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II

(Ikke-lovgivningsmaessige retsakter)

AFGORELSER

KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2016/632
af 9. juli 2014

om statsstotte SA.32009 (11/C) (ex 10/N), som Tyskland pitenker at yde til BMW AG til et stort
investeringsprojekt i Leipzig

(meddelt under nummer C(2014) 4531)
(Kun den tyske 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 Europziske @konomiske Samarbejdsomrade, sarlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsatte deres bemzrkninger i overensstemmelse med disse artikler ('), og

ud fra folgende betragtninger:

1. SAGSFORL@B

(1) Ved brev af 30. november 2010 underrettede Tyskland Kommissionen om sin hensigt om at yde regionalstatte til
BMW AG i henhold til retningslinjerne for statsstotte med regionalt sigte for 2007-2013 () (RAG«) til et
investeringsprojekt i Leipzig, Sachsen, Tyskland ().

(2)  Ved brev af 13. juli 2011 meddelte Kommissionen Tyskland, at den havde besluttet at indlede proceduren efter
artikel 108, stk. 2, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade (TEUF«) med hensyn til den anmeldte
stotteforanstaltning.

Y EUT C 363 af 13.12.2011, s. 20.

EUT C 54 af 4.3.2006, s. 13.

! I forbindelse med den formelle undersogelsesprocedure erfarede Kommissionen, at stottemodtageren i samme periode havde
gennemfort endnu et meget stort investeringsprojekt samme sted. Efterfolgende indgav Tyskland en forudgdende anmeldelse (SA.
37291 (13/PN) af stette, der skulle anmeldes individuelt, til det ovennavnte andet projekt; anmeldelsen blev imidlertid ikke formelt
fremsendt til Kommissionen. Skulle der blive anmeldt statte til det andet investeringsprojekt, vil Kommissionen i forbindelse med
undersogelsen af denne anmeldelse undersage, om projektet med henblik pa fremstilling af elektriske biler, som er omfattet af den
foreliggende formelle undersegelsesprocedure, og det andet investeringsprojekt udger et enkelt investeringsprojekt i henhold til
punkt 60 i RAG.

——
>
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(3)  Ved brev af 12. september 2011 fremsendte Tyskland sine bemarkninger til Kommissionens indledningsafgerelse.
Ved brev af 27. september 2011 fremsendte Tyskland yderligere oplysninger.

(4 Kommissionens afgerelse blev offentliggjort den 13. december 2011 i Den Europeiske Unions Tidende (*).
Kommissionen opfordrede interesserede parter til at fremsaette eventuelle bemarkninger dertil.

(5)  Kommissionen modtog ingen bemrkninger fra interesserede parter. Ved brev af 3. februar 2012 underrettede
Kommissionen Tyskland herom.

(6)  Den 17.januar 2012 @ndrede Tyskland den oprindelige anmeldelse, sdledes at denne nu indeholdt yderligere stotte
til endnu et investeringselement (*), idet stattemodtageren traf denne investeringsbeslutning, efter at afgorelsen om
at indlede den formelle undersegelsesprocedure var truffet. Den 17. december 2013 tilbagekaldte Tyskland
ovennavnte andring.

(7)  Ved brev af 17. februar 2012 blev Tyskland anmodet om at fremlagge yderligere oplysninger til den tilbundsgdende
undersggelse af foranstaltningen. Tyskland efterkom den opfordring ved breve af 29. februar, 23. marts, 5. april,
31. august og 28. september 2012. Ved brev af 19. juli 2012 anmodede Tyskland Kommissionen om indtil videre at
suspendere undersogelsesproceduren. Dette blev afsldet skriftligt af Kommissionen den 10. august 2012. Efter en
meddelelse fra Tyskland af 26. oktober 2012 om to investeringsprojekter vedrerende ikke-elektriske personbiler (se
fodnote 3) blev Tyskland anmodet om yderligere oplysninger ved breve af 31. oktober 2012 og 24. januar 2013,
som Tyskland besvarede henholdsvis den 14. december 2012 og den 15. marts 2013. Tyskland blev anmodet om
yderligere oplysninger ved brev af 9. juli 2013, som det besvarede den 5. august 2013.

(8)  Den 5. august 2013 underrettede Tyskland pr. brev Kommissionen om en yderligere @ndring af investe-
ringsprojektet (nedsettelse af stottebelob og -intensitet).

(9)  Den 8. marts, 14. august og 3. oktober 2012 fandt der meder sted med reprasentanter for Kommissionens
tjenestegrene og Tyskland.

2.  DETALJERET BESKRIVELSE AF DEN ANMELDTE FORANSTALTNING

2.1, Mil

(10)  Tyskland patenker at yde en regional investeringsstette til BMW til opferelse af et nyt produktionsanleeg pa den
eksisterende BMW-fabrik i Leipzig for at fremme den regionale udvikling.

(11) P4 anmeldelsestidspunktet var Leipzig et st@tteberettéget omrade efter artikel 107, stk. 3, litra a), i TEUF; i henhold til
regionalstottekortet for Tyskland for 2007-2013 (°) var store virksomheder i denne forbindelse omfattet af et
regionalstetteloft (uden tilleg) pd 30 % (7), udtrykt som bruttosubventionsakvivalent (BS/). Tyskland anforte, at der
skabes omkring 800 nye dirckte arbejdspladser i det stotteberettigede omrédde i kraft af investeringsprojektet.

( Se fodnote 1.

() Det yderligere investeringselement vedrerte fremstillingen af plastkofangere til motorkeretajer med forbraendingsmotorer i den
lavere kompaktklasse (GBP (Untere Klasse), navnlig BMW 1- og BMW X1-modellen). Ved brev af 3. februar 2012 og e-mails af
samme dato anmodede Kommissionen om yderligere oplysninger om denne @ndring, som Tyskland fremlagde ved breve af
25. januar 2012 og 24. februar 2012. Den 17. december 2013 meddelte Tyskland, at denne investering i forbindelse med det
oprindeligt anmeldte projekt (med henblik pa fremstilling af i3- og i8-modellen) ikke udgjorde et enkelt investeringsprojekt, med
derimod skulle betragtes som del af det andet projekt (se fodnote 3), med hensyn til hvilket statten var blevet anmeldt pa forhand
(SA. 37291 (13/PN). Derfor lod Tyskland stetten til investeringsprojektet med henblik pa fremstilling af plastkofangere udga af den
foreliggende anmeldelse. Ved brev af 23. januar 2014 blev Tyskland anmodet om yderligere oplysninger. Tyskland efterkom denne
anmodning ved brev af 11. februar 2014. Investeringsprojektet med henblik pd fremstilling af plastkofangere vil hverken indvirke
pa de statteberettigede omkostninger eller pa statten til i3-/i8-projektet, og den stotte, der skal ydes til denne investering, vil blive
undersegt i en anden forbindelse.

(®)  Kommissionens beslutning af 8. november 2006 i stottesag N 459/06 — Regionalstattekort for Tyskland for 2007-2013
(EUT C 295 af 5.12.2006, s. 6).

() Det loft, der var geldende pé tidspunktet for den oprindelige anmeldelse, dvs. den 30. november 2010.

>
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2.2. Retsgrundlag og stettetildelende myndighed

(12)  Det nationale retsgrundlag for tildelingen af stotte er Investitionszulzgengesetz 2010 af 7. december 2008, som er
omfattet af gruppefritagelsen under referencenummer X 167/2008 (°).

(13)  Stetten ydes af Finanzamt Miinchen som stattetildelende myndighed.

2.3. Stettemodtager

(14)  Modtageren af statten er BMW AG, BMW Groups moderselskab med hovedsade i Miinchen, Bayern, Tyskland. BMW
Group har fokus pa fremstilling af motorkeretgjer og motorcykler af markerne BMW, MINI og Rolls-Royce Motor
Cars. Fabrikken i Leipzig er ét af BMW Groups 17 produktionssteder og er ikke en seerskilt juridisk person.

(15)  Da BMW Leipzig ikke er en selvstaendig juridisk enhed, kunne der ikke fremlaegges sarskilte regnskabsoplysninger.

2009 var der beskaftiget [...] () medarbejdere pa dette produktionssted. Tyskland fremsendte folgende oplysninger
vedrerende BMW Group:

Tabel 1
BMW Groups omsatning i mio. EUR

2011 2012 2013
P4 verdensplan 68 821 76 848 76058
EOS [.] [.] [.]
Tyskland 12859 12186 11796
Tabel 2

Antal beskftigede i BMW Group, pr. 31. december hvert ar

2011 2012 2013
Pa verdensplan 100 306 105 876 110 351
EOS [.] [.] [.]
Tyskland 73338 76911 78961

X 167/08 — Tyskland — Investitionszulagengesetz (IZ) 2010 (EUT C 280 af 20.11.2009, s. 7).

Undergivet tavshedspligt.
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2.4. Investeringsprojektet

2.4.1. Det anmeldte projekt

(16)  Investeringsprojektet sigter pd opferelse af et nyt produktionsanleg til fremstilling af personbiler med elektrisk
fremdriftssystem (herefter ogsd benavnt »elektriske biler«) med et karosseri af kulfiberforstaerket plast. Ifolge planen
skal folgende to nye modeller produceres: model i3, som o0gsa betegnes »MegaCity Vehicle« (i3« eller »sMCV«), og
luksussportsvognen i8. Ifelge stottemodtageren er de produkter, der skal feerdiggares pé fabrikken i Leipzig, helt nye
produkter, der aldrig for er blevet fremstillet. Motorerne og batterierne i bide i3 og i8 fremstilles pA BMW Groups
fabrik i Landshut, mens mellemprodukterne til karosseriet af kulfiberforstarket plast til begge modeller fremstilles pa
BMW Groups fabrik i Wackersdorf (hvorfra disse mellemprodukter leveres dels til Leipzig og dels til Landshut til
yderligere efterbehandling).

(17)  Basismodellen MCV (i3) er en ren elektrisk bil uden forbrendingsmotor, som kerer pé elektricitet, der er lagret i et
batteri, og er et sikaldt BEV (°) (batteridrevet keretoj). Karosseriet bestir af kulfiberforstaerket plast, hvorfor
koretgjets vagt ikke overstiger 1,3 ton med en keretgjsleengde pa mellem 3,95 m og 4,05 m. Med en raekkevidde pd
op til 150 km uden opladning af batteriet er koretgjet taenkt til anvendelse i byomrader; keretgjets maksimale
hastighed er 140 km/t. Den i3-produktionskapacitet, der er anmeldt for fabrikken i Leipzig, udger [10 000-50 000]
enheder pr. ar.

(18)  Sportsvognsmodellen i8 er et sikaldt Plug-in Hybrid Electric Vehicle (PHEV) (*%), der har fordele i form af et let
karosseri af kulfiberforsteerket plast og et innovativt aerodynamisk koncept. Foruden det elektriske fremdriftssystem
vil den have en lille 3-cylindret forbreendingsmotor, som ved behov opvejer ulemperne ved et fuldstendigt eldrevet
karetgj, dvs. 1) i forbindelse med afstande, som overstiger rackkevidden af et batteri uden opladning, og 2) nér det
elektriske fremdriftssystems ydeevne ikke er tilstrackkelig til at nd den hastighed, der er gnskelig i forbindelse med
sportsvogne. Koretgjets laengde forventes at udgere ca. 4,6 m med en vagt pa under 1,5 ton. i8-modellen vil nd en
maksimal hastighed pa 250 km/h. Styktallet af denne model er indeholdt i den samlede produktion pd [10 000-
50 000] elektriske biler pa fabrikken i Leipzig. Den vil blive fremstillet pd samme produktionsanleg som MCV-
modellen i3 (forbrendingsmotoren til denne model vil blive fremstillet p& BMW Groups fabrik i Hams Hall, Det
Forenede Kongerige).

(19) P4 datoen for indledningsafgerelsen var begge modellers lancering pa markedet planlagt til slutningen af 2013.
Arbejdet pd investeringsprojektet med henblik pé fremstilling af i3-modellen blev pabegyndt i december 2009 og var
afsluttet i 2013. Arbejdet pd investeringsprojektet med henblik pa produktion af i8-modellen blev pdbegyndt i april
2011 og vil blive afsluttet i lobet af 2014.

2.5. Stotteberettigede omkostninger, anmeldt stottebeleb og stotteintensitet

(200 De anmeldte stotteberettigede investeringsomkostninger udger som anfert i indledningsafgerelsen nominelt
392 mio. EUR, hvilket svarer til en tilbagediskonteret veerdi pa 368,32 mio. EUR (''). I nedenstiende tabel gengives
opdelingen af de stotteberettigede omkostninger i forbindelse med investeringsprojektet i gennemforelsesperioden i
nominelle belgb.

! Elektriske karetgjer har ikke to fremdriftssystemer — et mekanisk og et elektrisk. De drives 100 % af en elektromotor, som kaerer pa
elektricitet, der er lagret i et batteri. (Kilde: Deutsche Bank: Electric Cars: Plugged In Batteries must be included, 9. juni 2008, s. 10).

(% Plug-in Hybrid Electric Vehicles (PHEV) har bide en konventionel forbrandingsmotor og et elektrisk fremdriftssystem. De kan
oplades via en stikdase og med begrenset reekkevidde drives uathangigt af forbraendingsmotoren. (Kilde: »Impacts of Electric
Vehicles — Deliverable 1 — An overview of Electric Vehicles on the market and in developmentc, en Delft-Report, april 2011, s. 30,
http:/[www.cedelft.eu/publicatie/impactof electric vehicles/1153.

(') Efter bestemmelserne i RAG for individuelt anmeldt stotte blev det nominelle belab tilbagediskonteret til anmeldelseséret (2010).
Alle belgb blev tilbagediskonteret til dette dr. Kalkulationsrenten udger ifelge de gaeldende bestemmelser 2,24 % og blev beregnet pd
grundlag af den pd anmeldelsestidspunktet (30.11.2010) geldende basisrentesats pa 1,24 % med tilleeg af 100 basispoint; jf. i denne
forbindelse http://ec.europa.eu/competition/state_aid|[reference_rates.html.


http://www.cedelft.eu/publicatie/impactofelectricvehicles/1153
http://ec.europa.eu/competition/state_aid//reference_rates.html
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Tabel 3
Opdeling af de forventede stotteberettigede omkostninger i mio. EUR (nominelle belob)
2009 2010 2011 2012 2013 2014 I alt
Bygninger 1 2 86 40 1 1 131
Anlxeg/udstyr 2 3 34 163 53 6 261
I alt 3 5 120 203 54 7 392

(21)  Ifelge anmeldelsen og som beskrevet i indledningsafgerelsen gnskede Tyskland at stette investeringsprojektet med
hensyn til de stotteberettigede omkostninger, der var planlagt i perioden mellem 2009 og 2014, i form af et
investeringstilskud pd i alt op til 49,0 mio. EUR; dette svarer til en stotteintensitet pa 12,5 %.

(22)  Den 5. august 2013 andrede Tyskland anmeldelsen og henviste til, at kun omkostninger, der er atholdt indtil den
31. december 2013, er stotteberettigede efter det nationale retsgrundlag, dvs. Investitionszulagengesetz 2010. Derfor
nedsxttes det maksimale stottebelob til 48,125 mio. EUR (hvilket svarer til en tilbagediskonteret vaerdi péd
45257 273 EUR), og stetteintensiteten falder til 12,29 %.

(23)  Stettemodtageren md fradrage investeringstilskuddet i det dr, der folger efter atholdelsen af investeringsomkost-
ningerne. Der fremkommer séledes folgende tidsplan for de pagaldende fradrag:

Tabel 4
Tidsplan for gennemforelsen af den pitenkte stotte i form af investeringstilskud (i mio. EUR — nominelle
belob)
2010 2011 2012 2013 2014 2015 [ alt
Investeringstilskud 0,375 0,625 15 25,375 6,750 0,0 48,125

2.6. Finansiering af investeringsprojektet

(24)  Tyskland har bekreftet, at stottemodtageren vil yde et egetbidrag, der ikke indebaerer statsstatte, pd mere end 25 % af
de stotteberettigede investeringsomkostninger. Den Europaiske Investeringsbank og Kreditanstalt fiir Wiederaufbau
(KfW) ydede stottemodtageren ldn til projektet. Lanet fra EIB udger [...] mio. EUR, mens lanet fra KfW belgber sig til
[...] mio. EUR (*?). Tyskland garanterede over for Kommissionen, at begge lan blev ydet pa markedsvilkér.

2.7.  Tilskyndelsesvirkning

(25)  Efter det nationale retsgrundlag opnds der uden videre ret til stotten, ndr lovbestemmelserne opfyldes. Denne
skattefinansierede, automatiske stotte kraver hverken en skeonsbestemt afgerelse om tildeling af stotte eller en
bekrzaftelse af retten til stotte.

() Kun en del af dette Ian dekker omkostninger, som vedrerer investeringen i MCV.
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2.8. Investeringens bevarelse

(26)  Tyskland har bekrzaftet, at investeringsprojektet skal bevares i det pagaldende stotteberettigede omrade i mindst fem
ar fra ferdiggerelsestidspunktet.

2.9. Generelle bestemmelser

(27)  Tyskland har forpligtet sig til at foreleegge Kommissionen
— en kopi af de relevante retsakter i relation til denne stotteforanstaltning senest to maneder efter ydelsen af stotten

— en detaljeret endelig rapport, der er baseret pad den anmeldte finansieringsplan, senest seks mdneder efter
betalingen af den sidste stattetranche.

3. TVIVL OG BEGRUNDELSE FOR AT INDLEDE DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

(28) I sin afgerelse om at indlede den formelle undersogelsesprocedure efter artikel 108, stk. 2, i TEUF konstaterede
Kommissionen, at investeringsprojektet opfylder de normale kriterier for godkendelse, der er fastsat i RAG, og at
hverken det foresldede stattebelab eller den foresldede statteintensitet overskrider stotteloftet. Dog kunne den med
henvisning til punkt 68, litra a, i RAG ikke under den forelgbige undersegelse bekrzfte, at stotten er forenelig med
det indre marked.

(29) T henhold til punkt 68, litra a), i RAG skal Kommissionen indlede den formelle undersegelsesprocedure og pavise
stottens tilskyndelsesvirkning, proportionalitet samt positive og negative virkninger, hvis stettemodtagerens
markedsandel pa det relevante produktmarked og geografiske marked for eller efter investeringen overstiger 25 %.

(30)  Tyskland gjorde gwldende, at der med BMW AG's investeringer i Leipzig i henhold til fodnote 65 i RAG blev skabt et
nyt produktmarked (**), men denne opfattelse kunne Kommissionen ikke tilslutte sig (**). Kommissionen besluttede
derfor at gennemfare vurderingerne i henhold til punkt 68, litra a) og b), i RAG. Den skulle i den forbindelse forst
fastsla, hvilket produkt eller hvilke produkter der er omfattet af investeringen, og foretage passende afgransninger af
det relevante produktmarked og geografiske marked.

(31)  Da den omhandlede stotte var det forste tilfelde, hvor der blev anmeldt regionalstatte til investeringer i personbiler
med elektrisk fremdriftssystem (BEV/PHEV), stod Kommissionen over for serigse vanskeligheder ved afgraensningen
af det relevante produktmarked og geografiske marked i forbindelse med den forelobige undersogelse.

(32)  Kommissionen kunne navnlig ikke nd frem til en endelig konklusion om, hvorvidt markedet for elektriske biler er et
selvstendigt produktmarked, eller om dette marked er en del af et samlet marked for personbiler, hvor keretgjerne
ikke differentieres i henhold til fremdriftsmetoderne. Ifelge de markedsoplysninger, som Tyskland har fremsendt,
forventes andelen af elektriske biler i E@S at udgere 1% i 2015 (*°). Denne procent anvendte Tyskland ved
angivelsen af antallet af nyindregistrerede elektriske biler i de traditionelle segmenter af markedet for konventionelle
personbiler.

(**)  Fodnote 65 i RAG har folgende ordlyd: Hvis medlemsstaten kan godtgere, at stottemodtageren skaber et nyt produktmarked, er det
ikke nedvendigt at gennemfore vurderingerne i henhold til punkt 68, litra a) og b), og stetten vil blive godkendt efter skalaen i
punkt 67.

(" Kommissionen erkendte, at de elektriske bilmodeller er kendetegnet ved en si hej innovationsgrad, at der derved skabes et nyt
produkt, som ikke er sammenligneligt med keretgjer, der er blevet fremstillet tidligere, navnlig med hensyn til anvendelsen af
karosserier af kulfiberforstaerket plast. Kommissionen konstaterede imidlertid, at BMW tilsyneladende hverken er den forste eller
den eneste producent af sddanne koretojer.

(**)  Kilde: Deutsche Bank: »Electric Cars: Plugged In, Batteries must be includeds, 9. juni 2008. http:|/electricdrive.org/index.php?ht=a/
GetDocumentAction(id/27929.


http://electricdrive.org/index.php?ht=a/GetDocumentAction/id/27929
http://electricdrive.org/index.php?ht=a/GetDocumentAction/id/27929
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(33)  Det var endvidere vanskeligt for Kommissionen at placere elektriske biler i de enkelte segmenter af markedet for
personbiler, som tidligere var afgrenset til koretgjer med forbreendingsmotor. Personbilens leenge og pris er de
udslagsgivende kriterier for klassificeringen i de enkelte segmenter. Det ser imidlertid ud til, at mange elektriske biler
skal placeres i de lavere segmenter pa grundlag af keretgjets leengde, mens de er omfattet af de hejere segmenter pa
grundlag af prisen.

(34)  Endelig kunne Kommissionen heller ikke drage nogen konklusion med hensyn til, om det er hensigtsmassigt at
klassificere de pagaldende elektriske bilmodeller i bestemte segmenter af markedet for konventionelle personbiler, f.
eks. i C- eller D-segmentet efter IHS Global Insights bilklassifikation (°), i et kombineret C/D-segment for
konventionelle karetajer eller i et kombineret C/D-segment for elektriske biler.

(35)  Endvidere kunne Kommissionen under den forelgbige undersogelse ikke fastsld med endelig sikkerhed, at det
relevante marked for elektriske biler er verdensmarkedet eller i det mindste et marked, der strakker sig ud over E@S.

(36)  Da det ikke var muligt for Kommissionen at tage endelig stilling til afgreensningen af det relevante produktmarked og
geografiske marked, foretog den vurderingen af markedsandelene for alle plausible markeder. Oplysningerne
vedrerende stottemodtagerens markedsandele var baseret pd data, som blev samlet og fremsendt af Tyskland, idet det
blev lagt til grund, at elektriske bilers andel af segmenterne for konventionelle personbiler ville udgere 1% (se
betragtning 32), som det forventes 1f@lge prognosen i undersggelsen fra Deutsche Bank (herved fremkommer der for
2015 for E@S-markedet et antal pd i alt 150000 rene elektriske biler) ('”). Kommissionen konkluderede, at
stottemodtagerens andel af E@S-markedet for »elektriske biler« ville overstige tarsklen pd 25 %; dette blev beregnet
ved at overfore Deutsche Banks prognose pd 1% for forholdet mellem salg af elektriske biler og salg af
konventionelle personbiler til de forskellige segmenter af markedet for konventionelle personbiler. Efter denne
metode V1lle stottemodtagerens markedsandel i segmenterne B, C, D og E[F i 2015 pad EQS- markedet udgere mere
end 25 % (**) og i segmenterne D og E[F ogsd pa verdensmarkedet ligge over denne teerskel (*°).

(37)  Kommissionen kunne derfor ikke udelukke den forelobige undersogelse under, at stottemodtagerens markedsandele
i det mindste pa nogle forventelige produktmarkeder i E@S (og i nogle relevante segmenter af verdensmarkedet) vil
overstige tarsklen i henhold til punkt 68, litra a), i RAG. Derfor indledte Kommissionen den formelle
undersegelsesprocedure efter artikel 108, stk. 2, i TEUF.

(38) Som anfert i indledningsafgerelsen (*°) vil Kommissionen pi grundlag af meddelelsen fra KommlSSlonen om
kriterier il brug ved tilbundsgiende undersagelser af regionalstette til storre investeringsprojekter (*') (xmeddelelsen
om tilbundsgdende undersegelser af storre investeringsprojekter) foretage en tilbundsgdende undersogelse af
investeringsprojektet, hvis de bemeerkninger, der modtages i forbindelse med den formelle undersogelsesprocedure,
ikke satter Kommissionen i stand til uden tvivl at drage en konklusion om, at stetten enten pa grundlag af fodnote
65 i RAG kan undtages fra de i punkt 68 i RAG omhandlede vurderinger, eller at teersklen i henhold til punkt 68,
litra a), i RAG ikke overskrides.

(*)  Der findes en rakke tjenesteudbydere, som gennemforer analyser vedrerende bilmarkedet. Blandt de mest velrenommerede er ISH
Global Insight og POLK. Medlemsstaterne og stettemodtagerne baserer sig ved fremsendelsen af oplysninger normalt pa disse
radgivende virksomheders klassificering. ISH Global Insight opdeler markedet for personbiler i i alt 27 segmenter, der hver isar er
ret snavert afgrensede. Fra segment til segment stiger gennemsnitspris, storrelse og motoreffekt kontinuerligt.

(') Iindledningsafgerelsen (betragtning 84) anferer Kommissionen, at prognosen pa 1% for de elektriske bilers andel af det samlede
bilmarked muligvis er ansat for konservativt, men bemaerker, at Tyskland ikke kunne foreleegge en anden uathangig vurdering fra
tredjemand.

(*®)  Stottemodtageren anforte, at af den samlede produktion pa [10 000-50 000] keretajer er et antal pa [...] planlagt til salg i EGS og
de resterende enheder i lande uden for E@S. Dette tal blev anvendt til at beregne stottemodtagerens markedsandel i E@S, hvorefter
denne udger [> 25 %] i B-segmentet (elektriske biler) ([...] divideret med [...]), i C-segmentet [> 25 %] ([...] divideret med [...]), i D-
segmentet [> 25 %] ([...] divideret med [...]) og i E[F-segmentet [> 25 %]; se i denne forbindelse indledningsafgerelsens betragtning
84-87.

9[> 25%] i D-segmentet og [> 25 %] i E/F-segmentet i 2015.

Indledningsafgerelsens betragtning 103.

Meddelelse fra Kommissionen om kriterier til brug ved tilbundsgdende undersogelser af regionalstette til storre investe-

ringsprojekter (EUT C 223 af 16.9.2009, s. 3).

—~——
N
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4. BEMAERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER

(39)  Kommissionen modtog udelukkende bemaerkninger fra Tyskland.

4.1. Bemarkninger fra Tyskland

(40)  Tyskland har fastholdt, at elektriske biler er omfattet af markedet for konventionelle personbiler. P4 dette marked
ligger BMW Groups andel bade pd verdensplan og i EJS under taersklen pd 25 %, uanset den valgte segmentering af
produktmarkedet.

(41) I tilfelde af, at Kommissionen imidlertid ndr frem til den konklusion, at elektriske biler udger et selvstendigt
produktmarked i forhold til konventionelle personbiler, ber fodnote 65 i RAG efter Tysklands opfattelse finde
anvendelse.

(42)  Selv hvis Kommissionen ikke kan tilslutte sig anvendelsen af fodnote 65 i RAG og betragter markedet for elektriske
biler som et sarskilt produktmarked, ber stetten ifelge Tyskland godkendes uden en tilbundsgdende undersogelse, da
stottemodtagerens markedsandel ligger under taersklen pd 25 % pa dette (ikke-segmenterede) marked (for elektriske
biler), og der i indledningsafgerelsen ikke blev udtrykt tvivl med hensyn til de sadvanlige kriterier for godkendelse i
RAG. Subsidiert ber Kommissionen anvende meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af storre
investeringsprojekter fleksibelt.

4.1.1. Markedsafgrensning og markedsandele

Det relevante marked er verdensmarkedet for konventionelle personbiler

(43)  Tyskland har anfert, at det relevante produktmarked ber defineres som markedet for konventionelle personbiler og
det relevante geografiske marked som verdensmarkedet. Som det allerede er tilfeeldet i forbindelse med hybridbiler,
vil ogsa elektriske biler i fremtiden konkurrere med konventionelle personbiler, og forbrugeren vil betragte elektriske
biler og konventionelle personbiler som substituerbare.

(44)  Selv om i3-modellen og sammenlignelige konventionelle personbiler ganske vist er forskellige med hensyn til
rekkevidden (da i3 skal oplades langt tidligere, end det er nedvendigt med en ny péfyldning af breendstoftanken), vil
i3 og sammenlignelige konventionelle koretajer tjene samme formal, da de har samme kabineplads og ndr samme
maksimale hastighed. Substituerbarheden pé eftersporgselssiden er med hensyn til i8-modellen endog endnu storre,
da denne opndr samme rakkevidde som konventionelle personbiler eller hybridbiler. Prisforskellen mellem
elektriske biler og konventionelle personbiler kan nedszttes gennem tilskud, der ydes til keberne.

(45 Ifelge Tyskland sondrer kunderne ikke mellem hybridbiler, elektriske biler eller rene forbrendingsbiler, da de er
bekendt med de miljgmassige virkninger af fremstillingen af den elektricitet, der anvendes til at drive elektriske biler,
og for alle personbiltyper har de samme forventninger med hensyn til miljobeskyttelseskrav og andre parametre.

(46)  Med hensyn til elektriske biler skal verdensmarkedet betragtes som det relevante geografiske marked, da det ma
antages, at handelsstrommene udvikler sig i alle retninger. Kina, Japan og USA (samt nogle EU-medlemsstater), som
stotter brugen af elektriske biler og til dels anvender bindende kvoter for andelen af personbiler med alternative
fremdriftsteknologier af det samlede bilmarked, tegner sig for en betydelig andel af verdensmarkedet. Derudover er
rammebetingelserne for verdenshandelen med elektriske biler identiske med eller gunstigere end betingelserne i
forbindelse med konventionelle koretgjer.
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(47)  Som det fremgér af indledningsafgerelsens betragtning 88 (*?), vil BMW AG'’s markedsandel hverken for eller efter
investeringen nd op pa tersklen pa 25 %, selv hvis E@S-markedet (for konventionelle personbiler) afgranses som det
relevante geografiske marked.

Anvendelse af fodnote 65 i RAG

(48)  Efter Tysklands opfattelse bor fodnote 65 i RAG finde anvendelse, hvis Kommissionen skulle beslutte at afgrense
markedet for elektriske biler som serskilt produktmarked.

(49)  Tyskland har erkendet, at stottemodtageren trods den innovative karosserikonstruktion, hvorved i3- og i8-modellen
skiller sig ud fra de konkurrerende produkter, hverken er den forste eller den eneste producent af elektriske biler.
Endvidere findes der allerede en rackke producenter af elektriske biler, og fra 2013/2014 vil der optrade nye aktorer
pd markedet.

(50)  Tyskland har imidlertid foresldet, at safremt fodnote 65 ikke findes direkte anvendelse pa grund af ovenstdende
forhold, ber fodnoten i betragtning af konceptet og de overvejelser, som ligger til grund for eksistensen af denne,
finde analog anvendelse i denne sag.

(51)  Fodnote 65 er efter Tysklands opfattelse blev medtaget i RAG pa grundlag af den erkendelse, at de fordele, som en
egentlig innovation indebzrer for konkurrenceevnen og konkurrencevilkdrene pd det pagaldende marked, er af
storre betydning end de kortsigtede konkurrencefordrejninger, som ville blive skabt som felge af innovatorernes i
forste omgang betydelige markedsandele. Anvendelsen af vurderingerne i henhold til punkt 68 i RAG forudsztter, at
der findes et marked. Denne betingelse kan ikke opfyldes af nye markeder; den tilbundsgdende undersegelse i
henhold til punkt 68 i RAG ville straffe den forste pd markedet og hindre, at der udvikles et fungerende marked.

(52) Tyskland er af den opfattelse, at vurderingerne i henhold til punkt 68 i RAG ikke kan gennemferes pd
hensigtsmassig vis som folge af, at den forste pa et marked, hvor der kun udbydes f& modeller, og serieproduktionen
stadig er ny, i begyndelsen skaber kapacitet og markedsandele, der statistisk set er heje. Efter Tysklands opfattelse
fremmer det omhandlede investeringsprojekt hverken skabelsen af en dominerende stilling pd markedet eller
overkapacitet pa et vigende marked.

(53)  Alt i alt foreligger i dette tilfalde netop de omsteendigheder, hvor fodnote 65 i RAG ber finde direkte anvendelse.
Tyskland er derfor af den opfattelse, at vurderingerne i henhold til punkt 68 i RAG ikke ber gennemfores, og at
stotten kan tildeles uden en tilbundsgdende undersogelse.

Markedsandelen ligger under 25 %, ogsd pa markedet for elektriske biler (bidde i EQS og pd verdensplan)

(54)  Tyskland har anfert, at stettemodtagerens andel af markedet for elektriske biler (uanset om dette segmenteres
yderligere eller ¢j) ligger under 25 %, selv hvis Kommissionen skulle konkludere, at (1) elektriske biler ikke tilhorer
markedet for konventionelle personbiler, og at (2) fodnote 65 i RAG ikke finder anvendelse.

(550 Tyskland har anfert, at det i betragtning af keretgjernes forskellige priser og leengder er vanskeligt at overfore den
traditionelle segmentering af markedet for konventionelle personbiler til markedet for elektriske biler, men at
prognoserne over elektriske bilers markedsandele blev udarbejdet pd denne made. Tyskland har derfor forsegt at
placere i3-modellen i et kombineret C/D-segment, da keretgjet pa grundlag af prisen skal klassificeres i D-segmentet
og pé grundlag af leengden i C-segmentet. Det skal endvidere bemarkes, at keberne af elektriske biler kommer fra
alle segmenter af markedet for konventionelle personbiler, og at en streng segmentering af markedet for elektriske
biler ikke er hensigtsmassig.

(56)  Tyskland er af den opfattelse, at markedet for elektriske biler bade i E@S og pa verdensplan med stor sandsynlighed
vil opleve en dynamisk vaekst; elektriske bilers andel af det samlede bilmarked vil ligesom antallet af producenter af
elektriske biler stige sterkt inden for fa ar. Selv hvis stettemodtageren opndr en markedsandel, som i nogle
segmenter for elektriske biler overstiger 25 %, ville dette vare et urealistisk scenario eller kun et gjebliksbillede.

(*) 1 indledningsafgorelsens betragtning 88 er det anfert, at stottemodtagerens markedsandel kun pi markedet for konventionelle
personbiler ligger under teersklen pd 25 % bide i EGS og pa verdensmarkedet.
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Tyskland har foreslaet, at begrundelsen for fodnote 65 i RAG ogsa tages i betragtning med hensyn til dette aspekt, og
at vurderingerne i henhold til punkt 68 i RAG ikke anvendes: En innovators midlertidigt store markedsandel ber ses
pa baggrund af markedets dynamiske udvikling, navnlig sandsynligheden for nye akterer pd markedet. En anden
opfattelse ville hamme innovationer og underminere sivel konkurrencen som konkurrenceevnen. Tyskland
opfordrer derfor til ikke at vurdere det som et tegn pd, at markedsandelen ligger over den i punkt 68, litra a), i RAG
fastsatte procentsats pa 25 %, hvis teersklen pd 25 % med hensyn til markedsandelen pd markedet for elektriske biler
midlertidigt overskrides, hvilket i sig selv er meget urealistisk.

Med hensyn til palideligheden af oplysningerne om markedsandelene har Tyskland anfert, at der ikke hidtil er indfert
en adskilt segmentering pd markedet for elektriske biler, og at de eneste sken over markedstallene, der foreligger for
2015, er baseret pa en undersogelse fra Deutsche Bank fra 2008. Iflge denne undersogelse vil elektriske bilers andel
af det samlede bilmarked i 2015 ligge pd 1 %; dette skeon har Tyskland anvendt til prognosen over stottemodtagerens
markedsandel i det kombinerede C/D-segment. Tyskland har endvidere anfort, at elektriske biler i fremtiden
hovedsagelig vil blive udbudt i segmenterne A-C, og at andelen af elektriske biler i segmenterne A-C pa det samlede
markedet for personbiler derfor vil vaere hejere (dvs. 2,5 %, selv om det ikke har veeret muligt at dokumentere denne
veerdi pa grundlag af uatheengige undersoagelser). Alene denne omstaendighed beviser, at Kommissionens prognoser
med hensyn til BMW Groups markedsandel er for hgje og usandsynlige. Tyskland har endvidere gjort gaeldende, at
elektriske bilers andel af det samlede bilmarked ifelge prognoser fra radgivende virksomheder som Deutsche Bank og
Boston Consulting Group vil nd op pd 3% frem til 2020, hvilket ligeledes vil medfore en nedswttelse af BMW
Groups markedsandel. Endelig har Tyskland anfert, at det ma antages, at BMW Groups markedsandel pé et meattet
marked for elektriske biler i sidste instans vil falde til en veerdi, der vil veere sammenlignelig med dens markedsandel
pd markedet for konventionelle personbiler, dvs. vil udgere mellem [0-8 %] og [1-9 %], ndr der indferes et system til
segmentering af elektriske biler, hvorved bilmodellerne kan placeres entydigt i bestemte segmenter.

Tyskland har endvidere henvist til to yderligere undersagelser af nyere dato og anfert, at det pa grundlag af disse
undersogelser kan godtgeres, at stottemodtagerens markedsandel aldrig vil overskride tarsklen pad 25 %, da der
ifolge prognoserne i disse undersogelser vil vare langt flere koretojer pd markedet, end det var forventet i tidligere
undersggelser. Ifolge den forste af disse undersogelser med titlen »European Roadmap — Electrification of Road
Transport« (herefter: »European-Roadmap-undersogelsen) (**) vil der frem til 2020 i givet fald vaere fem millioner
elektriske biler (herunder hybridbiler) i EU, og det ser ud til at kunne udledes af en grafisk fremstilling, at der pa
grundlag af den antagelse, at der opnds vigtige teknologiske gennembrud, i 2016, vil vare omkring en million
sddanne koretgjer. Den anden undersggelse med titlen »Impacts of Electric Vehicles — Deliverable 1 — An overview
of Electric Vehicles on the market and in development« (herefter »Delft-Report«) blev offentliggjort i april 2011 og
udarbejdet pd Kommissionens vegne med henblik pd at undersoge elektriske bilers virkninger pd markedet (*%).

