne som beskrevet i afsnit 4.3.2.

(493) Som ovenfor navnt er aktiviteter, som normalt henhgrer under statens ansvar under udevelsen af dens befgjelser
som offentlig myndighed, ifelge de nye retningslinjer og retspraksis ikke af gkonomisk art og er seedvanligvis ikke
omfattet af statsstottereglernes anvendelsesomrade. Ifolge de nye retningslinjer »anses aktiviteter som f.eks.
flyvekontrol, 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 vare af ikkeskonomisk karakter« (*'°).

(494) 1 gvrigt praciseres det i de nye retningslinjer, at offentlig finansiering af sddanne aktiviteter af ikkegkonomisk
karakter — for ikke at blive anset for statsstatte — skal vare ngje begranset til at kompensere for de udgifter, som
aktiviteterne giver anledning til, og ma ikke fore til uretmessig diskriminering mellem lufthavne. Det preaciseres
yderligere til sidstnavnte betingelse, at »hvis det under en bestemt retsorden er normalt, at civile lufthavne skal
atholde visse omkostninger, som nedvendigvis er forbundet med driften, mens andre civile lufthavne ikke skal, kan
der veare tale om, at sidstnavnte fir indremmet en fordel, uanset om disse omkostninger vedrerer en aktivitet, der
sedvanligvis anses for at vare af ikke-gkonomisk karakter« (*'!).

107
108
109
110
111

Punkt 34 og 35.

Se neastsidste rakke i tabel 3.

Se forste og anden rakke i tabel 3.
Punkt 35.

Punkt 36 og 37.

,.\,.\,.\,.\,.\
— T —
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(495) De aktiviteter, der finansieres over det generelle system for finansiering af statslige opgaver i de franske lufthavne som
beskrevet i afsnit 4.3.2, vedrarer beskyttelse af civil luftfart mod ulovlige handlinger (*' Pohtundsats (*'?), redning
og brandslukning (*'*), luftfartssikkerhed (*'°) samt beskyttelse af mennesker og natur ( Disse aktiviteter kan
lovligt anses for at henhere under statens ansvar under udevelsen af dens befojelser som offenthg myndighed. Derfor
kan Frankrig i henseende til statsstottereglerne lovligt anse disse opgaver for at veere af »statslig« karakter, med andre
ord ikkegkonomisk. Frankrig kan dermed ogsé yde offentlig finansiering til at kompensere for de omkostninger, som
lufthavnsforvalterne padrager sig ved udferelsen af disse opgaver, sifremt de er pélagt ved national lov, og sdfremt
finansieringen hverken giver anledning til overkompensation eller diskriminering mellem lufthavnene.

(496) Men det folger af beskrivelsen i afsnit 4.3.2, at systemet ifelge den franske lovgivning bygger pa mekanismer til
streng forudgdende savel som efterfolgende omkostningskontrol, der skal sikre, at lufthavnsforvalterne via
lufthavnsskatten og den supplerende ordning kun modtager, hvad der ngje svarer til omkostningerne.

(497) Desuden galder dette system for alle franske civile lufthavne, bade hvad angér opgavetyper, der giver anledning til
kompensation, og finansieringsordninger. Betingelsen vedrerende ikkediskriminering er sdledes opfyldt. Nar fransk
lov overdrager udferelsen af statslige opgaver til lufthavnsforvalterne, péleegger den da ogsd staten og ikke
lufthavnsforvalterne at atholde omkostningerne herved. Kompensationen for omkostningerne ved disse opgaver ved
hjelp af offentlige midler indeberer sdledes ikke en lettelse af omkostninger, som normalt skal afholdes af
lufthavnsforvalterne i henhold til fransk ret.

(498) Den finansiering, som de franske lufthavnsforvaltere har modtaget i henhold til dette system, udger derfor ikke
statsstotte.

(499) Tilskuddene til de statslige opgaver som vist i anden og tredje raekke i tabel 3, der har tjent til finansiering af
investeringer i beskyttelse af civil luftfart mod ulovlige handlinger og redning og brandslukning af fly, udger sdledes
ikke statsstotte.

8.2.1.3.  Infrastrukturtilskud i 2004 og 2009

(500) Tilbage star nu at undersgge, om infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 udger statsstette. Disse tilskud fremgér af
nedenstdende tabel 13.

Tabel 13
Investeringer og infrastrukturtilskud i 2004 et 2009

(mio. EUR)
Enheder, der har ydet infrastrukturtilskud | Ydelsesdr Investeringernes art | Samlet udbetalt belob | Samlet investeret belob
Conseil général des Pyrénées Atlan- 2004 Anlzegsarbejde pa 1,6 2,6

tiques rullevej
Conseil régional d’Aquitaine

Den Europaiske Union (EFRU)

(""" Heri indgdr screening af indskrevet bagage, screening af passagerer og kabinebagage og kontrol af falles indgange til
lufthavnsomréadet.

Heri indgar automatisk kontrol ved graenserne ved hjelp af biometrisk identifikation.

Som anfert i betragtning 493 er disse tre kategorier udtrykkeligt neevnt i de nye retningslinjer som eksempler pd ikkegkonomiske
aktiviteter.

Heri indgar forebyggelse af dyrefare.

Heri indgar miljekontrolforanstaltninger.

—_—
N
N
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(mio. EUR)
Enheder, der har ydet infrastrukturtilskud |  Ydelsesar | Investeringernes art | Samlet udbetalt belgb | Samlet investeret belob
Den blandede gruppe for Pau-Pyré- 2009 Renovering af ba- 4,1 51
nées lufthavn ner og markering
Udvidelse af parke-
ringsarealer
[ alt 58 7,7

Statsmidler og tilregnelse til staten

(501) Conseil général des Pyrénées-Atlantiques tildelte CCIPB tilskud finansieret af midler fra departementet Pyrénées-
Atlantiques, som er en decentraliseret lokal forvaltningsmyndighed. De pagaldende midler er sdledes statsmidler.
Lokale forvaltningsmyndigheders midler anses nemlig for at vaere statsmidler ifolge artikel 107 i TEUF (*/). I @vrigt
skal beslutninger truffet af sddanne lokale forvaltningsmyndigheder tilregnes staten pd samme mdde som de
foranstaltninger, der treffes af centralforvaltningen (*'%).

(502) Det samme galder de tilskud, som blev ydet af Conseil régional d’Aquitaine og den blandede gruppe, idet
sidstnaevnte er sammensat af lokale forvaltningsmyndigheder, som leder gruppen.

(503) I gvrigt blev anlegsarbejderne pa rullevejen delvist finansieret af EFRU. Men stette fra EFRU anses for at ud%@re
statsmidler og for at skulle tilregnes staten, eftersom tildelingen af stotten pahviler den berorte medlemsstat (!

(504) Infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 blev sdledes fuldt finansieret af statsmidler og skal tilregnes staten i henhold
til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

Selektiv fordel for lufthavnsforvalteren

(505) For at vurdere, om en statslig foranstaltning udger stette til en virksomhed, skal det fastslds, om den pégeldende
virksomhed far en gkonomisk fordel, hvorved den undgar omkostninger, som den normalt ville have skullet aftholde
af sin egen kapital, eller om den far en fordel, som den pa normale markedsvilkr ikke ville have faet (**%), eller om
den pagaldende foranstaltning kan anses for at vare en kompensation for udferelsen af en forpligtelse til offentlig
tjeneste, som opfylder kriterierne i Altmarkdommen (**").

(506) Vedrerende sidstnavnte punkt skal det forst og fremmest bemaerkes, at Frankrig ikke tydeligt har angivet, om den
mente, at lufthavnsforvalteren i Pau lufthavn var pélagt leveringen af en agte tjenesteydelse af almindelig okonomisk
interesse (SGEI). I sine bemaerkninger til beslutningen om at udvide proceduren ngjedes Frankrig med at anfere
folgende herom: »I mangel af et retsgrundlag, der tydeligvis var galdende dengang [for offentliggerelsen af 2005-
retningslinjeme] kunne de franske myndigheder lovligt vurdere, at finansieringen af lufthavnsinfrastrukturer, som
var besluttet pa det tidspunkt, udgjorde en arealanvendelsespolitisk foranstaltning, at denne lufthavn overordnet set
varetog en opgave af almindelig ekonomisk interesse, og at denne ikke faldt ind under statsstottereglerne« (**?).

(") Dom af 12. maj 2011 i forenede sager T-267/08 og T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais, Sml. 2011 TI, s. 1999, praemis 108.
(""" Dom af 6. marts 2002 i forenede sager T-127/99 og T-129/99, T-140/99, Sml. 2002 11, s. 1330, premis 142.

(") Hvad angér kategoriseringen af midlerne fra EFRU som statsstatte, henvises f.cks. til Kommissionens afgarelse i statsstottesag N
514/06, South Yorkshire digital region broadband project, betragtning 29, og Kommissionens afggrelse i statsstottesag N 44/10,
Development of infrastructure on Krievu Sala for relocation of port activities out of the city center, betragtning 69-70.
Domstolens dom af 14. februar 1990 i sag C-301/87, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 1990 1, s. 307, preemis 41.
Domstolens dom af 24. juli 2003 i sag C-280/00, Altmark Trans GmbH og Regierungsprisidium Magdeburg mod
Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (»Altmark<), Sml. 2003 1, s. 7747.