4.1.2. Anvendelse af meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter

Med hensyn til meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter har Tyskland anfert
folgende argumentation:

a) Da tersklerne med hensyn til markedsandelen ikke overskrides, er der ingen grund til at foretage en
tilbundsgdende undersogelse af foranstaltningen.

b) I forbindelse med den formelle undersogelsesprocedure er fokus udelukkende rettet mod at udelukke alvorlig
tvivl, der var opstdet under den forelgbige undersogelse med hensyn til, om foranstaltningen er forenelig med det
indre marked, og ikke at vurdere de forenelighedskriterier, der allerede blev undersegt i forbindelse med den
forelgbige undersogelse, og som ikke gav anledning til tvivl i denne fase. I indledningsafgarelsen udtrykte
Kommissionen pa ingen made tvivl om, at foranstaltningen ikke opfylder de sedvanlige forenelighedskriterier i
RAG, navnlig ikke med hensyn til stottens tilskyndelsesvirkning og proportionalitet; den formelle
undersogelsesprocedure var kun blevet indledt, fordi Kommissionen ikke definitivt kunne udelukke, at den
teerskel for markedsandelen, der er fastsat i punkt 68, litra a), i RAG, overskrides.

»European Roadmap — Electrification of Road Transportc, 2. udgave, juni 2012, af Emma Briec (Renault), Carolien Mazal (Bosch),
Gereon Meyer og Beate Miiller (VDI/VDE Innovation + Technik GmbH) og de europaiske teknologiplatforme ERTRAC, EPoSS og
SmartGrids samt stettet af Europa-Kommissionen via koordineringsforanstaltninger inden for rammerne af Capire abd ICT4FEV.
»Impacts of Electric Vehicles Deliverable 1 — An overview of Electric Vehicles on the market and in development, en Delft-Report,
april 2011, s. 13-16, http:/[www.cedelft.eu/publicatie[impact_of_electric_vehicles/1153.
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¢) Ihenhold til fodnoten til punkt 56 i meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af storre investeringsprojekter
kan Kommissionen vedtage en betinget afgorelse (*°), hvorved stotten godkendes uden en tilbundsgiende
undersggelse under forbehold af, at stottemodtageren hvert dr indsender oplysninger om udviklingen i sin andel
af et marked, der er segmenteret efter traditionelle kriterier.

d) I betragtning af stettens betydelige positive virkninger (ny, miljevenlig teknologi og tilsvarende innovationer,
skabelse af et betydeligt antal arbejdspladser) ber Kommissionen enten undlade at anvende meddelelsen om
tilbundsgdende undersegelser af storre investeringsprojekter eller i det mindste tage bestemmelsen med hensyn til
stottens proportionalitet i betragtning; det hedder sdledes i meddelelsens punkt 9, at tilbundsgdende
undersggelser afpasses efter, hvor stor en konkurrencefordrejning den pagealdende statte potentielt indebzrer.
Tyskland har anfert, at der ikke kan forventes nogen navneveardig konkurrencefordrejning. Modtagervirksom-
heden fremmer konkurrencen, da den bliver den forste pd markedet i kraft af den innovative og meget risikable
investering.

¢) Tyskland har endvidere gjort galdende, at Kommissionen i henhold til Rettens dom af 10. juli 2012 i sag T-304/
08 (*% er forpligtet til at udeve det vide sken, som den rader over i henhold til EF-traktaten, for at fastsla, om de
forventede fordele ved en stotte i henhold til den regionale udvikling opvejer konkurrencefordrejningen og det
stottede projekts indvirkning pa samhandelen mellem medlemsstaterne.

f) Tyskland har henvist til fodnoten til punkt 56 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre
investeringsprojekter (*’) og er af den opfattelse, at Kommissionens befajelse til at naegte at godkende stotte pa
grundlag af meddelelsen er begranset til den andel af det anmeldte stottebelob, der ligger over
anmeldelsestarsklen.

4.1.3. Tilbundsgdende undersogelse af foranstaltningen

4.1.3.1. Stottens positive virkninger

(61)  Tyskland har anfert, at stetten til miljovenlige og energieffektive keretgjer indgdr i Europa 2020-strategien. I
Kommissionens hvidbog med titlen »En kereplan for et falles europaisk transportomrdde — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem« (*¥) opstilles mélet om at reducere konventionelle
personbilers andel af det samlede bilmarked med 50 % inden 2030 og fuldsteendig at forvise sddanne keretgjer fra
bycentrene inden 2050.

(62)  Tyskland yder sit bidrag til at virkeliggere disse mél og har planlagt, at der inden 2020 skal vaere en million og inden
2014 allerede 100 000 elektriske biler pd vejene. Tyskland ensker at blive et forende marked for elektromobilitet. Da
disse malsatninger ikke hidtil er ndet, er en yderligere indsats nedvendig. Det omhandlede investeringsprojekt yder
et bidrag til at nd de europziske og de tyske mal.

(63)  Endvidere stotter projektet de mal, der er opstillet i forbindelse med anbefalingerne i en rapport fra High Level
Expert Group on Key Enabling Technologies (HLG KET, ekspertgruppe pé hejt plan om centrale stotteteknologier),
idet der i denne rapport klart peges pa risikoen for, at Europa kan sagte agterud i den internationale konkurrence om
placering af virksomheder, navnlig i betragtning af dets utilstrackkelige kapacitet til at »omdanne« teknologisk
knowhow til salgbare produkter.

(**)  Kommissionen kan beslutte enten at godkende stetten, underkaste den betingelser, eller forbyde den. Vedtager Kommissionen en
betinget beslutning, jf. artikel 7, stk. 4, i [Radets forordning (EF) Nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastleeggelse af regler for
anvendelsen af artikel 108 i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade (EUT L 83 af 27.3.1999, s. 1)], kan den fastlaegge
vilkdr, der begrenser en potentiel konkurrencefordrejning og sikrer stottens proportionalitet. Sdledes kan den bl.a. nedsette det
anmeldte stottebelob eller den anmeldte stotteintensitet til et niveau, der skonnes at veare proportionalt og dermed foreneligt med
det faelles marked.

Rettens dom af 10. juli 2012, Smurfit Kappa mod Kommissionen, sag T-304/08, preemis 91.

(*’)  Denne fodnote har folgende ordlyd: »For s vidt angar stette, der ydes pa grundlag af en eksisterende regionalstatteordning, ber det
dog anferes, at medlemsstaterne fortsat har mulighed for at yde stotte af denne art op til et niveau svarende til det
maksimumsbelob, der ifolge de geldende regler kan ydes til investeringer med stotteberettigede omkostninger pd 100 mio. EUR.«

(*®  http:/[eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/ALL[?uri=CELEX%3A52011DC0144.
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Gennem masseproduktion af en elektrisk bil med et karosseri af kulfiberforstaerket plast, som ingen anden
bilfabrikant hidtil har foretaget, kan den teknologiske udvikling fremskyndes, og konkurrencen pé det relevante
marked fremmes.

Tyskland er af den opfattelse, at investeringsprojektet pd lang sigt yder et bidrag til Europas ledende stilling pa
markedet i bilindustrien.

Tyskland har endvidere anfort, at projektet yder et bidrag til at virkeliggore malene i Sachsens aktionsprogram for
Den Europaziske Fond for Regionaludvikling (EFRU) (Oyerationelles Programm des Freistaates Sachsen fir den
Europiischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE)) (*°).

Antallet af bilfabrikker i de nye delstater er stadig lavere end i de gamle. Stotten til denne investering vil mindske
forskellene mellem de gamle og de ny delstater.

BNP pr. indbygger ligger i Sachsen stadig under gennemsnittet i Forbundsrepublikken Tyskland og EU;
arbejdslosheden er stadig hgjere end landsgennemsnittet. Det omhandlede investeringsprojekt vil skabe 800 nye
direkte arbejdspladser.

Derudover vil investeringen ogsd skabe indirekte arbejdspladser i regionen, da stettemodtageren har til hensigt at
indgd yderligere aftaler med regionale underleverandgrer. Dette vil skabe arbejdspladser, forst og fremmest til hejt
kvalificeret arbejdskraft, som kan anvendes pa de moderne tekniske arbejdspladser i en ny, andret forsyningskade.
Det antages, at modtagervirksomheden efter en vellykket gennemforelse af dette investeringsprojekt vil foretage
yderligere investeringer i Leipzig.

De nye produktionsmetoder vil medfere, at der uddannes arbejdskraft pd moderne fagomréder, f.eks. teknikere, som
pd omrddet gummi- og plastteknik specialiserer sig inden for kulfiberforsteerkede materialer. Da behovet for
kvalificeret arbejdskraft i industrien for elektriske biler vil stige, kunne Sachsen udvikle sig til en attraktiv region for
en sddan specialiseret arbejdskraft.

Investeringen vil ogsa have positive clustereffekter (dvs. tiltraekke yderligere investeringer til bilindustrien i regionen).
Stottemodtageren er allerede aktiv i ACOD (*%), som har udpeget Leipzig-regionen til det omride, hvor
elektromobiliteten ber fremmes. P4 grundlag af konkrete investeringer fra andre virksomheder, der ikke er tilknyttet
stottemodtageren, har Tyskland henvist til SB-Li-Motive, der producerer lithiumbatterier og har planer om
investeringer i denne region.

Virksomheder, der ikke er tilknyttet BMW Group, vil efter al sandsynlighed nyde fordel af videnafsmitningseffekter;
endvidere har stgttemodtageren til hensigt at indgéd et teettere samarbejde med universitetet i Dresden, hvor der
udbydes uddannelser med relation til bilindustrien.

4.1.3.2. Stettens proportionalitet

Tyskland har gjort galdende, at stotten, der er ydes pa grundlag af Investitionszulagengesetz, er fritaget for
anmeldelsespligten i henhold til den generelle gruppefritagelsesforordning (*'), hvilket i sig selv allerede er et
indicium for stettens proportionalitet.

Tyskland er af den opfattelse, at regionalstotte er et egnet instrument til at mindske de skonomiske ulemper i
regionen. Alternative foranstaltninger, sdsom infrastrukturprojekter, ville ikke opnd sammenlignelige resultater, da
regionen allerede rdder over en veludbygget infrastruktur, herunder en international lufthavn.

Se: http://www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aenderungsantra-
ges_Stand_Genehmigung.pdf.

Foreningen »Automotive Cluster Ostdeutschlande.

Kommissionens forordning (EF) nr. 800/2008 af 6. august 2008 om visse former for stottes forenelighed med fellesmarkedet i
henhold til traktatens artikel 87 og 88 (Generel gruppefritagelsesforordning) (EUT L 214 af 9.8.2008, s. 3).


http://www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aenderungsantrages_Stand_Genehmigung.pdf
http://www.strukturfonds.sachsen.de/download/2013_12_17_OP_EFRE_2007-2013_in_der_Fassung_des4._Aenderungsantrages_Stand_Genehmigung.pdf
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(750 En pakke bestdende af generelle foranstaltninger har hidtil ikke veeret tilstrakkeligt til at nd de elektromobilitetsmal (
100 000 elektriske biler i brug inden 2014 og en million elektriske biler i brug inden 2020), der er fastsat bade for
Tyskland (*%) og pa europaeisk plan.

4.1.3.3. Tilskyndelsesvirkning/kontrafaktisk scenario

(76)  Tyskland er af den opfattelse, at stottens tilskyndelsesvirkning ikke udelukkende kan vurderes ved hjelp af en analyse
pa grundlag af scenario 1 eller scenario 2 (*?), da investeringsprojektet udger et usedvanligt projekt med en sardeles
innovativ karakter, og bdde dets kapitalafkast og ssmmenligningen af fordelene og ulemperne ved mulige placeringer
(herunder hensynet til eventuelle statslige stotteforanstaltninger) blev analyseret. Tyskland har derfor fremlagt
oplysninger vedrorende begge scenarier.

Scenario 1:

(77)  Ten analyse pd grundlag af scenario 1 skal medlemsstaten godtgere, at stotten tilskynder stottemodtageren til at
treeffe en investeringsbeslutning til fordel for et projekt, der ikke ville vere rentabelt for virksomheden nogen andre
steder.

(78)  Som det fremgdr af de oplysninger, som Tyskland har fremlagt, ligger projektets nettonutidsveerdi uden stetten pa [0-
8 %] og med stotten pa [1-9 %]. De tilgrundliggende beregninger tog udgangspunkt i en syvarig livscyklus, idet der
ikke blev taget hensyn til start-, planlegnings- og udviklingsomkostningerne i forbindelse med projektet, og var
baseret pd en drlig produktion pd [40 000-120 000] keretgjer (dvs. den normale minimumsproduktion, som
stottemodtageren forventer med hensyn til sma biler og mellemklassebiler) og ikke pa det antal pa [10 000-50 000]
enheder, der er planlagt i forbindelse med det omhandlede projekt. Nettonutidsveerdien ligger betydeligt under det
ROCE (**)-mal pa 26 %, som stattemodtageren normalt forudsatter som et passende afkast af den investerede kapital
i forbindelse med konventionelle bilprojekter, og de vejede gennemsnitlige kapitalomkostninger pa 12 % er ogsa
langt fra ndet.

(79)  Alligevel besluttede stottemodtageren at foretage investeringen. Stottemodtageren var af den opfattelse, at projektet
trods den lave rentabilitet pd lang sigt ville bidrage til at sikre virksomhedens position i den internationale
konkurrence, hvor den i lang tid havde stdet staerkt. Tyskland har understreget, at projektet har karakter af et
pilotprojekt, og henvist til de dermed forbundne risici, der skyldes anvendelsen af kulstoffibre som réstof til
karosseriet og endvidere den endnu ikke afprevede produktionsteknik, produktionen i smd mengder og
usikkerheden pé eftersporgselssiden.

Scenario 2:

(80)  Tyskland fremsendte oplysninger som dokumentation for, at stetten har en tilskyndelsesvirkning til at gennemfore
investeringsprojektet i det pagzldende statteberettigede omrdde. Uden statten var projektet blevet etableret i et ikke-
stotteberettiget omrade.

Omkostningsforskel/Strategiske overvejelser

(81)  Tyskland paviste pa grundlag af virksomhedsdokumenter fra december 2009, f.eks. et dokument, der blev dreftet
under en uformel [...]samtale mellem lederne, en analysesammenfatning, der var fremlagt pa et bestyrelsesmade, og
et dokument om en bestyrelsesbeslutning vedrerende placeringsvalget, at en rakke placeringer til investeringen var
blevet overvejet. Det drejede sig om Miinchen (*®), [...], USA/Canada, Mexico og Kina.

() Se»Deutsche Bank Research: Elektromobilitite, 12. september 2011. Tyskland har henvist til denne undersogelse fra Deutsche Bank,

hvorefter en stor stotte og hurtige tekniske fremskridt vil medfore, at de elektriske bilers andel af de nyindregistrerede personbiler i

2020 vil ligge i storrelsesordenen 7 %, mens markedsandelen kun vil udgere ca. 2% i tilflde af en lav grad af stotte og tekniske

fremskridt.

Som det kraeves i henhold til punkt 22 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter.

ROCE (Return on capital employed), afkast af den investerede kapital, er et balancenggletal, som anvendes i finanssektoren, til

vurdering og i forbindelse med regnskabsafleeggelse. P4 grundlag af afkastet af den investerede kapital kan det pévises, hvilke

indtaegter en virksomhed opndr pd grundlag af sine aktiver, og hvilke tab der opstdr som folge af dens geld.

(°)  Som Tyskland har anfert, er der i forbindelse med placeringsmuligheden »Miinchen« egentlig tale om »Miinchen sammen med
Wackersdorf.

33
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)
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(83)

(84)

(85)

(86)

(88)

De ovennavnte dokumenter vedrerer udelukkende investeringerne med hensyn til i3-modellen. Beslutningen om at
producerer i8-modellen pa samme anlaeg som i3-modellen blev forst truffet i 2011. Tyskland anmeldte med hensyn
til produktionen af i8 hverken yderligere stotteberettigede omkostninger eller en yderligere stotte og indsendte heller
ingen dokumenter om beslutningsprocessen vedrerende investeringernes placering med hensyn til i8.

Som det fremgdr af de fremlagte dokumenter, blev der foretaget en sammenligning af de forskellige placeringer pd
grundlag af en rekke kvantitative og kvalitative faktorer, f.eks. investeringsomkostningerne (*°), afstanden til steder,
hvor der fremstilles plast og kulfiberforsteerket plast, muligheden for at undgd »greenfield«investeringer,
forstielsesvanskeligheder, manglende beskyttelse af knowhow, afstand mellem udviklingscenter og logistikcenter. I
forbindelse med en forelobig udvelgelse blev [...](*/), USA/Canada, Mexico og Kina udelukket som
placeringsmuligheder pa grundlag af en samlet vurdering af de ovennavnte faktorer og udvzalgelsen begranset til
Leipzig og Miinchen.

»Greenfield«investeringer ville hverken vare nedvendige i Miinchen eller i Leipzig; investeringer disse steder er ikke
berort af forstdelsesvanskeligheder, der er ikke risiko for manglende beskyttelse af knowhow, og der kan heller ikke
forventes logistiske problemer, og afstanden til BMW Groups udviklingscenter i Miinchen er heller ikke for stor. De
laveste investeringsomkostninger ville faktisk vare opstdet i forbindelse med en placering i Miinchen, som ogsa
ligger taettest pd BMW Groups udviklingscenter. Leipzig frembyder derimod den fordel, at der er gode muligheder for
at udvide kapaciteten, hvilket ville gore det muligt for stettemodtageren hurtigt at ege produktionen til [50 000-
90 000] elektriske biler pr. &r uden navnevardige ekstraomkostninger.

Tyskland har anfert, at beregningerne vedrgrende placeringen blev foretaget pa basis af en arlig produktionsmaengde
pd [10000-50 000] personbiler og pa grundlag af vejede gennemsnitlige kapitalomkostninger pad 12 % som
diskonteringsfaktor, og at de produktrelaterede investeringsomkostninger, byggeinvesteringsomkostningerne,
planlegnings- og startomkostningerne, produktionsomkostningerne, forsyningsomkostningerne, de faste omkost-
ninger og de sédkaldte inbound-/outbound-omkostninger (logistikomkostninger og afgifter til international fragt) er
indeholdt i beregningerne. De ovennavnte beregninger stammer fra december 2009 og viser, at en placering i
Miinchen uden stotte havde medfert lavere omkostninger pa 17 mio. EUR end placeringen i Leipzig.

Med hensyn til strategiske overvejelser naevnte Tyskland fordele i relation til stettemodtagerens forsyningsstrategi
uden at redegore narmere for disse. Der blev ikke sat beleb pd nogen af de fordele, der var anfert med hensyn til
placeringen i Leipzig ogfeller placeringen i Miinchen.

Statsstettens rolle

Tyskland har gjort gaeldende, at stotten var af helt afgerende betydning for placeringsbeslutningen. I betragtning af
omkostningsforskellen mellem de to placeringer ville investeringen ellers ikke vere blevet foretaget i Leipzig. Efter
Tysklands opfattelse blev det pavist, at stetten tilskyndede til at placere investeringen i Leipzig.

I beregningerne af de egentlige investeringsomkostninger indgar ikke statsstatte. Alligevel har Tyskland understreget,
at hensynet til eventuel statte spillede en central rolle i beslutningsprocessen (**), og papeget, at BMW AG’s bestyrelse
pd grund af den forventede statsstotte pd 50 mio. EUR besluttede at placere investeringsprojektet i Leipzig. I to
tabeller i et bilag til det sammenfattende dokument, som blev fremlagt for BMW AG’s bestyrelse i forbindelse med
dens placeringsbeslutning, anferes faktisk de forskellige stottebelob og -intensiteter, som ville vere til rddighed de
forskellige steder, 0ogsa i [...]. I sidste instans fremgér det utvetydigt af bestyrelsesdokumentet, at storrelsen af den
statsstotte/stotte, der ville vaere til radighed i [...], Mexico, USA og Kina, var for lav til at opveje de ulemper, som ville
opsté for stottemodtageren ved at placere investeringsprojektet disse steder.

Det fremgar af et diagram, der blev droftet under den uformelle [...Jsamtale, at der blev forventet folgende yderligere
investeringsomkostninger i forbindelse med de forskellige placeringer pa grundlag af sammenligningen med Leipzig: Canada: +[20-
120] mio. EUR, [...]: +[40-150] mio. EUR, USA: [40-150] mio. EUR.

Placeringen i [...] var bortset fra Leipzig den eneste placering, som ligger i et stotteberettiget omréde, og blev udelukket, fordi en
»greenfield«investering ville vaere nedvendig, fordi man forventede forstaelses- og overszttelsesproblemer, pa grund af afstanden til
virksomhedens udviklingscenter og p& grund af ulemper med hensyn til logistik.

Se punkt 81 i bemeerkningerne af 5. april 2012.
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4.1.3.4. Proportionalitet

(89) T henhold til punkt 32 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter galder det
generelt i forhold til scenario 1, at stette vil kunne siges at sté i et rimeligt forhold til formalet, hvis den betyder, at
afkastet af investeringen ligger péd linje enten med det normale afkast, virksomheden regner med i andre
investeringsprojekter, eller med virksomhedens kapitalomkostninger generelt, eller med det afkast, der normalt ses i
den pagaldende branche.

(90)  Tyskland har erkendt, at stottebelobet langt fra er tilstraekkeligt til at opna det afkast, der normalt opnés i forbindelse
med stottemodtagerens andre investeringsprojekter, men har gentaget, at andre overvejelser af strategisk art (se
betragtning 79 og 84) havde fort til denne beslutning.

(91)  Uanset ordlyden af punkt 33 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af sterre investeringsprojekter,
hvorefter det generelt gelder i forhold til scenario 2 med hensyn til placeringsincitamentet, at stotte vil kunne siges
at std i et rimeligt forhold til formalet, hvis den er lig med forskellen mellem den stottemodtagende virksomheds
nettoomkostninger ved at investere i den stottemodtagende region og dens nettoomkostninger ved at investere i en
alternativ region, har Tyskland anfert, at det samlede stottebelgb, der blev anmeldt i 2009 og udgjorde ca. 50 mio.
EUR, stdr i et rimeligt forhold til formalet. Tyskland er faktisk af den opfattelse, at Kommissionen i forbindelse med
undersogelsen af, om forskellen mellem nettoomkostningerne ved investeringen i Leipzig og Miinchen opfylder
bestemmelserne i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter med hensyn til
foranstaltningens proportionalitet, ikke ber tage hensyn til omkostningsulempen i forbindelse med placeringen i
Leipzig, der er ansldet til 17. mio. EUR, i forhold til placeringen i Miinchen, som BMW AG'’s bestyrelse fastslog i
december 2009, men ber treffe sin beslutning pd grundlag af de konkrete investeringsomkostninger, som ville opsta
for stottemodtageren i forbindelse med gennemforelsen af investeringsprojektet, dvs. efter afslutningen af
startinvesteringen (*°).

(92)  Tyskland er af den opfattelse, at proportionaliteten af en foranstaltning ikke skal pavises pa grundlag af de samme
dokumenter som tilskyndelsesvirkningen. Tyskland har anfert punkt 35 i meddelelsen om tilbundsgdende
undersogelser af storre investeringsprojekter, hvorefter medlemsstaten »vil skulle godtgere, at [stotteforanstalt-
ningen] str i et rimeligt forhold til formélet, ved hjalp af formalstjenlig dokumentation af den art [kursivering
tilfgjet], der omtales i punkt [26]«.

(93)  Tyskland har endvidere henvist til heringsdokumentet om »falles principper for en ekonomisk vurdering af
statsstottes forenelighed efter artikel 87, stk. 3«, som blev offentliggjort af Generaldirektoratet for Konkurrence for
nogle &r siden. Tyskland baserer sig pd dette heringsdokument til statte for sine argumenter om, at undersegelsen af
en stottes proportionalitet i modsatning til undersogelsen af tilskyndelsesvirkningen, der hovedsagelig beskaftiger
sig med det sporgsmadl, om stottemodtagerens adfeerd har @ndret sig som folge af stotten, skal foretages pa grundlag
af en mere tilbundsgdende vurdering af stottens virkninger for konkurrencen og derfor vare koncentreret om,
hvorvidt stattebelabet ligger over det nedvendige minimum (*°).

(94)  Til stette for sin bevisforelse har Tyskland endvidere henvist til preemis 107 i Rettens dom i sag T-396/08 — Freistaat
Sachsen mod Kommissionen. Efter Tysklands opfattelse fastslds folgende deri: I forbindelse med undersegelsen af
proportionaliteten tilvejebringes alle oplysninger, som er nyttige for vurderingen af en sag (*'). Derudover har
Tyskland henvist til ovennavnte sag til stotte for sine argumenter om, at det stdr Kommissionen frit for med henblik
pd undersogelsen af, om den omhandlede stotte er forenelig med det indre marked, at basere sig pa alle konkrete og
faktiske omstendigheder, som er af betydning med hensyn til stattemodtageren (**). Tyskland er af den opfattelse, at
Kommissionen til undersogelsen af stottens proportionalitet kan anvende en opdateret udgave af de dokumenter,
som dannede grundlag for pévisningen af tilskyndelsesvirkningen.

(%) De relevante oplysninger fremgar af nedenstiende betragtning 102.

(*%  Tyskland har ikke anfort, hvilke konkrete passager i horingsdokumentet der henvises til. Dokumentet kan tilgas via folgende link:
http:/[ec.europa.eu/competition/state_aid/reform/economic_assessment_da.pdf.

(*  Rettens dom af 8. juli 2010, Freistaat Sachsen og Land Sachsen-Anhalt mod Kommissionen, T-396/08, preemis 107. I dommens
premis 107 gentages blot retspraksis, hvorefter Kommissionen, ndr den underseger, om en statsstotte er forenelig med
faellesmarkedet, skal tage hensyn til alle relevante forhold.

(*)  Det fremgar af premis 108 i dommen i sag T-396/08, Freistaat Sachsen og Land Sachsen-Anhalt mod Kommissionen, at
Kommissionen med henblik pd undersegelsen af den pagaldende stottes forenelighed kunne tage hensyn til de konkrete faktiske
omstandigheder, der vedrorte stattemodtageren. Kommissionen er ikke klar over, hvorvidt Tyskland ger galdende, at den kan eller
skal tage hensyn til alle omstendigheder, som den anser for at vare relevante i en procedure. Endvidere vedrerer dommen et
tilfelde, hvor medlemsstaten gor geldende, at Kommissionen ikke burde have undersogt visse omstaendigheder til vurdering af
stottens forenelighed i det pagaldende tilfelde.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/reform/economic_assessment_da.pdf

Den Europaiske Unions Tidende 27.4.2016

(96)

(98)

(99)

(100)

(101)

102)

43
44
)

——

Tyskland har endvidere anfort, at meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter ikke
indeholder bestemmelser til fastsattelse af det konkrete tidspunkt, med hensyn til hvilket proportionaliteten skal
godtgores, og er af den opfattelse, at en stettes proportionalitet ikke er bundet til adferdsendringen fra
stottemodtagerens side pd tidspunktet for placeringsbeslutningen.

I modsetning til i forbindelse med undersegelsen af tilskyndelsesvirkningen er det afgerende kriterium derudover
ikke, at der allerede pé tidspunktet for beslutningen om investeringens placering foreld dokumentation, men i
henhold til punkt 35 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter, at
dokumentationen er »formélstjenlig« til at undersege foranstaltningens proportionalitet.

Efter Tysklands opfattelse ber et dokument, der allerede er blevet anvendt til at godtgere stottens
tilskyndelsesvirkning, ikke ogsd anvendes som grundlag for undersegelsen af proportionaliteten, iser da der bar
tages hensyn til mulige @ndringer af den okonomiske situation, navnlig den omstendighed, at der er truffet
yderligere investeringsbeslutninger (produktion af i8-modellen) efter den oprindelige placeringsbeslutning.

Tyskland har derfor gjort galdende, at der i overensstemmelse med retspraksis og for at sikre, at stottens
proportionalitet undersgges pa en gkonomisk hensigtsmassig made, skal anvendes mere opdaterede dokumenter.
En sddan fremgangsmade ville ogsa veere i overensstemmelse med den praksis, der er normal pd andre omrader, f.
eks. i forbindelse med den efterfelgende kontrol af stotte.

Pd grundlag af nyere oplysninger om modtagervirksomheden og mere opdaterede markedsdata kan der gores
narmere rede for den faktiske ulempe som folge af placeringen i Leipzig i relation til nettoomkostningerne.

Tyskland er af den opfattelse, at det bestyrelsesdokument, hvori omkostningsforskellen mellem de to placeringer
anslds til 17 mio. EUR, ikke indeholder tilstrakkelige oplysninger vedrerende undersogelsen af stottens
proportionalitet, da det f.eks. ikke omfatter en costbenefitanalyse i henhold til EF-rammebestemmelserne for
statsstotte til motorkeretajsindustrien (*’) fra 1997. Bestyrelsesdokumentet gengiver kun selektive oplysninger, som
er baseret pd en rakke hypoteser samt taloplysninger vedrerende omkostningerne og fordelene ved foranstaltningen.
For at undersgge stottens proportionalitet pa grundlag af den reelle omkostningsforskel mellem de to placeringer
skulle der anvendes andre hypoteser og talvaerdier for forholdet mellem omkostningerne og fordelene.

Tyskland har derfor gjort galdende, at ekstraomkostninger pd 29 mio. EUR, der er beregnet frem til september 2012,
bor tillegges de 17 mio. EUR, der i december 2009 blev ansldet som ekstraomkostninger i forbindelse med
placeringen i Leipzig.

Tyskland indsendte et dokument fra september 2012, hvori de nzvnte yderligere omkostningsulemper er anfert (**)
(uden de ekstraomkostninger, der ville forekomme begge steder):

a) Udvidelse af samlehallen til i3-modellen, for at samlingen af i8-modellen ogsa kan foretages dér: [...] mio. EUR.

b) Udvidelse af en hal til konstruktion af karosseriet til i3 og i8 (dvs. til produktion af mere komplekse
karosserikomponenter): [...] mio. EUR.

¢) I en mere fremskreden fase af produktudviklingen er det blevet nedvendigt at foretage en nyopdeling af
vaerditilveeksten mellem de to placeringer, hvilket er resulteret i udvidelsen af samlehallen: [...] mio. EUR.

d) [...] skulle oprindeligt stilles til radighed af en underleverander, men fremstilles nu af BMW AG i en bygning, der i
begyndelsen endnu ikke var planlagt. I forbindelse med placeringen i Miinchen kunne der ogsa leveres fra
stottemodtagerens nerliggende fabrik i Landshut: Omkostninger til den nye bygning: [...] mio. EUR.

EUT C 279 af 15.9.1997, s. 1.
Tyskland har navnlig anfert, at arealet i forbindelse med de eksisterende anleeg i Miinchen er stort nok, og at der ikke eller kun i
begranset omfang er behov for bygningsudvidelser.
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e) Som folge af den yderligere produktion er der blevet behov for yderligere investeringer i »ikke-serie-logistik« (**)
(brandslukningsanlag, brandbiler, affaldsbortskaffelsesanleeg osv.). I Miinchen ville disse investeringer ogsa vaere
mindre omfattende pd grund af de eksisterende, storre anlag: [...] mio. EUR.

f) Til de videreudviklede produkter er der behov for en mere kompliceret kvalitetssikringsproces end planlagt,
hvorved der opstar yderligere investeringer i det udstyr til kvalitetskontrol, der allerede findes i Miinchen: [...]
mio. EUR.

¢) Endelig fordrsager indferelsen af en ny logistikstrategi pa alle stottemodtagerens fabrikker i Leipzig hejere
omkostninger end i Miinchen: [...] mio. EUR.

4.1.3.5. Negative virkninger

(103) Hvad angér stettens potentielle negative virkninger pd det relevante produktmarked, begreenser Tyskland sine
argumenter til de virkninger, der ville gare sig gaeldende pa grundlag af scenario 2. Tyskland har sdledes fremhavet,
at stotten i henhold til punkt 40 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter ikke
har virkninger pd konkurrencen, hvis investeringen ville vaere blevet foretaget ogsa uden stotte, og hvis stetten
opfylder proportionalitetskravet; navnlig ville enhver styrkelse af modtagervirksomhedens sterke position pé
markedet ogsd ske uden stotte. Endvidere er markedet i betragtning af de politiske strategier til fremme af
elektromobilitet ikke i tilbagegang, og stetten ville ikke bidrage til at bevare ineffektive markedsstrukturer. Tyskland
er af den opfattelse, at denne vurdering understottes af, at ingen konkurrenter har fremsendt bemeaerkninger.

(104) Tyskland har endvidere fremhaevet, at det er usandsynligt, at modtagervirksomhedens konkurrenter pd grund af
dennes behov for kulstoffibre forhindres i at fa adgang til udbuddet af kulstoffibre, da der er mange leveranderer pa
markedet, og det ifelge uathaengige analytikere kan antages, at bade behovet for og udbuddet af kulstoffibre vil stige,
idet udbuddet fremover vil veere mindst lige sé stort som efterspargslen. Stottemodtageren har derfor ikke en staerk
position pa dette indkebsmarked.

(105 Den eneste midlertidige fordel, som stottemodtageren muligvis kan opnd pd markedet, er i forbindelse med den
knowhow, som virksomheden vil tilegne sig [...]. I betragtning af de mange markedsdeltagere i [...] er der imidlertid
altid mulighed for markedsadgang eller samarbejde.

5. VURDERING AF STOTTEN

5.1. Forekomst af statsstotte

(106) For at en foranstaltning anses for statsstatte, skal folgende kumulative kriterier vaere opfyldt: i) Foranstaltningen skal
vare statsstotte eller stotte, som ydes ved hjalp af statsmidler, ii) den skal give virksomhederne en gkonomisk fordel,
iii) fordelen skal veare selektiv, og iv) foranstaltningen fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene og
pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

(107) Den finansielle stotte ydes af de tyske myndigheder i form af et investeringstilskud. Stetten kan dermed betragtes
som statsstatte og en med statsmidler ydet stotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(108) Da stetten kun ydes til én virksomhed, BMW AG, er der tale om en selektiv foranstaltning.

(109) Foranstaltningen fritager virksomheden for omkostninger, som den under normale markedsvilkar selv skulle atholde
i forbindelse med opferelsen af produktionsanlagget, og giver den saledes en gkonomisk fordel i forhold til dens
konkurrenter.

(110) Stotten ydes af de tyske myndigheder til et investeringsprojekt med henblik pd fremstilling af personbiler med
elektrisk og med kombineret fremdriftssystem. Da sidanne keretgjer handles mellem medlemsstaterne, kan
foranstaltningen péavirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

(*)  Pé tysk: Nicht-Serien-Logistik.
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(111) Den gkonomiske fordel, som BMW AG opndr i forhold til sine konkurrenter ved fremstillingen af varer, der er
genstand for samhandel inden for EU, kan fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkdrene.

(112) P4 grundlag af ovenstdende fastsldr Kommissionen, at den anmeldte foranstaltning udger statsstette til BMW AG
efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

5.2. Stettens lovlighed

(113) Med anmeldelsen af den planlagte stotteforanstaltning inden gennemforelsen heraf har Tyskland overholdt sine
forpligtelser i henhold artikel 108, stk. 3, i TEUF og kravet om individuel anmeldelse i henhold til artikel 6, stk. 2, i
den generelle gruppefritagelsesforordning.

5.3. Retsgrundlaget for undersogelsen

(114) Da det nationale retsgrundlag for ydelsen af stotten, Investitionszulagengesetz, (med forbehold af Kommissionens
godkendelse) giver stottemodtageren et retligt krav med hensyn til de omkostninger, der er atholdt inden den
1. januar 2014, kan stetten anses for tildelt inden juli 2014 (*°). Da stotten derudover har til formél at fremme den
regionale udvikling, er det RAG, navnlig afsnit 4.3 om store investeringsprojekter og meddelelsen om tilbundsgdende
undersggelser af storre investeringsprojekter, der udger grundlaget for undersogelsen af stottens forenelighed med
det indre marked.

5.4.  Overholdelse af de seedvanlige forenelighedskriterier i RAG

(115 Som Kommissionen konstaterede i indledningsafgerelsen, er den anmeldte investeringsstotte til fordel for BMW AG i
overensstemmelse med de generelle kriterier for godkendelse i RAG: Den opfylder det formelle kriterium med
hensyn til tilskyndelsesvirkningen, modtagervirksomheden er ikke kriseramt, stotten ydes til en initialinvestering i
form af diversificering af en virksomheds produktion, sd den kommer til at omfatte nye, yderligere produkter, de
stotteberettigede omkostninger blev defineret i overensstemmelse med de relevante bestemmelser, stottemodtageren
yder et egetbidrag pd mindst 25 % af de stotteberettigede omkostninger og har forpligtet sig til at bevare
investeringen i regionen i mindst fem &r. Endvidere overstiger det samlede tilbagediskonterede stottebelob ikke det
stotteloft, som er tilladt efter justeringsmekanismen i henhold til punkt 67 i RAG.

5.5. Anvendelse af fodnote 65 i RAG

(116) Thenhold til fodnote 65 i RAG er det ikke ngdvendigt at gennemfere vurderingerne i henhold til punkt 68, litra a) og
b), i RAG, hvis en medlemsstat kan pavise, at stottemodtageren skaber et nyt produktmarked, og stetten vil blive
godkendt med op til det beleb, der er justeret efter punkt 67 i RAG.

(117) Begrundelsen for fodnote 65 bestdr i anerkendelsen af, at gennemforelsen af vurderingerne i henhold til punkt 68,
litra a) og b), i RAG ikke er hensigtsmaessig i tilfaelde af, at der skabes et nyt produktmarked, da referencemarkedet
endnu ikke findes, for investeringen er gennemfort. Den virksomhed, der skaber det nye produktmarked, vil opna en
saerdeles stor andel af dette marked, efter al sandsynlighed hele 100 %. Vurderingen i henhold til punkt 68, litra b), i
RAG, hvorved kapacitetsforggelsen males pd et underprasterende marked, kunne ikke gennemferes, da de
nedvendige data for vaksten i den femdrige referenceperiode ikke er til radighed.

(118) Kommissionen konstaterer, at selv om BMW AG kan have vaeret den forste producent af elektriske biler, som indgav
en formel ansggning om tildeling af regionalstette, havde en rakke konkurrenter allerede pabegyndt produktionen
af sddanne koretgjer inden BMW AG, og at andre konkurrenter sandsynligvis snart vil pdbegynde en sidan.

(119) Tyskland har erkendt, at der allerede findes en rakke bilfabrikanter, som producerer elektriske biler, og at yderligere
bilfabrikanter vil komme ind pd markedet frem til 2013/2014. Tyskland har imidlertid gjort geeldende, at fodnote 65
i RAG ber finde analog anvendelse, hvis den ikke finder direkte anvendelse pé stottesagen.

(*)  Thenhold til punkt 20, litra d), i retningslinjerne for statsstotte med regionalt sigte for 2014-2020 (EUT C 209 af 23.7.2013, s. 1).
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(120) De grunde, som Tyskland har fremfort til fordel for en anvendelse af fodnote 65 i RAG, er ikke tilstrakkeligt
overbevisende til at begrunde en undladelse af at gennemfore vurderingerne i henhold til punkt 68 i RAG. Fodnote
65 i RAG finder anvendelse, ndr stettemodtageren skaber et nyt produktmarked. Produktionen af et innovativt
produkt medforer imidlertid ikke nedvendigvis, at der opstdr et nyt produktmarked.

(121) Hvis produkter udbudt af konkurrenter som i det foreliggende tilfelde, konkurrerer pd markedet med
stottemodtagerens (BMW AG’s) nye, innovative model, bestdr det relevante produktmarked ikke udelukkende af
stottemodtagerens innovative produkt. De produkter, der udbydes af konkurrenter, skal ligeledes tages i betragtning.
Hvis fodnote 65 i RAG kunne omfatte den omhandlede statte til BMW AG, skulle der pé dette grundlag ogsa ydes
regionalstette til andre konkurrenter, som udbyder elektriske biler pd markedet. Pa grundlag af ovenstdende fastslar
Kommissionen, at fodnote 65 i RAG ikke finder anvendelse i denne sag, og at vurderingerne i henhold til punkt 68,
litra a) og b), i RAG skal gennemfores.

5.6. Anvendelse af vurderingen af markedsandelen og kapacitetsforegelsen i henhold til punkt 68, litra a)
og b), i RAG

(122) Kommissionen skal tage stilling til, om det pd grundlag af de bemarkninger, der er modtaget som reaktion pa
indledningsafgerelsen, uden for enhver tvivl kan udelukkes, at taersklen for vurderingen i henhold til punkt 68,
litra a), i RAG overskrides, og at det derfor ikke er nedvendigt at foretage en tilbundsgéende vurdering pa grundlag af
statsstottereglerne i forbindelse med den formelle undersegelsesprocedure. Som Kommissionen allerede redegjorde
for i betragtning 93-99 i indledningsafgerelsen, er vurderingen i henhold til punkt 68, litra b), i RAG ikke relevant i
den foreliggende sag, da markedet for elektriske biler er et marked i vaekst, og produktionskapaciteten i forbindelse
med i3- og i8-modellen ikke udger et problem.

(123) Vurderingen i henhold til punkt 68, litra a), i RAG forer til en tilbundsgdende undersegelse, hvis Kommissionen pa
grundlag af de foreliggende oplysninger konstaterer, at stottemodtageren pad det relevante produktmarked og
geografiske marked har en andel, der ligger over teersklen pd 25 %. Safremt det ikke er muligt klart at afgranse det
relevante produktmarked og geografiske marked, gennemferes den tilbundsgdende undersegelse, hvis stot-
temodtageren pd mindst ét plausibelt relevant marked, som kunne blive pavirket af stotten, har en markedsandel, der
ligger over tersklen pd 25%. Under alle omstendigheder understreger Kommissionen, at beslutningen om at
gennemfore den tilbundsgdende undersegelse ikke foregriber vurderingen af, om stetteforanstaltningen er forenelig
med det indre marked.

5.6.1. Markedsafgreensning og markedsandel

5.6.1.1. Relevant produktmarked

Tilherer konventionelle personbiler og elektriske biler det samme produktmarked?

(124) Tyskland havde under den forelobige undersogelse anfort, at elektriske biler var omfattet af markedet for
konventionelle personbiler, og at i3-modellen (en ren elektrisk bil) ber placeres i det konventionelle C- eller D-
segment eller et kombineret C/D-segment og i8-modellen (en hybridbil) i F-segmentet efter IHS Global Insights
klassifikation.

(125) 1 indledningsafgerelsen anferte Kommissionen, at den i betragtning af den manglende substituerbarhed pé
udbudssiden og den begrensede substituerbarhed med hensyn til eftersporgslen ikke kunne nd frem til en endelig
opfattelse af, hvorvidt elektriske biler udger et selvstendigt produktmarked eller er en del af markedet for
konventionelle personbiler uden differentiering efter fremdriftsteknologi. Endvidere var det i tilfelde af, at der er et
sarskilt marked for elektriske biler, ikke muligt for den at fastsld, om dette kan segmenteres yderligere, og om
segmenteringen af markedet for konventionelle personbiler i givet fald kan overfores til det sarskilte marked for
elektriske biler. Endelig kunne Kommissionen ikke afgere, om i3-modellen ber placeres i C-segmentet, D-segmentet
eller et kombineret C/D-segment og i8-modellen i F-segmentet.

(126) Som anfert i betragtning 43-45 har Tyskland havdet i sine bemaerkninger, at elektriske biler i fremtiden vil
konkurrere med konventionelle personbiler og af forbrugeren blive anset for substituerbare, som det allerede nu er
tilfeldet i forbindelse med hybridbiler. Endvidere har Tyskland anfert, at i3-modellen og i8-modellen er
substituerbare med konventionelle personbiler pa eftersporgselssiden trods problematikken med hensyn til
rekkevidde, da det generelle formal med savel elektriske biler som konventionelle keretgjer er personbefordring, og
at prisforskellen mellem elektriske biler og sammenlignelige konventionelle personbiler kan mindskes ved hjelp af
forbrugerstotte.
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(127) Kommissionen konstaterer, at ingen interesserede parter har fremsendt bemarkninger til den generelle
problemstilling, om markedet for konventionelle personbiler skal betragtes som det relevante produktmarked for
elektriske biler og for hybridbiler. Da Kommissionen ikke har tilstreekkelige oplysninger til at afgere, om alle
forskellige former for elektriske biler og hybridbiler generelt tilherer markedet for konventionelle personbiler, har
Kommissionen besluttet at lade sporgsmalet, om elektriske biler og hybridbiler tilherer det samlede marked for
personbiler, std dbent.

Kan C- eller D-segmentet for konventionelle personbiler eller E2- eller F-segmentet for konventionelle personbiler i
denne sag betragtes som de relevante produktmarkeder?

(128) Som anfert i betragtning 123 gennemferes den tilbundsgdende undersegelse for hver berert model, hvis taersklen pa
25 % overskrides med hensyn til markedsandelen pa mindst ét af de plausible markeder. Det er derfor tilstraekkeligt,
hvis Kommissionen undersgger, om i3-modellen uden for enhver tvivl kan placeres i C- eller D-segmentet pad
markedet for konventionelle personbiler uden at tage stilling til, om i8-modellen tilhgrer E2[F-segmentet.
Kommissionen har derfor besluttet at begraense undersggelsen til sporgsmalet, om i3-modellen tilherer C- eller D-
segmentet for konventionelle personbiler.

(129) Kommissionen kan ikke fjerne den tvivl, som den gav udtryk for i indledningsafgerelsen med hensyn til spargsmalet,
om markedet for konventionelle personbiler (segment C eller D) skal betragtes som det eneste relevante
produktmarked for i3-modellen. For det forste modtog Kommissionen ingen bemarkninger fra interesserede parter
under proceduren. For det andet er segmenteringen pd grundlag af de traditionelle segmenteringskriterier
problematisk, hvilket Tyskland har erkendt (se betragtning 55), da der er forskelle mellem priserne og lengderne pa
elektriske biler og konventionelle koretgjer i et bestemt segment.

(130) Endvidere blev der ikke fremlagt oplysninger, som kan fjerne Kommissionens tvivl med hensyn til spergsmalet, om
i3-modellen som en ren elektrisk bil er tilstrakkelig substituerbar med et konventionelt keretoj pd efter-
sporgselssiden (*'). T den relevante litteratur (**) er der tilsyneladende konsensus om, at forskellene med hensyn til
reekkevidde (dvs. muligheden for at kere koretojet uden at pafylde brandstof eller oplade batteriet), ladetid,
tilgaengelighed af ladestationer og levetiden af batterier til elektriske biler er vasentlige kriterier. Saledes vil i3-
modellen eksempelvis skulle oplades efter kun 150 kerte kilometer. Derfor er Kommissionen pd grundlag af de
foreliggende oplysninger ikke ndet frem til den overbevisning, at der er en tilstraekkelig substituerbarhed pa
eftersporgselssiden mellem i3 og konventionelle personbilmodeller i C- og D-segmentet til at anse disse keretgjer for
at tilhgre det samme produktmarked.

(131) Derudover bestrides det ikke, at der ikke er substituerbarhed pa udbudssiden (*°) mellem den omhandlede elektriske
bil (i3-modellen) og konventionelle personbiler, da det ikke er muligt at producere karosserier af kulfiberforstaerket
plast pd produktionsanlag, der er egnede til konventionelle koretojer.

(*)  To produkter er substituerbare pa efterspargselssiden, hvis forbrugeren anser dem for at vare substituerbare pa grund af deres
egenskaber, pris og anvendelsesformal.

(**)  Se f.eks.: »Impacts of Electric Vehicles — Deliverable 1 — An overview of Electric vehicles on the market and in developmente, en
Delft-Report, april 2011, s. 30, http://www.cedelft.cu/publicatie/impact_of_electric_vehicles/1153). I denne rapport henvises til, at
elektriske koretojer pd de kritiske omrdder af den fremtidige markedsindtrangning neesten altid klarer sig dérligere end koretgjer
med forbrendingsmotor. Navnlig er det elektriske koretojs reekkevidde mindre, mens dets pris er hojere; elektriske karetojer star
derfor darligere med hensyn til to afgerende kebskriterier. Se ogsd: »Elektromobilitit — Sinkende Kosten sind conditio sine qua
nong, en undersggelse fra Deutsche Bank Research af 12. september 2011, s. 7, hvori der henvises til, at rene elektriske bilers
anvendelsesmuligheder er begranset til korte og mellemlange straekninger som folge af den begrensede kapacitet i de batterier, der
findes pa markedet pa nuvarende tidspunkt, da et batteri, der kan lagre tilstrackkelig energi til laengere ture, ville vaere for tungt til
keretgjet. | undersogelsen anferes det endvidere, at der vil ga endnu 10-15 dr, for den teknologi (dvs. post-lithium-ionteknologien),
der er nedvendig til at gare rene elektriske koretgjer konkurrencedygtige i forhold til konventionelle koretgjer, bliver udviklet.

(*)  To varer er substituerbare pa udbudssiden, hvis produktionsanlaeggene til fremstilling af det ene produkt kan omstilles tilstraekkeligt
let, séledes at de ogsa kan anvendes til at fremstillet det andet produkt uden storre ekstraomkostninger.
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(132) Pé grundlag af ovenstdende er Kommissionen ikke ndet frem til den overbevisning, at i3-modellen kan placeres i C-
eller D-segmentet pa markedet for konventionelle personbiler.

Er det kombinerede C/D-segment for elektriske biler det relevante produktmarked for i3-modellen?

(133) Tyskland har under den forelobige undersogelse anfert, at i stedet for enkelte segmenter f for elektriske biler ber et
kombineret C/D-segment for elektriske biler betragtes som det relevante produktmarked (*°). I indledningsafgerelsen
havde Kommissionen udtrykt tvivl om hensigtsmassigheden (*') af et sidant kombineret segment, men der ikke er
modtaget bemzrkninger fra interesserede parter under den formelle undersogelsesprocedure.

(134) I denne forbindelse konstaterer Kommissionen, at plausible produktmarkeder bor omfatte det laveste niveau, hvor
der er statistiske data til rddighed; i det foreliggende tilflde er dette markedet for elektriske biler, der er opdelt i
overensstemmelse med den konventionelle segmentering. Derfor udelukker Kommissionen i overensstemmelse med
fast praksis, at det kombinerede C/D- -segment for elektriske biler er det laveste niveau af det plausible relevante
produktmarked (*%). Hvis vurderingen i henhold til punkt 68, litra a), i RAG udelukkende blev anvendt pa
kombinerede segmenter, kunne den tilbundsgdende undersogelse ogsa bortfalde, hvis en stottemodtager havde en
dominerende stilling i et enkelt relevant segment, fordi dennes markedsandel er lavere i de andre relevante
enkeltsegmenter, som kombineres med det forste. Derfor er Kommissionen ikke i stand til med sikkerhed at
udelukke, at det ene af de to enkeltsegmenter C eller D pd markedet for elektriske biler skal betragtes som det
relevante produktmarked for i3-modellen.

5.6.1.2. Det relevante geografiske marked for elektriske biler

(135) Til gennemforelsen af vurderingen i henhold punkt 68, litra a), i RAG skal Kommissionen definere det relevante
geografiske marked, der danner grundlag for dens analyse af markedsandelene. I indledningsafgerelsen udtrykte
Kommissionen tvivl om, hvorvidt det relevante geografiske marked strackker sig ud over E@S.

(136) Tyskland har anfert, at det relevante geografiske marked for elektriske biler bor defineres som verdensmarkedet, isar
da Kina, Japan og USA (sdvel som nogle EU-medlemsstater), som yder en betragtelig offentlig stotte til sddanne
koretajer, tegner sig for en betydelig andel af det globale marked. I gvrigt udvikler handelsstrommene sig i alle
retninger, og rammebetingelserne for den globale handel med elektriske biler er identiske med eller gunstigere end
betingelserne for konventionelle keretgjer.

(137) Det hedder i Kommissionens meddelelse om afgreensning af det relevante marked i forbindelse med Fellesskabets
konkurrenceret, at »[m]arkedsafgraensning [...] dybest set [gir] ud pa at fastsld, om de pdgzldende virksomheders
kunder i praksis har alternative forsyningskilder, og dette gaelder bade med hensyn til produkterne/tjenesteydelserne
og med hensyn til leveranderernes geografiske behggenhed« (**). 1 denne meddelelse fra Kommissionen fastslds det
endvidere, at andre faktorer ogsd kan underseges i forbindelse med afgransningen af det relevante geografiske
marked, f.eks. krav om, at virksomhederne skal have lokale afdelinger, betingelserne for adgang til distributions-
kanaler, eventuelle lovgivningsmassige hindringer, prisreguleringer, tariffer, kvoter osv. (**). I sidste instans kunne
ogsd handelsstromme give nyttige supplerende oplysninger om faktorer vedrerende udbud og eftersporgsel (*°).

(138) Tysklands pastand om, at det relevante geografiske marked for elektriske biler er verdensmarkedet, mangler udferlige
oplysninger om de faktorer, der er beskrevet i meddelelsen.

51) Se indledningsafgerelsens betragtning 74 og 75 og den foreliggende afgorelses betragtning 34.
CY  Ibid.

) Denne generelle tilgang svaekkes ikke af, at segmenteringen i forbindelse med elektriske biler endnu ikke er sd veludviklet som i
forbindelse med konventionelle personbiler, og at det derfor er vanskeligere at forstd, hvordan disse segmenter afgraenses eller kunne
afgranses fra hinanden.

(*’)  Punkt 13 i Kommissionens meddelelse om afgraensning af det relevante marked i forbindelse med Feellesskabets konkurrenceret
(EFT C 372 af 9.12.1997, s. 5).

(% 1Ibid., punkt 30.

(%) 1Ibid., punkt 31.
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(139) Den blotte udtalelse om, at handelen vil udvikle sig i alle retninger, er ingen dokumentation for, at der faktisk er tale
om et relevant geografisk marked, der strackker sig ud over E@S. Selv om der kan vaere tale om samhandel mellem
E@S og andre regioner i verden, betyder dette ikke, at markederne er integreret pd en sidan made, at
markedsvilkdrene i den ene region (f.eks. priserne) pavirker markedsvilkirene i den anden region. Samlet set ser
Kommissionen ingen grund til at fravige sin saedvanlige praksis pa statsstotteomradet og fastsld, at verdensmarkedet
eller i det mindste et marked, der strackker sig ud over E@S, skal betragtes som det relevante geografiske marked. P&
grundlag af de fremsendte oplysninger ser Kommissionen sig ikke i stand til med sikkerhed at udelukke, at E@S er
det relevante geografiske marked for elektriske biler (eller hybridbiler).

(140) Endelig ligger modtagervirksomhedens andel i f.eks. D-segmentet selv pd verdensmarkedet for elektriske biler over
teersklen pd 25 %, som det allerede blev anfert i betragtning 36. Derfor er en konklusion med hensyn til, om der er
tale om et verdensmarked for elektriske biler, ikke af afgorende betydning for spergsmalet, om stottemodtagerens
andel af det relevante (produkt- og geografiske) marked overstiger 25 %.

5.6.1.3. Stottemodtagerens markedsandele
Markedet for konventionelle personbiler

(141) BMW AG’s andel overstiger i intet segment af markedet for konventionelle personbiler tersklen pd 25 %, uanset
afgreensningen af det relevante geografiske marked.

Markedet for elektriske biler

(142) Pé grundlag af de oplysninger, som Tyskland har fremlagt, samt undersogelserne fra uathangige kilder som Deutsche
Bank forstdr Kommissionen Tysklands argumentation med hensyn til stottemodtagerens andel af det samlede
marked for (rene) elektriske biler pa folgende méde: Stottemodtageren tegnede sig pa et ikke-segmenteret marked for
elektriske biler for [...] ud af 150 000 keretajer ([...] %), saledes at dennes markedsandel ikke forventes at overstige
teersklen pd 25 % — denne teerskel ville forst blive overskredet ved salg af mere end 37 500 af det samlede antal pd
150000 elektriske biler.

(143) I et dokument, der blev indsendt i en tidlig fase af den formelle undersagelsesprocedure, har Tyskland anfert, at
omkring 1% af alle personbiler ifolge en undersogelse fra Deutsche Bank fra 2008 1 2015 vil veere elektriske biler,
hvilket svarer til et samlet antal i E@S pa 150 000 rene elektriske biler i 2015 (*°). Dette antal lagde Tyskland ogs3 til
grund ved beregningen af de elektriske bilers andel af segmenterne for konventionelle personbiler i forbindelse med
den forelobige undersagelse (*’). Det blev i den forbindelse ansldet, at stottemodtagerens markedsandele, der var
beregnet pa dette grundlag, efter al sandsynlighed vil overskride teersklen pd 25% i 2015 pd E@S-markedet i
segmenterne B, C, D samt E2/F (°%).

(144) I et dokument, der blev indsendt i en senere fase af den formelle undersagelsesprocedure, henviste Tyskland til to
undersegelser af nyere dato, European-Roadmap-undersogelsen og Delft-Report, som for markedet for elektriske
biler angiveligt forventede et meget storre antal (for EU fem millioner enheder frem til 2020) end tidligere
undersogelser (*°).

(%  Se betragtning 58.

Se indledningsafgerelsens betragtning 84.

For B-segmentet blev der beregnet [> 25] % ([...] koretojer (som skal szlges inden for E@S) divideret med [...]), for C-segmentet
[> 25] % ([...] divideret med [...]), for D-segmentet [> 25] % ([...] divideret med [...]) og for E2/F-segmentet [> 25] %. Se
indledningsafgerelsens betragtning 84-87.

(%) Se betragtning 59.
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(145 Kommissionen kan ikke anerkende de oplysninger, der er baseret pd disse rapporter, som tilstrakkelig
dokumentation for Tysklands argumenter af folgende grunde:

a) For det forste vedrerer prognosen i European-Roadmap-undersegelsen, ifelge hvilken der i 2020 angiveligt vil
vare fem millioner elektriske biler pd EU-markedet, alle typer af keretgjer med en ren elektrisk rakkevidde pa
mindst 50 km, f.eks. rene elektriske biler og hybridbiler. Rapporten indeholder ingen prognose over antallet af
rene elektriske biler, som kunne danne grundlag for beregningen af stottemodtagerens markedsandel.

=

For det andet er antallet pa fem millioner elektriske koretgjer i 2020 beregnet pd grundlag af den optimistiske
antagelse, at der sker vigtige teknologiske gennembrud med hensyn til energilagringssystem, fremdriftsteknologi,
systemintegrationslgsninger, netinfrastrukturer, sikkerhedssystemer og vejinfrastrukturer, sdledes at elektriske
biler opnar en rakkevidde svarende til konventionelle personbilers. I et mindre optimistisk scenario i European-
Roadmap-undersegelsen, som afspejler en »evolutionar« udvikling af sddanne faktorer uden sterre teknologiske
gennembrud, forventes for 2025 et markedsvolumen pa en million rene elektrlske biler og hybridbiler og frem til
2016 et markedsvolumen pd kun 100 000 af sidanne personbiler (°°). Pi grundlag af det ovenstiende har
European-Roadmap-undersegelsen ingen indflydelse pd de oprindeligt fremlagte tal, som var baseret pd
undersegelsen fra Deutsche Bank og er afgerende for beregningen af stottemodtagerens andel af markedet for
rene elektriske biler.

(146) Det uddrag af Delft-Report, som Tyskland har fremlagt og henviser til, indeholder ingen tal vedrerende forventede
markedsandele. Det er derfor uforsteligt, at Tyskland finder disse sider i ovennavnte rapport relevante for sine
argumenter.

(147) Kommissionen vil gerne understrege, at de prognoser, der pd nuverende tidspunkt foreligger over elektriske
koretajers fremtidige markedsposition, afv1ger steerkt fra hinanden. Séledes indeholder alene Delft-Report forskellige
skon over antallet af elektriske biler (*'), som forventes at vaere pd markedet i 2015, og over deres andel af det
samlede bilmarked. Prognoserne stdr i direkte ssmmenhang med forskelhge scenarler( ). Ifelge en prognose pa
grundlag af det mest positive scenario, som tager udgangspunkt i, at der opnds gennembrud inden for
elektromobilitet, vil 30 000 rene elektriske biler siledes blive nyindregistreret i EU i 2015. Det mest pessimistiske
scenario tager udgangspunkt i, at der i samme tidsrum kun nyindregistreres 10 000 rene elektriske biler i EU, mens
antallet af nyindregistrerede rene elektriske biler i EU ifelge et mere realistisk scenario vil udﬁg@re 20 000 enheder i
2015 (°%). Ifelge denne rapport vil der vare 100 000 rene elektriske biler i EU-27 i 2015 (°*

(148) Det skal bemarkes, at det tilsyneladende fremgér af uathangige prognoser, at den verdi pé én procent, der er fastsat i
undersggelsen fra Deutsche Bank for rene elektriske bilers andel af det samlede bllmarked i 2015, er for hgj. Det er
siledes anfort i rapporten fra 2014 med titlen »The xEV Industry insider Report« (°*), at rene elektriske korekojer i
2020 kun vil tegne sig for en andel pd 0,6 % af det samlede verdensmarked. Der er ingen grund til at antage, at rene
elektriske bilers andel af det samlede bilmarked allerede fem ar tidligere, dvs. i 2015, vil udgere 0,6 %.

(®%  Se figuren pd s. 21 i European-Roadmap-undersogelsen.

1) I Delft-Report er keretojerne inddelt i folgende kategorier pa grundlag af deres fremdriftssystem: konventionelle, fuldstaendigt
elektriske, Plug-in Hybrid (PHEV) og elektriske karetojer med rakkeviddeforoger.

(*) 1 cksempelvis det mest realistiske scenario tages der udgangspunkt i, at den nuvaerende offentlige stotte fortsat bestdr, at hverken
inputparametrene eller den forventede udvikling i forbindelse med konventionelle personbiler aendres vasentligt, og at ca. 5 % af
kunderne er interesserede i at kebe et elektrisk koretoj (herunder en hybridbil). Det andet scenario forudsetter et gennembrud
inden for teknologien i forbindelse med konventionelle personbiler, hvilket medferer en betydelig stigning i CO,-effektiviteten, og
tager udgangspunkt i en nedsattelse af den offentlige stotte og et langsomt fald i batteripriserne. Scenario 3 forudser et gennembrud
for segmentet for elektriske biler, idet denne udvikling fremhjalpes fra 2015 gennem et hurtigt fald i batteriomkostningerne.

(°)  Se tabel 17 pa s. 145 i undersogelsen »Impacts of Electric Vehicles — Deliverable 5¢, en konsekvensanalyse i forbindelse med
scenarier vedrerende markedsaccept og politiske konsekvenser.

(°%)  Setabel 22 og 24 pa s. 148 i undersogelsen »Impacts of Electric Vehicles — Deliverable 5¢, en konsekvensanalyse i forbindelse med
scenarier vedrerende markedsaccept og politiske konsekvenser.

(®*)  http:/[www.advancedautobat.com/industry-reports/2014-xEV-Industry-Report/Executive-Summary-Selections.pdf.

—
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(149) Kommissionen konstaterer, at ingen af disse prognoser fra undersogelser af nyere dato forudser et storre antal rene
elektriske biler for 2015 end undersegelsen fra Deutsche Bank, der dannede grundlag for beregningen af
stottemodtagerens markedsandele. I betragtning af de forskellige prognoser konkluderer Kommissionen, at det ikke
er muligt med et minimum af sikkerhed at forudsige elektriske bilers fremtidige markedsandel i EGS (og pa
verdensplan) for 2015 og efterfolgende ér.

5.6.1.4. Konklusion vedrorende vurderingen af markedsandelen

(150) Alt i alt har de af Tyskland fremlagte beviser og oplysningeme fra uaﬂmngige kilder ikke godtgjort, at
stottemodtagerens markedsandel ikke vil overstige tarsklen pd 25% i 2015 i det mindste pd nogle plau51ble
relevante produktmarkeder i EGS og i D-segmentet pa verdensplan (°°). Denne konklusion er draget pa basis af
prognosen fra Deutsche Bank, hvorefter elektriske biler i de forskellige segmenter af markedet for konventionelle
personbiler vil have en andel pd 1% af det samlede bilsalg. Derudover kan der pa grundlag af andre uathaengige
kilder, som anfert i betragtning 147, ogsd beregnes en andel af et ikke-segmenteret E@S-marked for elektriske biler,
som overstiger tersklen pd 25 % (pd grundlag af prognoserne pd 10 000, 20 000 og 30 000 rene elektriske biler i
2015).

(151) P4 grundlag af det ovenstdende har Kommissionen besluttet at gennemfore den tilbundsgdende undersogelse af
stotten pa grundlag af meddelelsen om tilbundsgdende undersagelser af storre investeringsprojekter.

5.7.  Anvendelse af meddelelsen om tilbundsgiende undersogelser af storre investeringsprojekter

(152) I henhold til punkt 68 i RAG vil Kommissionen, sifremt de deri navnte betingelser er opfyldt, kun godkende
regional investeringsstatte, hvis den efter indledningen af proceduren i [...] artikel [108], stk. 2, [i TEUF] har pévist,
at stotten er nedvendig for at skabe en tilskyndelsesvirkning for investeringen, og at fordelene ved
stotteforanstaltningen opvejer den deraf folgende konkurrencefordrejning og pévirkning af handelen mellem
medlemsstater. Kriterierne for vurdering heraf er som navnt i fodnote 63 i RAG fastlagt i meddelelsen om
tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter.

(153) Med hensyn til Tysklands pdstand om, at den formelle undersogelsesprocedure udelukkende ber veare rettet mod at
fjerne alvorlig tvivl og ikke vurdere de forenehghedskrlterler der allerede var undersogt pa grundlag af RAG (%),
finder Kommissionen det nedvendigt at pdpege, at de galdende bestemmelser vedrerende vurderingen af
anmeldelsespligtig regionalstette til store investeringsprojekter blev formuleret og udformet pé en sddan made, at
resultatet af vurderingen af stottemodtagerens markedsandel i henhold til punkt 68, litra a), i RAG er af afgerende
betydning. Hvis stettemodtagerens markedsandel pé det relevante produktmarked og geografiske marked overstiger
den teerskel, der er fastsat i henhold til punkt 68, litra a), i RAG, kan der ikke vere tale om en positiv formodning
med hensyn til resultatet af afvejningstesten.

(154) Tysklands forslag om at godkende stotten under forbehold af, at der hvert ar indsendes dokumentation for
stottemodtagerens markedsandel og uden en tilbundsgaende undersogelse (°®), er klart ikke praktisk muligt, da man
derved kan afskare sig fra muligheden for effektivt at afhjelpe negative virkninger af stotten.

(155) Med hensyn til argumentet om, at Kommissionens tilbundsgdende undersegelser i henhold til punkt 9 i meddelelsen
om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter skal afpasses efter, hvor stor en konkurrencefor-
drejning der potentielt kan fordrsages, og at undersagelsen derfor ikke bor gennemfores i tilfaelde, hvor der ikke er
nogen »naevnevaerdlg konkurrencefordrejning«, og stettemodtageren pdtager sig en innovativ og meget risikabel
innovation (*%), konkluderer Kommissionen, at det ikke blev godtgjort, at der ikke forehgger en »navnevardig
konkurrencefordrejning¢, og at stette pd 50 mio. EUR til et investeringsprojekt pd 400 mio. EUR absolut har et
betydeligt potentiale til at fordreje konkurrencen.

Se betragtning 36 og fodnote 18 og 19.
Se betragtning 60, litra b).
Se betragtning 60, litra c).
Se betragtning 60, litra d).
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(156) Kommissionen konkluderer, at Rettens dom af 10. juli 2012 i sag T-304/08 — Smurfit Kappa/Kommission ("°) ikke
kan fortolkes sdledes, at Kommissionen skal undlade at anvende meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af
storre investeringsprojekter i tilfalde som det foreliggende. I henhold til dommen opfordres Kommissionen derimod
til at foretage en indgdende vurdering i tilfeelde, hvor de positive virkninger af regionalstetten ikke abenbart
overstiger de mulige negative virkninger, selv hvis tersklerne i henhold til punkt 68 i RAG ikke overskrides.

5.8. Tilbundsgiende undersegelse

(157) 1 den foreliggende stottesag skal Kommissionen pd grundlag af kriterierne i meddelelsen om tilbundsgdende
undersggelser af starre investeringsprojekter foretage en detaljeret kontrol af, om stetten er nedvendig for at skabe
en tilskyndelsesvirkning for investeringsprojektet, og om fordelene ved foranstaltningen opvejer den deraf folgende
konkurrencefordrejning og pavirkning af samt handelen mellem medlemsstater.

5.8.1. Stottens proportionalitet

(158) T henhold til punkt 18 i meddelelsen om tilbundsgdende undersagelser af storre investeringsprojekter betragtes kun
»[floranstaltninger, for hvilke medlemsstaten har overvejet andre politiske lasninger, og for hvilke det er fastsléet, at
det er fordelagtigt at anvende et selektivt redskab, sdsom statsstotte til en specifik virksomhed, [...] som
formalstjenlige ordninger«.

(159) Tyskland fremlagde tilstraekkelig dokumentation for sin pastand om (’"), at udvidelsen af infrastrukturen og andre
generelle foranstaltninger alene ikke var tilstreekkelige til at mindske de regionale uligheder i Tyskland.
Kommissionen konkluderer derfor, at stotteforanstaltningen er et egnet instrument til at virkeliggore de regionale
udviklingsmadl i det pagaldende stotteberettigede omréde.

5.8.2. Tilskyndelsesvirkning/kontrafaktisk scenario

(160) Da en virksomhed har mange grunde til at etablere sig i en bestemt region, ogsd uden statte, er Kommissionen i
henhold til punkt 19 ff. i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter forpligtet til i
detaljer at kontrollere, om statten er ngdvendig for at skabe en tilskyndelsesvirkning for investeringen. Formalet med
denne detaljerede undersegelse er at fastsla, hvorvidt stetten faktisk bidrager til, at den stettemodtagende
virksomhed @ndrer adfeerd, siledes at den ivarksatter (yderligere) investeringer i den pageeldende stottemodtagende
region.

(161) T henhold til meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter kan tilskyndelsesvirk-
ningen godtgeres pa grundlag af to mulige scenarier: I scenario 1 ville der ikke blive ivaerksat en investering uden
statten, da investeringsprojektet ikke ville vare rentabelt for virksomheden nogen andre steder, mens investeringen i
scenario 2 ville blive foretaget et andet sted i EU.

(162) Medlemsstaten skal derfor ved hjelp af klare beviser godtgere, at stotten faktisk har indvirket pa
investeringsbeslutningen eller valget af placering. Kommissionen skal undersege, om de foresldede kontrafaktiske
scenarier er realistiske.

(163) 1 henhold til meddelelsen om tilbundsgiende undersogelser af storre investeringsprojekter pédhviler det
medlemsstaten at godtgere, at der foreligger en tilskyndelsesvirkning. I henhold til meddelelsens punkt 24 og 25
kunne medlemsstaten godtgere, at stotten har en tilskyndende virkning, ved at fremlaegge virksomhedsdokumenter,
der viser, at 1) investeringen ikke ville vaere rentabel uden stotten, og at der ikke var overvejet en anden placering,
eller at 2) omkostninger og fordele ved investeringen i den stottemodtagende region er blevet sammenlignet med
omkostninger og fordele ved at vaelge en anden region. Medlemsstaten opfordres til i denne forbindelse at fremlaegge
finansielle rapporter, interne forretningsplaner og dokumenter, hvori der geres rede for forskellige investe-
ringsscenarier.

7% Se fodnote 26
1) Se betragtning 73-75.

——
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(164) Uden at fremlagge skriftlig dokumentation for, at denne analyse var blevet gennemfort inden investeringsbeslut-
ningen, forsegte Tyskland i forste omgang at gore gaeldende, at tilskyndelsesvirkningen ber undersoges pa grundlag
af scenario 1 i henhold til punkt 22 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter.
Medlemsstaten skal godtgare, at stotten tilskynder stottemodtageren til at treeffe en positiv investeringsbeslutning, da
investeringen, der ikke ville vaere rentabel for virksomheden nogen andre steder, kan foretages i det pagaldende
stotteberettigede omradde ved hjelp af stotten. Det fremgar af de dokumenter, som Tyskland har fremsendt, at det
nedvendige statsstottebelob kun forhgjer nettonutidsvaerdien af investeringsprojektet med et procentpoint (fra [0-
8] % til [1-9] %), hvilket klart ville ligge under sdvel det interne ROCE-mal pa 25 % som stettemodtagerens vejede
gennemsnitlige kapitalomkostninger pa 12 %.

(165) Det er klart, at den marginale stigning i nettonutidsverdien, som selv med stotten ligger langt under virksomhedens
normale vejledende veardi, ikke gor det muligt at konkludere, at stotten skaber en tilskyndelsesvirkning.

(166) Ydermere stdr det fast, at beslutningen om at foretage en investering i fremstilling af elektriske biler blev truffet pa
grundlag af stettemodtagerens mere langsigtede strategiske maélsetning om, at der skal udvikles innovative
nogleteknologier, for at modtagervirksomheden opfylder de fremtidige elektromobilitetsstandarder, og de innovative
nogleteknologier kan anvendes i den industrielle masseproduktion. Denne mdlsatning fremgdr ogsd af den
omstandighed, at den koncern, som modtagervirksomheden indgér i, i 2009 indgik en strategisk alliance med SGL
Carbon, der fremstiller kulstoffiberprodukter.

(167) Den omstaendighed, at tilskyndelsesvirkningen ikke blev godtgjort pé grundlag af scenario 1, kan imidlertid ikke i sig
selv fore til den konklusion, at den heller ikke kan pévises pa grundlag af scenario 2.

(168) Tyskland har faktisk pa et senere tidspunkt anfert, at stetten til stottemodtageren falder ind under scenario 2, og
prasenterede fabrikken i Miinchen som alternativ til placeringen i Leipzig.

(169) Undersogelsen af tilskyndelsesvirkningen i forhold til scenario 2 skal godtgere, at stetten tilskyndede
modtagervirksomheden til at placere investeringen i den pdgwldende region og ikke i en anden region, fordi
statten udligner de nettohandicap og de nettoomkostninger, der er forbundet med at placere investeringen i den
stottemodtagende region.

(170) Som anfert i betragtning 81 baserer Tyskland sig som dokumentation for tilskyndelsesvirkningen i forhold til
scenario 2 (for i3-modellen) pd dokumenter fra december 2009, f.cks. modereferatet vedrerende bestyrelsesbe-
slutningen af 15. december 2009. Det fremgédr af disse dokumenter, at en lang raekke placeringer til
investeringsprojektet blev overvejet i begyndelsen, men at nasten alle placeringer (ogsd [...], hvilket har storst
betydning) ("%) blev udelukket fra den endelige sammenligning af placeringsmuligheder af specifikke strategiske
grunde, sdsom nedvendigheden af »greenfield«investeringer, afstanden til det sted, hvor der fremstilles
kulfiberforstaerket plast, forstaelsesvanskeligheder, manglende beskyttelse af knowhow, for stor afstand til
stottemodtagerens udviklingscenter samt pd grund af ulemper med hensyn til produktionskapacitet og logistik.
Indtil tidspunktet for placeringsvalget var alternativerne blevet reduceret til to muligheder, som blev alvorligt
overvejet: Leipzig og Miinchen. Af de afgerende dokumenter, som blev forelagt for BMW AG’s bestyrelse i december
2009, fremgar det, at placeringen i Miinchen uden stotte pa grundlag af en [...]-drig livscyklus havde medfert lavere
omkostninger pd 17 mio. EUR end placeringen i Leipzig.

(171) En anden faktor, som var af betydning ved udvelgelsen af investeringens placering, var den langsigtede strategiske
mulighed for at udvide produktionskapaciteten i fremtiden. I Leipzig var det muligt at fordoble produktions-
kapaciteten fra [10000-50 000] enheder pr. & til [50000-90000] enheder pr. &, mens en sidan
kapacitetsudvidelse ikke blev anset for at kunne gennemferes i Miinchen. Som det fremgar af de dokumenter,
som Tyskland har fremsendt, satte virksomheden ikke belgb pd denne strategiske faktor.

(' Se betragtning 83.
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(172) Derudover fremgdr det af dokumenterne, at adgangen til statsstotte pd 50 mio. EUR blev analyseret forud for
beslutningen om investeringen/placeringen.

(173) Kommissionen konkluderer, at Tyskland pa grundlag af de ovennavnte agte og aktuelle dokumenter har fremlagt
bevis for, at beslutningen om at placere investeringsprojektet med henblik pé fremstilling af i3-modellen i Leipzig og
ikke i Miinchen blev truffet pd grundlag af, at der var statsstotte til radighed.

5.8.3. Proportionalitet

(174) 1 forhold til scenario 2 galder i henhold til punkt 33 i meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af storre
investeringsprojekter »med hensyn til placeringsincitamentet, at stotte vil kunne siges at sté i et rimeligt forhold til
formalet, hvis den er lig med forskellen mellem den stottemodtagende virksomheds nettoomkostninger ved at
investere i den stottemodtagende region og dens nettoomkostninger ved at investere i en alternativ region.