("**)  Punke 13, stk. 1.
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(507) Frankrig tilfgjer, at »de franske myndigheder mener, at lufthavne med under 1 mio. passagerer arligt alle burde anses
for at vaere SGEI-lufthavne pd grund af deres vigtige rolle i den fysiske planlegning, den skonomiske og sociale
udvikling for deres region og den tatte ssmmenknytning af deres aktiviteter. De mener ligeledes, at disse lufthavne
kun har en begrenset virkning for det indre marked. De mener derfor, at tilskuddene til disse lufthavne ikke ber
anses for at udgere statsstotte, eller at de ber erklares for forenelige med det indre marked og fritaget for pligten til
anmeldelse i overensstemmelse med bestemmelserne i Kommissionens beslutning af 28. november 2005 om
anvendelse af artikel 106, stk. 2, i TEUF pd statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse
virksomheder, der har faet overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse, som var galdende
indtil den 20. december 2011« (*%°).

(508) Under alle omstaeendigheder mener Kommissionen, at disse begrundelser er utilstrackkelige til, at den kan konkludere,
at forvalteren af Pau lufthavn har faet overdraget at udfere en agte tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse.
Som angivet i de nye retningslinjer (' >*) mener Kommissionen, at det er muligt i beherigt begrundede tilfzlde at anse
forvaltningen af en lufthavn som helhed for at vere en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse. Imidlertid
mener Kommissionen, at dette kun kan veere tilfeldet, hvis en del af det omrade, som lufthavnen kan betjene, uden
denne lufthavn ville vaere isoleret fra resten af Unionen i en sddan grad, at det ville pavirke den pageldende dels
sociale og ekonomiske udvikling negativt.

(509) Ilyset af dette princip kan man ikke antage, at forvaltningen af enhver fransk lufthavn pd under 1 mio. passagerer
om dret udger en agte tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse. Det er Frankrigs opgave at vurdere den
specifikke situation i hver enkelt lufthavn i denne kategori og foreleegge en sddan analyse for Kommissionen, hvis
Frankrig onsker at fastholde den antagelse, at forvaltningen af denne lufthavn henherer under tjenesteydelser af
almindelig gkonomisk interesse. Det er kun pd disse betingelser, at Kommissionen vil veere i stand til at kontrollere
sag for sag, om Frankrig har anlagt et abenbart urigtigt sken ved at betegne den pagaldende lufthavn som en
tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse.

(510) Idet foreliggende tilfelde er der ikke fremsendt en specifik analyse af denne type vedrerende Pau lufthavn. Endvidere
er det, ndr Tarbes lufthavn ligger sd tet pd Pau lufthavn som 50 km og mindre end 40 minutters bilkersel vack, ikke
muligt at bekrzafte, at en del af det omrdde, som lufthavnen kan betjene, uden lufthavnen ville vaere isoleret fra resten
af Unionen i en sddan grad, at det ville pavirke den pagaldende dels sociale og skonomiske udvikling negativt. At
fastholde en sddan antagelse ville vere et dbenbart urigtigt kategoriseringssken.

(511) Ifelge meddelelsen fra Kommissionen om anvendelsen af Den Eurozp&iske Unions statsstetteregler pd kompensation
for levering af tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (**°) skal den offentlige opgave overdrages gennem
en eller flere akter, der, athangigt af hvilken medlemsstat det drejer sig om, kan tage form af et lovgivningsmassigt
eller administrativt instrument eller en kontrakt. Endvidere skal akten eller akterne i det mindste fastlaegge indholdet
og varigheden af forpligtelserne til offentlig tjeneste, virksomheden og eventuelt det omhandlede geografiske
omrade, eventuelle eksklusive eller swrlige rettigheder, som den omhandlede myndighed overdrager til
virksomheden, parametrene for beregning, kontrol og revision af kompensationen samt de foranstaltninger, der
er truffet for at undgd og sikre tilbagebetaling af en eventuel overkompensation. De eneste akter, som er udferdiget af
Frankrig, og som eventuelt kunne opfylde denne funktion, er 1965-bekendtgarelsen (**) og de senere tilleeg, sifremt
disse palagger CCIPB forskellige forpligtelser med hensyn til drift (herunder &bningstider og ligebehandling af
brugerne), vedligeholdelse og indretning i en narmere angiven periode. Ingen af disse akter indeholder dog de
narmere anvisninger pa beregning og revision i en finansiel kompensationsmekanisme.

(512) Saledes vurderer Kommissionen péd grundlag af sagsakterne, at forvaltningen af Pau lufthavn ikke kan anses for at
vare en xgte tjenesteydelse af almindelig gkonomisk interesse.

(513) Selv om man antog, at det var tilfeeldet, ville infrastrukturtilskuddene, der er genstand for narverende undersogelse,
alligevel ikke opfylde de kumulative betingelser i Altmarkdommen. Det drejer sig nemlig om forskellige
enkeltstdende tilskud udbetalt i forskellige perioder til deekning af investeringsomkostninger, som viste sig at vare
nedvendige i disse perioder. Disse tilskud hidrerer derfor ikke fra en kompensationsmekanisme, der var fastlagt pa
forhdnd pé en objektiv og gennemsigtig made, og altsd for de offentlige myndigheder overdrog CCIPB forvaltningen
af lufthavnen eller i forbindelse med vedtagelsen af retsakter om forleengelse eller praecisering af de naermere vilkar
for denne forvaltning. Disse tilskud opfylder siledes ikke det naste Altmarkkriterium, som lyder: »De kriterier, der er
grundlaget for beregningen af kompensationen, skal vere fastlagt pa forhdnd pa en objektiv og gennemsigtig made
for at undgd, at kompensationen giver en gkonomisk fordel, der stiller den begunstigede virksomhed bedre end
konkurrerende virksomheder« (*%7).

(*7)  Punkt 13, stk. 3.

(**")  Punkt 72.

(***) EUT C 8 af 11.1.2012, 5. 4, punkt 52.

(") Se betragtning 27.

(") Se Altmarkdommen, navnt ovenfor i fodnote 121, premis 90.
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(514) Safremt de omhandlede infrastrukturtilskud ikke opfylder kriterierne i Altmarkdommen, skal det som tidligere
nzavnt kontrolleres, om de blev ydet pd normale markedsvilkar.

(515) Iden henseende mindes der om, at »kapital, som staten direkte eller indirekte indskyder i en virksomhed pa vilkar,
der svarer til normale markedsvilkir, ikke kan anses for statsstotte« (*25).

(516) For at fastsld, om infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 blev tildelt pd normale markedsvilkar, skal det
markedsgkonomiske investorprincip anvendes herpd. Det skal vurderes, om de offentlige forvaltningsmyndigheder
ved tildelingen kunne forvente et gkonomisk afkast, idet de forventede fordele i form af lokal skonomisk udvikling
ikke som sddan medtages i denne analyse.

(517) 1 det foreliggende tilfaelde bemarker Kommissionen for det forste, at lufthavnen forvaltes af CCIPB i forbindelse med
en koncessionskontrakt med udlgb i 2015. Ejendomsretten til lufthavnen, som opfindelig var ejet af staten, blev
overdraget til den blandede gruppe pr. 1. januar 2007. CCIPB er derfor ikke ejer af jord og infrastrukturer.

(518) I sine bemarkninger fremforte CCIPB i denne henseende vedroarende infrastrukturtilskuddene, at: »disse belgb svarer
til de investeringer, som ejerne af lufthavnsinfrastrukturerne har foretaget til vedligeholdelse og forbedring; de er
sdledes foretaget alene til fordel for ejerne. Til gengeeld giver disse belgb ikke CCIPB nogen gkonomisk fordel som
lufthavnsforvalter.« (Fodnoter udeladt.) CCIPB tilfgjer: »Sdledes er infrastrukturtilskuddene fra den ordregivende
myndighed og de lokale forvaltningsmyndigheder en helt naturlig handling foretaget i deres egenskab af ejere af
lufthavnsinfrastrukturer i forbindelse med en offentlig koncessionskontrakt med det formal at modernisere,
vedligeholde og forbedre lufthavnens service over for offentligheden og vedligeholde vaerdien af deres ejendom. Det
drejer sig sdledes om investeringer, der naturligt pahviler ejeren af den offentlige infrastruktur og ikke forvalteren.«

(519) Imidlertid fremgér det af dokumentationen i sagen, at det ifelge koncessionskontraktens gkonomiske bestemmelser
er CCIPB og ikke den offentlige ejer, der skal finansiere de nedvendige investeringer. Sdledes overdrager 1965-
bekendtgarelsen, i medfer af hvilken koncessionen er oprettet, tydeligt koncessionshaveren ansvaret for etablering,
indretning og vedligeholdelse af anlag, bygninger, faciliteter og materiel. Dette har Frankrig bekraftet sdledes: »De
nedvendige investeringer i opgradering, renovering, vedligeholdelse, udvidelse eller modernisering af lufthavnen
pahviler derfor koncessionshaver.«

(520) Frankrig bemarkede hertil, at tillegget af 8. november 2001 (stredje tilleg«) til 1965-bekendtgerelsen ikke havde
andret ved gkonomien i koncessionen, herunder ansvaret for de investeringer, der var knyttet til vedligeholdelse og
renovering af lufthavnen. Endvidere bemarkede Frankrig, at tillegget af 3. marts 2010 (fjerde tilleeg«), som blev
indgdet mellem den blandede gruppe og CCIPB efter overdragelsen af ejendomsretten i 2007, heller ikke pavirkede
gkonomien i koncessionen og i lighed med de tidligere tilleg palagde koncessionshaver at foretage de investeringer,
der var nedvendig for aktiviteten (**°)

(521) Som undersegelsen af 1965-bekendtgorelsen og tilleggene hertil viser, og som Frankrig bekrefter, og i modsetning
til CCIPB’s udsagn er det sdledes CCIPB, det pdhviler at foretage og finansiere investeringer som dem, de omhandlede
infrastrukturtilskud blev ydet til.