(175) Som anfert ovenfor har Tyskland i dokumenterne fra december 2009 fremlagt bevis for, at omkostningsforskellen
mellem de to placeringer (Leipzig og Minchen), der var konstateret pad tidspunktet for investerings-|
placeringsbeslutningen og beregnet pd grundlag af en syvarig livscyklus, udgjorde 17 mio. EUR. Virksomheden
har beregnet ovennavnte omkostningsforskel pd grundlag af de produktrelaterede investeringsomkostninger,
omkostningerne til strukturinvesteringer, planlegnings- og startomkostningerne, produktionsomkostningerne,
forsyningsomkostningerne og de sdkaldte inbound-joutbound-omkostninger (logistikomkostninger og afgifter til
international fragt). Kommissionen konkluderer derfor, at Tyskland har fremlagt bevis for, at stette pd 17 mio. EUR
svarer til det nedvendige minimum med hensyn til @ndringen af stottemodtagerens placeringsbeslutning, og at dette
belgb derfor opfylder proportionalitetskravet med hensyn til formalet med statten, dvs. at fremme den regionale
udvikling. Kommissionen konstaterer, at der i denne forbindelse ved vurderingen af, om den anmeldte stotte er
proportional, ikke skal tages hensyn til den strategiske mulighed for at udvide produktionskapaciteten, som ikke
findes i Miinchen, da denne mulighed kun bliver relevant pd meget lang sigt og derfor efter det omhandlede
investeringsprojekts syvérige livscyklus.

(176) Tyskland har pa et senere tidspunkt anfart ("), at det oprindeligt anmeldte samlede stottebelab pa 50 mio. EUR er
proportionalt, da der til ekstraomkostningerne pd 29 mio. EUR skal laegges de 17 mio. EUR, der i december 2009
var beregnet som yderligere investeringsomkostninger i forbindelse med placeringen i Leipzig. Disse
meromkostninger pd 29 mio. EUR blev afholdt inden udgangen af 2012, dvs. efter at placerings- og
investeringsbeslutningen var truffet, og arbejdet pa investeringsprojektet var pdbegyndt.

(177) Tyskland har begrundet dette belob med, at stottens proportionalitet ikke skal godtgares pd grundlag af de samme
dokumenter som tilskyndelsesvirkningen. Tyskland har gjort geldende, at Kommissionen ogsd ber tage hensyn til
andre oplysninger om omkostninger, som vedrerer omkostninger, der er atholdt i det stotteberettigede omrade, efter
at beslutningen om investeringens placering var truffet.

(178) Kommissionen konstaterer, at de dokumenter, som Tyskland indsendte i september 2012, og hvori ekstra-
omkostningerne er anfert (%), hverken er autentiske eller stammer fra en tid, hvor der blev truffet nogen som helst
placeringsbeslutning, da de forst blev udarbejdet i september 2012.

(179) Kommissionen afviser Tysklands pédstand om, at spergsmilet om en foranstaltningsproportionalitet ikke
udelukkende skal afgeres pd grundlag af dokumenter, som afspejler situationen pé tidspunktet for den pagealdende
placerings-[investeringsbeslutning, af felgende grunde:

(180) Det er korrekt, at punkt 35 i meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af storre investeringsprojekter, hvori er
anfort de former for dokumentation, der er formdlstjenlige til at godtgere, at stotten star i et rimeligt forhold til
formalet, ikke udtrykkeligt kraever, at proportionaliteten godtgeres ved hjelp af den samme [kursivering tilfojet]
dokumentation som tilskyndelsesvirkningen, men derimod ved hjalp af formdlstjenlig [kursivering tilfojet]
dokumentation af den art, der er beskrevet i meddelelsens punkt 26. Denne formulering i punkt 35 kan imidlertid
ikke fortolkes sdledes, at det er muligt at godtgere stottens tilskyndelsesvirkning og proportionalitet ved hjalp af
dokumentation, som indeholder fuldstendigt forskellige tal med hensyn til de nettohandicap og -omkostninger, der
er forbundet med en investering i det stotteberettigede omrade. Navnlig gor denne formulering det ikke muligt at
anvende dokumentation, som indeholder omkostninger, der forst er afholdt flere ar efter, at den pégeldende
investerings-/placeringsbeslutning blev truffet.

73

Se betragtning 101 og 102.
74
)

Se betragtning 102.

——
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(181) Det er ogsé korrekt, at meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter ikke indeholder
nogen udtrykkelig bestemmelse vedrerende det tidspunkt, der skal vere afgerende for vurderingen af
proportionaliteten af en foranstaltning. Den indeholder heller ingen udtrykkelig bestemmelse vedrerende det
precise tidspunkt, der skal leegges til grund for vurderingen af tilskyndelsesvirkningen. Det er imidlertid klart, at de
relevante tal for vurderingen af stottens tilskyndelsesvirkning med hensyn til investerings-/placeringsbeslutningen
skal veere til radighed og tages i betragtning, inden investerings-/placeringsbeslutningen traffes. Derfor henvises der i
punkt 26 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter, hvori er anfort de former
for dokumentation, der er formaélstjenlige til at godtgere, at stotten stir i et rimeligt forhold til formalet, til
»dokumenter, der forelagges et investeringsudvalg [kursivering tilfojet] og hvori der gores rede for forskellige
investeringsscenarier«. Den dokumentation, som Kommissionen har gennemgdet i den foreliggende sag, er pracis
denne form for dokumenter, som blev forelagt stottemodtagerens bestyrelse og indeholder de forskellige
investeringsscenarier med de relevante taloplysninger. Det fremgdr af denne dokumentation, at omkostnings-
ulempen ved investeringen i Leipzig inden beslutningen til fordel for denne placering blev anslédet til 17 mio. EUR.

(182) Endvidere fremgédr det af den logik, der ligger til grund for analysen pa grundlag af scenario 2, at de
ekstraomkostninger, der péleber ud fra en forhdndsbetragtning, dvs. inden beslutningen om investeringens
placering, som folge af investeringen det sted, hvor investeringen ikke ville vare blevet foretaget uden stotten, skal
opvejes af statsstotten. Proportionalitetskravet betyder imidlertid ogsa, at den andel af stotten, som overstiger det
minimum, der er nedvendigt for at udlese beslutningen om at investere i det stotteberettigede omrade, kan betragtes
som overfladig, da dette udger en betingelsesles finansiel stotte til fordel for stottemodtageren, som ikke tjener
noget formdl, der ville vere foreneligt med statsstottereglerne.

(183) I punkt 33 i meddelelsen om tilbundsgdende undersagelser af storre investeringsprojekter er det udtrykkeligt fastsat,
at stotten skal vaere lig med forskellen mellem nettoomkostningerne i de to alternative placeringsmuligheder, for at
statten kan siges at std i et rimeligt forhold til formélet. Kommissionen er derfor af den opfattelse, at statten kun kan
anses for proportional op til det stattebelob, som var ngdvendigt til at udlese stottemodtagerens investeringsbe-
slutning til fordel for den pdgaldende placering.

(184) Heringsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene fra 2007 om »felles principper for en gkonomisk vurdering af
statsstottes forenelighed efter artikel 87, stk. 3« indeholder, i modsatning til Tysklands opfattelse, heller ingen anden
mulighed. I punkt 41 i hegringsdokumentet, som under ingen omstendigheder er bindende for Kommissionen,
argumenteres der snarere for en tilgang, hvis vigtigste malsatning er at undgd, at den stotte, der ydes til et
investeringsprojekt, er storre end det nedvendige minimum. Det er klart angivet, at det i de tilfelde, der er omfattet
af den detaljerede vurdering i eksisterende retningslinjer, endvidere skal underseges, om denne statteintensitet er for
hej, og om samme resultat kunne opnds med mindre stotte. Hvis det som i det foreliggende tilfaelde er pavist, at der
pa det tidspunkt, hvor beslutningen til fordel for Leipzig blev truffet (dvs. pa det tidspunkt, hvor investeringen blev
udlest), kun var en omkostningsforskel pa 17 mio. EUR mellem investeringsomkostningerne i Leipzig og Miinchen,
er det stottebelob, der overstiger denne forskel, ogsa overfladigt i henhold til det heringsdokument, som Tyskland
har anfort.

(185) Dommen i sagen Freistaat Sachsen mod Kommissionen forpligter heller ikke Kommissionen til at traeffe afgorelse pa
grundlag af dokumentation, som medlemsstaten anser for »formélstjenlig« i henhold til punkt 35 i meddelelsen om
tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter ("°), som imidlertid ikke kunne have indflydelse pa
stottemodtagerens beslutning om at gennemfore investeringen det pdgaldende sted.

(186) Hvad angir de ekstraomkostninger, der er atholdt i forbindelse med den udvidelse af investeringen, som blev
gennemfort efter den oprindelige investeringsbeslutning fra december 2009, udtrykker Kommission felgende tvivl
med hensyn til de nye oplysninger, som Tyskland fremsendte i september 2012 som led i den formelle undersogelse:

("°)  Se betragtning 92 og 94.
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(187) Ekstraomkostningerne i relation til produktionskapaciteten i forbindelse med i8-modellen var ikke omfattet af
investeringsbeslutningen i 2009, da beslutningen om produktion af i8 ferst blev truffet i begyndelsen af 2011. Den
relevante bestyrelsesbeslutning er en selvsteendig beslutning, der er adskilt fra placerings-finvesteringsbeslutningen
vedrerende produktionen af i3-modellen. Endvidere skulle der i forbindelse med beslutningen om produktion af i8-
modellen ikke vaelges mellem investeringer i Leipzig eller et andet sted (scenario 2), men derimod tages stilling til,
om i8-modellen skulle produceres eller ¢j (scenario 1). Naermere bestemt var investeringsbeslutningen i betragtning
af det lave antal keretoj, der skal fremstilles, i skonomisk henseende kun hensigtsmeassig, hvis i8-modellen blev
fremstillet pd de produktionssteder, der blev opfert i Leipzig. Tyskland anferte faktisk i et svar pd an anmodning om
oplysninger, at dette ikke @ndrede de oprindeligt planlagte investeringer ("®), og si vidt Kommissionen ved, blev der
ikke anmodet om yderligere statte til eventuelle yderligere investeringsomkostninger i forbindelse med produktionen
af i8-modellen.

(188) Kommissionen er af den opfattelse, at med hensyn til den andel af statten, som vedrerer investeringsomkostninger,
der ikke var omfattet af anmeldelsen, kan hverken tilskyndelsesvirkningen eller proportionaliteten godtgeres.

(189) P4 grundlag af ovenstidende kan Kommissionen ikke bekrefte, at den regionale investeringsstotte pd 45 257 273
EUR (tilbagediskonteret veardi) er proportional. Den konkluderer, at den andel af den anmeldte stotte, der overstiger
17 mio. EUR (dvs. 28 257273 EUR) er midler, som blev stillet til rddighed for stottemodtageren, uden at
virkeliggorelsen af et mal i henhold til artikel 107, stk. 3, i TEUF blev fremmet. Endvidere er Kommissionen af den
opfattelse, at det yderligere belob pa 28257273 EUR havde negative virkninger og ville fordreje
konkurrencevilkdrene kraftigt, iser da konkurrenter som felge heraf kunne aftholde sig fra at investere i lignende
produkter, hvilket ville bidrage til at fortreenge private investorer fra det relevante marked.

5.8.4. Stottens positive virkninger

(190) T henhold til meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter skal medlemsstaten
godtgare, at investeringsprojektet bidrager til den pagaldende regions udvikling ("/), og Kommissionen kan kun
godkende stotte, hvis dens positive virkninger ud over tilskyndelsesvirkningen for investeringen og stettens
proportionalitet vejer tungere end dens negative virkninger (”%).

(191) Kommissionen konstaterer, at Tyskland har godtgjort, at stetten pd 17 mio. EUR har positive virkninger pd den
regionale udvikling ("°).

5.8.5. Stottens negative virkninger for konkurrencen

(192) Thenhold til punkt 40 (*°) i meddelelsen om tilbundsgéende undersegelser af starre investeringsprojekter har stetten
ved en analyse pd grundlag af scenario 2, hvorefter investeringen ville vaere blevet foretaget ogsd uden stotte, og
stotten opfylder proportionalitetskravet, ingen virkninger pd konkurrencen, da de eksisterende faktorer, f.eks.
stottemodtagerens store markedsandel, er de samme.

(193) Kommissionen kunne bekrafte stattens tilskyndelsesvirkning og opfyldelsen af proportionalitetskravet for et beleb
pd 17 mio. EUR. Hvis stetten begranses til dette belgb, skaber den ingen negative virkninger for konkurrencen.

(") Se Tysklands svarbrev af 25. maj 2011 (nummer 2011/054659), s. 3.

(") Punkt 11 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter.

(’®)  Punkt 52 i meddelelsen om tilbundsgdende undersagelser af storre investeringsprojekter.

(") Se betragtning 61-72.

(*")  »Hvis den kontrafaktiske analyse viser, at investeringen ville vaere blevet foretaget ogsd uden stotte, om end méske placeret et andet
sted (scenario 2), og hvis stetten opfylder proportionalitetskravet, vil eventuelle fordrejningsindikatorer, sdsom en stor
markedsandel og en forggelse af kapaciteten pa et underpraesterende marked, principielt vare de samme uanset statten.c
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5.8.6. Stottens negative virkninger for samhandelen

(194) Regionalstette har virkninger pd samhandelen mellem medlemsstaterne, da den fir virksomheder til at gennemfore
investeringer i stotteberettigede omrdder i visse medlemsstater og ikke andre steder i andre medlemsstater.
Investeringsprojektet i Leipzig medforte imidlertid ikke, at en investering blev trukket ud af et andet stotteberettiget
omrdde i en anden medlemsstat eller af et lige sd ugunstigt stillet omrade i Tyskland. Den alternative placering i [...]
blev i en tidlig planlegningsfase udelukket ud fra kvalitative og strategiske overvejelser. Stotten er sdledes ikke i strid
med samherighedsmalene i TEUF. Endvidere er investeringsprojektet ikke forbundet med flytning af et eksisterende
anleg til Leipzig, siledes at punkt 54 i meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af storre investeringsprojekter
ikke finder anvendelse.

5.8.7. Afvejning af stettens positive og negative virkninger

(195) Efter at det er fastsldet, at stotten tilskynder til at placere investeringen i den pagaeldende region, og at op til 17 mio.
EUR star i et rimeligt forhold til dette mél, skal dens positive og negative virkninger afvejes.

(196) Undersogelsen har bekraftet, at stotte pd 17 mio. EUR har medfert, at et investeringsprojekt gennemfores i et
ugunstigt stillet omrade, som er berettiget til regionalstette i henhold til artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF. Da der
skabes 800 direkte arbejdspladser i kraft af investeringen, yder den et vigtigt bidrag til den regionale udvikling. Da
beslutningen om at placere investeringen i Leipzig ikke medforer, at en region med et lige sd hejt eller hojere
stotteloft stilles ugunstigt, er den ikke i strid med samherighedsmélene. Efter Kommissionens opfattelse vil
samhgorigheden i EU have storre gavn af, at en investering placeres i en ringere stillet region end i en bedre stillet
region.

(197) P& baggrund af ovenstdende betragtninger finder Kommissionen, at stottens positive virkninger pd 17 mio. EUR
overstiger de negative virkninger for samhandelen mellem medlemsstaterne samt eventuelle sociale og gkonomiske
virkninger pd den alternative placering, som ligger i en bedre stillet region.

(198) 1 overensstemmelse med punkt 68 i RAG og i betragtning af den tilbundsgdende undersogelse, der blev foretaget pa
grundlag af meddelelsen om tilbundsgéende undersogelser af storre investeringsprojekter, fastslar Kommissionen, at
Tyskland har godtgjort, at stetten pa 17 mio. EUR yder et positivt bidrag til den regionale udvikling. Kommissionen
konkluderer, at stotte pd op til 17 mio. EUR er nedvendig for at udlese en tilskyndelsesvirkning for investeringen i
Leipzig, og at fordelene ved stotteforanstaltningen overstiger den deraf felgende konkurrencefordrejning og
pavirkning af samhandelen mellem medlemsstaterne.

5.8.8. Mulighed for ydelse af stotte op til anmeldelsestersklen i henhold til den generelle gruppefritagelsesforordning

(199) Kommissionen afviser Tysklands pastand om, at dens befgjelse til at undersege den omhandlede stotteforanstaltnings
forenelighed med det indre marked i henhold til meddelelsen om tilbundsgdende undersegelser af storre
investeringsprojekter er begranset til den andel af det anmeldte stottebelgb, der ligger over anmeldelsestaersklen i
henhold til artikel 6, stk. 2, i den generelle gruppefritagelsesforordning.

(200) Kommissionen er forpligtet til pd grundlag af en mere udferlig vurdering i henhold til meddelelsen om
tilbundsgdende undersogelser af storre investeringsprojekter at undersege tilskyndelsesvirkningen og proportiona-
liteten af statteforanstaltninger, som den tilbundsgdende undersogelse finder anvendelse pa, dvs. anmeldelsespligtig
regionalstette til store investeringsprojekter, som opfylder de relevante betingelser i RAG.

(201) Med hensyn til Tysklands mulighed for at yde BMW AG statte, hvis belgb ikke overstiger anmeldelsesteersklen i
henhold til artikel 6, stk. 2, i den generelle gruppefritagelsesforordning — i dette tilfeelde ville det veere 22,5 mio.
EUR — bemarkes, at det kun fremgér af fodnoten til punkt 56 i meddelelsen om tilbundsgdende undersogelser af
sterre investeringsprojekter, at medlemsstaterne fortsat har denne mulighed. Denne fodnote, som Tyskland har
henvist til, betyder ikke, at Kommissionen selv ville vare forpligtet til at godkende regionalstotte op til den
anmeldelsestarskel, der galder i forbindelse med en gruppefritagelse.
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(202) Kommissionen har derfor befgjelse til at undersoge tilskyndelsesvirkningen og proportionaliteten af det samlede
stottebelob, som Tyskland har anmeldt, og fastsla, at stetten kun er forenelig med det indre marked, hvis den er
begranset til 17 mio. EUR.

6. KONKLUSION

(203) Kommissionen konkluderer, at den regionale investeringsstotte, som Tyskland pédtaenker at yde til BMW AG, er
forenelig med det indre marked efter artikel 107, stk. 3, litra a), i TEUF op til 17 mio. EUR.

(204) Der er intet, der tyder pa, at nogen af de andre undtagelsesbestemmelser med hensyn til forbuddet mod statsstotte i
artike] 107 i TEUF finder anvendelse i det foreliggende tilfalde, og Tyskland har heller ikke gjort sidanne
undtagelsesbestemmelser galdende.

(205 Den andel af stotten, der udger 28 257 273 EUR, som Tyskland har anmeldt til fordel for BMW AG, er derfor
uforenelig med det indre marked —
VEDTAGET DENNE AFGORELSE:
Artikel 1

Den statsstotte pd 45 257 273 EUR, som Tyskland pdtaenker at yde til BMW AG til investeringen i Leipzig, er kun forenelig
med det indre marked, hvis den er begraenset til 17 mio. EUR (i 2009-priser); det overskydende belgb (28 257 273 EUR) er
uforeneligt med det indre marked.

Der ma kun ydes stotte pa op til 17 mio. EUR.
Artikel 2

Senest to méneder efter ydelsen af stotten sender Tyskland Kommissionen et eksemplar af de for stetteforanstaltningen
relevante dokumenter og senest seks méneder efter udbetalingen af den sidste stottetranche en detaljeret endelig rapport
baseret pd den anmeldte udbetalingsplan.

Artikel 3

Denne afgorelse er rettet til Forbundsrepublikken Tyskland.
Udfeerdiget i Bruxelles, den 9. juli 2014.

Pid Kommissionens vegne
Joaquin ALMUNIA

Neestformand
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KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2016/633
af 23. juli 2014

vedrerende statsstotte SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) gennemfort af Frankrig til fordel for
Chambre de Commerce et d’Industrie de Nimes-Uzés-Le Vigan, Veolia Transport Aéroport de Nimes,
Ryanair og Airport Marketing Services

(meddelt under nummer C(2014) 5078)
(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 Europziske @konomiske Samarbejdsomrade, sarlig artikel 62, stk. 1, litra a),

under henvisning til Ridets forordning (EQF) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om EF-luftfartsselskabers adgang til luftruter
inden for Feellesskabet (%),

efter at have opfordret interesserede parter til at fremsatte deres bemarkninger i overensstemmelse med ovennavnte
artikler (), under hensyn til disse bemzarkninger, og

ud fra felgende betragtninger:

1. SAGSFORLOB

(1)  Kommissionen modtog ved brev af 26. januar 2010 en klage vedrerende visse fordele, som flyselskabet Ryanair
Limited (i det folgende benavnt »Ryanair«) angiveligt skulle have fdet i en rakke regionale og lokale franske
lufthavne. Med hensyn til Nimes lufthavn indeholder klagen ligeledes en pdstand om, at lufthavnens skiftende
forvaltere, industri- og handelskammeret i Nimes-Uzés-Le Vigan (i det folgende benavnt »CCl«) og Veolia Transport
Aéroport de Nimes (i det folgende benaevnt »"WTAN«) skulle have modtaget finansielle tilskud.

(2)  Ved brev af 16. marts 2010 videresendte Kommissionen klagen til Frankrig i en ikkefortrolig version og opfordrede
dem til at redegore nermere for disse foranstaltninger. Frankrig svarede ved brev af 31. maj og 7. juni 2010.

(3)  Ved brev af 2. november 2011 sendte klageren yderligere oplysninger til stotte for sin klage. Kommissionen sendte
ved brev af 5. december 2011 disse oplysninger til de franske myndigheder og anmodede om en yderligere
redegorelse. Frankrig anmodede den 22. december 2011 om en forlengelse af svarfristen, hvilket Kommissionen
accepterede ved brev af 4. januar 2012. De franske myndigheder fremsendte deres bemarkninger og svar ved brev af
27. februar 2012.

(4)  Ved brev af 26. april 2012 meddelte Kommissionen Frankrig sin beslutning om at indlede proceduren (i det folgende
benavnt »dbningsafgerelsenc) ifolge artikel 108, stk. 2, i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade (i det
folgende benavnt »TEUF¢) angdende eventuel stotte til CCI, VTAN og Ryanair.

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.

EFT L 240 af 24.8.1992, s. 8.

) EUT C 241 af 10.8.2012, s. 11.

—_—
>
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(5)  Ved brev af 29. maj og 28. juni 2012 anmodede Frankrig om to forlengelser af fristen til at besvare de anmodninger
om vyderligere oplysninger, der blev fremsat i abningsafgerelsen. Frankrig sendte den 31. juli 2012 sine
bemarkninger samt de oplysninger og dokumenter, Kommissionen havde anmodet om i dbningsafgerelsen.

(6)  Kommissionens afgerelse blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende (*) den 10. august 2012. Kommissionen
opfordrede interesserede parter til at fremsatte deres bemarkninger til foranstaltningerne senest en maned efter
offentliggarelsen.

(7 Kommissionen modtog bemarkninger fra de interesserede parter. Den 24. september 2012 fremsatte CCI, VTAN og
Syndicat Mixte pour I'aménagement et le développement de l'aéroport de Nimes-Alés-Camargue-Cévennes (i det
folgende benavnt »\SMAN) faelles bemaerkninger. Airport Marketing Services Limited (i det folgende benaevnt »AMS«)
fremsatte bemaerkninger den 3. oktober 2012. Ryanair fremsatte ligeledes en raekke bemaerkninger den 3. oktober
2012. Endvidere fremsatte Ryanair den 20. juli 2012, 10. april 2013, 20. december 2013, 31. januar 2014 og
7. februar 2014 generelle bemarkninger, som galder for alle de statsstottesager, Kommissionen har undersogt
vedrerende selskabet.

(8)  Ved brev af 24. juni 2012, 3. maj 2013 og 9. januar 2014 sendte Kommissionen de bemerkninger, der var fremsat
af de interesserede parter, til Frankrig. Kommissionen gav Frankrig mulighed for at kommentere disse bemzrkninger.
Frankrig besvarede disse breve ved breve dateret den 13. juli 2012, 16. november 2012, 3. maj 2013 og 3. februar
2014. 1 sit brev af 13. juli 2012 meddelte Frankrig Kommissionen, at de indkomne bemarkninger ikke gav
anledning til kommentarer fra deres side med forbehold for dem, der allerede var fremsendt vedrorende Marseille
lufthavn. Desuden meddelte Frankrig Kommissionen, at man ikke enskede at fremsatte kommentarer som svar pa
bemarkninger fra tredjemand.

(99 Kommissionen anmodede Frankrig om supplerende oplysninger ved brev af 18. oktober 2012. Frankrig svarede den
3. december 2012.

(100 Kommissionen anmodede pd ny Frankrig om supplerende oplysninger ved brev af 23. december 2013. Frankrig
anmodede om en forleengelse af fristen ved brev af 24. december 2013. Kommissionen bevilgede den ved brev af
6. januar 2014. Frankrig anmodede om en ny forleengelse af fristen ved brev af 5. februar 2014. Kommissionen
bevilgede den ved brev af 11. februar 2014. Frankrig fremsendte delvise svar ved brev af 19. februar 2014. Under
henvisning til de manglende oplysninger sendte Kommissionen Frankrig en rykker ved brev af 19. marts 2014.
Frankrig svarede ved brev af 10. april 2014.

(11)  Kommissionen anmodede pd ny om supplerende oplysninger ved brev af 20. marts 2014. Frankrig svarede ved brev
af 25. april 2014. Under henvisning til de manglende oplysninger sendte Kommissionen Frankrig en rykker ved brev
af 13. maj 2014. Frankrig svarede ved brev af 26. maj 2014. Kommissionen anmodede endelig om supplerende
oplysninger ved brev af 23. juni 2014. Frankrig svarede ved brev af 1. juli 2014.

(12)  Kommissionen meddelte skriftligt Frankrig og de interesserede tredjeparter, der allerede havde fremsendt
bemarkninger, at den havde til hensigt at vurdere, om de pdgaldende stotteforanstaltninger var forenelige med
det indre marked pd grundlag af bestemmelserne om »retningslinjer for statsstatte til lufthavne og luftfartssel-
skaber« (°) (i det folgende benaevnt »de nye retningsliner). Kommissionen opfordrede adressaterne til at fremsztte
deres eventuelle bemerkninger hertil. Endvidere blev der den 15. april 2014 offentliggjort en udtalelse i Den
Europeiske Unions Tidende (°), hvori Frankrig og interesserede tredjeparter blev opfordret til at fremsatte deres
bemerkninger hertil.

(13)  Air France fremsatte sine bemarkninger hertil den 25. april 2014. Ryanair gjorde det samme den 27. marts 2014 og
VTAN den 23. april 2014. Desuden fremsatte den ikkestatslige organisation Transport & Environment sine
bemarkninger den 12. maj 2014. Disse forskellige bemaerkninger blev meddelt Frankrig, som ikke onskede at
fremsende kommentarer hertil.

>

Se fodnote 3.
Meddelelse fra Kommissionen — Retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber, EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3.
EUT C 113 af 15.4.2014, s. 30.
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(14)

(15)

(16)

17)

(18)

(19)

(20)

2. SAGSFREMSTILLING

2.1. KARAKTERISTIKA FOR LUFTHAVNEN OG DENS TRAFIK

Nimes-Garons lufthavn (i det folgende benavnt »Nimes lufthavn) er beliggende 12 km syd for Nimes, hovedbyen i
departementet Gard, i regionen Languedoc-Roussillon, Frankrig. Denne lufthavn er aben for national og
international kommerciel trafik. Nimes lufthavn ligger ca. 60 km fra lufthavnene i Montpellier og Avignon, 90 km
fra Marseille-Provence lufthavn og 120 km fra Béziers-Cap d’Agde lufthavn.

Den vigtigste start- og landingsbane maler 2 040 m x 45 m og kan ifglge Frankrig modtage luftfartejer med kode C
(A319, A320, A321, B737-800) uden begransninger for europaiske etaper. Frankrig anslar lufthavnens teoretiske
kapacitet til hejst 700 000 passagerer.

Nimes lufthavn var indtil 2011 en hovedsageligt militeer flyveplads, hvor den civile luftfart kun var en sekundar
aktivitet. Den havde séledes en militar flyvebase og en civil base. Marineflyvebasen blev lukket den 2. juli 2011, og
Nimes lufthavn har siden da varet primeert civil med en sekunder militeer udnyttelse.

Fra 1965 til 2000 blev passagertrafikken udelukkende varetaget af Air France med Nimes-Paris-ruten. Denne rutes
kommercielle aktivitet styrtdykkede dog efter indsettelsen af en TGV-linje. I november 2001 indstillede Air France
ruten mellem Nimes og Paris. Selskabet Air Littoral genoptog driften af denne forbindelse indtil juli 2003.

Siden juni 2000 har Nimes lufthavn modtaget selskabet Ryanair, oprindelig med en fast rute til London Stansted.
2005 blev ruten til London Stansted erstattet af en rute til London Luton, og der blev dbnet en ny rute til Liverpool. I
2006 abnede Ryanair to nye forbindelser, den ene til Charleroi og den anden til East Midlands. Efter 2007 blev der
skaret kraftigt ned i rotationerne til Liverpool, og ruten til East Midlands blev definitivt lukket i 2009. I gjeblikket
driver Ryanair internationale flyvninger fra Nimes til Liverpool, London Luton, Charleroi og Fez

Ryanair blev fra 2001 den vigtigste operater i Nimes lufthavn og var siden 2003 den eneste operator, som varetog
faste forbindelser fra lufthavnen.
Passagertrafikken fra Nimes lufthavn for de seneste dr er sammentfattet i tabel 1 i denne betragtning.

Tabel 1
Trafik i Nimes lufthavn (1999-2012) i antal passagerer

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

2013

Passage-
rer i alt

297150 | 277521 | 319378 | 231122 | 134444 | 156 581 | 206 128 | 226 887 | 225701 | 224458 | 180027 | 176 521 | 192474 | 184 850 | 195 319

(21)

!

2.2.  RAKKEN AF LUFTHAVNSFORVALTERE OG -EJERE

Driften af den civile zone i lufthavnen blev oprindelig overdraget til CCI ved bekendtgerelse af 15. marts 1965 (i det
folgende benavnt »1965-bekendtgorelsen«) i form af en offentlig koncession med en varighed pa 60 ar fra den 1.
januar efter tildelingen af koncessionen, dvs. indtil den 1. januar 2026. Koncessionen blev suppleret af en
bekendtgorelse om tilladelse til midlertidig benyttelse af et ekstra areal fé‘l ca. 6 ha, som blev givet den 12. november
1986 (). Staten bragte koncessionen til opher den 31. januar 2006 (°)

Bekendtgorelsen om tilladelse til midlertidig benyttelse af 12. november 1986.
Tverministeriel bekendtgerelse af 31. januar 2006.
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(22)  1965-bekendtgerelsen omfattede et bilag med specifikation af de betingelser, hvorpd CCI skal varetage etablering,
indretning og vedligeholdelse og drift af anlag, bygninger, faciliteter og materiel. I overensstemmelse med tilladelsen
til midlertidig benyttelse tilherte de aktiver, som indgik i flyvepladsens infrastruktur, staten. Dog pdhvilede det CCI at
foretage eventuelle @ndringer af anleg og faciliteter. CCI skulle betale en érlig statsafgift pd 2 000 francs (ca. 300
EUR). Ifolge tilladelsen til midlertidig benyttelse praciseres det endvidere, at lufthavnen er »bestemt for Marine
Nationale (Aéronavale) som den primeare modtagende part og [CCI] som sekundar modtagende parte.

(23)  CCI er med i nettet af handels- og industrikamre. I Frankrig er handels- og industrikamre offentlige virksomheder af
forvaltningsmeessig karakter. I almindelighed reprasenterer et handels- og industrikammer det lokale erhvervslivs
generelle interesser. Handels- og industrikamrenes opgaver og befojelser er fastlagt ved lov og underlagt statens
administrative og finansielle kontrol gennem finans- og infrastrukturministeriet henholdsvis planlegnings- og
arealforvaltningsministeriet. Det hedder i artikel R 712-2 i Code de commerce, »Tilsynet med de regionale handels-
og industrikamre og lokale handels- og industrikamre varetages af regionens prafekt bistdet af den regionale
finansansvarlige«. Tilsynsmyndigheden skal derfor have tilsendt bestemte vigtige typer beslutninger, der er fastsat ved
lov (f.eks. vedrerende budget, optagelse af ldn, ydelse af garantier til tredjemand, athaendelse samt overtagelse eller
forhgjelse af kapitalandele i civilretlige og kommercielle selskaber). Disse beslutninger kan kun fores ud i livet, hvis
de er meddelt tilsynsmyndigheden, som har mulighed for at modsztte sig dem. Handels- og industrikamrenes
gverste myndighed er en forsamling, der er valgt blandt repraesentanterne for omradets erhvervsliv.

(24)  CCI forte et serskilt regnskab for forvaltningen af lufthavnens civile zone, og driften heraf blev i hele perioden betalt
af en serlig konto. For at skelne mellem CCI's afdeling for generelle anliggenders aktiviteter og lufthavns-
forvaltningen kaldes den del af CCI, som driver Nimes lufthavns civile zone, i denne afgerelse for »CCI-lufthavne.

(25)  Fra den 1. februar 2006 har ansvaret for anlag, vedligeholdelse, drift og udvikling af flyvepladsens civile zone vaeret
lagt i henderne pd SMAN ved en aftale af 31. januar 2006. Ifelge denne aftale stilles lufthavnens civile zone til
radighed for SMAN, idet staten bevarer ejendomsretten til aktiverne.

(26)  SMAN er et offentligt foretagende (*), som blev oprettet af prafekten i Gard den 9. december 2005. Det omfatter (*°)
Conseil Général du Gard (i det folgende benzvnt »CGG«), Communauté d’Agglomération de Nimes Métropole (i det
folgende benavnt »"CANM«) og Communauté d’Agglomération d’Ales Cévennes (i det folgende benaevnt »CAAC«).
Det har kompetence til anleg, vedligeholdelse og forvaltning, navnlig drift og udvikling, af de civile
lufthavnsinfrastrukturer (**)

(27)  Mellem den 1. februar 2006 og den 31. december 2006 overdrog SMAN midlertidigt driften af lufthavnen til CCI
ved en public service-kontrakt (*?). 1 den forbindelse har SMAN fastlagt betingelserne for anleg, udvikling,
vedligeholdelse og forvaltning af flyvepladsen. SMAN traf i samarbejde med CCI-lufthavn ogsd de nedvendige
beslutninger og sergede for den nedvendige finansiering til udvikling af flyvepladsen efter bestemmelserne i
bekendtgarelsen om oprettelsen og i aftalen om public service-kontrakten, som blev indgdet med CCI-lufthavn. CCI-
lufthavn skulle til gengzld serge for de eventuelle @ndringer som folge af de arbejder, de iverksatte, selv om disse
@ndringer vedrorte anleg og faciliteter uden for den civile zone. Ifolge delegationsaftalen skulle CCI ikke betale
afgifter for benyttelse af infrastrukturen.

() De franske myndigheder praciserer, at den retlige form »syndicat mixte« (i det folgende benaevnt »den blandede gruppe), jf. artikel
L-5721-1 ff. og R 5721-1 ff. i Code général des collectivités territoriales, bl.a. gar det muligt for lokale forvaltningsmyndigheder og
andre offentlige instanser at gd sammen om at drive offentlige foretagender af interesse for dem hver iser.

(%  SMAN forvaltes af en Comité syndical bestdende af delegerede reprasentanter for medlemmerne. CGG er reprasenteret med fem

delegerede, CANM med syv delegerede og CAAC med tre delegerede.

Bekendtgorelse om oprettelse af SMAN af 9. december 2005.

Aftale om public service-kontrakten af 31. januar 2006.
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Ved udlgbet af en udbudsprocedure, der resulterede i to konkurrerende tilbud, valgte SMAN herefter at udlicitere
driften af flyvepladsen til selskabet Veolia Transport inden for rammerne af en aftale om public service-kontrakten (i
det folgende benazvnt »CDSP<), som tradte i kraft den 1. januar 2007. Veolia Transport oprettede et helejet
datterselskab, Veolia Transport Aéroport de Nimes, som tridte i stedet for sit moderselskab med henblik pa
opfyldelsen af CDSP. CDSP havde til formdl eksklusivt og pd den befuldmagtigedes ansvar og risiko at overdrage
denne drift, service og vedligeholdelse af lufthavnens civile zone, arealer, anlag, bygninger, infrastruktur, materiel,
netvaerk samt trafikudvikling og udvikling af tjenesteydelser med henblik pd modtagelse af civile fly i forbindelse
med passagertrafik og fragttrafik, drift af civile fly, civil flyvetraning og aktiviteter i de virksomheder, der var
etableret pd omrédet. Varigheden af Veolia Transports public service-kontrakt var oprindelig pa fem dr, men blev
forlenget til den 31. december 2012 (*).

SMAN ivarksatte en ny delegationsprocedure vedrorende uddelegering af public service, og en ny driftsaftale blev
indgéet den 14. december 2012 mellem SMAN og den canadiske koncern SNC-Lavalin. Den nye befuldmagtigede
har drevet lufthavnen siden den 1. januar 2013.

Efter beslutningen om at lukke den militaere flyvebase blev forvaltningen heraf overdraget uden vederlag til SMAN
fra den 1. juli 2011 (**) for en varighed pa 50 ar. SMAN er dermed statens forvalter og koncessionsgivende
myndighed med hensyn til drift af lufthavnen, som staten forbliver ejer af.

3. BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGERNE

3.1.  FORANSTALTNINGER, DER INDGAR I DEN FORMELLE UNDERSOGELSESPROCEDURE

De foranstaltninger, der indgar i den officielle undersogelsesprocedure, vedrgrer forskellige aftaler, som skiftende
lufthavnsoperatorer har indgdet med Ryanair direkte og igennem dets datterselskab AMS i lgbet af denne periode
samt tilskud fra forskellige offentlige enheder og myndigheder til lufthavnsforvalterne fra 2000 og til indledningen af
den formelle undersggelsesprocedure.

3.2.  FINANSIEL STOTTE TIL LUFTHAVNSFORVALTERNE

3.2.1.  FINANSIERING AF OMKOSTNINGER I FORBINDELSE MED OPGAVER I NIMES LUFTHAVN, DER BETRAGTES SOM
STATSLIGE — DET NATIONALE SYSTEM FOR FINANSIERING AF STATSLIGE OPGAVER I FRANSKE LUFTHAVNE

En rakke opgaver inden for luftfartssikkerhed, sikkerhedsbeskyttelse og miljebeskyttelse, som blev varetaget af
Nimes lufthavns skiftende forvaltningsorganer, blev betalt af de offentlige myndigheder mellem 2000 og 2012.
Denne finansiering er omfattet af den formelle undersegelsesprocedure.

Frankrig har i denne forbindelse henvist til det generelle system for finansiering af statslige opgaver i de franske
lufthavne, som er oprettet i overensstemmelse med national lovgivning og beskrives i betragtning 36 ff.

Denne ordning er baseret pd en afgiftsopkraevning, lufthavnsafgiften, samt pd en supplerende ordning. Historikken
og de nermere bestemmelser i disse ordninger samt de opgaver, der finansieres, er beskrevet i betragtning 37 ff.

Comité Syndicals beslutning af 30. juni 2011.