(522) De forskellige berorte offentlige forvaltningsmyndigheder kunne desuden ikke forvente et sddant afkast af tildelingen
af infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009, at det ville kunne tilfredsstille en markedsgkonomisk investor, der havde
handlet i deres sted. Jord og infrastrukturer tilhorte da ogsé staten i 2004 og den blandede gruppe i 2009. Men den
eneste indteegt, som hver af disse to offentlige ejere fik fra Pau lufthavn, var en symbolsk statsafgift pd 100 franske
francs om dret indtil 2010 og siden heevet til 100 EUR om &ret. Infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 forte ikke
til en foregelse af denne statsafgift, for hvilken satsen blev fastlagt i 1965-bekendtgorelsen og @ndret i visse af
tilleggene. Hverken staten eller den blandede gruppe kunne sledes som ejere forvente, at infrastrukturtilskuddene,
der blev tildelt i 2004 og 2009, kunne give anledning til et handgribeligt afkast, i hvert fald ikke inden
koncessionsperiodens udleb i 2015. I gvrigt tyder intet i dokumentationen pd, at staten eller den blandede gruppe i

(128

1o Stardust Marine-dommen af 16. maj 2002, nzvnt ovenfor i fodnote 36, preemis 69.
™)

I det fijerde tilleg preeciseres koncessionens ordning med »returgoder«, som omfatter alt lesore og al fast ejendom, som den
ordregivende myndighed stillede til koncessionshaverens rddighed. Returgoderne omfatter jord, anleg, bygninger, faciliteter,
netveerk og intellektuelle vaerker, som er nedvendige for at drive lufthavnen, som er fornyet eller anlagt af koncessionshaver i lobet
af koncessionsperioden, samt det losore, der er nedvendigt for driften af lufthavnen, som er fornyet eller indkebt af
koncessionshaver i koncessionsperioden. Ifolge fjerde tilleeg skal disse goder obligatorisk og gratis returneres til den ordregivende
myndighed i perfekt vedligeholdelsesstand ved udlebet af koncessionskontrakten. I fjerde tilleg pracciseres det ligeledes, at den
ordregivende myndighed ved koncessionens udlgb patager sig at betale renter og afdrag pa de lan, som koncessionshaver jevnligt
har optaget for at varetage koncessionsopgaverne, og refunderer koncessionshaver de udleeg, som denne madtte have foretaget af
egne midler, eller den ikkeafskrevne vaerdi af faciliteterne, som koncessionshaver matte have opbygget ved hjelp af egne midler,
safremt denne refusion ikke har kunnet ske via lufthavnens driftsmidler. Disse finansielle bestemmelser, som finder anvendelse ved
udlobet af koncessionen, @ndrer ikke ved, at omkostningerne ved de for lufthavnsdriften nedvendige investeringer skal bares af
koncessionshaver pé det tidspunkt, hvor disse investeringer foretages.
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2004 og 2009 kunne forvente, at disse infrastrukturtilskud gav anledning til en vaerdiansettelse af aktiverne, som
kunne give sig udslag i et afkast for disse to enheder i henhold til den nye koncession fra 2016. Navnlig har Frankrig
ikke angivet noget som helst om statens eller den blandede gruppes forventninger til skonomien i den fremtidige
koncessionsaftale og de eventuelle afgifter, som ejeren af lufthavnen kan hébe pa.

(523) Hvad angdr de offentlige myndigheder, som deltog i finansieringen af de omhandlede tilskud uden pa tidspunktet for
tildelingen at vaere ejer af jorden eller infrastrukturerne, uanset om det skete direkte eller indirekte gennem den
blandede gruppe, kunne heller ikke de forvente et sddant afkast, at det kunne sikre rentabiliteten i deres
investeringsudgifter. Denne konstatering galder Conseil général des Pyrénées Atlantiques og Conseil régional
d’Aquitaine, som ikke var ejere af lufthavnen pa det tidspunkt i 2004, da de besluttede at bidrage til finansieringen af
anlegsarbejdet pé rullevejen.

(524) Det ber i evrigt bemerkes, at Frankrig mener, at »de offentlige myndigheders beslutning om at investere ikke alene
bygger pé udsigt til direkte rentabilitet, og at CCIPB kun betaler en symbolsk afgift. Myndighedernes beslutning om
at investere bygger pd den forventede gavnlige virkning for regionen i form af gkonomisk udvikling og turisme.c
Dette udsagn bekreafter, at de offentlige myndigheder ikke forventede, at deres investeringsudgifter pd nogen méde
skulle vere rentable for dem. De eneste gevinster, som myndighederne forventede i form af ekonomisk udvikling og
turisme, ville ikke vaere blevet taget i betragtning af en markedsekonomisk investor, som handlede i deres sted. Det
tyder pd, at det markedsekonomiske investorprincip ikke engang kan anvendes pa de omhandlede infrastrukturtil-
skud.

(525) I lyset af ovenstdende overholder infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 ikke det markedsgkonomiske
investorprincip. Disse tilskud har da ogsd nedbragt de investeringsomkostninger, som CCIPB burde have afholdt,
uden udsigt til et afkast for de offentlige myndigheder, som tildelte disse tilskud. I gvrigt er de selektive, idet disse
fordele kun har gavnet en enkelt virksomhed.

8.2.1.4.  Pdvirkning af samhandelen i EU og konkurrencen

(526) CCIPB er som forvalter af Pau lufthavn bla. i konkurrence med de gvrige fordelingslufthavne og navnlig de
lufthavne, der betjener samme opland. I den forbindelse bemarker Kommissionen, at lufthavnen Tarbes-Lourdes-
Pyrénées ligger 50 km fra Pau lufthavn og ogsé har tilbudt flyvninger til London siden 2009. Lufthavnen Biarritz-
Anglet-Bayonne ligger ligeledes mindre end 100 km fra Pau lufthavn og tilbyder flyvninger til Charleroi, London
Stansted, Manchester og andre destinationer i Det Forenede Kongerige. Et tilskud til CCIPB risikerer dermed at
fordreje konkurrencen. Markedet for lufthavnstjenester og markedet for lufttransport er dbne for konkurrence i EU,
hvorfor stetten ogsé risikerer at pdvirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

(527) Mere generelt skal det bemerkes, at lufthavnsforvalterne i EU er i konkurrence med hinanden om at tiltreekke
luftfartsselskaberne. Luftfartsselskaberne bestemmer da ogsé de ruter, de driver, og den tilhgrende hyppighed efter
forskellige kriterier. Disse kriterier omfatter den potentielle kundekreds for deres ruter, men ogsd karakteristika i de
lufthavne, der er udgangspunkt og mal for disse ruter.

(528) Luftfartsselskaberne underseger navnlig udveelgelseskriterier som arten af de tilbudte lufthavnstjenester, befolkning
eller den gkonomiske aktivitet i lufthavnens opland, trengselsproblemer, adgangsveje til lufthavnen samt
afgiftsniveauet og de overordnede forretningsmassige vilkar for benyttelse af lufthavnsinfrastruktur og -tjenester.
Afgiftsniveauet er en vasentlig faktor, fordi offentlig finansiering til en lufthavn vil kunne anvendes til at holde
lufthavnsafgifterne nede pa et kunstigt lavt niveau for at tiltraekke luftfartsselskaber og folgelig fordreje konkurrencen
i betydelig grad (**°)

(529) Derfor fordeler luftfartsselskaberne deres midler, navnlig luftfartejer og besatning, mellem forskellige forbindelser
under hensyntagen til bl.a. de tjenester, som lufthavnsforvalterne tilbyder, og de priser, de fakturerer herfor.

(530) Det fremgédr af al denne dokumentation, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 ved at give CCIPB en
gkonomisk fordel har kunnet styrke dennes stilling i forhold til andre europaiske lufthavnsforvalteres. Derfor kan
disse tilskud have fordrejet konkurrencen og pévirket samhandelen mellem medlemsstaterne.

(**%)  De nye retningslinjer, punkt 43.
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8.2.1.5. Konklusion pd forekomsten af statsstotte

(531) Af de grunde, der er anfort i betragtning 483-530 udger infrastrukturtilskuddene, der blev ydet til CCIPB i 2004 og
2009, statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8.2.2. STOTTENS ULOVLIGE KARAKTER
(532) Infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 blev ydet uden at vare anmeldt.

(533) Som ovenfor navnt har Frankrig anfert i sine bemarkninger, at man mente, at samtlige lufthavne med under 1 mio.
passagerer om daret burde anses for at udgere tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, og at den
finansiering, de har modtaget, derfor ikke bor anses for at veare statsstotte, eller bar erklares for forenelige med det
indre marked og fritaget for anmeldelsespligt i overensstemmelse med bestemmelserne i SGEI-beslutningen fra 2005.

(534) Men som det er fastsldet allerede, vurderer Kommissionen pd grundlag af sagsakterne, at forvaltningen af Pau
lufthavn ikke kan anses for at vare en agte tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Derfor kan tilskuddene
i 2004 og 2009 ikke opna fritagelse for anmeldelsespligten efter artikel 108, stk. 3, i TEUF pa grundlag af SGEI-
beslutningen fra 2005.

(535 Som ovenfor naevnt hidrerer disse tilskud derfor desuden ikke fra en kompensationsmekanisme, der var fastlagt pa
en objektiv og gennemsigtig mdde pd forhind, dvs. dengang de offentlige myndigheder overdrog CCIPB
forvaltningen af lufthavnen eller i forbindelse med vedtagelsen af retsakter om forleengelse eller pracisering af de
narmere vilkdr for denne forvaltning. Séledes opfylder disse tilskud ikke det kriterium, der er fastlagt i artikel 4,
litra d), i SGEI-beslutningen, hvorefter parametrene for beregning, kontrol og revision af kompensationen skal vere
angivet i den eller de akter, hvorved forvaltningen af en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse overdrages.
Det er endnu en grund til, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 ikke kunne opnd fritagelse for
anmeldelsespligten efter artikel 108, stk. 3, i TEUF pd grundlag af SGEI-beslutningen fra 2005.

(536) Af ovenstdende folger, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 udger ulovlig stette.
8.2.3. FORENELIGHED MED DET INDRE MARKED

(537) Som tidligere forklaret har infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 nedbragt de investeringsomkostninger, som
CCIPB normalt burde have aftholdt. De udger derfor investeringsstotte. I gvrigt blev de tildelt for den 4. april 2014,
da de nye retningslinjer trddte i kraft. Ifelge disse retningslinjer anvender Kommissionen i forbindelse med ulovlig
investeringsstotte til lufthavne de regler, der var geldende pa det tidspunkt, hvor statten blev ydet (**").

(538) Med hensyn til tilskuddet i 2009 er det 2005-retningslinjerne, som var galdende pd tidspunkt for tildelingen heraf
og derfor den tekst, der skal anvendes. Tilskuddet i 2004 blev til gengeld tildelt for 2005-retningslinjernes
ikrafttreeden pa et tidspunkt, da der ikke fandtes specifikke forenelighedskriterier vedrerende stotte til investeringer i
lufthavne. Kommissionen skal derfor vurdere dette tilskud direkte pa grundlag af artikel 107, stk. 3, litra ), i TEUF
under hensyntagen til sin beslutningspraksis pd omradet. Man ma huske, at Kommissionens beslutningspraksis med
hensyn til vurdering af foreneligheden af stotte tildelt lufthavnsforvaltere er blevet konsolideret med 2005-
retningslinjerne. Derfor mener Kommissionen, at foreneligheden af tilskuddene i 2004 med det indre marked ber
vurderes i lyset af de kriterier, der er defineret i 2005-retningslinjerne.

(539) Kommissionen baserer sig siledes pa 2005-retningslinjerne ('*?) og har analyseret infrastrukturtilskuddene i 2004
o0g 2009 med hensyn til, om:

— opferelsen eller driften af infrastrukturen svarer til en klart defineret almindelig interesse (regionaludvikling,
adgangsmulighed osv.)

— infrastrukturen er nedvendig og stdr 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

(**)  De nye retningslinjer, punkt 173.

("**)  Punkt 61.
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— alle potentielle brugere pé lige vilkdr og uden forskelsbehandling har adgang til infrastrukturen

— udviklingen af samhandelen pévirkes i et sddant omfang, at det strider mod Unionens interesse.

(540) Ud over at opfylde kriterierne i betragtning 539 skal statsstette til fordel for lufthavne desuden i lighed med enhver
anden statsstotte vaere nedvendig for at nd det fastlagte mal og sta i forhold hertil for at kunne erkleres for forenelig
med det indre marked pd grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF. Kommissionen vil derfor undersoge
overholdelsen af kriterierne om nedvendighed og proportionalitet foruden de fernzvnte kriterier i 2005-
retningslinjerne.

(541) Kommissionen bemarker forelobig, at de ombkostninger, der ifelge 2005-retningslinjerne er berettigede til
investeringsstotte til en lufthavn, skal vare begranset til investeringsomkostninger vedrerende lufthavns-
infrastrukturer i egentlig forstand (baner, terminaler, forpladser osv.) eller direkte stottefaciliteter (brandsluknings-
udstyr, sikrings- eller sikkerhedsudstyr osv.). De stotteberettigede omkostninger mé til gengaeld ikke omfatte de
omkostninger, der vedrerer kommercielle aktiviteter, som ikke er direkte forbundet med en lufthavns grundlaeggende
aktiviteter, f.eks. byggeri, finansiering, drift og udlejning af lokaler og fast ejendom, ikke blot til kontor- og lagerbrug,
men ogsa til hoteller og industrivirksomheder pa lufthavnsomradet samt forretninger, restauranter og parkerings-
faciliteter.

(542) Tilskuddet i 2004 gik udelukkende til at finansiere anlagsarbejder pd rullevejen. De samlede investeringsom-
kostninger ved disse arbejder var berettigede til investeringsstotte i medfer af 2005-retningslinjerne, eftersom
rullevejen er en lufthavnsinfrastruktur. Tilskuddet i 2009 blev tildelt som bidrag til finansieringen af en rakke
investeringer vedrerende start-/landingsbanen og markeringen samt for en mindre del af de samlede
investeringsomkostningers vedkommende ('*’) en udvidelse af parkeringsarealerne til personbiler. Bane og
markering er en del af lufthavnsinfrastrukturerne. Derfor er investeringsomkostningerne til disse infrastrukturer
stotteberettigede. Til gengald skal omkostningerne vedrerende parkeringspladserne ikke medregnes i de
stotteberettigede omkostninger, for bilparkering er ikke en del af lufthavnsinfrastrukturerne. Det samlede beleb,
der blev ydet i tilskud i 2009, nemlig 4,1 mio. EUR, overstiger ikke det samlede stotteberettigede belob vedrerende
bane og markering pd 4,7 mio. EUR. Tilskuddet i 2009 er sdledes kun gdet til at finansiere stotteberettigede
omkostninger (**%).

(543) Infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 (pd i alt henholdsvis 1,6 og 4,1 mio. EUR) overstiger ikke de siledes
beregnede statteberettigede omkostninger for disse to tilskud (henholdsvis 2,6 mio. og 4,7 mio. EUR), men medferer
hgje stotteintensiteter (henholdsvis 62 % og 88 %).

8.2.3.1.  Klart defineret almindelig interesse

(544) Infrastrukturtilskuddet i 2004 gik til at finansiere anlegsarbejder pé rullevejen, sd den kunne leve op til de relevante
standarder og muliggere en bedre afvikling af trafikken, iser pd spidsbelastningstidspunkter, hvor forretningsfolk
rejser.

(545) De stotteberettigede investeringer, der finansieredes af infrastrukturtilskuddet i 2009, gjaldt den nedvendige
istandsattelse af start-/landingsbane og markering, for at lufthavnen kunne fastholde sin kapacitet og opnd sin
certificering til fortsat at kunne modtage mellemstore luftfartgjer med en kapacitet pd 200-250 saeder. Faktisk
kraevede den kategori Ill-markering, der blev udfert i 1992-1993, og beleegningen pa manevreomraderne, der blev
lagt i 1990, dels en istandszttelse set i forhold til alderen (levetiden er generelt 10-15 &r), dels en opgradering til
korrekt standard. Denne opgradering var nedvendig, fordi de krav, der blev stillet i bekendtgerelsen om betingelser
for godkendelse og drift af lufthavne, is@r for pracisionsindflyvninger i kategori III, pd kort sigt ellers kunne
medfare tilbagekaldelse af lufthavnens certificering.

(546) Infrastrukturtilskuddene forte siledes hverken i 2004 eller i 2009 til veesentlig kapacitetsforogelse. De gik primaert til
finansiering af istandsettelsesarbejder og opgradering til korrekt standard med henblik pd at vedligeholde
infrastrukturen og dermed fortsat at kunne hdndtere de luftfartgjstyper og den trafikmengde, som den hidtil havde
haft, og at gore lufthavnen bedre fungerende i spidsbelastningsperioder.

(***)  Mindre end 10 % af de samlede investeringsomkostninger (se tabel 4 og dens fodnote 1).
(***  Se Kommissionens afgorelse i sag SA.38168, Kroatien — Dubrovnik Airport Development, betragtning 10 og 28.
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(547) Pau lufthavn har en stor mangde forretningsrejsende, som udger 60-70 % af den samlede trafik. Denne trafik knytter
sig til det store antal virksomheder i Pau og omegn. Frankrig har herom anfert, at omrddet omkring Pau er det
gkonomisk set tredjestorste omrade i Frankrigs sydvestlige del, Grand Sud-Ouest, ssmmen med omraderne omkring
Lacq og d’Oloron. I Pau ligger de internationale og regionale hovedsader for forskellige store virksomheder og en
rackke forskningscentre og produktionsenheder. Fravaeret af en lufthavn i Pau eller en betydelig nedszttelse af dens
kapacitet ville skade denne gkonomiske aktivitet, sdfremt de forretningsrejsende generelt gnskede at spare rejsetid,
iseer ved at kunne rejse frem og tilbage samme dag. Hvis forretningsrejsende, der skal til Pau, var nedt til at bruge f.
eks. Tarbes lufthavn, som ikke ligger i umiddelbar narhed af en by, kunne mange virksomheder siledes anse det som
et handicap.