Forsvarsministeriel bekendtgerelse om forvaltningsoverdragelse af 30. juni 2011. En aftale af 30. juni 2011 indgdet mellem staten
0g SMAN fastsatter endvidere listen over de aktiver, der stilles til SMAN'’s rddighed, og de na@rmere oplysninger om aktiver, som har
varet genstand for midlertidige benyttelsestilladelser med eller uden tinglige rettigheder til fordel for tredjemand.
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(35) 11998 vurderede Conseil d’Etat i sin dom i SCARA-sagen (*°), at sikrings- og sikkerhedsopgaver i lufthavne var
statslige opgaver under statens ansvar, og at udgiften hertil derfor ikke kunne palegges lufthavnenes brugere via
afgifter. Efter denne dom indfertes lufthavnsafgiften fra den 1. juli 1999 ved lov nr. 98-1171 af 18. december 1998
om tilrettelaeggelsen af Vlsse lufttransporttjenester og artikel 136 i lov nr. 98-1266 af 30. december 1998
(finansloven for 1999) (*%). Det drejer sig om en afgift med et bestemt formal, idet provenuet kun kan bruges til at
finansiere bestemte udgifter, i det foreliggende tilfelde omkostningerne ved de opgaver i en lufthavn, som Frankrig
anser for at veere statslige. Ovennavnte bestemmelser omfatter ligeledes en supplerende ordning til finansiering af
disse opgaver. De typer opgaver, der dakkes af disse ordninger, reglerne for lufthavnsafgiften og for den supplerende
ordning beskrives i det folgende.

(36)  Fransk lovgivning, narmere fastlagt ved regler og forskrifter, definerer nejagtigt de opgaver, der kan finansieres via
lufthavnsafgiften. Det drejer sig om redning og brandslukning af fly, forebyggelse af dyrefare (*’), screening af
indskrevet bagage, screening af passagerer og kabinebagage, kontrol af felles indgange til lufthavnsomradet (*%),
miljekontrolforanstaltninger (*°) samt automatisk kontrol ved grenserne ved hjlp af biometrisk identifikation.
Henvisningen til automatisk kontrol ved granserne ved hjelp af biometrisk identifikation blev indfert ved lov i
2008. Derudover er omfanget af de opgaver, der er berettiget til finansiering over lufthavnsafgiften, forblevet
uaendret siden indferelsen af ordningen og svarer til de opgaver, der er omhandlet i SCARA-dommen. I diverse
nationale lovtekster og EU-forskrifter praciseres lufthavnsforvalternes forpligtelser med hensyn til udferelsen af
disse opgaver. F.eks. hvad angér redning og brandslukning af fly, bestemmes det i lovgivningen, nejagtig hvilke
menneskelige og materielle ressourcer der skal vaere til rddighed alt efter lufthavnens karakteristika.

(37) 1 en given lufthavn betales lufthavnsafgiften af ethvert luftfartsselskab, der benytter lufthavnen. Den opkraves pa
basis af det antal passagerer og vegten af gods og post, som luftfartsselskabet tager om bord. Lufthavnsafgiftssatsen
pr. passager eller ton gods eller post fastseettes drligt lufthavn for lufthavn alt efter de budgetterede omkostninger ved
udferelsen af de opgaver, som finansieres via ordningen.

(38)  Lufthavnsforvalterne udarbejder hvert dr en arlig omkostnings- og trafikerklaering. Denne erklering gaelder for det
forgangne ir og angiver trafikmaengderne og de palebne omkostninger ved sikrings- og sikkerhedsopgaver (*°) samt
de belab, der er kommet ind ved lufthavnsafgiften og via den supplerende ordning til finansiering af disse opgaver.
De indeholder i ovrigt ogsd prognoser for trafik, omkostninger og indtagter ved sikrings- og sikkerhedsopgaverne i
det pageldende ar og de to folgende ar. Erkleeringen bliver kontrolleret af forvaltningsmyndighederne, som kan
foretage kontrol pa stedet. Afgiftssatsen fastsattes dernast pa grundlag heraf ved tvaerministeriel bekendtgorelse.

(39)  Idet omfang afgiftens storrelse beregnes ud fra et skon over omkostninger og trafik, er der indfert en mekanisme til
efterfolgende regulering for at sikre, at lufthavnsafgiften, eventuelt med tilleg af finansiering fra den supplerende
ordning, jf. betragtning 40, ikke overstiger de omkostninger, der reelt var forbundet med udferelsen af de
pagzldende opgaver. De pagaldende omkostninger omfatter drifts- og personaleomkostninger ved udferelsen af
sikrings- og sikkerhedsopgaver, 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 indtagterne fra lufthavnsafgiften og den supplerende ordning samt de omkostninger, der
palober ved varetagelsen af de pagaldende opgaver. S& snart saldoen er positiv, overfores den til de samlede
opgerelser over de forgangne ar, som sd kan udvise en positiv eller negativ saldo. Der tages hensyn til denne saldo
ved fastsattelsen af lufthavnsafgiften for det efterfolgende ar. I ovrigt belastes enhver positiv saldo af
finansieringsomkostninger, som afholdes af lufthavnsforvalteren.

( Conseil d’Etats dom af 20. maj 1998, »Syndicat des Compagnies aériennes autonomes« (»SCARA«).

(*%  Nu kodificeret i artikel 1609 w i den franske skattelov (Code général des impots).

( Dyrefaren omfatter bl.a. faren i luften ved kollision mellem fly og flyvende fugle, der kan true sikkerheden for passagerer og gods

om bord pa flyet.

(! 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. stejmalinger, evt. i forhold til flyenes flyvebaner, samt kontrol af luft- og vandkvaliteten omkring

lufthavnen.

Opgaver, der kan finansieres af lufthavnsafgiften, er beskrevet ovenfor.

(") 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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Allerede ved indferelsen matte ordningen til finansiering via lufthavnsafgift have tilfert en supplerende ordning.
Omkostningerne ved sikrings- og sikkerhedsopgaverne er da heller ikke proportional med lufttrafikken i
modsaetning til provenuet af lufthavnsafgiften. I denne forbindelse viste det sig, at man i lufthavne med beskeden
trafik for at fd daekket sikrings- og sikkerhedsomkostningerne ville have vearet nedt til at fastlegge satsen for
lufthavnsafgiften sd hejt, at brugerne vanskeligt kunne fa rad til det. For disse lufthavne blev det derfor bestemt, at
lufthavnsafgiften kunne fastsattes pa et lavere niveau end det, der var nedvendigt for at dekke omkostningerne, og i
forngdent omfang anvende en ordning til supplerende finansiering af de opgaver, der var berettigede til dekning via
lufthavnsafgiften.

Der blev indfert en raeckke supplerende ordninger. I forste omgang benyttede de franske myndigheder sig af en saerlig
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 lufthavnsafgiften og i lighed med denne i medfer af fornaevnte 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 forbindelser, der fremmede regionaludvikling og fysisk planlegning. FIATA’s statte
dakkede de samme opgaver som FPTA og blev udvidet til ogsd at omfatte de opgaver, som blev dakket af
lufthavnsafgiften for at supplere denne for de sma lufthavnes vedkommende. Konkret var FIATA’s opgaver i det
vasentlige fordelt pa to klart adskilte »afsnit« et afsnit vedrerende »lufthavne« for supplerende dakning af sikrings-
og sikkerhedsopgaver i mindre lufthavne og et afsnit vedrerende »lufttransport« for tilskud til forbindelser, der
fremmede regionaludvikling og fysisk planlegning. Beslutningerne om at yde tilskud fra FIATA til supplerende
finansiering af sikrings- og sikkerhedsopgaver blev truffet efter udtalelse fra FIATA’s forvaltningsudvalg for
»lufthavnsafsnittete.

12005 blev FIATA nedlagt og forvaltningen af den tilherende finansiering foregik direkte over statens budget i to ar
ifelge de samme forvaltningsprincipper, bla. efter udtalelse fra et forvaltningsudvalg. Fra 2008 erstattede staten
denne ordning med en forhgjelse af lufthavnsafgiften, hvilket medferte, at satsen blev forhgjet til over det niveau, der
for visse lufthavne var nedvendigt for at daekke omkostningerne ved sikrings- og sikkerhedsopgaverne. Det
overskud, der séledes bliver genereret, fordeles nu til de mindste lufthavne, si de kan supplere provenuet fra
lufthavnsskatten, som de selv opkraver.

Som tidligere angivet viser lufthavnsforvalternes érlige erkleeringer, som forvaltningsmyndighederne kontrollerer, de
budgetterede og realiserede omkostninger og de budgetterede og realiserede indtagter fra savel lufthavnsafgiften som
den supplerende ordning. P4 tilsvarende vis indeholder de drsopgerelser, som lufthavnsforvalterne udarbejder, og
som danner grundlag for beregning af forskellen mellem de reelle omkostninger og indtagter, der, hvis den er
positiv, medferer en nedjustering af afgiften og behaftelse med finansielle udgifter, som lufthavnsforvalteren skal
atholde, bade lufthavnsafgifterne og den finansiering, der stammer fra den supplerende ordning. Mekanismen med
erkleringer, kontrol og efterfolgende regulering, der har til formél at forhindre, at der udbetales flere offentlige
midler, end der reelt er brugt, finder sdledes anvendelse pd bade lufthavnsafgifterne og den supplerende ordning.

Denne nationale ordning gelder for Nimes lufthavn. Da marineflyvebasen var i drift, blev opgaverne under
ordningen, der er beskrevet i de foregdende betragtninger, dog delvis udfert af lufthavnsforvalteren for denne base.
De omkostninger, som blev atholdt som folge heraf, blev kun delvist viderefaktureret til den civile forvalter ifelge
nearmere bestemmelser i aftalen om fordeling af investerings- og driftsomkostninger til anlaeg og tjenesteydelser til
feelles afbenyttelse mellem den civile og den militzre forvalter. I denne delvise viderefakturering blev der taget
hensyn til, at platformens vesentligste aktivitet var militeer. Den andel af omkostningerne, den civile forvalter skulle
atholde, blev siden godtgjort ifolge det system for finansiering af statslige opgaver, der er beskrevet i dette afsnit.

Efter lukningen af marineflyvebasen den 1. juli 2011 genoptog VTAN udferelsen af alle platformens sikrings- og
sikkerhedsopgaver, der ifelge fransk lovgivning skulle afholdes af forvalterne af den civile lufthavn, idet
omkostningerne hertil blev godtgjort efter ovennavnte system.

I dbningsafgerelsen anferte Kommissionen endvidere, at visse investeringer i felles infrastruktur, navnlig start- og
landingsbaner, var blevet foretaget med forsvarsministeriet som bygherre, da Nimes lufthavn indtil juli 2011 var en
overvejende militer flyveplads.
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3.2.2.  FINANSIEL ST@TTE TIL CCI-LUFTHAVN

CCl-lufthavn varetog driften af Nimes lufthavn indtil den 31. december 2006.
3.2.2.1. Den kontraktlige ramme

Ifolge tilladelsen til midlertidig benyttelse fra 1986 (*%) skulle CCI betale en afgift p& 2 000 francs om dret til staten,
som ejer infrastrukturen. Ud over denne bestemmelse er der ikke fastsat nogen anden finansiel overforsel til CCI-
lufthavn i denne kontraktlige ramme, som forblev i kraft indtil den 1. februar 2006.

Siden den 1. februar 2006 har staten stillet lufthavnsinfrastrukturen i den civile zone til rddighed for SMAN og har
overdraget selskabet kompetencen til at organisere lufthavnens civile aktivitet med forbehold for forsvarsministeriets
befojelser. I kontrakten, der blev indgdet den 31. januar 2006 mellem staten og SMAN, fastsattes det, at SMAN eller
den tredjemand, de udpeger som forvalter, udferer og finansierer udbygnlngen af manevreringsomrader, tildeling af
parkeringspladser og omréder til opbevaring af materiel i den civile zone (*’).

I denne sammenhang blev der 1nd2gaet en public service-kontrakt mellem SMAN og CCI med henblik pd at
overdrage den driftsmaessige ledelse (**) af lufthavnen til sidstnavnte mellem den 1. februar og 31. december 2006,
dvs. den tid det tager at iv&rksaette en udbudsprocedure med henblik pd udvelgelse af en ny forvalter. Det
bestemmes i artikel 6 i denne aftale, at lufthavnens driftsomkostninger finansieres af CCI, mens investeringsud-
gifterne finansieres af SMAN. For at dakke lufthavnens drlftsomkostmnger var det fastsat, at lufthavnsforvalteren
kunne fa bidrag fra andre interesserede offentligretlige personer (*°). CCI skulle betale en arlig statslig afgift pa en
euro til SMAN (%9).

3.2.2.2. Investeringer i det civile lufthavnsomrdde

De franske myndigheder gjorde rede for alle de investeringer, CCI-lufthavn havde foretaget i det civile
lufthavnsomrade i lgbet af perioden 1970-2006, for hvilket det samlede belob i denne periode belober sig til
19 447 268 EUR. Disse investeringer gik til udvidelsen af passagerterminalen. £ndringerne vedr@rte bl.a. hallen til
offentligheden, indtjekningsomradet, afgangshallen, ankomstomradet og administrationsomradet (*’). De havde til
formal at tilpasse lufthavnsplatformen til at modtage fra 600 000 til 800 000 passagerer om aret. Disse arbejder blev
fuldt ud betalt af CCI-lufthavn ved hjalp af egenfinansiering og lan.

Frankrig understregede i ovrigt, at hele lufthavnsplatformen med undtagelse af passagerterminalen var berort af
basens militaere aktiviteter i CCI's driftsperiode indtil den 1. februar 2006. F.eks. var start- og landingsbanen og
kontroltdrnet blevet bygget og brugt til militerfly. Disse eksisterende infrastrukturer blev herefter benyttet til
kommerciel luftfart, men sekundert i forhold til de militaere aktiviteter. Forsvarsministeriet foretog investeringer i
disse infrastrukturer. Dog havde disse investeringer ikke til formal at udvikle eller opretholde lufthavnens
kommercielle aktiviteter, men de militeere aktiviteter, og skulle derfor ikke foretages eller atholdes af den civile
forvalter. CCI-lufthavn betalte derimod den militeere forvalter et bidrag svarende til deres andel af omkostningerne til
felles infrastruktur (primert start- og landingsbane og kontroltarn) og de felles tjenesteydelser (primart
flynavigation og beskyttelsestjenester samt brandberedskab) (*%).

3.2.2.3. Driftstilskud

De vigtigste regnskabs- og forretningsmaessige data fra CCI-lufthavn for perioden 1999-2005 er sammenfattet i tabel
2 i denne betragtning.

Tabel 2
Nogletal for CCl-lufthavn (tusinde EUR) (')

2000 2001 2002

Indtaegter Ryanair [...

Indtaegter i alt

Betalinger til Ryanair [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...

Artikel 31 i koncessionskontrakten fra 1965.

Delegationsaftale mellem staten og SMAN af 1. februar 2006, artikel 8.
Pracambel til delegationsaftalen mellem staten og SMAN af 1. februar 2006.
Delegationsaftale mellem staten og SMAN af 1. februar 2006, artikel 27.
Delegationsaftale mellem staten og SMAN af 1. februar 2006, artikel 29.
Frankrigs bemarkninger til dbningsafgerelsen, s. 8 og 13.

Frankrigs bemarkninger til dbningsafgerelsen, s. 8.

L 113/39



L 113/40 Den Europaiske Unions Tidende 27.4.2016
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Udgifter i alt 2933 3217 3746 4318 5171 4553 4957
Resultat -269 -274 -419 -796 -2424 -1887 - 643
Anlagsaktiver 8956 8333 7714 7 145 7383 6 641 8026
Egenkapital 3 844 3357 2729 1805 -1093 -3491 -4 341
Samlet status 10 831 10 258 9419 8522 8869 7924 10729

(')  Ifelge brev fra Frankrig af 27. februar 2012. Posten »Indtaegter Ryanair« svarer til luftfartsselskabets betalinger til lufthavnsforvalteren, mens posten

»Betalinger til Ryanair« svarer til CCl-lufthavns betalinger til Ryanair og dettes datterselskab AMS.
(*)  Forretningshemmelighed.

(54) 1 abningsafgerelsen havde Kommissionen oplyst, at den i CCI-lufthavns balance for drene 2000-2006 havde
afdackket regnskabsposteringer vedrerende driftstilskud, hvis beleb er anfert i tabel 3 i denne betragtning:

Tabel 3
Driftstilskudsbeleb modtaget af CCI mellem 2000 og 2006 (i EUR), jf. dbningsafgerelsen
Staten Regionen CGG Kommuner Dvrige [ alt
2000 8944 13993 22937
2001 28314 15299 43613
2002 46 000 16 518 62518
2003 12603 400 331 412934
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Staten Regionen CGG Kommuner QOvrige [ alt
2004 3694 39587 43281
2005 500000 850 000 13758 1363758
2006 200 000 200000
I alt 46 000 8944 528 314 898114 667 669 2149041

(55)  Frankrig forklarede disse forskellige beleb pa folgende méde. I 2005 modtog CCI-lufthavn tilskud pd 250 000 EUR
fra CAAC, 600 000 EUR fra CANM og 500 000 EUR fra CGG til daekning af sit driftsunderskud (*°). I 2006 modtog
CCl-lufthavn 200 000 EUR fra CCT's afdeling for generelle anliggender til daekning af sit driftsunderskud (*°).
Derimod svarer ingen af de ovrige belgb, der er navnt i tabel 3 i foregdende betragtning, ifelge Frankrig til finansiel
stotte fra de lokale forvaltningsmyndigheder til CCI-lufthavns gkonomiske aktiviteter. Frankrig anforer séledes, at:

— belgbene 22937 og 43613 EUR, som er anfert for henholdsvis 2000 og 2001, blev afsat til drift af
shuttleforbindelsen mellem Nimes centrum og lufthavnen

— belobet 62518 EUR, der er navnt for 2002, med hensyn til 16 518 EUR svarer til finansiering af
shuttleforbindelsen og med hensyn til 46 000 EUR til et tilskud fra FIATA, der som tidligere forklaret stammer
fra den nationale ordning for finansiering af statslige opgaver

— 412934 EUR, der er navnt for 2003, med hensyn til 12 603 EUR svarer til finansiering af shuttleforbindelsen,
med hensyn til 14 218 EUR til et tilskud fra FIATA og med hensyn til 386 103 EUR til en finansiering fra staten
til dackning af statslige sikringsopgaver, der henhgrer under lufthavnsafgiftens og FIATA’s omrade

— belgbet 43281 EUR, der er nazvnt for ar 2004, med hensyn til 3 694 EUR svarer til finansiering af
shuttleforbindelsen og med hensyn til 39 587 EUR til et tilskud fra FIATA

— belobet 13 758 EUR, der er navnt i spalten »@vrige« for 2005, svarer til et tilskud fra FIATA.

(56)  Shuttleforbindelsen drives af en ekstern tjenesteyder med finansiel statte fra forskellige offentlige myndigheder. Den
kontrolleres ikke af CCI-lufthavn og indgdr ikke i dennes aktiviteter.

(57)  Frankrig praciserede endvidere, at CCI med undtagelse af betalingen pa 200 000 EUR i 2006, jf. betragtning 55, ikke
i hele koncessionens lgbetid foretog overforsler mellem afdelingen for generelle anliggenders konti og
lufthavnsafdelingens konti. De franske myndigheder understreger dog, at der blev udbetalt tilbagebetalingspligtige
forskud. Stremme og saldi (*") for disse forskud er sammenfattet i tabel 4 i denne betragtning.

[N}
P

De forste to beleb er samlet i spalten »kommuner og kommunefallesskaber (communautés de communes)«.
Dette belgb er anfort i spalten »@vrige« i ovenstiende tabel.
Som de er anfort pa passivsiden i CCl-lufthavns balance under »Tilskud mellem foretagender.
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Tabel 4
Forskud fra CCI’s afdeling for generelle anliggender til lufthavnsafdelingen (EUR) (')
Modtaget forskud Forskudsbeholdning ved regnskabsarets udleb
1999 -13157 2740 804
2000 -43669 2697135
2001 0 2697135
2002 420074 3117210
2003 1752663 4869873
2004 1429624 6299497
2005 500 000 6799497
2006 2938660 9738157

(')  Ifelge de franske myndigheders skrivelse af 27. februar 2012.

(58)  CCIs afdeling for generelle anliggenders forskudssaldo blev de facto konverteret til tilskud ved ophavelsen af
koncessionen pa offentligt driftsmateriel den 31. januar 2006 (*%). Som koncessionskontrakten fra 1965 (**) gav
mulighed for, bragte staten denne koncession til opher fer tid i 2006. Herefter blev artikel 48 i
koncessionskontrakten fra 1965 bragt i anvendelse, hvorefter »staten refunderer handelskammeret de udleg, som
dette matte have foretaget af egne midler, osv.« ved koncessionens udleb.

(59)  Endelig havde Kommissionen i dbningsafgerelsen konstateret, at CCI-lufthavn for perioden 2000-2006 ikke havde
indfert udgifterne under rubrikken »Bidrag til lufthavnsforvalterens generelle udgifter« i sit regnskab. I
dbningsafgerelsen fremsatte Kommissionen den hypotese, at CCI's afdeling for generelle anliggender ikke havde
faktureret generalomkostninger i forbindelse med anvendelsen af sine ressourcer til f.cks. administrativ eller
regnskabsmaessig forvaltning af lufthavnsafdelingen. I sit svar pa dbningsafgerelsen anferte Frankrig dog, at samtlige
felles ydelser til CCT's forskellige afdelinger, herunder CCl-lufthavn, blev viderefaktureret, idet bidraget fra hver
afdeling blev fastsat i forhold til en fordelingsnegle baseret pd omfanget af ydelser, som hver afdeling under CCI
gjorde brug af. Med hensyn til f.eks. edb-udgifter atholdt hver afdeling omkostninger i forhold til det antal tilsluttede
computere, som den berorte afdeling anvendte. Frankrig fremlagde narmere oplysninger om, hvilke belob
lufthavnsafdelingen deltog med i de generelle udgifter mellem 2000 og 2006, post for post (forvaltningskontrol,
personaleledelse, regnskab, edb, leverancer, forsikringer, post).

3.2.3.  FINANSIEL STOQTTE TIL VTAN
3.2.3.1. Kontraktlig ramme og driftstilskud

(60)  Selskabet Veolia Transport fik overdraget driften af Nimes lufthavn fra den 1. januar 2007. Omfanget af selskabets
kompetencer og betingelser for driften er fastsat i CDSP af SMAN som den fuldmagtsgivende myndighed. Formalet
med denne kontrakt er drift, service og vedligeholdelse af lufthavnens civile zone samt udvikling af trafik og
tjenesteydelser med henblik pd modtagelse af civile fly og aktiviteten i de virksomheder, der var etableret pd omradet.

(%) Allerede den 8. august 2006 forlangte CCI refusion af udleg til et belab pa 9 mio. EUR.
(*)  Artikel 46 i koncessionskontrakten fra 1965.
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(61)  Senere og i overensstemmelse med artikel 1a i CDSP etablerede Veolia Transport selskabet VTAN til opfyldelse af
CDSP. VTAN’s moderselskab, Veolia Transport, har ligeledes bemyndigelse til at udeve andre kommercielle
aktiviteter, der er »beslaegtede« (**) med driften af lufthavnen.

(62) I overensstemmelse med artikel 27 i CDSP udbetaler SMAN et forud fastsat drligt bidrag til VTAN for at sikre den
finansielle balance i lufthavnsdriften. Bidraget beregnes som forskellen mellem luftfartsselskabets forpligtelse med
hensyn til det skonsmassige udgiftsniveau (samlede omkostninger plus nettofortjeneste for skat) og sidstnavntes
forpligtelse med hensyn til skensmassigt indteegtsniveau. Bidraget er fast bortset fra en arlig indeksregulering pa
grundlag af en formel, jf. artikel 27, stk. 6, i CDSP. I henhold til CDSP fastsettes det faste bidragsbeleb til [1,2-1,5]
mio. EUR om dret ekskl. moms (2005-verdi i euro) i et referencescenario svarende til driftsbetingelserne i andet
kvartal 2006.

(63)  Det bestemmes imidlertid i CDSP, at det faste bidragsbelgb @ndres i tilfaelde af, at VTAN skulle opleve »tilbagegang«
som defineret efter preecise kriterier i CDSP. Dette tilbagegangsscenarie svarer til en nedgang i aktiviteten, der
medferer en andring i rotationsplanlaegningen for fly pd faste ruter, sd lufthavnens andet personalehold ma
afskaffes, og de skennede udgifter sdledes falder. I et sidant tilbagegangsscenarie vil det faste bidrag ifalge CDSP blive
nedsat til [1,0-1,3] mio. EUR netto om &ret.

(64)  Séfremt bruttofortjenesten ved lufthavnsdriften et givet ar ligger over den oprindeligt forventede fortjeneste, dvs.
hvis skonomien i virksomheden er bedre end den skennede og forpligtende gkonomi, skal [30-45 %] af forskellen i
fortjeneste ifelge CDSP fratrakkes det faste bidragsbelgb. Under hensyntagen til den yderligere selskabsskat pa 10 %
af forskellen i bruttofortjeneste giver denne reduktionsformel mulighed for at dele en fortjeneste, som ikke
oprindelig var forventet, ligeligt mellem SMAN og VTAN.

(65 Den 27.januar 2010 blev der indgdet en forste tillegskontrakt til CDSP (i det folgende benaevnt »tilleegskontrakt nr.®
1¢), da det var umuligt for VTAN at opkraeve afgiftsbelobet for tilladelsen til midlertidig benyttelse fra en fabrik
beliggende i lufthavnsomradet (SGAI-fabrikken), hvilket ikke var kendt pa tidspunktet for udarbejdelsen af Veolias
tilbud. Tillegskontrakt nr. 1 til CDSP egede det faste bidrag med [20 000-50 000] EUR.

(66)  En anden tillegskontrakt (i det folgende benavnt »tillegskontrakt nr. 2«) blev indgdet den 20. juli 2010 med henblik
pa at f4 VTAN til at forny platformens kelegruppe. Ifolge tillegget skal SMAN godtgere VTAN den ikkeafskrevne
vaerdi af udstyret ved kontraktens opher.

(67)  En tredje tillegskontrakt (i det folgende benavnt »tillegskontrakt nr. 3«) til CDSP blev indgdet den 23. marts 2011.
Den indferer mulighed for at forheje det faste bidrag med et beleb svarende til det tilskud, SMAN far af andre lokale
myndigheder. Ifolge den skal SMAN endvidere overfere det tilskud, de har modtaget fra regionen Languedoc-
Roussillon til VTAN i overensstemmelse med den aftale, de har indgdet med denne myndighed, for at stette
udviklingen af turiststremme i forbindelse med lavprisflytrafikken. Tilskuddet belgber sig til [100 000-300 000]
EUR for 2009. SMAN mener nemlig, at VTAN havde forpligtet udgifter til statte til udvikling af turiststromme, og
onskede derfor at forhgje det forud fastsatte bidrag med tilskudsbelgbet.

(68)  Frankrig anforte, at dette tilskud havde til formal at daekke de udgifter, VTAN havde haft til at klare tilbagegangen i
trafik som folge af Ryanairs beslutning i marts 2009 om ikke leengere at gennemfore flyvninger fra Nimes lufthavn
til East Midlands og reducere antallet af rotationer mod Liverpool og London Luton.

(69)  Ifelge VTAN har de forpligtede udgifter, som blev stottet af dette kommunikationstilskud, i intet tilfeelde finansieret
yderligere reklame til Ryanairs datterselskab (AMS), men har bidraget til public service-opgaven med at udvikle
turiststremme og fremme den lokale gkonomi. VTAN ansatte bla. en salgschef med ansvar for udvikling og
kommerciel kommunikation samt lufthavnsudvikling gennem talrige »B2B-meder hos luftfartsselskaber, flere »e-
mailkampagner« og deltagelse i messer og fora inden for lufttransportomridet (som f.eks. BMT-messen i Napoli i
Italien, der muliggjorde den direkte kontakt til fem italienske tour operators), som er direkte orienteret mod et
udenlandsk klientel.

(" Artikel 1 og 1a i CDSP.
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Den 8. april 2011 blev der indgdet en aftaleprotokol mellem SMAN og VTAN med henblik péd at definere en
samordnet strategi for forpligtelse af de nedvendige udgifter til opretholdelse af luftfartsaktiviteten efter den 1. juli
2011, hvor marineflyvebasen indstillede sine aktiviteter, hvilket indebar en revision af ledelsen af hele platformen.

Siden den 2. juli 2011 har staten overfort en del af den tidligere militaere zones omrade samt opgaver og ansvar, der
tidligere blev udevet af forsvarsministeriet, til SMAN. Denne overdragelse har bevirket en @ndring af omfanget af
VTAN'’s ansvarsomrader inden for rammerne af CDSP. I den forbindelse indgik SMAN og VTAN den 30. juni 2011
en ny tillegskontrakt til CDSP (i det folgende benavnt stillegskontrakt nr. 4«) med det formdl dels at forleenge
CDSP’s oprindelige lobetid med et r og dels at @ndre omfanget af luftfartsselskabets forpligtelser og de narmere
betingelser for godtgerelsen heraf. VTAN blev fra denne dato ansvarlig for de aktiviteter, som indtil da havde henheort
under forsvarsministeriet, med undtagelse af kontrollen med luftfartssikkerhed. Selskabet skal ligeledes kobe
materiellet fra den militeere zone og foretage de nedvendige investeringer i disse infrastrukturer.

For at tage hensyn til disse nye driftsomkostninger og supplerende investeringsudgifter fik det bemyndigede
luftfartsselskab tildelt et specifikt offentligt bidrag pa ansldet [300 000-600 000] EUR for 2011 og tilskud til
infrastruktur. Infrastrukturtilskuddet var pa ca. [900 000-1 400 000] EUR ([300 000-500 000] EUR for 2011 og [
600 000-900 000] EUR for 2012). Ved kontraktens opher skulle der foretages en justering for at tilpasse
udbetalingerne til de udgifter, VTAN faktisk havde afholdt, og de afgifter, SMAN faktisk havde opkraevet. Frankrig
gor galdende, at ovennavnte tilskud havde til formal at deckke investeringer i forbindelse med statslige aktiviteter
samt arbejder med henblik pd godkendelse af lufthavnen, som ikke var forudset ved tildelingen af public service-
kontrakten (*°).

3.2.3.2. Investeringer i lufthavnsomrddet

Ifolge CDSP pahviler kun en del af investeringerne lufthavnsforvalteren. (*®). VTAN skal siledes finansiere
investeringerne vedrerende overtagelse af materiel fra restauranten til et beleb pa [150 000-350 000] EUR,
indretning af lufthavnens butikker og erhvervelse af det nedvendige materiel til at skabe liv i lufthavnsbygningen.
Disse investeringer pa [200 000-400 000] EUR var fastsat til regnskabsaret 2007 og skulle afskrives over CDSP’s
lobetid. I overensstemmelse med tilleegskontrakt nr. 2 (*”) finansierede VTAN fornyelsen af lufthavnens kelegruppe,
som den fuldmagtsgivende myndighed forpligter sig til at tage tilbage ved kontraktens udleb mod betaling til
luftfartsselskabet af det, der svarer til den ikkeafskrevne verdi af aktivet. Generelt finansierer lufthavnsforvalteren
vedligeholdelse og fornyelse af driftsmateriellet. Alle de gvrige investeringer pdhviler SMAN og de myndigheder, der
indgér heri.

Siden den 2. juli 2011 har omfanget af CDSP omfattet den militeere zone. Overdragelsen af forvaltningen af den
militeere zone gjorde det imidlertid ifelge Frankrig nedvendigt at foretage en rakke arbejder og indkeb, som var helt
afgerende for kontinuiteten i platformens drift, bla. i forbindelse med godkendelsen heraf (dvs. for at sikre
overdragelsen af forvaltningen af det tidligere militeere omrdde i Nimes lufthavn og de opgaver, som indtil da var
blevet varetaget af BAN, hvilket medferte en @ndring af VTAN's forpligtelser og de narmere betingelser for deres
godtgarelse). Disse arbejder blev udpeget af arbejdsgrupper med deltagelse af Direction Générale de I'Aviation Civile,
forsvarsministeriet, SMAN og VTAN. Som anfert i betragtning 72 skulle VTAN til gengaeld for disse nye forpligtelser
modtage et tilskud til infrastruktur pd ansldet [300 000-500 000] EUR for 2011 og [600 000-900 000] EUR for
2012, dvs. i alt [900 000-1 400 000] EUR.

Ifolge Frankrig belober de investeringer, VTAN har foretaget i hele CDSP's lgbetid, sig til [600 000-900 000] EUR.

3.3.  KONTRAKTER INDGAET MED RYANAIR/AMS

Ryanairs aktiviteter i Nimes lufthavn er beskrevet i betragtning 18.

Frankrigs bemrkninger til dbningsafgerelsen, s. 15.
CDSP af 12. december 2006, artikel 25.
Tillegskontrakt nr. 2 af 20. juli 2010.
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3.3.1. KONTRAKTER INDGAET MED CCI-LUFTHAVN

(77)  De franske myndigheder preaciserer, at beskaeftigelsesomrddet omkring platformen, som var i sterrelsesordenen over
2000 arbejdspladser, indskrev sig i en samlet balance, hvori indgik heeren, flyvetekniske industrivirksomheder
(genanvendelse af brandstof) og passagertransport. I denne skonomiske sammenhang segte CCI forst alene, siden
sammen med regionale forvaltningsmyndigheder som partnere, at opretholde driften af ruter fra Nimes lufthavn.
CCI sogte bl.a. at afhjelpe faldet i trafik, der blev konstateret efter meddelelsen om anlaeggelsen af TGV-linjen, som
blev endeligt realiseret i 2001.

(78)  De franske myndigheder bekraftede ogsa, at de ikke havde truffet en formel beslutning om at give tilladelse til
forhandlinger om kontrakter og tillegskontrakter indgdet med Ryanair og CCIL. Frankrig praciserer siledes, at
indgdelse af kontrakter med flyselskaber er en almindelig forvaltningshandling, hvortil det ikke er nedvendigt at
have generalforsamlingens samtykke, eftersom direktoren for CCI har vide befgjelser, der bl.a. omfatter retten til at
underskrive kontrakter pa vegne af CCI (*%)

3.3.1.1. Kontrakt af 11. april 2000 mellem CCI og Ryanair

(79)  En forste kontrakt indgdet den 11. april 2000 mellem CCI og Ryanair for en varighed pa 10 ar fastsaetter storrelsen
af den lufthavnsafgift, der skal galde for Ryanair. Luftfartsselskabet forpligtede sig her ligeledes til at beflyve Nimes
lufthavn dagligt. Ifelge Frankrig vedrerte en mundtlig aftale en belegningsprocent pa 70 %, som angiveligt i
realiteten var overskredet med 10 procentpoint.

(80) T overensstemmelse med kontrakten af 11. april 2000 fik Ryanair en rabat i forhold til de gzldende takster for Nimes
lufthavn. [ betragtning af karakteristika og ruteplaner fandt parkerings- og afmerkningsafgifter ikke anvendelse pa
luftfartsselskabet. Ryanair fik ligeledes [...]. Passager- og landingsafgifter for selskabet svarer til de generelle takster.
Frankrig erindrer om, at et hvilket som helst selskab, som driver den samme mengde flyvninger som Ryanair, ville
have fiet den samme takst (**).

(81)  Til gengzld for rabatterne til Ryanair pd afgiften for groundhandlingydelser skulle Ryanair ifelge kontrakten betale
en bod, sdfremt det drlige passagermdl ikke blev ndet. I sd fald skulle Ryanair betale en bod pé [...] EUR pr.
manglende passager. Ryanair fik bevilget en mere gunstig takst pd [...] EUR af VTAN pa grund af det store antal
flyvninger.

(82)  Ifelge aftalen skal en del af provenuet af den i kontrakten med Ryanair fastsatte landingsafgift ligeledes betales som
deltagelse i marketingudgifterne. Dette bidrag blev sidestillet med en del af landingsafgiftsprovenuet beregnet som
forskellen mellem den landingsafgift, Ryanair betalte, og et belgb pé [...] EUR med tilleeg af en del af passagerafgiften
pa [...] EUR pr. EU-passager.

3.3.1.2. Andringer i kontrakten af 11. april 2000

(83)  Kontrakten af 11. april 2000 blev @ndret efter brevvekslinger, forste gang i slutningen af 2001 (*°) og anden gang i
marts 2004 (*'). Ifelge disse @ndringer forhajes CCI's betalinger til Ryanair med henblik pa udvikling af flere ruter.

(84)  Andringerne af 2001 indebar en forhgjelse af det marketingbidrag, CCI betalte til Ryanair, og som blev fastsat til
fremover [...] EUR pr. afrejsende passager fra Nimes lufthavn pa ruter til London indtil den 31. oktober 2002, pa
betingelse af at Ryanair oprettede en anden rute til London svarende til sommerruten.

(*®)  Brev fra Frankrig af 20. marts 2014.

(%) Frankrigs bemarkninger til dbningsafgerelsen, s. 56.

(*%)  Breve af 28. november 2001, 11. december og 18. december 2002, 21. og 24. december 2001, 2. og 5. februar 2002 og
15. februar 2002.

(*')  Breve af 10. marts og 16. marts 2004.
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(85)  Dog fastsetter @ndringerne af 2004 en forhgjelse af marketingbidraget pa [...] EUR pr. passager, pa betingelse af at
der bliver dbnet en anden rute til London i sommersasonen (fra den 29. april 2004).

3.3.1.3. Kontrakt af 10. oktober 2005 mellem CCI og Ryanair

(86)  Den 10. oktober 2005 blev der indgdet en ny kontrakt mellem Ryanair og CCI med en indledende lgbetid pé fem ér
og mulighed for forleengelse i fem ar. Den fastsatter med tilbagevirkende kraft fra 1. januar 2005 den lufthavnsafgift,
Ryanair skal betale, og som svarer til den generelle takst for Nimes lufthavn med undtagelse af fritagelsen for afgift
for parkering, afmaerkning og [...]. Desuden blev der fastsat trafikmal for selskabet.

(87)  Den nye kontrakt indeholder ligeledes en bestemmelse om overskudsdeling i forhold til trafikudviklingen. Denne
bygger pd, at CCI betaler et bidrag pa [...] EUR pr. afrejsende passager fra Nimes lufthavn og pé [...] EUR pr. landing
i hele kontraktens lgbetid. Der fastsattes en sanktionsbestemmelse i tilfeelde af, at Ryanair ikke skulle nd de i
kontrakten aftalte trafikmal. Ligger det transporterede antal passagerer mellem [...] og [...] % af det fastsatte mdl,
nedsattes det udbetalte beleb pr. passager ifelge bestemmelsen til [...] EUR hele det berorte dr, og indtil trafikken
genoprettes. Hvis antallet af passagerer er under [...] % af det fastsatte mal, [...].