(548) I ovrigt modtager Pau lufthavn en stort antal turister, fordi den ligger tat pa Pyrenzerne og skisportsomraderne der.
En rakke undersggelser, som CCIPB har omtalt, viser bl.a., at alene Ryanairs passagerer, som primert er turister,
under deres ophold har lagt i alt 8 mio. EUR i 2005 og 56 mio. EUR i 2010 i regionen Pau.

(549) Af disse forskellige grunde bidrog de infrastrukturtilskud, som CCIPB modtog i 2004 og 2009, til den gkonomiske
udvikling i Pau og omegn i kraft af denne lufthavns virkning for turismen og den generelle gkonomiske aktivitet.

(550) Disse tilskud har ogsa bidraget til regionens tilgaengelighed, iser for turister og forretningsrejsende. I den henseende
skal det bemaerkes, at Pau lufthavn ligger 50 km fra Tarbes og 100 km fra Biarritz. Biarritz lufthavn er i betragtning
af afstanden til Pau lufthavn ikke et reelt alternativ til denne for rejsende, som vil spare tid, iser forretningsrejsende.

(551) I ovrigt fremgdr det, at disse tre lufthavne har temmelig forskellige trafiktyper:

— Pau er iser kendetegnet ved en stor mangde forretningstrafik og den forholdsvis store andel af den samlede
trafik, som den nationale trafik udger i kraft af Air France et Régional.

— Biarritz er kendetegnet ved en stor mangde turisttrafik med Atlanterhavskysten og den spanske granse som mil
og ved en stor trafikmangde i sommersasonen og en betydelig lavpristrafik.

— Tarbes er forst og fremmest et nichemarked for den religiose destination Lourdes og kendetegnet ved en stor
mangde international chartertrafik. Dette illustreres af det forhold, at trafikken i denne lufthavn har ligget fast pa
ca. 400 000 passagerer om dret i perioden 2001-2011 undtagen i 2008, hvor den ndede en top pd 678 000
passagerer, fordi det var jubileumsdr i Lourdes.

(552) Disse oplysninger viser, at de forskellige lufthavne tjener forholdsvis forskellige markedssegmenters interesser og
derfor kun vanskeligt kan erstatte hinanden. Dette underbygges af den statistiske undersogelse af trafikken, der er
narmere beskrevet i betragtning 567-572 i analysen af omfanget af stottens konkurrencefordrejende virkninger. En
investeringsstatte, der kan holde Pau lufthavn i god vedligeholdelsesstand, fremmer saledes til en vis grad regionens
tilgaengelighed, eftersom passagerer og luftfartsselskaber derved undgér at skulle finde en mindre god erstatning.

(553) I ovrigt findes der ikke en hgjhastighedstogforbindelse (TGV) til Pau. Den narmeste passerer Bordeaux, som ligger 1
time og 40 minutters kersel fra Pau. Benyttelsen af TGV som alternativ transportform vil derfor give en vasentlig
foragelse af rejsetiden og dermed vare en meget ringe erstatning i forbindelse med storstedelen af de destinationer,
der kan nds pa korte flyvninger fra Pau. Hvad angar de narmeste spanske lufthavne, ligger de omtrent to timers
korsel fra Pau, hvorfor de i de fleste rejsendes @jne derfor sandsynligvis ikke er et gyldigt alternativ til Pau lufthavn.

(554) Det fremgar saledes, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 trods tilstedeverelsen af alternative transportformer
til lufttransport ud af Pau og trods den korte afstand fra Tarbes lufthavn bidrog til at forbedre regionens
tilgeengelighed foruden den regionale skonomiske udvikling.

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

(555) Som angivet i betragtning 546 medferte de anlagsarbejder, som blev finansieret af infrastrukturtilskuddene i 2004
og 2009, ikke til betydelige kapacitetsforagelser, men gjaldt alene vedligeholdelse af infrastrukturen, sd den kunne
handtere den samme trafikmangde som hidtil og en bedre hdndtering af spidsbelastningsperioder.
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(556) Disse investeringer overstiger dermed ikke, hvad der er nedvendigt, for at lufthavnen fortsat kan handtere den
hidtidige trafikmeangde pd gode betingelser, herunder i spidsbelastningsperioder. Disse investeringer var derfor
nedvendige og stod i forhold til det fastsatte mal.

8.2.3.3. Infrastrukturen giver tilfredsstillende belegningsprognoser pd mellemlang sigt

(557) Det skal bemarkes, at trafikken fra Pau lufthavn i perioden 2000-2009 svingede mellem ca. 580 000 og ca. 820 000
passagerer om dret, hvoraf den maksimale mangde pa 820 000 13 i 2008. I perioden 2000-2009 er 2002 det eneste
ar, hvor trafikken 1& under 600 000 passagerer. Men da var tallet ogsd helt nede pd 580 000 passagerer. I lyset af
denne temmelig varierende trafikmengde, som dog nzsten altid 18 over 600 000 passagerer om dret, og ogsa set i
lyset af Air Frances stabile tilstedevarelse som luftbefordrer af storstedelen af trafikken og en stor mangde
forretningstrafik kunne CCIPB saledes i 2004 sdvel som i 2009 regne med gode bel@gningsprognoser pd mindst
samme niveau som lufthavnens basisaktivitetsniveau, nemlig ca. 600 000 passagerer om dret.

(558) Disse prognoser kunne begrunde investeringer i vedligeholdelse af infrastrukturen, sd den kunne hdndtere den
samme trafikmangde som hidtil og sikre en bedre hindtering af spidsbelastningsperioder, uden dog at medfere en
vaesentligt foreget kapacitet. Man mé huske i denne forbindelse, at formalet med anlegsarbejdet pa rullevejen, som
blev finansieret af tilskuddet i 2004, var en opgradering til bedre handtering af spidsbelastningsperioder. Hvad angéar
istandseettelsen af start-/landingsbane og markering, som blev udfert i 2009, drejede dette sig i ovrigt om en
istandseettelse til oprindelig stand, eftersom man hverken foregede mangvreomradernes bareevne, forleengede start-/
landingsbanen af hensyn til storre fly eller forbedrede markeringslysenes minimumsniveau ved dérlig sigtbarhed.
Disse anlegs levetid er 10-15 ar, og de eksisterende anlaeg var mellem 16 og 19 dr, da de blev istandsat.
Infrastrukturtilskuddet i 2009 bestod sdledes alene i en forlengelse af investeringer, som havde ndet slutningen af
deres gkonomiske levetid.

(559) Disse renoverede infrastrukturer gav séledes tilfredsstillende beleegningsprognoser pd mellemlang sigt, da
infrastrukturtilskuddene blev tildelt.

8.2.3.4.  Adgang til infrastrukturen pd lige vilkdr og uden forskelsbehandling

(560) Pau lufthavn er tilgaengelig for de forskellige selskaber, som ensker at benytte den, uden serlige begransninger.
Adgangen til denne infrastruktur tilbydes pd lige vilkdr og uden forskelsbehandling som beskrevet i 2005-
retningslinjerne.

8.2.3.5. Pdvirkning af samhandelen pd en sidan mdde, at det er til skade for den felles interesse

(561) Som tidligere naevnt ligger Pau lufthavn 50 km fra Tarbes og 100 km fra Biarritz. Biarritz lufthavn vil i betragtning af
afstanden til Pau lufthavn ikke blive anset for et reelt alternativ til denne af en veesentlig del af de rejsende. Den vil
derfor naeppe vare blevet pavirket i sterre omfang af den stotte, som Pau lufthavn fik.

(562) Derimod ligger Tarbes lufthavn forholdsvis teet pd Pau lufthavn, nemlig 50 km og mindre end 40 minutters korsel
vaek. Dens aktivitet kan derfor ved forste gjekast forekomme at have lidt en ikke uvasentlig skade pa grund af
infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009.

(563) Men en del oplysninger nuancerer denne observation. Forst og fremmest er Pau lufthavn en gammel lufthavn med
artiers ruteflyvning bag sig. Infrastrukturtilskuddene, der er genstand for narvarende undersogelse, er enkeltstdende
tilskud, som 14 temmelig spredt i tid og i alt vasentligt var begranset til finansiering af de anlagsarbejder, der var
nedvendige for at vedligeholde infrastrukturen, sd den kunne hindtere den samme trafikmangde som hidtil. De har
ikke tjent til finansiering af storre kapacitetsforegelser. De omhandlede infrastrukturtilskud har siledes for Tarbes
lufthavn haft den primaere virkning at vedligeholde en lufthavn, der ligger forholdsvis teet pa og har ligget der laenge,
idet Pau lufthavn i mangel af disse tilskud ikke eller kun pa forringede betingelser kunne havde fortsat sine aktiviteter.
Til gengaeld har disse tilskud ikke fort til ny kapacitet i konkurrence med Tarbes lufthavn.

(564) I avrigt er de omhandlede infrastrukturtilskud ikke driftsstatte til finansiering af et kronisk driftsunderskud. Men der
er ikke identificeret en sddan driftsstette i det foreliggende tilfelde, som kun vedrerer investeringsstotte.
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(565) I gvrigt betjener Pau lufthavn og Tarbes lufthavn som ovenfor navnt temmelig forskellige markedssegmenter.
Trafikken i Tarbes er kendetegnet ved charterflyvninger med det fremherskende mél for de rejsende at besoge
Lourdes og med en stor international andel af flyvningerne (**°).

(566) I modsetning til Tarbes lufthavn er Pau lufthavn iser kendetegnet ved en stor mangde forretningstrafik og den
forholdsvis store andel af den samlede trafik, som den nationale trafik udger i kraft af Air France et Régional, iser
med forbindelsen Pau-Paris. Som angivet i betragtning 547 udger forretningstrafikken 60-70 % af den samlede
trafikmaengde i Pau lufthavn, idet Pau er det okonomisk set tredjestorste omrdde i Frankrigs sydvestlige del, Grand
Sud-Ouest, sammen med omraderne omkring Lacq og d’Oloron. Lufthavnene i Pau og Tarbes er séledes rettet mod
forskellige markedssegmenter. En lukning af Pau lufthavn eller en forringelse af dens driftsbetingelser ville derfor ikke
nedvendigvis give sig udslag i en automatisk flytning af trafikken til Tarbes og vice-versa.

(567) Den sammenlignende undersegelse af trafikken i lufthavnene Pau, Tarbes og Biarritz illustreret i tabel 14 viser, at
trafikvariationerne i disse lufthavne ikke har en tydelig ssmmenhaeng:

(**%)  Ifelge lufthavnens websted: »Med gennemsnitligt 400 000 - 450 000 passagerer om &ret er Tarbes den neststerste lufthavn i
regionen. Den er kendetegnet ved chartertrafikken takket vare den korte afstand til Cité Mariale de Lourdes. Over 80 destinationer i
Europa og resten af verden beflyves hvert dr af ca. 50 forskellige luftfartsselskaber.« Se:
http:/fwww.tlp.aeroport.fr/gp/Presentation/297
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(568) Denne tabel viser f.eks., at Ryanairs dbning af ruter til Pau i 2003 ikke fik nogen virkning for trafikken pé ruterne til
Biarritz. Ifelge Frankrig har lukningen af Ryanairs ruter til Pau heller ikke medfert en synlig flytning af trafik til
Biarritz.

(569) I ovrigt fremgar det af ovenstdende tabel, at stigningen i trafikken fra 585 000 til 761 000 passagerer om dret i Pau
mellem 2002 og 2007 ikke medforte et synligt fald i trafikken i Tarbes lufthavn, som er blevet liggende pa omkring
400 000 passagerer om daret. Endvidere har lukningen af Ryanairs ruter til Pau ikke skabt en forholdsmaessig eller
vaesentlig flytning af trafik til Tarbes lufthavn i 2011.

(570) Der er endelig ikke — efter tildelingen af de omhandlede infrastrukturtilskud — sket flytninger blandt
luftfartsselskaberne fra Tarbes til Pau i noget bemarkelsesverdigt omfang eller blevet lukket ruter ud af Tarbes, som
er genopstdet i Pau med samme destination. Til gengald fremgar det, at Air France, som aftager en stor del af
trafikken ud af Pau, er til stede i begge lufthavne. Ryanair var for sin del ligeledes til stede i begge lufthavne, for
selskabet lukkede ruterne i Pau og opretholdt sin tilstedeverelse i Tarbes.

(571) Man kan ikke udlede af disse betragtninger, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009, hvorved Pau lufthavn kunne
opretholde sin aktivitet og fungere godt, ikke havde nogen indflydelse pa Tarbes lufthavn. Den korte afstand mellem
de to lufthavne tyder pd, at en sddan virkning meget vel fandtes, idet Tarbes lufthavn kunne have fiet en storre
trafikmangde, hvis infrastrukturtilskuddene ikke var blevet tildelt, og hvis Pau lufthavn havde mattet, om ikke helt
lukke, sd reducere aktiviteten som folge heraf. Ovenstdende betragtninger viser blot, at der ikke er en tydelig
sammenhang mellem aktiviteterne i de to lufthavne, der kan bekrefte den konklusion, at de to lufthavne er darlige
erstatninger for hinanden, at de er rettet mod forskellige markedssegmenter, og at de omhandlede tilskud derfor har
haft en begranset virkning for konkurrencen mellem de to nabolufthavne.

(572) Under hensyntagen til disse positive og negative forhold, som de pdgaldende tilskud overordnet set har fremkald,
vurderer Kommissionen, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 ikke har pavirket samhandelen pé en sidan
méde, at det er til skade for den felles interesse.

8.2.3.6.  Stottens nodvendighed og forholdsmeessighed

(573) Som angivet i betragtning 543 reprasenterer infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 hgje intensiteter pa
henholdsvis 62 % og 88 %. Imidlertid viser de tilgengelige oplysninger, at denne stotte kan anses for at vere
nedvendig og proportional, idet CCIPB ikke ville have vaeret i stand til at finansiere de bergrte investeringer uden
stotten og ikke havde kunnet bidrage med et meget storre beleb end det, der var tilfeldet.

(574) Nedenstdende tabel giver et overblik over Pau lufthavns resultatopgerelse i perioden 2000-2012 og dens
selvfinansieringsevne (cashflow). Denne er summen af nettoresultatet og de omkostninger, der ikke udleser
pengestromme (primeert afskrivninger og hensattelser). Cashflow udger de beleb, der genereres af en virksomheds
aktivitet, og som er til rddighed til finansiering af investeringer, virksomhedens driftsmidler, afdrag pé ln, opsparing
eller udbetaling af udbytte til aktionarerne.

Tabel 15

Nettoresultat og cashflow for Pau lufthavn

(1000 EUR)

for 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Indtzgter Calell el ealeal el el ealea el ealeal e

Omkostninger | [.] | .1 [ L0 | L Ll Ll [ L Ll Ll L L L L el | L

Nettoresultat | [.] | Lo | Lod | Lod | Lol VLed Tl L Vel g L Ve | L
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(1000 EUR)

for 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Cashflow Llleal el el leatealealeaal el edl el e

Kilde: Dokumenter fremsendt af Frankrig.

(575) Denne tabel viser, at lufthavnen har akkumuleret tab hvert &r i alle drene 2003-2011. Disse tab ndede nasten en mio.
EUR i 2009. I gvrigt har lufthavnens cashflow svinget mellem [...] og [...] EUR om dret i denne periode. I 2005, da
infrastrukturtilskuddet fra 2004 blev udbetalt, var tabet kun pd [...] EUR, dvs. et beskedent niveau i forhold til
udgifterne til anlaegsarbejdet pa rullevejen (2,6 mio. EUR). 12009 og 2010, da infrastrukturtilskuddet fra 2009 blev
udbetalt, var det pd henholdsvis [...] og [...] EUR. Disse to belob er, endda tilsammen, meget mindre end
omkostningerne ved istandsttelse af start-/landingsbane og markering (4,7 mio. EUR). De midler, som lufthavnen
selv genererer, er sdledes utilstrekkelige til at kunne bidrage i vasentligt omfang til finansieringen af disse
investeringer.

(576) De tilgengelige oplysninger viser, at lufthavnens resultat efter investeringer, men for udbetalingen af
infrastrukturtilskuddene var [...] EUR i 2005, da anlegsarbejdet pd rullevejen blev udfert, og [...] EUR i 2009,
da sterstedelen af istandszttelsen af start-/landingsbane og markering blev foretaget. Disse tal skal sammenlignes
med lufthavnens nettoresultater efter tilskud, dvs. [...] EUR i 2005 og [...] EUR i 2009. Finansieringen af alle eller
endda en betydelig del af de omhandlede investeringer med lufthavnens egne midler ville sdledes have betydet en
alvorlig forveerring af dens allerede betydelige tab.

(577) T evrigt er det i betragtning af de vedvarende tab lidet sandsynligt, at CCIPB havde veret i stand til at finansiere en
betydelig del af de omhandlede investeringer ved at ege sin gald, som var pa ca. [...] EUR i 2005 og [...] EUR i
20009.

(578) Saledes har tilskuddene i 2004 og 2009 veret nedvendige for gennemforelsen af de investeringer, de finansierede.
Med andre ord havde de en tilskyndelsesvirkning, idet CCIPB ikke ville have foretaget disse investeringer uden
tilskuddene. Endvidere overholder de proportionalitetsprincippet, for CCIPB havde ikke kunnet @ge sit bidrag
vasentligt til finansieringen af disse investeringer.

8.2.3.7. Konklusion vedrorende infrastrukturtilskud i 2004 og 2009

(579) Af de grunde, der er forklaret i betragtning 537-578, mener Kommissionen, at infrastrukturtilskuddene i 2004 og
2009 er stotte, som er forenelig med det indre marked, pa grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

(580) Denne konklusion bygger pé de kriterier, der er narmere beskrevet i 2005-retningslinjerne om stette til investeringer
i lufthavne. Den foregriber pd ingen mdde vurderingen af eventuel fremtidig stette til investering i Pau lufthavn, som
Kommissionen matte skulle foretage fremover pd grundlag af de nye retningslinjer.