(88) Ifelge denne kontrakt forpligter Ryanair sig til at drive:

— en daglig forbindelse til London Stansted med et antal pd 40 000 passagerer om dret

— en ckstra daglig forbindelse til London Stansted om sommeren i seks méneder i trek med yderligere 22 000
passagerer

— en forbindelse til Liverpool fire dage om ugen med et antal pd 22 000 passagerer

— en ckstra forbindelse fra april 2006 til en destination, som fastsattes naermere, med et antal passagerer pa
22 000.

(89) Kontrakten fastsetter desuden beder geldende for de rabatter, Ryanair har fdet bevilget pa afgifter for
groundhandlingydelser samt en bod pa [...] EUR pr. passager, hvis det arlige passagermal ikke nés.

3.3.1.4. Kontrakt af 10. oktober 2005 mellem CCI og AMS

(90)  Den 10. oktober 2005 indgds der ligeledes en kontrakt for en periode pd fem ar med mulighed for forlengelse i en
ny periode af samme leengde mellem CCI og Airport Marketing Services Limited (i det folgende benavnt »AMS«), et
helejet datterselskab af Ryanair. Denne kontrakt geelder ligeledes med tilbagevirkende kraft fra 1. januar 2005.
Formdlet med kontrakten er CCI's kab af marketingydelser i den forbindelse, dvs.:

— fem afsnit a 150 ord i sektionen »Top Five Things To Do« pd Nimes’ destinationsside pd Ryanairs websted

— fem links til de websteder, som CCI angiver i statusbjelken pd Nimes' destinationsside p& Ryanairs internetsted

— et link til det websted, CCI angiver i sektionen »Top Five Things To Do« pa Nimes’ destinationsside pd Ryanairs
websted

— visning syv dage om dret af et link til det websted, som CCI angiver, pd Ryanairs britiske websteds velkomstside.
Samtlige ovennavnte foranstaltninger eller pakke nr. 1 leveres til et belgb pa [...] EUR ekskl. moms om dret

— fra meddelelsen om nye forbindelser med afrejse fra Nimes lufthavn i 2006 visning 26 dage om aret af et link til
det websted, CCI angiver, pd Ryanairs britiske websteds velkomstside (pakke nr. 2) til et beleb pé [...] EUR om
aret



27.4.2016

Den Europaiske Unions Tidende L 113/47

1)

(94)

— fra meddelelsen om nye forbindelser med afrejse fra Nimes lufthavn i 2007 visning 3 ekstra dage om dret af et
link til det websted, CCI angiver, pd webstedets velkomstside (pakke nr. 3) til et beleb pd [...] EUR om dret

— 12005: et tilbud pr. e-mail med promovering af Nimes som destination til et belgb pa [...] EUR
— 12006: et tilbud pr. e-mail med promovering af Nimes som destination til et beleb pé [...] EUR
— 12007: et tilbud pr. e-mail med promovering af Nimes som destination til et beleb pa [...] EUR.
Denne kontrakt er blevet aendret ved to tillegskontrakter:

1. Tillegskontrakt af 30. januar 2006 (endring nr. 1), som forleenger varigheden af kontrakten mellem CCI og AMS
til afslutningen af den faktiske drift af lufthavnen, dvs. den 31. december 2006, ogsa selv om koncessionen pa
offentligt driftsmateriel ophaves. Denne tillegskontrakt indeholder en bestemmelse om »bedre indsats« fra CCI og
AMS’ side, hvis der skal indgds en tilsvarende kontrakt med den fremtidige forvalter. Ifolge de franske
myndigheder skulle denne tillegskontrakt vare den logiske konsekvens af den midlertidige forlaengelse af CCI's
drift af lufthavnen ud over koncessionskontrakten (*?).

2. Tillegskontrakt af 17. oktober 2006 (eendring nr. 2), som nedsatter storrelsen af de leverede marketingydelser til
CCI, da det ifelge CCI var umuligt at etablere de enskede marketingmedier. I tillegskontrakten fastsattes det, at de
marketingydelser, der skal leveres fra 2007, skal vere i overensstemmelse med basiskontrakten. Leveringen af
marketingydelser blev suspenderet fra april og juli 2006 indtil den 31. december 2006, fordi CCI ikke kunne
levere de marketingmedier, der skulle figurere pd Ryanairs websted. Efter den endelige opgerelse skylder CCI
folgende belgb for 2006:

— [...] EUR i stedet for [...] EUR, jf. pakke nr. 1
— [...] EUR i stedet for [...] EUR, jf. pakke nr. 2
— [...] EUR i stedet for [...] EUR, jf. pakke nr. 3
— en anden ydelse pa [...] EUR pr. sagsfakturering, som forblev uandret, var fastsat i tillegskontrakten.

3.3.2.  KONTRAKTER INDGAET MED VTAN (2007-2011)

Frankrig har preciseret, at beslutningerne om at indgd de forskellige kontrakter med Ryanair blev truffet af
direkt@rg}n og bestyrelsesformanden for VTAN og saledes ikke var genstand for dreftelser eller blev behandlet pa
mader (*°).

3.3.2.1. Kontrakt af 2. januar 2007 mellem VTAN og Ryanair

Den 2. januar 2007 blev der indgdet en kontrakt om lufthavnstjenester mellem Ryanair og selskabet VTAN, hvori
det blev fastsat, hvor stor en landings- og passagerafgift luftfartsselskabet skulle betale, og at det skulle have et bidrag
pr. passager under en incitamentsordning til fremme af trafikudvikling. Denne kontrakt var i kraft fra den 1. januar
til den 31. oktober 2007.

3.3.2.2. Kontrakt af 2. januar 2007 mellem VTAN og AMS

Samme dag indgik selskabet VTAN en kontrakt om marketingydelser med selskabet AMS om keb af
marketingydelser til et belob pd [...] EUR. Denne kontrakt var i kraft fra den 1. januar til den 31. oktober 2007.

Brev fra Frankrig af 25. april 2014.
Ibidem.
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(96)

(97)

(100)

(101)

(102)

44)

*)

Den 1. august 2007 undertegnede VTAN og AMS et tilleg til kontrakten, hvor de blev enige om betalingen af et
supplerende bidrag pd [...] EUR for perioden mellem den 1. september 2007 og den 28. februar 2008. Denne
tillegskontrakt var en forudsatning for opretholdelsen af Ryanairs rute til Charleroi i vintersaesonen 2007-2008.
Frankrig finder, at Ryanair pilagde VTAN dette ekstra bidrag, fordi sidstnevnte pa baggrund af sin position som ny
pa markedet ikke var i en styrkeposition til at kunne forhandle bidraget ned. Frankrig bekraftede ligeledes, at denne
tillegskontrakt ikke kunne sendre de ruter og afgange, der var fastsat i kontrakten af 2. januar 2007, eller den
forventede trafik (*%)

3.3.2.3. Kontrakter af 1. november 2007 mellem VTAN og Ryanair/AMS

Den 7. november 2007 blev der indgdet to nye kontrakter med en indledende lgbetid pa et &r med mulighed for
forleengelse tre gange med henblik pé at fortsztte opfyldelsen af kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om
marketingydelser, som var udlgbet. Hvis ordningerne er ens, forhgjes betalingerne til Ryanair og dets datterselskab til
et belgb pé [...] EUR.

3.3.2.4. Kontrakter af 27. august 2008 mellem VTAN og Ryanair/AMS

Den 27. august 2008 aflaste to nye kontrakter, den ene om lufthavnstjenester og den anden om marketingydelser,
hinanden inden for den tidligere beskrevne kontraktlige ramme fra 1. november 2008 med en lgbetid pa et dr med
mulighed for forlengelse to gange.

Ifolge denne kontrakt om lufthavnstjenester forpligter Ryanair sig til at drive (**):

— en daglig forbindelse om sommeren og fire dage om ugen om vinteren til London Luton med en mangde pa [...]
pax/aret

— en forbindelse til Charleroi fire dage om ugen med et antal passagerer pé [...].

Den nye kontrakt indeholder ligeledes en bestemmelse om overskudsdeling i forhold til trafikudviklingen eller
»incitamentsordningen«. Denne bygger p4, at CCI betaler et bidrag pa [...]. Ligeledes indeholder kontrakten en
bestemmelse om konventionalbod pd [...] EUR, som Ryanair skal betale pr. passager, hvis trafikmalet er under [...]
passagerer.

3.3.2.5. Tillegskontrakter af 27. august 2008

To »tillegskontrakter« af 25. august 2009 forlengede opfyldelsen af henholdsvis marketingkontrakten og kontrakten
om lufthavnstjenester indtil den 31. december 2011.

Tillegskontrakt nr. 1 til marketingkontrakten af 18. august 2010 omhandlede en engangsforhgjelse af VTAN's
bidragsbelgb pa [20 000-50 000] EUR for — ifelge de kontraherende parter — at fokusere pa nye turister. Frankrig
finder, at 6indgéielsen heraf er et led i opretholdelsen af gode handelsforbindelser mellem lufthavnsforvalteren og
Ryanair (*°).

Tillegskontrakt nr. 2 til marketingkontrakten af 30. november 2010 i forbindelse med Ryanairs opretholdelse af
ruten til Liverpool indebar en engangsforhgjelse af VTAN'’s bidrag pa [35 000-65 000] EUR. Frankrig anforte, at
dette tilleg var blevet indgdet under pres fra Ryanair mod VTAN vedrerende ruten til Liverpool. Belaegningen pa
ruten var nemlig faldet betydeligt, og Ryanair havde truet med at nedlaegge [...] afgange pa denne rute og gjort
opretholdelsen af disse afgange til [...] betinget af keb af supplerende marketingydelser for at bidrage til
promoveringen af ruten (*).

Se fodnote 42.

Forbindelsen til Liverpool, som ogsa blev drevet pé det tidspunkt. Frankrig forklarede, at denne rute ikke var ophert mellem 2005
og 2012, men at der stadig var tale om en sesonbestemt rute. Frankrig understreger, at denne rute ikke var anfort i
marketingkontrakten af 27. august 2008, da dens status var usikker (da det pa det tidspunkt blev overvejet at ophave den), men at
den fortsat blev drevet fra 2008 til 2011 med en lavere afgangshyppighed. Saledes var der ikke i marketingkontrakten af 2008
fastsat kob af ydelsen p& Ryanairs websted for denne forbindelse. Denne blev varetaget mellem 2008 og 2010 uden modydelse i
form af marketing.

Se fodnote 42.

Brev fra Frankrig af 26. maj 2014.
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4. BEGRUNDELSE FOR INDLEDNING AF DEN FORMELLE UNDERSOGELSESPROCEDURE

(103) Kommissionen fandt det nedvendigt at indlede den formelle undersegelsesprocedure med henblik pa at undersoge
samtlige finansielle tilskud fra forskellige enheder og offentlige myndigheder til lufthavnsforvalterne siden 2000
indtil datoen for &bningsafgerelsen, herunder bla. de finansielle tilskud beskrevet i afsnit 3.2, og vurdere den
eventuelle stotte til Ryanair ifelge alle kontrakter mellem lufthavnsforvalterne og luftfartsselskabet ogfeller dettes
datterselskaber fra 2000 og til abningsafgerelsen (af 25. april 2012).

(104) For det forste udtrykte Kommissionen i sin vurdering af de finansielle tilskud til lufthavnsforvalterne tvivl om,
hvorvidt der foreld en okonomisk fordel efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(105) Lufthavnsforvalterne samt Frankrig bekraftede, at forvaltningen af Nimes lufthavn som helhed udgjorde en
tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse, og Kommissionen vurderede derfor de finansielle stot-
teforanstaltninger til fordel for lufthavnsforvalterne i lyset af Altmarkdommen. Kommissionen vurderede seerskilt
CCl-lufthavns driftsperiode (2000 til 1. februar 2006), perioden, der var dakket af public servicekontrakten mellem
CCI og SMAN (1. februar 2006 til 31. december 2006), og VTAN's periode (2007-2012). Vedrgrende CCI's
driftsperiode fandt Kommissionen ikke, at den forste betingelse i Altmarkdommen var opfyldt i perioden 2000-
2006, og at stetten til CCI og til CCl-lufthavn derfor ikke kunne betragtes som godtgarelse for en tjenesteydelse af
almindelig okonomisk interesse i perioden 2000-2006.

(106) For sa vidt angdr VTAN’s driftsperiode fandt Kommissionen ikke, at de franske myndigheder havde pévist, at Nimes
lufthavn skulle vaere et ekstraordinart tilfaelde, sé forvaltningen af lufthavnen som helhed kunne betragtes som en
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse. Desuden fremferte Kommissionen tvivl om, hvorvidt kravene i
forbindelse med den anden, tredje og fjerde betingelse i Altmarkdommen var opfyldt i bestemmelserne i CDSP.

(107) For sd vidt angdr foreneligheden af de finansielle tilskud med princippet om den markedsekonomiske investor har
Kommissionen ikke kunnet udelukke, at de pagaldende finansielle tilskud har givet de skiftende forvaltere af Nimes
lufthavn en selektiv fordel i hele den periode, der er dakket af afgerelsen, og har derfor ikke kunnet udelukke, at
disse udgjorde statsstatte.

(108) Desuden har Kommissionen vurderet foreneligheden af foranstaltningerne til fordel for lufthavnsforvalterne med det
indre marked pa baggrund af retningslinjerne af 2005 (**) og sin beslutningspraksis. Med hensyn til investerings-
stotten har Kommissionen konkluderet, at den ikke rddede over pracise oplysninger om de investeringer, der var
finansieret af de offentlige myndigheder til fordel for rakken af lufthavnsforvaltere. Hvad angar driftsstettens
forenelighed med det indre marked fandt Kommissionen, at disse foranstaltninger udger driftsstatte, og at de franske
myndigheder ikke havde fremlagt nogen begrundelse for, at den eventuelt skulle vere forenelig med det indre
marked.

(109) Hvad angdr vurderingen af den eventuelle stotte til Ryanair fandt Kommissionen for det andet, at kontrakterne om
lufthavnstjenester og marketingkontrakterne, som blev indgdet samtidig, burde vurderes i sammenhang, idet
Ryanair og AMS faktisk udgjorde en og samme stottemodtager af de omhandlede foranstaltninger. Kommissionen
mente, at den for at fastsld, om disse forskellige kontrakter udgjorde statsstotte, madtte anvende det
markedsgkonomiske investorprincip pd de forskellige datoer for indgdelse af kontrakterne, nemlig:

— pa datoen for indgdelse af kontrakten om lufthavnstjenester med Ryanair, dvs. den 11. april 2000

— pd datoerne for brevene fra november 2001 til februar 2002 og marts 2004 om @ndring af kontrakten om
lufthavnstjenester af 11. april 2000 med Ryanair

— pé datoen for indgdelse af den nye kontraktlige ramme bestdende af kontrakten om lufthavnstjenester med
Ryanair og kontrakten om marketingydelser med AMS, dvs. den 10. oktober 2005

(*  Retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstatte til luftfartsselskaber, som opererer fra regionale lufthavne
(EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1.).
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— pd datoerne for de to tillegskontrakter om andring af kontrakten om marketingydelser indgdet med AMS den
10. oktober 2005, dvs. endring nr. 1 af 30. januar 2006 og andring nr. 2 af 17. oktober 2006

— pd datoen for indgdelse af kontrakten om lufthavnstjenester med Ryanair og kontrakten om marketingydelser
med AMS, dvs. den 2. januar 2007

— pé datoen for indgdelse af kontrakten om lufthavnstjenester med Ryanair og kontrakten om marketingydelser
med AMS, dvs. den 1. november 2007

— pa datoen for indgéelse af kontrakten om lufthavnstjenester med Ryanair og kontrakten om marketingydelser
med AMS, dvs. den 1. november 2007

— pa datoen for underskrivelse af tillegskontrakterne af 25. august 2009 om forlengelse af opfyldelsen af
kontrakterne af 27. august 2008 til den 31. december 2011

— pd den 1. august 2007, 18. august 2010 og 30. november 2010, dvs. de datoer, hvor tillegskontrakterne, som
vasentligt @ndrede marketingkontrakterne, blev indgdet med AMS.

(110) I den forbindelse drog Kommissionen pd baggrund af de oplysninger, den havde modtaget, bl.a. den forelobige
konklusion, at den ikke kunne udelukke, at Ryanair/AMS havde modtaget statsstotte som folge af den kontraktlige
og kommercielle ramme med de forskellige lufthavnsforvaltere. Kommissionen vurderede, at den omhandlede stotte,
som lufthavnsforvalterne havde betalt til AMS af de le, 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 havde
fremlagt, og omstandighederne ved indgéelsen af kontrakten.

(111) Kommissionen udtrykte endvidere tvivl om, hvorvidt lufthavnsforvalterne ved at indgd kontrakter om lufthavns-
ydelser og kontrakter om markedsforingsydelser havde handlet som fornuftige markedsgkonomiske investorer, der
forfolger en global eller sektorbaseret strukturpolitik, og som lader sig lede af mere eller mindre langsigtede
rentabilitetsudsigter. Kommissionen bemarkede nemlig, at der ikke foreld nogen markedsundersegelse ogfeller
forretningsplan vedrerende de forskellige kontrakter, der var indgdet med Ryanair/AMS, og som gkonomisk kunne
underbygge lufthavnens beslutning om at indgd sidanne forpligtelser over for Ryanair/AMS.

(112) For at foretage denne analyse foreslog Kommissionen at anvende enhedskasseprincippet (»single till«) i forbindelse
med forvaltningen af lufthavnen under hensyntagen til bade indtagterne fra luftfartsaktiviteterne (lufthavnsafgifter
og afgifter for groundhandlingydelser) og indtagterne fra lufthavnens andre aktiviteter end luftfart (handel,
parkeringspladser osv.).

(113) Med hensyn til CCT’s driftsperiode bemarkede Kommissionen, at det var vanskeligt at fastsl, i hvilken grad rabatter
og nedslag ydet i forhold til lufthavnsafgifter og gratis groundhandlingydelser blev fastsat i forhold til
driftsomkostninger for lufthavnens infrastrukturer og dermed ombkostningerne til levering af lufthavnstjenester. I
den sammenhang udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt CCl-lufthavn havde handlet som en fornuftig
markedsegkonomisk investor i sit forhold til Ryanair.

(114) Vedrerende VTAN’s driftsperiode anferte Kommissionen, at opfyldelsen af den nye kontraktlige ramme, der blev
fastsat fra 2007, syntes at forvarre lufthavnsforvalterens skonomiske situation alvorligt, hvorfor Kommissionen ikke
kunne udelukke, at Ryanair/AMS havde modtaget statsstotte som folge af den omhandlede kontraktlige og
kommercielle ramme.

(115) Endelig udtrykte Kommissionen tvivl om disse foranstaltningers forenelighed med det indre marked med hensyn til
2005-retningslinjerne.

5.  BEMARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER

(116) Kommissionen modtog bemarkninger fra folgende interesserede tredjeparter: CCI, VTAN, SMAN, Ryanair, AMS og
Transport & Environment.
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5.1.  BEM/ERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER EFTER INDLEDNINGEN AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSES-
PROCEDURE

5.1.1. FALLES BEMARKNINGER FRA CCI, VTAN OG SMAN

(117) De to lufthavnsforvaltere i den periode, der er omfattet af dbningsafgerelsen, bla. CCI og VTAN, fremlagde i
feellesskab deres bemarkninger sammen med SMAN. CCI, VTAN og SMAN bliver i det folgende betegnet som
»forvalternec.

(118) Forvalterne understreger, at Veolia Transport og VTAN er to forskellige enheder. Den forste er den virksomhed, der
er udvalgt til at drive Nimes lufthavn, mens VTAN tradte i stedet for Veolia Transport med henblik pé at opfylde
public service-kontrakten.

5.1.1.1. Public service-drift af Nimes-Ales-Camargue-Cévennes lufthavn

(119) Forvalterne erindrer om, at SMAN er en juridisk offentligretlig person. Public service-opgaverne blev overdraget
SMAN af den franske stat i forbindelse med overforslen af kompetencer til de lokale myndigheder. Ifelge forvalterne
er der i overensstemmelse med det franske Conseil d’Etat’s retspraksis (*’) automatisk tale om en offentlig
tjenesteydelse, ndr en blandet gruppe varetager driften af en flyveplads. SMAN besluttede senere at overdrage driften
heraf til CCI og siden til VTAN i overensstemmelse med fransk ret og undergivet prafekten for Gard’s
legalitetskontrol, uden at denne havde konstateret ulovligheder.

5.1.1.2. Foranstaltning 1: vurdering af de finansielle tilskud til lufthavnsforvalterne
5.1.1.2.1. Forekomst af statsstotte
5.1.1.2.1.1. Opgaver, der henhorer under offentligretlige befejelser, og infrastrukturer, som tjener til udoevelsen af disse opgaver

(120) Forvalterne vurderer, at tjenesterne til brandbekempelse pd luftfartejer og bekampelse af dyrefare ikke er
sikkerhedstjenester, men statslige sikkerhedsopgaver, som dakkes af lufthavnsafgiften, siledes at det drejer sig om
ikkeskonomiske aktiviteter, som ikke er omfattet af EU’s statsstatteregler.

5.1.1.2.1.2. Finansiering af driften

(121) Forvalterne understreger, at hverken de tilbagebetalingspligtige forskud, som CCT’s afdeling for generelle anliggender
indbetalte til lufthavnens konti, eller viderefaktureringen af felles udgifter i CCI's driftsperiode kan vurderes pa
baggrund af statsstottereglerne. I det forste tilfeelde optrddte CCI angiveligt som privat investor for at sikre, at
selskabets virksomhed havde de nedvendige ressourcer, og — i tilfaelde af viderefakturering af de felles udgifter —
fordi disse afgeres i forhold til objektive kriterier, som er knyttet til mangden af ydelser leveret til hver afdeling.

5.1.1.2.1.3. Forenelighed af det faste bidrag ifelge Altmarkdommen

(122) Klart definerede public service-forpligtelser: Forvalterne tilbageviste Kommissionens opfattelse af, at udviklingen af
lufthavnsplatformen, bla. til kommercielle flyvninger, ikke kan opfattes som tjenesteydelser af almindelig
gkonomisk interesse. De fandt derimod, i) at medlemsstaterne i vid udstreekning selv definerer, hvad de betragter
som en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse, og ii) at »udviklingen af luftfarten« er led i et storre mdl,
nemlig den fysiske planlagning, som ifelge forvalterne er et mél, Kommissionen allerede har anerkendt som et mél
af almindelig interesse.

(123) Desuden fremlagde forvalterne en undersogelse, der viser, at lufthavnens indvirkning pa den lokale gkonomi er klart
hgjere end det faste bidrag pé grund af lufthavnens betydning som erhvervscenter.

(124) Forvalterne henviser ligeledes til indholdet af CDSP for at pavise, at i) CDSP indeholder mange forpligtelser
vedrerende lufthavnens vedligeholdelse og tilgeengelighed, og ii) VTAN er forpligtet til at sikre kontinuitet i driften,
idet selskabet ellers bliver palagt sanktioner, og idet det patager sig forpligtelser, som en privat investor ikke ville
patage sig i egen forretningsmaessig interesse eller i hvert fald ikke i samme omfang og ikke pd samme betingelser.

(*)  CE af 21 februar 2011, Société Ophrys mod CA Clermont Communauté, req. n® 337349.
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(125) Forvalterne havder, at Kommissionen misforstdr betydningen af udtrykket »udviklingen af luftfarten«. I modsatning
til Kommissionen, som vurderede, at denne opgave vedrerte udvikling af lufthavnsplatformen, anforte forvalterne, at
opgaven i en bredere forstand indgik i egnsudviklingen, der var et klart defineret mal af almen interesse. Desuden
omfattede opgaven angiveligt ogsd udvikling af industriomradet.

(126) I modsatning til Kommissionens opfattelse understreger forvalterne ogsé, at godtgerelserne til VTAN ikke afhanger
af dynamikken i luftfartsvirksomheden. Faktisk er det faste bidrag en godtgerelse pa et fast belgb pé [1 200-1 500]
tusind EUR om &ret i referencescenariet, og det kan kun nedjusteres pa visse vedtaegtsmassigt fastsatte betingelser.

(127) Endelig finder forvalterne, at forvaltningen af Nimes lufthavn i betragtning af dens sterrelse og rolle i lokalsamfundet
i sin helhed burde betragtes som en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse, eftersom Kommissionen ikke
har pavist, at en privat markedsekonomisk investor ville vare rede til at patage sig sddanne forpligtelser uden public
service-godtgerelsen.

(128) Forud fastsatte parametre med henblik pa at bestemme godtgerelsesbelgbet: Forvalterne fastholder, at det faste
bidrag fra fuldmagtsgiver til fuldmagtstager var fastsat, idet det kun blev indeksreguleret en gang om dret ifolge en
klart defineret formel. Endvidere praciserer de, at de engangsforhgjelser, der var fastsat i andringstilleggene, blev
foretaget efter begivenheder, som var uforudsigelige pd det tidspunkt, VTAN udferdigede tilbuddet.

(129) Rimelig godtgarelse for omkostninger udlest af public service-forpligtelserne: Forvalterne stotter sig til en kvantitativ
analyse for at pavise, at der ikke foreligger overkompensation til lufthavnsforvalteren. P4 baggrund af Nimes
lufthavns sterrelse skal alle lufthavnsforvalterens gkonomiske omkostninger (bortset fra statslige opgaver) tages i
betragtning for at fastsld, om der foreligger en overkompensation. I den forbindelse skulle der angiveligt vere tale om
et tab i perioden 2007-2011 pa nzsten [1-3] mio. EUR. Det er udelukkende i tilfaelde af, at hele det faste bidrag alene
anvendes til public service-omkostninger i snaver forstand, at forvalteren vil fa en fortjeneste pa [2-4] mio. EUR.
Endelig understreger forvalterne, at hvis man ser pd fordelingen af AMS’ udgifter pd public service-opgaverne,
daekker godtgerelsen kun [...] % af AMS’ udgifter pd [5-7] mio. EUR i perioden 2007-2011 med fradrag af public
service-omkostninger i snaver forstand, hvilket ikke viser nogen overkompensation.

(130) Valg af leverander: Forvalterne baserer sig pd en uathangig ekonomisk undersegelse for at dokumentere, at
proceduren med forhandling gjorde det muligt at valge den mest effektive forvalter i) ved at gore kontrakten mere
effektiv og ii) ved at give forvalterne mulighed for at formulere mere aggressive tilbud. Den procedure, Veolia fulgte,
opfyldte angiveligt den sidste Altmark-betingelse, eftersom de budgetterede omkostninger, som dannede grundlag
for beregning af storrelsen af det finansielle bidrag, afspejler omkostningerne til en velforvaltet lufthavn af samme
storrelse som den i Nimes.

5.1.1.2.1.4. Nermere oplysninger om AMS’ udgifter

(131) VTAN understreger, at Ryanair og AMS er to sarskilte enheder, og at deres kontraktlige relationer derfor skal
behandles hver for sig. Forvalterne understreger endvidere, at alle ydelser, der blev bevilget til AMS, indgik i de public
service-opgaver, som var tildelt VTAN. Det skal erindres, at disse public service-opgaver primert har til formal at
sikre gkonomisk og turistmessig udvikling af Nimes-regionen.

5.1.1.2.1.5. Finansiering af infrastruktur

(132) Forvalterne bekrefter, at alene de arbejder, som direkte blev udfert af CCI, mens selskabet drev Nimes lufthavn,
vedrorte udvidelsen og tilpasningen af passagerterminalen og blev finansieret af CCI's egne midler eller ved lan
optaget i CCI's navn. Eftersom sterstedelen af disse arbejder fandt sted i 1990%erne, ville den galdende lovgivning
vare retningslinjerne af 1994, hvilket ville bevirke, at finansieringen af disse arbejder ville vare undtaget fra
Kommissionens statsstattekontrol.
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(133) Forvalterne erindrer ligeledes om, at investeringerne med undtagelse af passagerterminalen gik til marineflyvebasen,
idet den kommercielle aktivitet var sekundzer.

(134) I VTAN's driftsperiode havde de vigtigste investeringer, der primert var af militeer art, til formal at bringe start- og
landingsbanen i overensstemmelse med forskrifterne. Disse blev foretaget for at opfylde BAN's vigtigste behov.
Desuden blev der foretaget andre investeringer mellem 2010 og 2011 med henblik pé at bringe terminalbygningen i
overensstemmelse med forskrifterne pd grund af en negativ udtalelse fra sikkerhedsudvalget, som ikke kunne veere
forudset ved tildelingen af CDSP.

(135) Vedrerende SMAN’s finansiering af visse investeringer havdede forvalterne, at det var den eneste mulige lgsning i
betragtning af CDSP’s korte varighed, idet denne var betydeligt kortere end »investeringernes afskrivningsperiode.
Endvidere gjorde de gzldende, at iveerksattelsen af investeringerne pa tidspunktet for indkaldelsen af bud ville have
faet de interesserede parter til at anmode om en hgjere kompensation. Afslutningsvis gor de geldende, at den gratis
tilrddighedsstillelse af infrastrukturen ikke giver VTAN en fordel, for i mangel af stotte fra SMAN til at foretage visse
investeringer, ville omkostningerne hertil vare blevet direkte integreret i det faste bidragsbelgb.

(136) For sd vidt angdr det infrastrukturtilskud, der blev ydet VTAN som folge af BAN's flytning, havder forvalterne, at
investeringerne i rednings- og flybrandslukningsberedskabet pé flyvepladserne (i det folgende benavnt »SSLIA«) og
oprettelsen af systemet til automatisk parameteroverforsel (i det folgende benavnt »STAP) ikke kunne betragtes som
en del af lufthavnens kommercielle aktivitet frem for af de statslige aktiviteter.

5.1.1.2.1.6. Pavirkning af konkurrencen og samhandelen pd det indre marked

(137) Forvalterne fastholder, at en regional lufthavns opland er begranset til de lufthavne, der kan nds i bil pd hejst 60
minutter. De bemaerker ligeledes, at lavprisselskabernes kunder er langt mere folsomme over for omkostningerne til
transport til lufthavnen.

(138) Vedrerende Montpellier lufthavn mener forvalterne ikke, at dennes potentielle passagerer ville vaere interesseret i at
skulle tage til Nimes pd grund af den ekstra koretid til Nimes og de deraf folgende ekstra omkostninger. Desuden
dakker Montpellier lufthavn en turistefterspergsel, som snarere ligger vest for lufthavnen, mens Nimes lufthavn
dakker et andet opland. Endelig viser det forhold, at der er afgang til de samme destinationer fra de to lufthavne
(London og Bruxelles), og undersagelsen af deres trafik, at der ikke er noget konkurrencepres mellem lufthavnen i
Montpellier og lufthavnen i Nimes.

(139) Vedregrende Avignon lufthavn mener forvalterne heller ikke, at dennes potentielle passagerer ville vare interesseret i
at tage til Nimes pd grund af den ekstra keretid og de deraf folgende ekstra omkostninger. Desuden er de
destinationer, der beflyves af de to lufthavne, forskellige (med undtagelse af London, men her er ankomstlufthavnen
forskellig, mens ruten fra Avignon henvender sig til en anden passagertype, bl.a. forretningsrejsende). I gvrigt blev
Avignon lufthavns ringe betydning blandt de evrige afrejselufthavne i regionen understreget i en passagerunder-
sogelse i 2011.

(140) Vedrerende Marseille lufthavn understreger forvalterne, at aktiviteterne i en kategori D-lufthavn som Nimes i
overensstemmelse med Kommissionens afgerelsespraksis ikke for alvor kan skade en lufthavn som den i Marseille,
der har en drlig trafik pa over 7 mio. passagerer, eftersom de to lufthavne ikke kan erstatte hinanden i forhold til
brugerne. En uathangig skonomisk undersegelse skal desuden have vist, at nedgangen i antallet af passagerer i
Nimes efter dbningen af lavpristerminalen i Marseille i 2007 er lavere end de tab, der blev konstateret i perioden for
denne abning.

(141) 1 forhold til stetten, der blev ydet CCI og VTAN, finder forvalterne, at denne ikke kan pdvirke markedet for
lufthavnsdrift, idet overlapningen af Montpellier, Avignon og Marseilles opland er meget begranset.
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5.1.1.2.1.7. Foranstaltningernes forenelighed med det indre marked

(142) Forvalterne finder, at alle de undersegte foranstaltninger er forenelige med det indre marked. Eftersom deres formal
er at lgse opgaver af almindelig okonomisk interesse, opfylder disse foranstaltninger angiveligt de facto kriterierne
for tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse og vil derfor vare forenelige med retningslinjerne fra 2005.

5.1.1.2.1.8. Forenelig};%d af stotten til driftsfinansiering ifolge afgorelsen om tjenesteydelser af almindelig okonomisk
interesse (*°)

(143) CCTIs driftsperiode indtil februar 2006: stetten skulle vare forenelig med det indre marked, eftersom i) der er en
fuldmagtsgiver, som overdrager public service-opgaver (bla. tilladelsen til midlertidig benyttelse fra 1986), ii)
kompensationen er begranset til de omkostninger, der er nedvendige til udevelsen af den offentlige tjeneste (der
findes retlige instrumenter som cirkulaere nr. 111 af 30. marts 1993 til at sikre en retfeerdig kompensation) og iii) det
kontrolleres regelmessigt, at der ikke forekommer overkompensation (ménedlige rapporter for at kontrollere, at det
aftalte budget er korrekt gennemfort).

(144) CCI's driftsperiode fra 1. februar 2006 til 31. december 2006: i dette tilfelde skal kriterierne for tjenesteydelser af
almindelig skonomisk interesse ogsé vare opfyldt, eftersom i) public service-aftalen af 1. februar 2006 fastsatte klart
definerede public service-forpligtelser, ii) det fastsattes ligeledes i aftalen, at kompensationen skal vare begranset til
de omkostninger, der er ngdvendige for udevelsen af den offentlige tjeneste, og iii) der var ogsa fastsat regelmassige
kontroller.

(145) VTAN's driftsperiode: CDSP skal ogsa opfylde kriterierne, bl.a. i) der skal vaere en fuldmagtsgiver, som overdrager
public service-opgaver, ii) kompensationen begraenses til de nedvendige omkostninger og iii) ingen over-
kompensation, da der skal foreligge en drsberetning til fuldmagtsgiver med de skonomiske og finansielle resultater
for regnskabsaret.

5.1.1.2.1.9. Forenelighed af stotten til finansiering af infrastrukturer ifolge retningslinjerne fra 2005

(146) Klart defineret mal af almen interesse: Investeringsforanstaltningerne skal svare til et klart defineret mél af almen
interesse, dvs.: den gkonomiske og turistmassige udvikling af departementet Gard, for ifelge forvalterne er Nimes
lufthavns specifikke nettovirkning pd den lokale skonomi ca. 71 mio. EUR pd grundlag af bdde de arbejdspladser,
som lufthavnen skaber, og nettoturiststremmene.

(147) Investeringernes nedvendighed og proportionalitet: Storstedelen af investeringerne blev foretaget i 1990’erne og de
investeringer, der blev foretaget i CCI's driftsperiode, som er dakket af dbningsafgerelsen, var moderate og havde til
formal at bringe lufthavnen i overensstemmelse med de galdende sikkerhedsstandarder. Desuden bestod de
investeringer, som blev foretaget under VTAN's drift, af: istandsattelse af start- og landingsbanen i 2007 og
overensstemmelsessikring af terminalbygningen mellem 2010 og 2011.

(148) Udsigt til en tilfredsstillende udnyttelse pa mellemlang sigt: Forvalterne fastholder, at der var tilfredsstillende udsigter
i de to driftsperioder. Sdledes understreger CCI, at udsigterne i deres driftsperiode var positive, eftersom trafikken var
blevet 3,5 gange storre i lobet af de 20 &r for omdimensioneringen af lufthavnen. VTAN anforte, at der pa
tidspunktet for indgdelsen af CDSP var tilfredsstillende udsigter pd mellemlang sigt.

(149) Lige og ikkediskriminerende adgang til infrastrukturen: Den generelle takstordning afgjorde, hvor store afgifter hvert
selskab, der drev afgange fra Nimes lufthavn, skulle betale.

(150) Ingen pavirkning af samhandelen pa en made, der stred mod den felles interesse: eftersom den bevilgede stotte ikke
pavirkede lufthavnene i Nimes lufthavns opland.

(151) Stettens proportionalitet og nedvendighed — tilskyndelsesvirkning: Uden disse foranstaltninger ville lufthavnen
vare blevet lukket. Den kendsgerning, at der blev lanceret et udbud i 2007, der skulle dakke forvaltningen af
lufthavnen, viser desuden, at ingen ekonomisk akter havde accepteret at patage sig disse investeringer.

(%  Kommissionens afgorelse 2012/21/EU af 20. december 2011 om anvendelse af bestemmelserne i artikel 106, stk. 2, i traktaten om
Den Europziske Unions funktionsmade pé statsstatte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der
har faet overdraget at udfere tjenesteydelser af almindelig gkonomisk interesse (EUT L 7 af 11.1.2012, s. 3).
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5.1.1.3. Foranstaltning 2: vurdering af eventuel stotte til Ryanair og AMS
5.1.1.3.1. Statsmidler og tilregnelse til staten vedrerende betalinger foretaget af VTAN til Ryanair og AMS

(152) CCr's driftsperiode: Forvalterne gor geldende, at stotten ikke opfyldte kriterierne i Stardust-dommen (*') med
hensyn til tilregnelse af statsmidler. Forvalterne fastholder, at det eneste argument, Kommissionen havde fremsat for
at fastsld tilregnelsen, var kontrollen med CCI ifelge bestemmelserne i den franske Code de Commerce. Ifolge dem
var regionens kontrol begrenset til visse kategorier af finansielle forpligtelser, som kontrakterne om tjenesteydelser
og marketing, der var indgdet med luftfartsselskaberne, ikke er en del af. Derfor ville dette kriterium vere
utilstraekkeligt til at fastsld tilregnelse af statsmidler. Hvad angdr de evrige kriterier i ovennavnte retspraksis finder
forvalterne, at i) der ikke var nogen forbindelser med en offentlig enhed, ii) de analyserede beslutninger blev truffet af
CCl i forbindelse med aktiviteter udevet i konkurrence med private aktorer, og iii) det blev ikke pévist, at staten var
impliceret i de analyserede beslutninger.

(153) VTAN’s driftsperiode: Forvalterne anferer, at der ikke er nogen automatisk forbindelse mellem det offentlige
bidragsbelob til VTAN og de kontrakter, VTAN forhandlede med Ryanair og AMS. Med hensyn til
foranstaltningernes tilregnelse til staten blev foranstaltningen truffet af en privat virksomhed, séledes at kriterierne
i Stardust-dommen ikke er opfyldt.