9. KONKLUSIONER

(581) Ilyset af ovenstdende fastsldr Kommissionen, at Frankrig ulovligt har ydet infrastrukturtilskud i 2004 og 2009 i strid
med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade (136). Imidlertid er stotten i form af
infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 forenelig med det indre marked i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i
TEUF.

(582) Tilskuddene, der fremgar af de to forste raekker i tabel 3, og som har finansieret statslige opgaver, udger ikke
statsstotte.

(583) De ovrige tilskud ifelge tabel 3 er blevet tildelt forvalteren af Pau lufthavn for den 12. december 2000. Derfor
vedrorer narvarende afgorelse ikke dem ('*’)

(**%  Se betragtning 536.
("*7)  Se betragtning 489 og 490.
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(584) I ovrigt konstaterer Kommissionen, at de forskellige aftaler om lufthavnstjenester og marketingaftaler indgdet mellem
CCIPB og Ryanair, AMS og Transavia, som er genstand for den formelle undersegelsesprocedure, omfatter tildeling af
statsstotte, der er ivaerksat i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF, og som er uforenelig med det indre marked.

Tilbagebetaling

(585) Ifelge Domstolens retspraksis har Kommissionen, sd snart den fastslar, at en stette er uforenelig med det indre
marked, befojelse til at pileegge den berorte medlemsstat at afskaffe eller @ndre den pageldende stotte (**%).

(586) 1 artikel 14 i Ridets forordning (EF) nr. 659/1999 (**%) bestemmes: »I negative beslutninger om ulovlig stette
bestemmer Kommissionen, at den pdgaldende medlemsstat skal traffe alle nodvendige foranstaltninger til at kraeve
stotten tilbagebetalt fra stottemodtageren, i det folgende benavnt »beslutning om tilbagebetaling«. Kommissionen
kraever ikke tilbagebetaling af statten, hvis det vil veere i modstrid med et generelt princip i feellesskabslovgivningen.«
Ifolge Domstolens retspraksis er formalet med den pligt, der palaegges medlemsstaten, i tilfeelde af at Kommissionen
har erkleret stotten for uforenelig med det indre marked, at genoprette situationen, som den var for udbetalingen af
den navnte stotte ('*°). I denne henseende mener Domstolen, at formélet er opfyldt, nir stettemodtagerne har
tilbagebetalt de ulovligt tildelte stottebelob og dermed mister den fordel, som de havde fiet i forhold til
konkurrenterne. Siledes genoprettes situationen, som den var for udbetalingen af stotten (**').

(587) I det foreliggende tilfaelde fremgar det, at intet overordnet EU-retligt princip strider mod tilbagebetalingen af den
ulovlige og uforenelige stotte, der er identificeret i forbindelse med narverende afgorelse. Navnlig har hverken
Frankrig eller interesserede tredjeparter fremfort argumenter herfor.

(588) Frankrig skal derfor treeffe alle nedvendige forholdsregler til tilbagesogning hos Ryanair, AMS og Transavia af den
stotte, der er tildelt ulovligt gennem de omhandlede aftaler.

(589) De stottebelob, der skal tilbagesoges for hver aftale og tillegsaftale hertil, fastslds som felger. Hver undersogt
transaktion (eventuelt sammensat af en aftale om lufthavnstjenester og en aftale om marketingydelser) anses for at
have givet anledning til et arligt stottebelab ('**) for hvert af de ir, som aftalerne, der udger transaktionen, har veret
geldende. Hvert af disse belgb er beregnet ud fra den negative del af den forventede ydelsesspecifikke pengestrom
(indteegter minus omkostninger) pa tidspunktet for indgéelsen af transaktionen, som fremgér af tabel 7-12. Disse
belgb svarer da ogsd til de belob, som man havde mattet regne med hvert ar at trakke fra belobet for
marketingydelserne (eller som man havde skullet forvente at laeegge til lufthavnsafgifterne og groundhandlingaf-
gifterne, som blev faktureret luftfartsselskaberne), for at nettonutidsveerdien af aftalen bliver positiv, med andre ord
for at aftalen overholder det markedsekonomiske investorprincip.

(590) For at tage hensyn til den faktiske fordel, som luftfartsselskabet og dets datterselskab fik ved anvendelsen af aftalerne,
kan de i ovenstdende betragtning navnte belgb justeres med stotte fra beviser, der er fremlagt af Frankrig, efter i)
differencen mellem pa den ene side de reelle betalinger, sddan som disse efterfolgende har kunnet konstateres, som

%) Domstolens dom af 12. juli 1973 i sag C-70/72, Kommissionen mod Tyskland, Sm1.1973, s. 813, preemis 13.

(

("*%)  Radets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastleggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EFT
L 83 af 27.3.1999, s. 1).

Domstolens dom af 14. september 1994 i forenede sager C-278/92, C-279/92 og C-280/92, Spanien mod Kommissionen, Sml.
1994 1, 5. 4103, premis 75.

Domstolens dom af 17. juni 1999 i sag C-75/97, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1999 I, s. 3671, preemis 64-65.

Som forklaret i analysen af, om der 1& en gkonomisk fordel i de forskellige aftaler, resulterer stotten i pengestremme begge veje
mellem CCIPB og Ryanair eller Ryanair/AMS. Disse pengestremme har forskellig hyppighed, og nogle af dem er lobende eller har
betalingshyppigheder, som ikke kan forudses pracist ved indgdelsen af aftalerne. Det samme galder betalingen af
lufthavnsafgifterne. Men til analysen af forekomsten af en ekonomisk fordel er det disse forventede ydelsesspecifikke stremme,
der skal bruges. Det fremgér af Transavia-forretningsplanen og Frankrigs forslag til rekonstruktion af forretningsplaner for de ovrige
aftaler, at en fornuftig markedsekonomisk investors adferd i det foreliggende tilfeelde ville have bestaet i at fastlegge de forventede
ydelsesspecifikke pengestromme i de forskellige aftaler pd arsbasis. Det er derfor logisk, at de stattebelob, som er resultatet af de
forskellige aftaler, ogsé fastsls pa drsbasis. Disse stottebelob svarer da ogsa til de summer, som en markedsekonomisk investor ved
forhandlingen af de forskellige aftaler ville havde kravet af Ryanair/AMS hvert ar oven i lufthavnsafgifterne og
groundhandlingafgifterne, alt andet lige i ovrigt (f.eks. marketingbetalingerne), for at gere aftalen rentabel.

(140)

141
5142)
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luftfartsselskabet har erlagt for landingsafgift, passagerafgift og groundhandlingydelser i henhold til aftalen om
lufthavnstjenester, og pa den anden side de (pd forhand) forventede pengestromme svarende til disse indtaegtsposter
og navnt i tabel 7-12, ii) differencen mellem pd den ene side de reelle marketingbetalinger, sidan som disse
efterfolgende har kunnet konstateres, der er overfort til luftfartsselskabet eller dets datterselskaber i henhold til
marketingaftalen, og pd den anden side de (pa forhand) forventede tilhgrende marketingomkostninger som navnt i
tabel 7-12.

(591) Endvidere mener Kommissionen, at den selektive fordel, som luftfartsselskabet fik, er begraenset til den pagealdende
aftales faktiske varighed. Efter ophavelsen af den enkelte aftale fik Ryanair/AMS ikke betalinger og havde ikke
leengere adgang til lufthavnsinfrastrukturen eller groundhandlingydelserne i henhold til aftalen. Derfor er de
stottebelob, som er beregnet som ovenfor angivet og knyttet til en given aftale, reduceret til nul for de r, hvor aftalen
ikke leengere gjaldt (bl.a. pd grund af fortidig ophaevelse ved falles aftale mellem parterne).

(592) Og derfor skal de stottebelgb, der skal tilbagesoges hos Ryanair og AMS for visse aftaler, som ikke er udlebet,
nedsattes til nul for den periode, der lgber fra aftalens faktiske udlgbsdato og indtil den udlgbsdato, der var planlagt
ved indgdelsen af aftalen. Denne konstatering galder for aftalerne af 28. januar 2003, 30. juni 2005 og
25. september 2007 samt for de to tillegsaftaler til de to sidstnavnte aftaler.

(593) Tabel 16 viser oplysningerne om de beleb, der danner grundlag for beregningen af de beleb, der skal tilbagesoges.
Disse belgb bestar i de negative dele af de ydelsesspecifikke pengestromme (indtaegter minus omkostninger), som er
fastsldet i forbindelse med anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip, med fradrag for de ar, hvori
aftalerne med Ryanair og AMS ikke udlab (**+?).