5.1.1.3.1.1. Selektiv fordel

5.1.1.3.1.1.1. Samlet vurdering af kontrakterne om lufthavnstjenester og marketingkon-
trakterne

(154) Forvalterne er ikke enige i den samlede vurdering af kontrakterne som meddelt af Kommissionen, fordi de to
kontrakttyper efter deres mening har forskellige betingelser og genstande.

5.1.1.3.1.1.2. Vurdering af kontrakterne om marketingydelser indgdet med AMS

(155) CCI's driftsperiode: Forvalterne finder, at udbredelsen af reklamer pa swrlige internetsteder er en veasentlig
tjenesteydelse for udviklingen af enhver regional lufthavn. De mener, at denne aktivitet er i overensstemmelse med
Kommissionens praksis og Domstolens retspraksis, da det drejer sig om en tjenesteydelse, som betales med
markedsprisen.

(156) VTAN's driftsperiode: Forvalterne minder om, at alle betalinger til Ryanair blev foretaget inden for rammerne af
public service-kontrakten, der var tildelt VTAN, bl.a. med henblik pa fremme af regionen og dennes skonomiske og
turistmassige udvikling.

5.1.1.3.1.1.3. Vurdering af kontrakterne om lufthavnsydelser indgdet med Ryanair

(157) Forvalterne finder, at Kommissionen ikke kan forvente af en lille lufthavn som den i Nimes, at den overvalter alle de
atholdte omkostninger pa luftfartsselskaberne. Som folge heraf foresldr de, at man med henblik pd méling af
forretningsforbindelsens rentabilitet udelukkende tager hensyn til de variable omkostninger, der alene kan tilskrives
selskabet, og ser bort fra de faste omkostninger, som under alle omstandigheder skulle atholdes.

(158) 1 CCI's driftsperiode: Forvalterne understreger, at de betingelser, Ryanair havde fdet, pd en gennemsigtig og
ikkediskriminerende méade kunne tilbydes alle luftfartsselskaber, som ville forpligte sig pd samme made som Ryanair.

Y Sag T-482[99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. I, s 4397.



L 113/56 Den Europaiske Unions Tidende 27.4.2016

(159) 1 VTAN’s driftsperiode: Forvalterne finder, at Kommissionen ikke kan afskrive AMS-udgifterne 100 % pa
omkostningerne til lufthavnens kommercielle drift i den udstrakning, disse udgifter helt eller delvist blev afholdt
inden for rammerne af VTAN'’s public service-opgave med fremme af omradet. Desuden minder forvalterne om, at
Nimes lufthavn var den forste lufthavn, VTAN forvaltede, og derfor var det afgorende for VTAN at sikre Ryanairs
tilstedeveerelse, om nedvendigt gennem et tab i begyndelsen, sd koncernen kunne fd den nedvendige erfaring til at
udvikle sin lufthavnsforvaltningsvirksomhed. Endelig understreger forvalterne, at de offentlige myndigheder (og isar
SMAN) i denne forbindelse ikke spiller nogen rolle i forretningsforholdet mellem Ryanair og VTAN.

5.1.2. RYANAIR
5.1.2.1. Ryanairs bemerkninger til dbningsafgorelsen

(160) Ryanair indleverer en rapport udarbejdet af Oxera, en uathaengig ekonomisk konsulentvirksomhed, for at pavise, at
Ryanairs kontrakter med Nimes lufthavn overholder det markedsgkonomiske investorprincip. Ifslge konklusionen
pa denne rapport er de gennemsnitlige afgifter, Ryanair betaler til Nimes lufthavn, hejere end gennemsnittet af de
afgifter, som anvendes i sammenlignelige lufthavne, der handler som markedsekonomiske investorer (Oxera sé pa
lufthavnene i [...], [...], [...], [...] og [...]).

5.1.2.1.1. Manglende stotte hidrerende fra »statsmidler«, manglende tilregnelse til staten
5.1.2.1.1.1. Kontrakter med CCI (for den 1. januar 2007)

(161) Kommissionen gor galdende, at Ryanair og AMS modtog de skyldige belgb ifelge deres respektive kontrakter, ikke
fra CCI, men fra statslige enheder som Languedoc-Roussillon-regionen.

(162) Ryanair vurderer, at Kommissionen ikke gyldigt kan stette sine pdstande om tilregnelsen til staten og brug af
statsmidler pd sine argumenter vedrorende CCIL. Ryanair havder, at den franske stat ifalge Unionens retspraksis (*2)
og under hensyntagen til fransk ret (**) ikke @ver nogen indflydelse pd handelskammerenes beslutningsproces, idet
dens rolle er begranset til at kontrollere visse beslutninger (stilsyn«), og godkendelsen heraf ikke er pakravet for at
indga kontrakter sdsom »kontrakten om lufthavnstjenester« og »marketingkontrakten.

(163) Ryanair anferer, at alle CCI's midler ikke hidrerte fra afgifter, eftersom CCI har egne indtegter fra f.eks. deres
kommercielle aktiviteter. I det saerlige tilfaelde med lufthavne skal CCI finansiere sine lufthavnsaktiviteter selvstaendigt
i overensstemmelse af den franske lov om civil luftfart (Code de 'aviation civile).

5.1.2.1.1.2. Kontrakter med VTAN (for den 1. januar 2007)

(164) Ryanair bekrefter, at den kendsgerning, at der er tale om faste bidrag, blot viser, at disse bidrag ikke er knyttet til
preacise betalinger fra VTAN til Ryanair. Ryanair fastholder ligeledes, at tilregnelsen af foranstaltningerne til staten
ikke blev fastsldet af Kommissionen, og at analysen som folge heraf ikke opfylder de nedvendige kriterier for, at en
foranstaltning kan tilregnes staten.

(165) Desuden konkluderer Ryanair, at @ndringen af kontraktpartnere (CCI og herefter VTAN) medforte en @ndring af
forhandlingsbetingelserne, hvilket skulle bevise, at VTAN ikke blot var et skuffeselskab for den franske stat.

(**)  Sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 2002 I, s. 4397, premis 52 og 58.
(*’)  Conseil d’Etat, avis n° 351.654 af 16. juni 1992.
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5.1.2.1.2. Kommissionens ukorrekte anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip

(166) Ryanair vurderer, at Kommissionen har undladt at sammenligne Ryanairs kontrakter med kontrakter, som var
indgdet med sammenlignelige private og offentlig-private lufthavne, og anferte, at det viser, at man — efter
retspraksis i dommen i Chronopost-sagen (>*) — udelukkende i tilfzlde af en manglende privat referenceinvestor kan
g4 fra en markedsbaseret analyse til en omkostningsbaseret analyse. Ifelge Ryanair findes der et vist antal lufthavne
med de samme karakteristika som Nimes lufthavn, der tilskyndes til at fungere som markedsekonomiske
investorer (°°), og som Kommissionen kunne have benyttet som referencepunkter i sin analyse. Endvidere finder
Ryanair, at Kommissionen i sin omkostningsbaserede analyse ngjes med at nzvne disse.

(167) Ryanair forklarer desuden, at visse faktorer i luftfartens nuveerende situation kan underbygge den forretningsmassige
begrundelse for fastsattelse af marginale (eller endda inferigre) takster. Konkret navner selskabet folgende faktorer: )
graden af konkurrence pd det berorte marked, i) interessen i at tiltreekke luftfartsselskaber til en regional lufthavn
med begranset markedsstyrke, iii) forekomsten af netvarksvirkninger i lufthavnene, iv) den gkonomiske fordel som
folge af luftfartsselskabernes forpligtelser med hensyn til et garanteret antal passagerer, v) korrekt definition af
grenseindtagter, vi) de europziske regionale lufthavnes historie og karakteristiske profil og vii) korrekt definition af
granseomkostninger.

(168) For sd vidt angar forekomsten af netverksvirkninger i lufthavne havder Ryanair, at disse badde er ensidige (jo flere
etablerede forbindelser i en bestemt lufthavn fra starten, jo sterre sandsynlighed for, at dens tiltreekningskraft vil
vokse) og gensidige (luftfartsselskaberne vil vare mere tilbgjelige til at iveerksatte aktiviteter i lufthavne med gode
infrastrukturer med adgang over land og et minimum af forretninger, eftersom de vil tiltraeckke flere passagerer).

(169) Med hensyn til den skonomiske fordel ved luftfartsselskabernes forpligtelser i form af garanteret passagerantal
havder Ryanair, at en belagningsgaranti og konventionalbod i tilfelde af manglende opfyldelse af mélene — som
fastsat i kontrakterne om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair — ger det muligt for lufthavnen ikke blot at
planlaegge sine aktiviteter bedre og i videre udstrakning indfere politikker for maksimal omkostningsreduktion, end
hvis der ikke havde foreligget en forpligtelse, men ogsé at tiltrekke kommercielle aktorer (*°).

(170) Hvad angédr nedvendigheden af at udarbejde en sammenhangende tilgang til definition af granseindtagter i forhold
til greenseomkostninger foresldr Ryanair anvendelsen af princippet om enhedskassen (»single-till¢), der gdr ud pé at
tage hensyn til indtegter fra savel luftfartsrelaterede som ikkeluftfartsrelaterede aktiviteter, og gleeder sig over den
tilgang, Kommissionen har anlagt i den henseende. I denne sammenhzng fremlagger Ryanair et vist antal finansielle
oplysninger vedrerende flere sméd og mellemstore regionale lufthavne i Det Forenede Kongerige, som skulle vise, at
der er en klar sammenhang mellem forhgjelsen af passagerantallet og forggelsen af indtaegter fra andre aktiviteter
end luftfarten. Ryanair vurderer dog, at det ud fra en kommerciel betragtning ville vare hensigtsmaessigt at saenke
lufthavnsafgifterne for de luftfartsselskaber, som skaber ikkeluftfartsrelaterede indteegter, for at maksimere disse
indtaegter (princippet om enhedskassen begrunder derfor en nedsattelse af lufthavnsafgifterne).

(171) Med hensyn til de europziske regionale lufthavnes profil bemarker Ryanair, at ingen af dem som udgangspunkt var
udformet som et kommercielt initiativ af typen »privat markedsekonomisk investor« (de fleste sd dagens lys for flere
artier siden som offentlige infrastrukturer med det formal at opfylde en rakke behov sdsom militaer anvendelse, civil
luftfart eller fritidsformal osv.). Derfor er Ryanair overbevist om, at en markedsgkonomisk investor bade ville tage
hensyn til lufthavnsinfrastrukturer og faste driftsudgifter, og at beslutningen om at modtage et luftfartsselskab i
lufthavnen eller ¢j ikke ville @ndre noget ved eksistensen eller starrelsen af de oprindelige bundne omkostninger, idet
der derfor ber ses bort fra disse omkostninger i analysen af afgorelsen. Ryanair vurderer, at lukningen af lufthavnen
ville kunne medfere store omkostninger, fordi det ville veere nedvendigt at yde erstatning for misligholdelse af
langfristede aftaler med tredjemand, og fordi der findes andre omkostninger, f.eks. udgifter ved afskedigelse,
miljgomkostninger til dekontaminering af lufthavnsgrunden osv.

>% Forenede sager C-83/01 P og C-93/01 P, Chronopost mod Ufex, Sml 2003 I, s. 6993, preemis 38 og 40.

Ryanair anferer, at Nimes lufthavn gyldigt kan sammenlignes med lufthavnene i [...], [...], [...], [...] og [...].

Dette indeberer, at en bestemt lufthavn ville kunne nedbringe risikoen ved konjunktursvingningerne og forbedre sit cashflow og
séledes reducere den forrentningssats, en almindelig privat investor ville kreeve.

—~— —~
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(172) Endelig understreger Ryanair, at de anvender en anden gkonomisk model end de fleste evrige luftfartsselskaber. For
en lufthavn kan det derfor betyde lavere omkostninger at huse Ryanair, end den ville have haft, hvis den husede
andre flyselskaber, som benytter en bredere vifte af lufthavnsfaciliteter. Set ud fra en privat markedsekonomisk
investors synsvinkel vil ethvert forretningstilbud normalt vere en forbedring i forhold til den eksisterende situation,
for sd vidt som lufthavnens grenseindtegter er hgjere end greenseomkostningerne. Som allerede navnt betragter
Ryanair desuden allerede anlagte lufthavnsinfrastrukturer som en bunden omkostning, der ikke burde pavirke
lufthavnens marginale valg. Endvidere ber faste driftsomkostninger (sdsom omkostninger til vedligeholdelse af
terminalbygningerne) ikke medregnes i vurderingen af, om det markedsekonomiske investorprincip er overholdt,
eftersom dette princip ikke formodes at vaere baseret pa et ekstraordineert frugtbart investeringsresultat, men snarere
ber bygge pé den tilstraekkelige minimumsinvesteringsstandard, der er tilfredsstillende for en privat investor. Ryanair
understreger, at det var nedvendigt at afskrive investeringsomkostningerne pa passende vis, siledes at de afspejler
luftfartsselskabets anvendelse af de faciliteter, lufthavnen tilbyder. Ryanair anferte ligeledes, at der med henblik pa
anvendelsen af det markedsokonomiske investorprincip ber foretages en sammenligning med den aktuelle
nettoveerdi af investeringen pd lang sigt. Ryanair fremlagde en analyse foretaget af Oxera, der skulle bekrafte, at
Nimes lufthavn havde handlet efter det private markedsekonomiske investorprincip under de ovennavnte
betingelser.

(173) 1 ovrigt havder Ryanair, at private investorer ikke konsekvent bruger forretningsplaner, og at selskabet selv heller
ikke bruger dem. Kommissionen tager derfor fejl, hvis den mener, at en manglende forretningsplan betyder, at et
offentligt organ ikke kan handle som en privat investor.

(174) Ryanair afviser blankt benavnelsen »Ryanair/AMS« i dbningsafgerelsen som betegnelsen af en og samme modtager af
den ombhandlede stotte samt konklusionen om, at marketingkontrakterne med AMS og kontrakterne om
lufthavnsydelser med Ryanair ber vurderes sammen. Ryanair understreger, at selskabets drift af ruter generelt ikke er
betinget af, at der indgds en marketingkontrakt med AMS, og at mange af de lufthavne, Ryanair betjener, efter deres
egen opfattelse af deres markedsferingsbehov ikke indgar kontrakter med AMS.

(175) Ryanair henviser til de kontrakter, der er undertegnet med lufthavnen (*”), med henblik p4 at pavise, at disse blev
indgdet uden eksklusivitet, og at foranstaltningerne vedrerende Ryanair derfor ikke var selektive. Desuden bemarker
Ryanair, at sd snart kriteriet for en privat markedsgkonomisk investor er opfyldt, skal enhver fastslaet stotte veere
uddelt pd en anden méde (eller modtaget af lufthavnen) til enten andre lufthavnsbrugere eller til uproduktive

projekter (°®).

(176) Afslutningsvis fremsetter Ryanair nogle generelle bemarkninger, nemlig i) at selskabet mener, at sikkerheds- og
brandslukningstjenesterne er ikkegkonomiske aktiviteter og derfor ikke burde tages i betragtning i vurderingen af,
om der foreligger statsstatte, ii) at selskabet ikke har segt nogen investering i start- og landingsbaner eller andre
anlag, sledes at investeringsomkostningerne ikke kan tilskrives kontrakterne med Ryanair, og iii) at ingen af
foranstaltningerne til VTAN, jf. afsnit 3.1 i nervarende afgorelse, kan tildeles selskabet, eftersom det aldrig har segt
om nogen af de omhandlede investeringsprojekter.

5.1.2.2. Ryanairs bemcerkninger af 10. april 2013

(177) Ryanair har fremsendt to notater udarbejdet af selskabet Oxera og en analyse foretaget af professor Damien P.
McLoughlin.

5.1.2.2.1. Forste notat fra Oxera — Definition af markedsreferencevardien i den komparative analyse med
henblik pd at teste det markedsgkonomiske investorprincip. Statsstottesager vedrerende
Ryanair, notat udarbejdet af Oxera for Ryanair den 9. april 2013

(178) Oxera mener, at Kommissionens metode med kun at tage hensyn til referencelufthavne, der ligger i den af
undersegelsen omhandlede lufthavns opland, er forkert.

(*7)  Artikel 3 i kontrakterne af 10. oktober 2005, 1. november 2007 og 27. august 2008.

(*®)  Ryanair anforer den mulighed, at stotten var blevet brugt til at udligne tab som folge af tidligere transaktioner med Air Liberté og
Air Littoral, som var blevet insolvente, mens de skyldte lufthavnen store belab, eller var géet til den tidligere forvalter af lufthavnens
parkeringspladser.
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(179) Oxera havder, at markedsreferencepriserne hos referencelufthavnene ikke bliver péavirket af den statsstotte, der er
tildelt de omkringliggende lufthavne. Det er derfor muligt at ansld en palidelig referencemarkedsverdi i forbindelse
med test vedrerende det markedsekonomiske investorprincip.

(180) Det antages, at

— der jevnligt benyttes referenceanalyser ved test af det markedsekonomiske investorprincip pd andre omrader
end i forbindelse med statsstotte

— virksomhederne kun ever gensidig indflydelse pa hinandens beslutninger, i det omfang deres produkter er
substituerbare eller komplementeere

— at lufthavnene i samme opland ikke nedvendigvis ligger i konkurrence med hinanden, og at referencelufthavnene
i de fremlagte rapporter stdr 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)]

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

— de lufthavne, der overholder det markedsgkonomiske investorprincip, ikke fastsatter deres priser til under
marginalomkostningerne.

5.1.2.2.2. Andet notat fra Oxera — Principper, der understotter rentabilitetsanalysen i forbindelse med
testen i forhold til det markedsekonomiske investorprincip. Statsstottesager vedrerende Ryanair,
notat udarbejdet af Oxera for Ryanair den 9. april 2013

(181) Oxera havder, at rentabilitetsanalysen, som det har foretaget i sine rapporter, som er blevet forelagt Kommissionen,
folger de principper, en fornuftig privat investor ville valge, og afspejler den tilgang, som udspringer af
Kommissionens tidligere afgerelser.

(182) Felgende principper understatter rentabilitetsanalysen:
— vurderingen foretages trinvist
— en forretningsplan er ikke nedvendigvis pakraevet pa forhdnd
— i tilfelde af en lufthavn med uudnyttet kapacitet er den sdkaldte single till-metode den rette prissetningsmetode

— kun indtegter forbundet med den aktive lufthavns erhvervsaktivitet ber tages i betragtning (i det folgende
benzvnt »Charleroi«-afgarelsen) (*°)

— aftalens samlede varighed, herunder eventuelle forleengelser, bor tages i betragtning
— de fremtidige pengestremme ber tilbagediskonteres for at vurdere aftalernes rentabilitet.

(183) Den supplerende rentabilitet, der tilfores ved aftalerne mellem Ryanair og lufthavnene, ber vurderes pd grundlag af
overslag over den interne rentabilitet eller mélinger af nettonutidsverdien.

5.1.2.2.3. Analyse af professor Damien P. McLoughlin — Konsolidering af et marke: Hvorfor og hvordan
bor de smd maerker investere i markedsforing, notat udarbejdet for Ryanair den 10. april 2013

(184) Dokumentet har til formal at gere rede for den forretningslogik, der forklarer, hvorfor regionale lufthavne beslutter
at kebe reklameplads pd Ryanairs internetsted af Airport Marketing Services (AMS).

(**)  Kommissionens beslutning 2004/393/EF 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).
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(185) Der findes et stort antal meget solide, meget kendte og meget benyttede lufthavne. De mindre staerke konkurrenter
skal bekeempe forbrugernes statiske kobsadfaerd for at udvikle deres virksomhed. De mindre, regionale lufthavne skal
finde en blivende mdde at viderebringe budskabet om deres marke til sd stort et publikum som muligt. De
traditionelle former for marketingkommunikation kraver udgifter, som overstiger deres midler.

(186) Reklame via AMS:
— giver mulighed for at nd ud til en stor del af de mennesker, som allerede pétenker at kobe en rejse
— koster forholdsvis lidt (onlinekommunikation til markedspriser)
— muligger kommunikation pd kebsstedet
— gor kreative reklamer mulige.
5.1.2.3. Ryanairs bemerkninger af 20. december 2013

(187) Ryanair har fremsat bemarkninger til betalingerne til AMS. Ryanair bestrider Kommissionens forelgbige vurdering,
ifolge 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 endvidere, at der i forbindelse med analysen
vedrorende den markedsekonomiske investor ber skelnes mellem keb af marketingydelser til markedspris og en
tillegskontrakt mellem en lufthavn og et luftfartsselskab.

(188) Til stette for sin argumentation fremlagger 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.

(189) Ifelge Ryanair viser dette, at AMS’ priser svarer til markedspriserne, og at den offentlige lufthavns beslutning om at
kebe AMS’ ydelser stemmer overens med det markedsgkonomiske investorprincip. Ryanair fremlaegger desuden
dokumentation for de ydelser, der er leveret til lufthavnene i forbindelse med kontrakter med AMS, for at pavise disse
ydelsers veerdi for lufthavnene.

(190) Hvis Kommissionen insisterede pa at gore kontrakterne med AMS og kontrakterne om lufthavnstjenester med
Ryanair til en og samme genstand for en test af det markedsgkonomiske investorprincip (en tilgang, som Ryanair
anfagter), bor vardien af de af AMS leverede ydelser til lufthavnene ifelge Ryanair ikke undervurderes.

(191) T ovrigt henviser Ryanair til konklusionerne i diverse rapporter, der bekrafter, at selskabet rader over et sterkt
paneuropzisk marke, som kan generere en mervzardi for dets reklametjenesteydelser.

5.1.2.4. Ryanairs bemeaerkninger af 17. januar 2014

(192) Ryanair har fremlagt en rapport udarbejdet af sin okonomiske rddgiver om de principper, som ifelge
luftfartsselskabet burde galde for en markedsekonomisk investors rentabilitetskriterium i henseende til bade
kontrakterne om lufthavnstjenester mellem Ryanair og lufthavnene og marketingkontrakterne mellem AMS og de
samme lufthavne (°'). Ryanair understreger, at dette pa ingen méide sxtter spargsmalstegn ved selskabets holdning,
ifelge hvilken kontrakterne med AMS og kontrakterne om lufthavnstjenester bor underkastes separate analyser af det
markedsgkonomiske investorprincip.

(193) 1 rapporten anferes det, at de indtegter, som AMS genererer, bor medregnes i indtagterne i en felles analyse af
rentabiliteten, mens AMS’ udgifter ber tillegges omkostningerne. Til det formal foreslas i rapporten en cashflow-
metode, hvorved man behandler udgifter vedrerende AMS som supplerende driftsudgifter.

60

Oxera, »Are prices set by AMS in line with the market rate?«, udarbejdet til Ryanair, den 20. december 2013.
61
)

Oxera, »How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?,
udarbejdet til Ryanair, den 17. januar 2014.
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(194) Irapporten gores det geeldende, at marketingaktiviteterne bidrager til at danne og styrke markets veerdi, hvilket bor
kunne generere aktivitet og indtjening, ikke blot i marketingkontraktens lgbetid, men ogsa efter dens udleb. Det ville
bla. veare tilfeldet, nir andre luftfartsselskaber i kraft af en aftale med Ryanair etablerer sig i lufthavnen, selv
tiltreekker erhvervsdrivende og sdledes oger lufthavnens indtaegter fra andre kilder end luftfarten. Ifolge Ryanair skal
dette udbytte tages i betragtning, hvis Kommissionen foretager en samlet analyse af rentabiliteten, idet udgifterne
vedrorende AMS skal opfattes som supplerende driftsudgifter, og det supplerende udbytte skal beregnes efter fradrag
af AMS-betalingerne.

(195) Ryanair vurderer desuden, at der kan indregnes en endelig veerdi i det supplerende udbytte, der kan forventes ved
udlabet af kontrakten om lufthavnstjenester, for at tage hgjde for den vaerdi, der skabes efter kontraktens udleb. Den
endelige vardi kunne justeres i henhold til en fornuftig hypotese for sandsynligheden for en forlengelse af
kontrakten med Ryanair, eller for at lignende betingelser ville blive aftalt med andre selskaber. Ryanair vurderer, at
det pd denne médde er muligt at ansld en nedre granse for det udbytte, som kontrakten med AMS og kontrakten om
lufthavnstjenester genererer tilsammen, idet der tages hejde for uvisheden omkring det supplerende udbytte efter
udlebet af kontrakten om lufthavnstjenester.

(196) Til at underbygge denne tilgang indeholder rapporten en sammenfatning af resultaterne af undersegelserne af
reklamens virkning for meerkets verdi. Disse undersegelser viser, at reklamen kan ege merkets vardi og ege
kundekredsens loyalitet. Ifelge rapporten eger reklamen pd Ryanairs websted iser markets synlighed, ndr der er tale
om en lufthavn. Det tilfgjes, at de mindre, regionale, lufthavne, som ensker at oge trafikken, bl.a. kan styrke deres
markeveerdi ved at indgd reklamekontrakter med AMS.

(197) Det anfores i rapporten, at cashflow-metoden er at foretrackke frem for kapitaliseringsmetoden, hvorefter udgifterne
for AMS ville blive behandlet som kapitaludgifter til et immaterielt aktiv (nemlig lufthavnens meerkeveardi).
Marketingudgifterne skulle bogferes under et immaterielt aktiv og siden afskrives i tidsrummet for udnyttelsen af
dette aktiv, idet der regnes med en restverdi ved det planlagte udlgb af kontrakten om lufthavnstjenester. Denne
tilgang ville dog ikke tage hejde for de supplerende indtagter til lufthavnen i kraft af indgdelsen af kontrakten om
luftfartstjenester med Ryanair, og det er ogsd vanskeligt at ansla den veerdi af det immaterielle aktiv, som skyldes
merkets udgifter og den lange varighed af udnyttelsen af aktivet.

5.1.3.  AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(198) AMS anferer, at de er et datterselskab af Ryanair og arbejder pé at opfylde et kommercielt formdl og er oprettet med
henblik pa at udvikle en aktivitet, som ikke indgdr i Ryanairs kerneomréde. Selskabets vasentligste aktivitet bestar af
levering af reklameplads af hej kvalitet pa luftfartsselskabets websted. AMS mener, at det ikke har modtaget
statsstotte, og at lufthavnsforvalterne i forhold til det har handlet i overensstemmelse med det markedsekonomiske
investorprincip.

(199) AMS bemarker, at det ikke er den eneste leverander af marketingydelser til Ryanair, idet sidstnavnte har indgéet
aftale med flere andre virksomheder om reklame pd de overste bagagerum eller til deres in-flight magasin. Desuden
gor AMS galdende, at andre luftfartsselskaber ogsa tilbyder betalingsreklamer pé deres websted.

(2000 AMS havder, at de markedsforingskontrakter, selskabet indgar med lufthavne, i princippet forhandles og indgds
separat fra kontrakterne mellem Ryanair og de samme lufthavne, og at Ryanair laver sin egen reklame. Endvidere
indgdr AMS marketingkontrakter med bade offentlige og private enheder sdsom offentlige og private lufthavne,
turistbureauer, biludlejningsvirksomheder osv., og den reklameplads, AMS leverer, tilbydes uden forskelsbehandling
mellem offentlige og private annoncerer. AMS understreger, at disse private kunder, der handler som
markedsgkonomiske investorer, tydeligvis anser AMS’ tjenesteydelser som sddan for at have en kommerciel veerdi.
Til stotte for denne pastand fremlagger AMS en rapport udarbejdet af den uafhangige rddgivningskonsulent
Mindshare, hvoraf det fremgdr, at vurderingen af vardien udelukkende bygger pé tilbuddet om reklame pé
internettet og ikke pd Ryanairs tilbud om luftfartsydelser.

(201) AMS bemearker, at pladsen pd Ryanairs websted er en knap ressource, og at hverken AMS eller Ryanair tvinger
lufthavnene til at kebe marketingydelser. AMS heevder, at der ikke kommer statsstotte ud af de kontrakter, selskabet
indgdr med offentlige lufthavne, men at det let kunne salge den disponible plads pd webstedet til en privat
virksomhed til en sammenlignelig pris.
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(202) AMS bestrider Kommissionens opfattelse af, at markedsforingskontrakterne ikke har nogen genstand eller serskilt
interesse, og finder ikke, at Kommissionen fremforer noget retligt eller faktuelt grundlag for en anfagtelse af den
kommercielle berettigelse af lufthavnens beslutning om at indgd en kontrakt med Ryanair. Som felge heraf mener
AMS sig ikke i stand til at fremlaegge relevante bemarkninger og udeve sin ret til forsvar.

(203) Ifelge AMS er reklame for regionale lufthavne ikke en luksus men en absolut ngdvendighed, eftersom Ryanairs
websted kan fremvise en sardeles attraktiv omkostningseffektivitet, da det er muligt at fokusere optimalt pa et
opmearksomt publikum. AMS understreger, at da Ryanair begyndte at drive Nimes-London-ruten kendte det britiske
publikum generelt ikke Nimes, og markedsforing var derfor vigtig for at maksimere antallet af ankommende
passagerer.

(204) AMS mener, at kontrakten med Nimes lufthavn ligner dem, der er indgdet med andre lufthavne, og henviser til
afgorelsen fra forvaltningsretten i Marseille den 20. oktober 2009, hvori retten konstaterer, at kontrakten mellem
AMS og lufthavnen gjorde det muligt for sidstnavnte at modtage en reguler modydelse i form af marketingydelser.
AMS minder ligeledes om, at Kommissionen anerkendte vaerdien af dets marketingydelser i Bratislava-afgerelsen (°%).

(205) Endelig vurderer AMS, at selskabets priser er baseret pa objektive kriterier, der er anfort pad en gennemskuelig made
pa selskabets websted. AMS bekrafter, at de priser, som er faktureret til Nimes lufthavn svarede til dets takster.

5.2.  BEM/ERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER EFTER OFFENTLIGGORELSEN I DEN EUROP/ISKE UNIONS
TIDENDE AF EN NOTITS OM, AT MEDLEMSSTATERNE OG INTERESSEREDE PARTER KUNNE INDGIVE DERES
BEM/ERKNINGER TIL ANVENDELSEN AF DE NYE RETNINGSLINJER PA DE VERSERENDE SAGER

5.2.1.  AIR FRANCE

(206)  Air France bestrider af forskellige grunde anvendelsen af de nye retningslinjer pa de sager, der omhandler driftsstotte
til lufthavnene, selv om denne stotte blev udbetalt for offentliggarelsen af retningslinjerne:

— Ifelge Air France drejer det sig om anvendelse med tilbagevirkende kraft af de nye retningslinjer, som begunstiger
akterer, der ikke har overholdt reglerne, ved at legitimere handlinger, som ikke var i overensstemmelse med
reglerne péd det tidspunkt, hvor de blev udfert. Derimod straffer denne tilgang de akterer, der overholdt de
tidligere retningslinjer og undlod at modtage offentlige midler.

— Air France fastholder endvidere, at anvendelsen af de nye retningslinjer med tilbagevirkende kraft pa driftsstotten
til lufthavnene for deres ikrafttraeden er i strid med de generelle retsprincipper og Unionens retspraksis.

(207)  Air France havder, at de nye retningslinjer vil favorisere de nye aktorer pa bekostning af de etablerede. Ved at tillade,
at et nyt luftfartsselskab fritages for betaling af meromkostningerne ved sin virksomhed, vil de nemlig virke
diskriminerende pa lufthavnens etablerede erhvervsdrivende, som er palagt hgjere afgifter.

(208) Endelig minder Air France om, at selv om det teoretisk set kan forekomme let at opfylde betingelsen om
ikkediskriminerende adgang til infrastrukturen i en lufthavn, viser praksis noget helt andet, idet visse driftsmodeller
bevidst diskrimineres.

5.2.2.  VTAN
5.2.2.1. Vedrorende stotte til driftsfinansiering

(209) Hvis Kommissionen skulle veaere af den opfattelse, at det faste bidrag, VTAN modtog for perioden 2007-2012 i kraft
af CDSP, til drift af den civile zone i Nimes lufthavn, hverken opfylder de fire betingelser i Altmarkdommen eller
betingelserne i afgerelsen om tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, fastholder VTAN, at dette bidrag
alligevel er foreneligt med det indre marked ifelge bestemmelserne i de nye retningslinjer.

(*)  Kommissionens afgarelse 2011/60/EU af 27. januar 2010 om statsstatte C 12/08 (tidligere NN 74/07) — Slovakisk — Aftale
mellem Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24), betragtning 114.
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(210) VTAN finder nemlig, at det navnte bidrag opfylder de kumulative kriterier i afsnit 5.1.2. i de nye retningslinjer, fordi:

— Nimes lufthavn deltager i den skonomiske og turistmassige udvikling af departementet Gard og bidrager saledes
til et veldefineret mal af falles interesse

— det offentlige indgreb var nedvendigt, eftersom lufthavne, der modtager op til 200 000 passagerer om dret, ifolge
de nye retningslinjer ikke formodes at kunne bare en stor del af deres driftsomkostninger

— stotten blev bevilget i form af et fast bidrag pd forhdnd péd grundlag af en forelobig opgerelse og er siledes
tilstraekkelig

— 1 mangel af bidraget ville aktivitetsniveauet i Nimes lufthavn vere blevet senket betydeligt

— VTAN viser, at kriteriet om stettens proportionalitet er opfyldt under henvisning til, at stetteintensiteten i
perioden 2007-2011 ligger omkring loftet pd 80 % af behovet for finansiering af omkostningerne til den
oprindeligt tilladte investering, jf. punkt 130 i de nye retningslinjer

— VTAN forklarer, at lufthavnen er dben for alle potentielle anvendelsesmuligheder, hvilket begranser de negative
virkninger pd konkurrencen og samhandelen.

5.2.2.2. Vedrorende stotte til investeringsfinansiering

(211)  Skulle Kommissionen mene, at de infrastrukturtilskud, VTAN fik tildelt, udger statsstette, forstair VTAN de nye
retningslinjers krav saledes, at stottens forenelighed vil blive vurderet under hensyntagen til kriterierne i
retningslinjerne af 2005.

5.2.3. TRANSPORT & ENVIRONMENT (T&E)

(212) Denne NGO har fremsat bemzarkninger med kritik af de nye retningslinjer og Kommissionens hidtidige afgerelser pa
luftfartsomradet pd grund af disses miljoskadelige virkninger.

6. FRANKRIGS BEM ARKNINGER

6.1. BEM/ARKNINGER FRA FRANKRIG EFTER INDLEDNINGEN AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

6.1.1. VEDRORENDE PLATFORMENS ALMENE INTERESSE

(213) Frankrig gor galdende, at alle Nimes lufthavns aktiviteter (herunder kommerciel luftfartsvirksomhed) er public
service-opgaver, bla. gkonomisk og turistmaessig udvikling af regionen, siledes at intet beleb, der bevilges
forvalterne af lufthavnen, kan betragtes som statsstatte.

(214) Endvidere havder Frankrig, at Kommissionen i sin analyse af de kontraktlige forbindelser mellem lufthavns-
forvalterne og Ryanair/AMS ikke tager hensyn til den del af betalingerne, som er foretaget inden for rammerne af de
public service-opgaver, forvalterne har fiet overdraget, bl.a. fremme af omridet og skonomisk og turistmeassig
udvikling.

(215) Frankrig anferer ligeledes, at militerbasen gav forhdbninger om et gkonomisk opsving for regionen, og efter
lukningen af basen i 2011 blev det besluttet at skabe et industriomréade i tilknytning til lufthavnen, som kunne skabe
et nyt industrigrundlag i Languedoc-Roussillon-regionen. I denne forbindelse bemarker Frankrig, at disse aktiviteter i
sig selv berettiger, at lufthavnen opretholdes i funktionsdygtig stand.
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6.1.2. FORANSTALTNING 1: VURDERING AF DE FINANSIELLE TILSKUD TIL LUFTHAVNSFORVALTERNE

(216) Frankrig mener, at retningslinjerne fra 1994 skal anvendes pa al infrastrukturstette modtaget for ikrafttraedelsen af
retningslinjerne fra 2005. Desuden vil retspraksis fra sagen om Aéroports de Paris angiveligt ikke finde anvendelse i
den foreliggende sag, eftersom den vedrorte et stort europaisk knudepunkt og omhandlede et juridisk sporgsmal,
som ikke havde noget at gore med problematikken om finansiering af lufthavne.

(217) Frankrig vurderer, at Kommissionens anvendelse af dette princip har givet anledning til retsusikkerhed om de
geldende regler siden afsigelsen af ovennavnte dom og indtil vedtagelsen af de nye retningslinjer. Af de [5-9] mio.
EUR, som blev betalt af de offentlige myndigheder mellem 2000 og 2010, ber der séledes ifelge Frankrig ses bort fra
[0,8-2] mio. EUR i Kommissionens analyse, eftersom denne stotte blev ydet for vedtagelsen af retningslinjerne fra
2005 og i overensstemmelse med retningslinjerne fra 1994.

(218)  Af de investeringer, som blev foretaget i CCI's driftsperiode, praciserer Frankrig, at hele lufthavnsplatformen med
undtagelse af passagerterminalen var berert af basens militeere aktiviteter, idet den kommercielle virksomhed var
sekunder. Frankrig preciserer, at forsvarsministeriet indtil 2004 delvist viderefakturerede omkostningerne til
infrastrukturer og falles tjenesteydelser til CCI i forhold til den procentdel, den kommercielle trafik udgjorde i
lufthavnens samlede trafikmeengde. Herefter foretog BAN en detaljeret viderefakturering af den del af
omkostningerne, der kunne tilskrives lufthavnens civile drift, til CCIL. Frankrig preciserer desuden, at de eneste
arbejder, som direkte blev udfert af CCI, vedrerte udvidelsen og tilpasningen af passagerterminalen, og at disse blev
finansieret af CCI's egne midler eller via 1dn optaget i CCI's navn.

(219)  Af de investeringer, der blev foretaget inden for rammerne af den CDSP, som var indgdet med VTAN, gor Frankrig
opmarksom pd, at kun en del af investeringerne ifelge CDSP pdhvilede forvalteren. Frankrig ger ligeledes
opmearksom pd, at kontraktens korte varighed (seks dr) ikke dbnede mulighed for en alternativ lgsning, og at
SMAN’s ansvar for investeringerne ikke kunne give VTAN en fordel. Endelig praciserer Frankrig, at det
infrastrukturtilskud, der blev ydet som folge af BAN's lukning, havde til formal at dackke investeringer i forbindelse
med statslige aktiviteter samt arbejder med henblik pd godkendelse, som ikke var forudset ved indgéelsen af public
service-kontrakten.

6.1.2.1. Neermere oplysninger om infrastruktur i forbindelse med officiel myndighedsudevelse

(220) Frankrig mener, at brandslukning af fly og bekaempelse af dyrefare er offentlige opgaver, som er vasentlige for
lufthavnenes sikkerhed. Frankrig bekrafter, at disse tjenester finansieres af en skattelignende afgift, nemlig
lufthavnsafgiften.