(**’)  Hvad angar aftalen om ruten Pau-London af 28. januar 2003, er stottebelabet i henhold til denne aftale nul for de tre & 2006-

2008, da den faktisk udleb den 30. juni 2005. For 2005 svarer stattebelobet til den negative del af den forventede ydelsesspecifikke
pengestrom beregnet for 2005 og justeret med en faktor svarende til den del af dret 2005, hvor aftalen reelt var geldende. Den
samme logik blev anvendt pé aftalerne af 30. juni 2005, som reelt opherte med at galde den 1. januar 2009 (pa grund af
tillegsaftalen af 16. juni 2009). Denne logik blev ligeledes anvendt pa samme tillegsaftale af 16. juni 2009, pa aftalen af
25. september 2007 og tillegsaftalen af 16. juni 2009 om @ndring heraf, som reelt opherte med at gaelde den 30. marts 2010, da
den nye aftale om ruterne til London, Charleroi og Beauvais tradte i kraft. Ikke desto mindre kan belebene i tabel 16 justeres for at
beregne de belgb, der skal tilbagesoges, se betragtning 589.
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(594) Som forklaret i betragtning 290 mener Kommissionen, at Ryanair og AMS i forbindelse med anvendelsen af
statsstottereglerne udger én samlet gkonomisk enhed, og at marketingaftalerne og aftalerne om lufthavnstjenester,
som blev indgdet samtidig, skal anses for at udgere én enkelt transaktion mellem denne enhed og CCIPB. Derfor
mener Kommissionen, at Ryanair og AMS er solidarisk ansvarlige for den samlede tilbagebetaling af den stotte, de
har modtaget i henhold til de aftaler, der blev indgdet fra 2005 til 2010, til et vejledende pengebelgb af [1 500 000-
2199 999] EUR. Til gengzld er kun Ryanair ansvarlig for tilbagebetaling af den stotte, der er indbygget i aftalen af
28. januar 2003, til et vejledende penge belab af [300 000-599 999] EUR, eftersom denne ene aftale blev indgdet
direkte mellem CCIPB og Ryanair uden medvirken af AMS i denne transaktion.

(595) Den stotte, der faktisk blev udbetalt i perioden 2006-2009 i kraft af aftalen om lufthavnstjenester og
marketingaftalen, der blev indgdet den 26. januar 2006 mellem CCIPB og Transavia, er et vejledende belob pé
[300 000-599 999] EUR

(596) De franske myndigheder skal tilbagesoge de fornavnte belgb inden fire maneder fra datoen for meddelelse af denne
afgorelse.

(597) De franske myndigheder skal i ovrigt tillegge stottebelgbet renter beregnet fra den dato, den omtvistede stotte blev
stillet til rddighed for virksomheden, nemlig hver faktisk dato for udbetaling af stetten, og indtil den er
tilbagebetalt ("**), efter bestemmelserne i kapitel V i Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 (***). Da
pengestrommene, som i det foreliggende tilfelde udger denne stotte, er komplekse og effektueres pd mange
forskellige datoer i lobet af aret, endda lebende for visse indtaegtskategorier, vurderer Kommissionen, at det er
acceptabelt vedrorende beregningen af renter at antage, at tidspunktet for betaling af den omhandlede stotte ligger i
slutningen af aret, nemlig 31. december hvert af de pdgaldende ér.

(598) Ifolge retspraksis kan en medlemsstat, der stoder pd uforudsete eller uforudsigelige problemer eller opdager
virkninger, som Kommissionen kan have overset, fremlagge disse problemer for Kommissionen, som kan overveje
dem, samt forslag til passende @ndringer. I sé tilfelde skal Kommissionen og den berorte medlemsstat samarbejde
efter bedste evne med henblik pé at overvinde vanskelighederne, samtidig med at bestemmelserne i TEUF (**°) fuldt
ud overholdes

(599) Kommissionen opfordrer Frankrig til at foreleegge den ethvert problem, der matte opstd under efterlevelsen af
narverende afgorelse.

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

1. Den statsstatte, som Frankrig ulovligt har tildelt Ryanair i strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den Europeaiske
Unions funktionsmade og i medfer af aftalen om lufthavnstjenester og aftalen om marketingydelser, der blev indgdet den
28. januar 2003 af chambre de commerce et d’industrie de Pau-Béarn med Ryanair om forbindelsen mellem Pau og London
Stansted, er uforenelig med det indre marked.

2. Folgende foranstaltninger, som indeholder statsstatte, er blevet ivaerksat af Frankrig til fordel for Ryanair og Airport
Marketing Services under ét i strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade og er
uforenelige med det indre marked:

a) aftalen om lufthavnstjenester indgdet den 30. juni 2005 af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn med
Ryanair og aftalen om marketingydelser indgdet samme dag af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn med
Airport Marketing Services vedrgrende forbindelsen Pau-London Stansted

b) tillegsaftalen af 16. juni 2009 til marketingaftalen indgédet den 30. juni 2005 af chambre de commerce et d'industrie de
Pau-Béarn med Airport Marketing Services vedrerende forbindelsen Pau-London Stansted

¢) brevet fra chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn til Ryanair af 25. september 2007, som udvider
betingelserne i aftalen om lufthavnstjenester, der blev indgdet den 30. juni 2005 af chambre de commerce et d’industrie
de Pau-Béarn med Ryanair, og marketingaftalen, der blev indgdet samme dag af chambre de commerce et d'industrie de
Pau-Béarn med Airport Marketing Services, til ogsd at omfatte ruten Pau-Charleroi

(***  Se artikel 14, stk. 2, i (ovennavnte) forordning (EF) nr. 659/1999.

(***)  Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 af 21. april 2004 om gennemforelse af Ridets forordning (EF) nr. 659/1999 om
fastleeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EUT L 140 af 30.4.2004, s. 1).

(**%  Se f.eks. dom i sag C-94/87, Kommissionen mod Tyskland, Sml. 1989, s. 175, praemis 9, og dom i sag C-348/93, Kommissionen
mod Italien, Sml. 1995, s. 673, preemis 17.
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d) tillegsaftalen af 16. juni 2009 til marketingaftalen indgdet den 25. september 2007 af chambre de commerce et
d’industrie de Pau-Béarn med Airport Marketing Services

e) brevet fra chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn til Ryanair af 17. marts 2008, som udvider betingelserne i
aftalen om lufthavnstjenester, der blev indgdet den 30. juni 2005 af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn
med Ryanair, og marketingaftalen, der blev indgédet den 31. marts 2008 af chambre de commerce et d'industrie de Pau-
Béarn med Airport Marketing Services om samme rute, til ogsa at omfatte ruten Pau-Bristol

f) brevet fra chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn til Ryanair af 16. juni 2009, som udvider betingelserne i
aftalen om lufthavnstjenester, der blev indgdet den 30. juni 2005 af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn
med Ryanair, og marketingaftalen, der blev indgdet samme dag af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn
med Airport Marketing Services om samme rute, til ogsd at omfatte ruten Pau-Bristol

g) aftalen om marketingydelser, der blev indgéet den 28. januar 2010 af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn
med Airport Marketing Services vedrerende forbindelserne Pau-London, Pau-Charleroi og Pau-Beauvais, og aftalen om
lufthavnstjenester, der blev identificeret som implicit heri (**’)

3. Den statsstotte, som Frankrig ulovligt har tildelt Transavia i strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsmade og i medfer af aftalen om lufthavnstjenester og marketingaftalen, der blev indgdet den
23. januar 2006 af chambre de commerce et d'industrie de Pau-Béarn med Transavia, er uforenelig med det indre marked.

Artikel 2

1. Infrastrukturtilskuddene i 2004 og 2009 ivarksat af Frankrig til fordel for chambre de commerce et d'industrie de
Pau-Béarn pa i alt 5,8 mio. EUR er statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade og blev tildelt af Frankrig i strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade.

2. Den i stk. 1 i denne artikel omhandlede stotte udger statsstatte, der er forenelig med det indre marked efter
artikel 107, stk. 3, litra c), i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde.

Artikel 3

1.  Frankrig tilbagesoger den i artikel 1 navnte stotte fra stottemodtagerne.

2. Den stotte, der skal tilbagesages, palagges renter fra det tidspunkt, hvor den blev udbetalt til stottemodtageren, og
indtil den er tilbagebetalt.

3. Belobet beregnes med renters rente i overensstemmelse med kapitel V i forordning (EF) nr. 794/2004 og
Kommissionens forordning (EF) nr. 271/2008 (**¥) om andring af forordning (EF) nr. 794/2004.

4. Frankrig annullerer alle igangvarende udbetalinger af den i artikel 1 omhandlede stotte fra det tidspunkt, hvor denne
afgarelse vedtages.

Artikel 4

—_

Tilbagebetalingen af den i artikel 1 omhandlede stotte ivaerksattes omgaende og effektivt.
2. Frankrig efterkommer denne beslutning senest fire méaneder efter meddelelsen deraf.

Artikel 5

1. Frankrig underretter senest to maneder efter meddelelsen af denne afgorelse Kommissionen om foelgende:
a) de stottebelob, der skal tilbagesoges i henhold til artikel 3

b) beregningen af renter
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¢) en detaljeret beskrivelse af, hvilke foranstaltninger der allerede er truffet eller er planlagt for at efterkomme denne
afgarelse

d) dokumenter, der godtger, at stettemodtagerne har fiet besked pa at tilbagebetale stotten.

2. Frankrig holder lobende Kommissionen orienteret om de nationale foranstaltninger, der treffes for at efterkomme
denne afgorelse, indtil den i artikel 1 omhandlede stotte er fuldt tilbagebetalt. P4 Kommissionens anmodning giver Frankrig
omgdende oplysninger om de planlagte eller allerede gennemforte foranstaltninger med henblik péd at efterkomme denne
afgorelse. Frankrig skal ogsa fremsende detaljerede oplysninger om de stottebeleb og renter, som stgttemodtagerne allerede

har tilbagebetalt.
Artikel 6

Denne afgorelse er rettet til Den Franske Republik.
Udferdiget i Bruxelles, den 23. juli 2014.

Pi Kommissionens vegne
Joaquin ALMUNIA

Neestformand
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