(221) Frankrig understreger ligeledes, at de narmere bestemmelser for finansiering af statslige opgaver i Nimes lufthavn
ikke er enestdende, men ligner dem i andre franske lufthavne. Det eneste sarlige forhold er, at de opgaver, som blev
lost af forsvarsministeriet, da marineflyvebasen var i drift, blev gjort til genstand for en delvis viderefakturering af
investerings- og driftsomkostningerne til den civile forvalter, som finansierede dem af lufthavnsafgiften. Efter
lukning af marineflyvebasen overtog VTAN samtlige sikrings- og sikkerhedsopgaver i lufthavnen, hvilket medferte
en betydelig stigning i de udgifter, der skulle deekkes af lufthavnsafgiften.

(222) Frankrig péstdr, at disse overforte aktiviteter under alle omstaendigheder er sikrings- og sikkerhedsopgaver, som
derfor ikke udger skonomiske aktiviteter og dermed ligger uden for anvendelsen af reglerne om statsstatte.

(223) Frankrig gor ogsd opmarksom pd, at modellen for finansiering af franske lufthavne gennem lufthavnsafgiften og
fastsaettelse af lufthavnsafgiften pr. passager er detaljeret reguleret i den nationale lovgivning. I denne model tages der
hensyn til forbindelsen mellem de normale driftsbelastninger og de belastninger, der hanger specifikt sammen med
sikring og sikkerhed. Som falge heraf praciserer Frankrig, at der er fastsat strenge regler for finansieringen af statslige
opgaver i lufthavnen, hvilket skulle forhindre enhver overkompensation.
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(224) For sd vidt angdr investeringer i feelles infrastruktur foretaget af forsvarsministeriet og medfinansieret af staten og
lokale og regionale myndigheder med interesse i forvaltning af det civile omrdde mellem 2000 og 2011 forklarer
Frankrig, at finansieringen af statslige opgaver i lufthavnens civile og militzere omrader blev fordelt i forhold til antal
flyvninger. Frankrig anforer ogsd, at de storste investeringer gik til start- og landingsbane og hovedsagelig var af
militeer art.

(225) Vedrerende omkostningerne til rednings- og flybrandslukningsberedskab pa flyvepladser (i det folgende benaevnt
»SSLIA«) og oprettelsen af systemet til automatisk parameteroverfarsel (i det folgende benavnt »STAP«) anferer
Frankrig, at disse investeringer ikke blev foretaget som svar pd anmodninger fra Ryanair. Det forste var helt
nedvendigt for at tiltrakke ethvert flyselskab (og ikke kun Ryanair) til platformen, hvorimod det andet var
nedvendigt for at gere lufthavnen til en kommerciel flyvebase og integrere Nimes i Montpelliers TMA (Terminal
Manoeuvring Area).

6.1.2.2. Neermere oplysninger om finansieringen af infrastruktur og drift (ud over statslige opgaver)

6.1.2.2.1. Forekomst af selektiv fordel

6.1.2.2.1.1. Undersagelse af kriteriet om den private investor

(226) Frankrig understreger, at analysen af kriteriet om den private investor skal foretages alene med udgangspunkt i de
variable omkostninger, som genereres ved lufthavnens kommercielle virksomhed, eftersom alle lufthavnens faste
omkostninger skulle vare inkluderet ved udferelsen af de opgaver af almen interesse, den har fiet overdraget.

6.1.2.2.1.2. Undersogelse under henvisning til betingelserne i Altmarkdommen for VTAN’s forvaltningsperiode

(227) Frankrig gor galdende, at de belob, SMAN betalte til VTAN inden for rammerne af CDSP, ikke giver VTAN nogen
fordel, da de vederlag, der blev betalt som fast bidrag, udelukkende skulle have til formal at kompensere
veldefinerede public service-forpligtelser.

(228) Veldefinerede public service-forpligtelser: Frankrig understreger den store mangvremargin, de har til at definere,
hvilke aktiviteter der udger en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Frankrig gor i den forbindelse
geldende, at Nimes lufthavn er en kategori D-lufthavn, og at hele lufthavnen derfor er en tjenesteydelse af almindelig
gkonomisk interesse i overensstemmelse med retningslinjerne af 2005. Frankrig understreger, at de aktiviteter, der er
palagt VTAN, kunne integreres i rubrikken »sarlig opgave, eftersom ingen ekonomisk akter ville kunne acceptere
koncessionen pé de foresldede vilkar.

(229) Frankrig navner ligeledes, at VTAN ikke har fdet til opgave at udvikle lufthavnsplatformen, men snarere at sikre
regionens gkonomiske og turistmassige udvikling og iser udviklingen af industriomradet i naerheden af lufthavnen.
Endelig bemarker Frankrig, at kompensationerne til VTAN ikke er knyttet til udvikling af kommercielle ruter, som
Kommissionen anferer. Det drejer sig kun om et fast bidrag med et belob, som fastsettes i forhold til den
okonomiske situation i »referencescenariet« eller i »tilbagegangsscenariet«. Derfor mener Frankrig, at en privat akter i
en markedsgkonomi ikke ville have vaeret indstillet pd at patage sig de opgaver, VTAN havde fiet tildelt, pd de
samme betingelser, hvis der ikke havde varet en kompensation for den public service, man ydede.

(230) Forud fastsatte parametre for beregning af kompensationsbelgbet: Ifelge Frankrig er reglerne for kompensations-
belobet veldefineret i CDSP. Frankrig begrunder betalingen af ekstra beleb til lufthavnsforvalteren med, at et vist
antal uforudsete begivenheder, som der ikke kunne tages hejde for pa tidspunktet for kontrakttilbuddet, var opstaet i
kontraktperioden, bl.a. afviklingen af militeerbasen.

(231) Rimelig kompensation for omkostninger i forbindelse med public service-forpligtelserne: Frankrig gor galdende, at
VTAN's regnskaber ikke viser, at der foreligger en overkompensation til forvalteren. Frankrigs analyse viser, at alle de
gkonomiske omkostninger, lufthavnsforvalteren har afholdt (med undtagelse af aktiviteter, der er dakket af
lufthavnsafgiften, dvs. omkostninger til statslige opgaver), pa grund af Nimes lufthavns ringe storrelse skal medtages
i vurderingen af, om der er tale om overkompensation. Frankrig anforer sledes, at alle omkostninger i forbindelse
med forvaltning af lufthavnen (bl.a. omkostninger genereret af Ryanair/AMS) skal anses for at henhgre under en
public service-aktivitet. Pd dette grundlag konkluderer Frankrig, at der ikke foreligger nogen overkompensation.
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(232) Valg af tjenesteyder: Frankrig understreger ligeledes, at valget af forvalter skete i overensstemmelse med
legalitetsprincippet, eftersom der var offentliggjort en meddelelse om udbud i det franske BOAMP og i EUT.
Tilbuddet fra Veolia blev i sidste ende valgt, da det blev anset for at vere det mest fordelagtige efter analyse af de
okonomiske og finansielle aspekter samt tjenesteydelser.

6.1.2.2.1.3. Undersogelse af pdvirkningen af konkurrencen

(233) Frankrig finder, at Nimes lufthavn har sit eget opland, der adskiller sig fra Montpellier, Avignon og Marseille
lufthavnes og dermed, at den offentlige statte til forvalteren af Nimes lufthavn ikke kan pévirke konkurrencen. I den
forbindelse understreger Frankrig vedrerende de regionale lufthavnes opland, at dette er begranset til lufthavne, der
kan nds i bil pa hejst 60 minutter. Frankrig mener ogsd, at keretiden mellem to lufthavne ikke er den eneste variabel,
der skal tages i betragtning ved fastleeggelse af oplandet, for man skal ogsa se pa rejsens pris, som er en meget vigtig
variabel for lavpristrafikken, som er fremherskende i Nimes lufthavn (se Frankrigs oversigt i denne betragtning).

Montpellier Avignon Marseille
Afstand (i kilometer) 63 68 115
Koretid i bil 0 t 49 min. 1t 00 min. 1t 21 min.
Pris for returkersel 19 EUR 38 EUR 36 EUR

(234) Med hensyn til Marseille lufthavn finder Frankrig, at prisen for en returkorsel til lufthavnen og varigheden heraf (over
60 minutter) er tilstraekkelige grunde til, at Marseille lufthavn udelukkes fra Nimes lufthavns opland eller i hvert fald
til, at disse to lufthavnes aktiviteter er betydeligt reduceret, iser med hensyn til tilbuddet om lavprisrejser, som
tilbydes i Nimes. Endvidere gor Frankrig galdende, at Nimes lufthavn er en kategori D-lufthavn, jf. retningslinjerne
fra 2005, og at den i overensstemmelse med Kommissionens afgerelsespraksis ikke kan betragtes som en konkurrent
til Marseille lufthavn, eftersom denne har en érlig trafikmeengde pé over 7 mio. passagerer. Endelig understreger
Frankrig, at trafiktypen slet ikke er den samme i Marseille lufthavn (stor andel af forretningsrejsende) som i Nimes
lufthavn (turist- og sasonbetonet trafik med fokus pd byen Nimes og omrddet Gards tiltraekningskraft), og at
destinationen Bruxelles-Charleroi betjenes med afgang fra begge lufthavne, hvilket skulle vise, at brugerne ikke synes,
de kan erstatte hinanden.

(235) Med hensyn til Avignon lufthavn ger Frankrig geldende, at returprisen pa 40 EUR betragtes som en negativ faktor
for lavprispassageren. Desuden er der ingen overlapning mellem aktiviteterne i Avignon lufthavn og den i Nimes, da
der beflyves andre destinationer med afgang fra lufthavnen i Avignon. Dette argument bekraftes angiveligt af en
passagerunderspgelse fra 2011, der understregede Avignon lufthavns ringe betydning blandt de ovrige
afrejselufthavne i regionen (2,55 % af de @vrige regionslufthavnes passagerer).

(236) Med hensyn til Montpellier lufthavn mener Frankrig, at de to lufthavne ikke ligger i det samme opland, eftersom i)
Ryanairs ruter med afgang fra Montpellier lufthavn opfylder et turistbehov, som snarere ligger vest end @st for
lufthavnen, og ii) Nimes lufthavn til dels dakker et andet opland end Montpellier lufthavn (bl.a. Cevennerne, Uzege
og den nordestlige del af Gard/den sydlige del af Ardéche i Rhone-dalen). Endvidere mener Frankrig, at den
manglende pavirkning af aktiviteterne bekraeftes af to forhold, nemlig i) Bruxelles-Charleroi-ruten med afgang fra de
to lufthavne viser, at disse ifelge brugerne ikke kan erstatte hinanden, og ii) trafikken i Montpellier lufthavn er klart
hgjere end i Nimes lufthavn.
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(237) Frankrig konkluderer, at Nimes lufthavn er en kategori D-lufthavn, jf. retningslinjerne fra 2005, og har sit eget
opland, der adskiller sig fra Marseille, Montpellier og Avignon lufthavnes og dermed, at den offentlige stotte til
forvalteren af Nimes lufthavn ikke kan pévirke konkurrencen.

6.1.2.2.1.4. Forenelighed med det indre marked

(238) Frankrig anferer, at foranstaltningerne under alle omstandigheder af nedenstdende grunde er forenelige med det
indre marked, eftersom stotten samlet er tildelt en infrastruktur, som i fuldt omfang skal bruges til at udfere en
tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse:

— 1 CCT's driftsperiode indtil februar 2006: Frankrig finder, at landets nationale lovgivning giver handelskamrene
public service-opgaver som gkonomisk udvikling og forbedring af omrddets tiltreekningskraft. Inden for disse
rammer ligger forpligtelsen til vedvarende at drive Nimes lufthavn. Desuden anferer Frankrig, at kriteriet for, at
kompensationen ikke mé overstige de nedvendige omkostninger til varetagelse af public service-opgaver, vil vere
opfyldt, eftersom i) kompensationen vil vare begranset til omkostninger til tjenestegfdelsen af almindelig
okonomisk interesse, jf. cirkuleret om fastsattelse af finansielle bestemmelser for driften (°%), i) CCI ridede over
en sarskilt konto til forvaltning af lufthavnen, og iii) selskabets regnskaber blev jevnligt vurderet af de
kompetente myndigheder.

— I CCT's driftsperiode fra 1. februar 2006 til 31. december 2006: stotten er angiveligt forenelig, eftersom i)
kontraktbetingelserne var veldefinerede i public service-aftalen af 1. februar 2006, ii) fuldmagtstageren var kun
bemyndiget til at modtage tilskud svarende til storrelsen af de udgifter, som var forbundet med forvaltningen af
lufthavnen, iii) regnskabet blev fort for sig selv, og iv) der blev foretaget kontrol, idet de kompetente myndigheder
til enhver tid kunne forlange en finansiel revision.

— 1 Veolias driftsperiode: Frankrig henviser til sin tidligere analyse vedrerende anvendelsen af Altmarkdommens
betingelser.

6.1.2.2.1.5. Infrastrukturstottens forenelighed i forhold til kriterierne i retningslinjerne fra 2005

(239) Frankrig mener under alle omsteendigheder, at investeringsstotten er i overensstemmelse med retningslinjerne fra
2005 af ovennavnte grunde, bla. i) foranstaltningerne opfylder et klart defineret mal af almen interesse, ii)
investeringerne stdr i forhold til en optimal udnyttelse af infrastrukturen, iii) der var udsigt til tilfredsstillende
passagerstromme pd mellemlang sigt, iv) de takster, Ryanair fik bevilget, vil sandsynligvis blive anvendt pa alle andre
luftfartsselskaber, som patager sig de samme forpligtelser som Ryanair, v) der sker ingen pavirkning af konkurrencen,
og vi) investeringerne var absolut nedvendige for lufthavnens overlevelse.

6.1.2.3. Neermere oplysninger om driftsstotten

(240) Frankrig preeciserer, at tildelingen af tilbagebetalingspligtige rentefrie forskud ikke kan sidestilles med tilskud med
henblik pé analyse af foreneligheden med statsstattereglerne. I den forbindelse anferer Frankrig, at disse forskud i
forste omgang skulle tilbagebetales, og at der faktisk blev foretaget en delvis tilbagebetaling af de udbetalte belgb.
Frankrig bemarker, at det beleb, som ikke var tilbagebetalt pd datoen for dbningsafgerelsen, forblev ubetalt under
afventning af afgerelsen.

(241) Frankrig erindrer om, at visse forskud ikke kan analyseres af Kommissionen, fordi undersegelsesperioden var
foraldet. For de ovrige var der tale om kompensationer for omkostninger ved en tjenesteydelse af almindelig
gkonomisk interesse, og de er derfor forenelige med det indre marked.

6.1.3. FORANSTALTNING 2: VURDERING AF EVENTUEL STOTTE TIL RYANAIR

(242) Frankrig finder det rimeligt, at Kommissionen underseger de finansielle stremme ifelge kontrakterne om
lufthavnstjenester og marketingkontrakterne samlet.

(**)  Circulaire n° 111 du 30 mars 1992 fixant les régles budgétaires, comptables et financiéres applicables a FACECI, aux CRCI, aux CCI
et aux GIC.
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(243) Frankrig fremlegger udkastet til CCI's plan for udviklingsfremme fra 2005, og understreger, at denne ikke blev
vedtaget, da den ikke var tilstreekkelig til at overbevise luftfartsselskaberne om at operere fra lufthavnen. Frankrig
anforer ligeledes, at ingen af de lokale og regionale myndigheder havde accepteret at deltage i finansieringen af
planen.

(244) Frankrig vurderer, at selv om lufthavnen havde fiet visse tilskud til sin forvaltning, var der ikke ydet nogen statte til
deltagelse i finansieringen af kontrakterne med Ryanair/AMS. Frankrig bemaerker ogsd, at sterrelsen af de afgifter, der
blev tilbudt Ryanair, gjaldt for alle luftfartsselskaber, som opererede fra lufthavnen.

(245) Frankrig mener, at Kommissionen for at beregne rentabiliteten i det kontraktlige forhold mellem et luftfartsselskab
og forvalteren af en lufthavn af Nimes’ storrelse og i betragtning af de public service-opgaver der skal lases,
udelukkende burde se pd de variable omkostninger, der kan tilskrives selskabet, og ikke se pa de faste omkostninger
og ombkostningerne til varetagelse af public service-virksomhed. Pd indtagtssiden anferer Frankrig, at analysen
desuden ma tage hensyn til de indtagter, der skabes, af andet end luftfart.

(246) Frankrig understreger, at de finansielle stromme til AMS ikke kan registreres som nettotab i Ryanairs
resultatopgerelse, fordi en del af disse udgifter hanger snavert sammen med aktiviteter inden for rammerne af
CSDP, bl.a. gkonomisk og turistmeassig udvikling af regionen. Frankrig praciserer ligeledes, at Veolia kunne betragtes
som ny pa markedet pd tidspunktet for indgdelse af aftalen med Ryanair. Som felge heraf var Veolia forpligtet til at
sikre Ryanairs tilstedeveerelse i lufthavnen for at udvikle sine aktiviteter. Denne analyse er identisk med analysen af de
kontrakter, der blev indgdet med CCL

(247) Endelig mener Frankrig, at marketingkontrakter som dem, der blev indgdet mellem forvalterne af Nimes lufthavn og
Ryanair, er en almindelig praksis i de fleste regionale lufthavne og opfordrer derfor Kommissionen til at analysere
denne praksis i en mere global sammenhzng.

6.2.  FRANKRIGS KOMMENTARER TIL BEMARKNINGERNE FRA DE INTERESSEREDE PARTER EFTER INDLEDNINGEN AF
DEN FORMELLE UNDERSOGELSESPROCEDURE

(248) Frankrig har ikke onsket at kommentere de bemarkninger, der er indkommet fra de interesserede parter efter
indledningen af den formelle undersogelsesprocedure.

6.3.  FRANKRIGS BEM/ERKNINGER TIL ANVENDELSEN AF DE NYE RETNINGSLINJER PA DENNE SAG

(249) Frankrig bemarker, at de nye retningslinjer er mere fleksible end de tidligere med hensyn til driftsstotte.
Anvendelsen af dem med tilbagevirkende kraft pa al stotte vil derfor ifolge Frankrig gore det muligt at behandle visse
lufthavnes tidligere situationer mindre strengt.

(250) Frankrig konstaterer imidlertid, at investeringsstatte efter de nye retningslinjer vil blive vurderet strengere end for, i
det omfang disse indeholder angivelser af maksimalt tilladte stotteintensiteter alt efter lufthavnens storrelse.

6.4. FRANKRIGS KOMMENTARER TIL BEMAERKNINGERNE FRA DE INTERESSEREDE PARTER TIL ANVENDELSEN AF DE
NYE RETNINGSLINJER PA DENNE SAG

(251) Frankrig har ikke onsket at kommentere de bemrkninger, der er indkommet fra de interesserede parter, til
anvendelsen af de nye retningslinjer pd denne sag.



27.4.2016 Den Europaiske Unions Tidende L 113/69

7. VURDERING AF STOTTEFORANSTALTNINGERNE

7.1. FORANSTALTNINGER TIL FORDEL FOR RYANAIR/AMS

(252) De forskelli6ge foranstaltninger til fordel for de luftfartsselskaber, der underseges i denne afgorelse, er de
kontrakter (°*), som er behandlet i betragtning 79-102 (*°)

7.1.1.  VURDERING AF, OM DER ER TALE OM STATSST@TTE I HENHOLD TIL ARTIKEL 107, STK. 1, I TEUF

(253) 1 henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF er statsstatte eller stotte, som ydes ved hjlp af statsmidler under enhver
teenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene til fordel for visse virksomheder
eller visse produktioner, uforenelig med traktaten, i det omfang den pévirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

(254) For at en foranstaltning kan betegnes som statsstotte, skal folgende betingelser vere opfyldt: 1) den pageldende
foranstaltning finansieres ved hjalp af statsmidler og kan tilregnes staten, 2) foranstaltningen giver en ekonomisk
fordel, 3) denne fordel af selektiv, og 4) den pégaldende foranstaltning fordrejer eller truer med at fordreje
konkurrencen og kan pévirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

7.1.1.1. Statsmidler og tilregnelse til staten
7.1.1.1.1. CCI’s driftsperiode (2000-2006)

(255) De forskellige kontrakter med Ryanair og AMS, der er omfattet af den formelle undersegelsesprocedure og er indgéet
for den 31. december 2006, blev indgdet mellem luftfartsselskaberne pa den ene side og CCI pa den anden.

(256) Handels- og industrikamrene er offentlige virksomheder efter fransk ret. Det hedder i artikel L 710-1 i den franske
handelslov, Code de commerce, »Organerne og de departementsbaserede 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. De danner
grenseflade mellem de forskellige bergrte aktorer og udever sdledes deres aktivitet uanset de reprasentative opgaver,
som tilleegges brancheorganisationer inden for eller pa tvaers af sektorer ved gaeldende lov, og uanset de opgaver, som
de lokale forvaltningsmyndigheder varetager som led i deres frie forvaltningsbefojelse. Nettet og de enkelte organer
eller departementsbaserede kamre heri bidrager til den okonomiske udvikling, tiltreekningskraften og den fysiske
planlagning 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 nedvendig for at
varetage disse opgaver.

(257) Det hedder ligeledes i artikel L 710-1 i handelsloven, at: »Til dette formal kan det enkelte organ eller
departementsbaserede kammer i nettet under overholdelse af de eventuelt gaeldende sektorplaner varetage folgende
opgave:

1) almennyttige opgaver, som palagges dem ved lov

2) stotte-, ledsage-, formidlings- og rddgivningsopgaver over for stiftere og kebere af virksomheder og over for
virksomheder under overholdelse af gaeldende konkurrenceretlige bestemmelser

3) stotte- og radgivningsopgaver med henblik pad virksomhedernes internationale udvikling og eksport af deres
produktion i samarbejde med Agence francaise pour le développement international des entreprises

4) fremme af erhvervsfaglig grund- eller videreuddannelse bla. med hjelp fra de offentlige og private
uddannelsesinstitutioner, som organet eller kammeret opretter, forvalter eller finansierer

(% 1 denne afgerelse forstis ved »kontrakter« de forskellige relevante aftaler uanset deres juridiske form (herunder tillegskontrakter,
»side letters« osv.).

(**)  Kommissionen papeger, at den farste af disse kontrakter er dateret den 11. april 2000 (forste kontrakt mellem Ryanair og CCI),
mens Kommissionens undersogelse begyndte med brevet af 16. marts 2010, som bl.a. vedrerte denne foranstaltning. Heraf folger,
at foraeldelsesfristen i henhold til artikel 15 i forordning 659/1999 af 22. marts 1999 af 22. marts 1999 om fastlaggelse af regler
for anvendelsen af artikel 108 i traktaten om den Europziske unions funktionsméade (EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1) blev afbrudt for
sit udleb.
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5) anlaeggelse og forvaltning af infrastruktur, iser 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-, skans- eller undersegelsesopgave, som de offentlige myndigheder maétte forlange vedrerende et
anliggende inden for industri, handel, tjenesteydelser, skonomisk udvikling, erhvervsfaglig uddannelse eller fysisk
planlegning, uanset det arbejde, som organet eller kammeret selv métte tage initiativ til«.

(258) Det hedder endvidere i artikel L 710-1 i handelsloven, at: »Forsamlingen af franske handels- og industrikamre, de
regionale handels- og industrikamre, de lokale handels- og industrikamre og de tvargdende udvalg (groupements
interconsulaires) er offentlige virksomheder, som er under statens tilsyn og forvaltes af valgte virksomhedsledere.

(259) Denne lovbestemmelse har udviklet sig i lobet af den omhandlede periode, dvs. fra 2000 til 2010, uden at de
grundlaggende principper dog har @ndret sig. Faktisk har handels- og industrikamrene, som f.eks. CCI, i hele denne
periode veret offentlige virksomheder indfert ved lov, forvaltet af valgte virksomhedsledere og under tilsyn af staten.
Endvidere skal de som bindeled til staten varetage almennyttige opgaver som at reprasentere industriens, handelens
og serviceerhvervenes interesser over for de nationale og udenlandske offentlige myndigheder, bidrage til den lokale
tiltreekningskraft og fysiske planlegning samt stette erhvervslivet.

(260) Endvidere viser beskrivelsen af handels- og industrikamrenes opgaver i handelslovens artikel L 710-1 og citeret i
betragtning 257, at handels- og industrikamrenes eksistensberettigelse og primare formdl er at varetage
almennyttige opgaver ifolge loven, 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 planleegning. Handels- og industrikamrenes industri- og handelsrelaterede aktiviteter
supplerer varetagelsen af de almennyttige opgaver og har til formdl at understotte gennemforelsen af disse.

(261) I ovrigt skal det bemaerkes, at den nationale lovgivning fastlagger de narmere bestemmelser for specifik finansiering
af handels- og industrikamrene, bl.a. artikel L 710-1 i handelsloven. Handels- og industrikamrenes midler er sdledes
sammensat af bl.a. skatteindtegter (skat til handels- og industrikamrenes udgifter ifelge artikel 1600 i skatteloven,
Code général des impots), tilskud eller midler fra uddannelsesaktiviteter og forvaltning af transportinfrastruktur.
Séledes har handels- og industrikamrene flere finansieringskilder til deres udgifter end forretningsmaessige indtagter.
Dette synes at understotte den konklusion, at handels- og industrikamrenes industri- og handelsrelaterede aktiviteter
supplerer varetagelsen af disse almennyttige opgaver og har til formdl at understatte gennemforelsen af disse.

(262) Frankrig bekrafter denne konklusion, for s vidt angdr CCI, bl.a. med folgende udtalelser: »Alle CCl'er har derfor til
opgave at stotte virksomhederne i deres omrade og deres borgere. De tilbyder dem assistance pa forskellige omrader
som administration, udviklings- og informationsvarktejer, erhvervsuddannelse, etablering af falles strukturer,
infrastruktur osv. P4 makrogkonomisk plan har CCl'erne til opgave at komme fremtiden i forkebet, at foretage en
helhedsvurdering af et omréades fremtidige udvikling og forsvare interesserne over for de offentlige myndigheder [...].
Inden for rammerne af disse opgaver fik forvaltningen af Aéroport de Nimes Garons virkelig betydning ved at
positionere lufthavnen som et vakst- og udviklingsinstrument for sit omrades eskonomiske aktivitet [...]. Indgdelsen
af marketingkontrakter med et lavprisselskab indgér saledes klart i disse opgaver med pa den ene side at forbedre
regionens tiltrekningskraft og pa den anden at udvikle Nimes lufthavs luftfartsvirksomhed« (°°).

(°)  Svar pa anmodningen om oplysninger af 23. december 2013.
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(263) Frankrig tilfgjer: »CCl'erne foretager og finansierer endvidere jeevnligt lobbyvirksomhed til fremme af lokalomradets
tiltreekningskraft og nye infrastrukturer. De foretager ligeledes specifikke turistfremmetiltag gennem deres deltagelse i
forskellige regionale og departementsbaserede strukturer pa dette omrade, bl.a. regionale og departementsbaserede
turistudvalg i henhold til artikel L 131-4 og L 132-3 i loven om turisme, Code du tourisme [...]. Arbejdet med at
udvikle et lokalomrddes tiltreekningskraft fordrer da ogsd en vifte af samtidige tiltag, der kan tiltreekke kapital,
markeder, virksomheder, talenter, studerende og turister til at puste liv i erhvervslivet og regionen [...].
Tiltraekningskraften skal ogsé rackke ud over landets graenser. Lavprisflyselskaberne kan med deres websteder bidrage
til dette arbejde [...]. Endelig kraver de lokale indbyggere selv nye forbindelser, et storre udbud og iser lavpristilbud
for lettere at komme rundt i Europa til ferre penge« (*/).

(264) Disse udtalelser viser utvetydigt, at CCI's vaesentligste formal og eksistensberettigelse i lighed med alle andre handels-
og industrikamre bestdr i at tjene det samlede lokale erhvervslivs interesser og at bidrage til lokalomrddets
gkonomiske udvikling og tiltraekningskraft. Frankrigs ovennavnte udtalelser viser i gvrigt, at en erhvervsaktivitet
sasom forvaltningen af Nimes lufthavn for et handels- og industrikammer som CCI ikke udeves med rentabilitet for
gje, men for af nedvendighed at bidrage til varetagelsen af de almennyttige opgaver, som denne enhed har faet pélagt
ved lov.

(265) I lyset af ovenstdende skal handels- og industrikamre som f.eks. CCI anses for at veere offentlige myndigheder, hvis
beslutninger i lighed med statens centrale forvaltnings eller de lokale forvaltningsmyndigheders beslutninger ma
anses for at skulle »tilregnes staten« ifplge retspraksis vedrorende statsstotte (°%), og hvis midler udger statslige
midler (°°). I modsaetning til det forvalterne haevder i deres bemarkninger, er det ikke vigtigt i denne forbindelse, at
handels- og industrikamrene forvaltes af personer, der er valgt af handlende, virksomhedsledere og virk-
somhedsreprasentanter. Handels- og industrikamrene afspejler pd det plan de lokale og regionale forvaltnings-
myndigheder, som forvaltes af lokale folkevalgte, som (i egentlig forstand) er uafhangige af staten, og ikke af
embedsmand, som er udpeget af de gvrige offentlige myndigheder. I ovrigt bestar de nationale parlamenter ogsa af
valgte reprasentanter. Imidlertid reprasenterer parlamenterne en af de vasentlige offentlige myndigheder i en
demokratisk stat. Den grad af kontrol, staten (i egentlig forstand) udever over handels- og industrikamrenes
aktiviteter, er lige sd irrelevant, eftersom disse organer selv er offentlige myndigheder.

(266) Handels- og industrikamrenes situation adskiller sig sdledes fra de »klassiske« 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
uafhangigt, alt efter hvor meget autonomi, staten giver den [...]. Den omstendighed, 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 statte. Det er ogsd nedvendigt at undersoge, om de offentlige myndigheder pa den ene eller den
anden mdde ma anses for at vare impliceret i vedtagelsen af disse foranstaltninger.«

(267) Ttilfeelde af en foranstaltning truffet af en offentlig virksomhed, hvis primzre formal bestdr i at udeve en gkonomisk
aktivitet, skal det da ogsd fastslas, om de offentlige myndigheder, som kontrollerer denne virksomhed gennem f.eks.
en kapitalandel, som de ejer i virksomheden, er impliceret i den pdgaldende foranstaltning. Et handels- og
industrikammers situation er anderledes, eftersom det selv er en del af den offentlige forvaltning eller »et bindeled til
staten« og dermed en offentlig myndighed stiftet ved lov med henblik pé at tilgodese almene interesser. For at fastsla,
om en beslutning truffet af et handels- og industrikammer kan tilregnes staten (i bredere forstand ifglge retspraksis
om statsstotte), 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 veeret impliceret i den pagaldende
beslutning. I virkeligheden opfylder en sddan beslutning nedvendigvis kriteriet om tilregnelse til staten.

¢y Ibidem.

(®®)  Feks. sag C-303/88, Italien mod Kommissionen, Sml. 1988 I, s. 1433, pramis 11 og sag T-358/94 Compagnie nationale Air France
mod Kommissionen, Sml. 1994 11, s. 2109, pramis 58-61.

(°)  Se i 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.

() Dom i Stardust Marine-sagen, pramis 52.
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(268) Denne tilgang har Kommissionen allerede valgt i sin afgerelsespraksis. Saledes erklaerede Kommissionen vedrerende
handels- og industrikammeret i Var: »at det i kraft af sin status af offentlig virksomhed efter fransk ret udever sin
aktivitet pd et defineret geografisk omréde, ledes af valgte medlemmer og rdder over skonomiske midler, som
opkraves hos de virksomheder, der er registreret i selskabsregxstret og saledes harer under kategorien »offentlige
myndigheder« efter Kommissionens direktiv 2000/52/EF (""). Derfor er det ikke nedvendigt at fastsla tilregnelsen til
staten af foranstaltninger ifolge Stardust Marine-retspraksis« ("%). Denne analyse galder ligeledes for CCI i denne sag.

(269) Med hensyn til om de kontrakter, CCI har indgdet, og som er omfattet af den formelle undersegelsesprocedure, kan
tilregnes staten, fastholdt forvalterne, at Kommissionen konkret ber pévise, at staten (i snaver forstand) er impliceret
i de omhandlede foranstaltninger. Endvidere er den kontrol, staten (i snaver forstand) udever over CCI, ifolge
forvalterne utilstraekkelig til, at beslutningerne om at indga de omhandlede kontrakter kan tilskrives den. I lyset af
ovenstdende er denne argumentation overfledig, eftersom CCI selv er en offentlig myndighed, hvis beslutninger
nedvendigvis ma tilregnes staten ifelge retspraksis vedrerende statsstotte, uafhaengigt af den rolle, som andre
offentlige myndigheder, bl.a. staten i snaver forstand, métte spille i kammerets beslutninger.

(270) Ryanairs bemarkninger til dette punkt er i alt vesentligt lig CCI's. Ryanair anfagtede, at de forskellige
foranstalminger blev tilregnet staten under henvisning til, at staten (i snaver forstand) ikke havde nogen indflydelse
pa handels- og industrikamrenes beslutninger, men blot havde en tilsynsfunktion, mens foranstaltninger som de
pagaeldende kontrakter ikke kravede statens godkendelse. Ryanair har i ovrigt citeret en udtalelse fra Conseil d’Etat
for at pavise handels- og industrikamrenes uathengighed af staten i snaver forstand. Ifelge denne udtalelse
indeberer det forhold, at handels- og industrikamrene »er tilknyttet staten, idet enhver offentlig virksomhed teknisk
set skal vaere knyttet til en juridisk person, ikke i sig selv, at de pigaldende er underordnet statenc. Af alle
ovenstdende grunde er denne argumentation irrelevant, fordi der ikke er grund til at sege efter en eventuel
involvering af andre offentlige myndigheder end CCI i dettes beslutninger, idet det er pavist, at handelskammeret
indgér i den offentlige forvaltning.

(271) Ryanair fremforte endvidere den kendsgerning, at ingen af handels- og industrikamrenes midler hidrerte fra afgifter,
men delvis var indteegter ved deres skonomiske aktiviteter sdsom forvaltning af lufthavne. Dette argument er ogsd
overflgdigt. Mange offentlige myndigheder er nemlig i samme situation, idet de udever gkonomisk virksomhed
enten direkte eller gennem organer, de kontrollerer (f.eks. udlinsvirksomhed eller levering af post- eller
transporttjenester), og bruger indtagterne herfra til selvfinansiering. Imidlertid ber en enheds udevelse af
gkonomisk virksomhed ikke rejse tvivl om dens status som offentlig myndighed. Det forhold, at en enhed i hvert
faldt delvist er finansieret af obligatoriske bidrag, tyder derimod p4, at enheden skal betragtes som en offentlig
myndighed, jf. betragtning 261.

(272) Ligeledes er CCI's argument om, at det forvalter Nimes lufthavn »i overensstemmelse med kriteriet for en privat
investor ifolge gaeldende retspraksis« ("’), irrelevant, eftersom de omhandlede foranstaltninger blev truffet af en
offentlig forvaltningsmyndighed og derfor nedvendigvis ma tilregnes staten ().

(273) Forvalterne anferte i deres bemarkninger: »de analyserede beslutninger blev truffet af CCI i dettes egenskab af
forvalter af Nimes lufthavn og fastsatter betingelserne for de forretningsmaessige relationer, der skal vere med
luftfartsselskaberne. Der er derfor dbenbart tale om beslutninger truffet i forbindelse med virksomhed, som udeves i
konkurrence med private akterer. Det er i den forbindelse tilstrakkeligt at konstatere, at den aktuelle forvalter af
Nimes lufthavn, VTAN, som er et privat selskab«. Dette argument er irrelevant, eftersom de omhandlede
foranstaltninger kan tilskrives CCI som helhed og ikke kun lufthavnsafdelingen, og CCI er en offentlig myndighed,
hvis beslutninger alle kan tilregnes staten efter retspraksis om statsstatte.

(') 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 undersegelsesprocedure i statsstottesag N 563/2005 mod
Frankrig — Stette til Ryanair for flyforbindelsen mellem Toulon og London, punkt 16.

("®)  Forvalternes bemaerkninger til dbningsafgerelsen, s. 5.

(" Oven i kebet understreger Kommissionen, at der ikke er grund til at sondre mellem CCI og dets sarlige afdeling, som har til opgave
at forvalte lufthavnen, med henblik pd anvendelsen af statsstottereglerne, idet den afdeling, som forvalter Nimes lufthavn, ikke selv
er en juridisk person, som kan adskilles fra CCI, men blot en intern afdeling under CCI uden andre selvstendige
beslutningsbefgjelser end dem, der angar den daglige drift af lufthavnen. Séledes er kontrakten af 11. april 2000, kontrakterne
om lufthavnstjenester og kontrakterne om marketingydelser af 10. oktober 2005 samt @ndringen af 30. januar 2006 alle blevet
undertegnet af formanden for CCI. Brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002 og fra 2004 om @ndringerne af
kontrakten af 11. april 2000 berer ikke CCl-formandens underskrift. Alligevel skrev Frankrig »Vi kan derfor konkludere, at
kontrakter og tillegskontrakter med selskabet Ryanair henherer under de befojelser til forvaltning af industrielle og handelsmassige
tjenester, der er overdraget formanden ...« (Svar pd anmodningen om oplysninger af 20. marts 2014). I ovrigt har hverken Frankrig
eller tredjeparterne havdet, at de omhandlede foranstaltninger udelukkende skal tilregnes denne afdeling.
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(274) De forskellige aftaler, der er indgdet af CCI og er genstand for narvaerende undersogelse, kan sdledes tilregnes staten
og indebzrer anvendelse af statsmidler.

7.1.1.1.2. VTAN’s driftsperiode (2007-2011)

(275) De forskellige kontrakter, der er omfattet af den formelle undersogelsesprocedure og er indgdet fra 2007, blev
indgdet af VTAN. @konomisk set er VTAN datterselskab i en privatejet koncern. Dette punkt blev bl.a. fremfort af
nogle tredjeparter for at bestride, at der var involveret statsmidler i de forskellige kontrakter, og at disse
foranstaltninger kunne tilregnes staten.

(276) Dette argument kunne eventuelt godtages i en klassisk koncessionsplan, hvor koncessionsgiveren stiller sine aktiver
til rddighed for en koncessionshaver mod et rimeligt vederlag, uden pd nogen mdde at blande sig i
koncessionshaverens forretningspolitik og uden at finansiere dennes drift.

(277) Det er dog ikke planen i den foreliggende sag. For en raekke grunde, der gennemgds narmere i de felgende
betragtninger, viser, at VTAN's handlemdde over for Ryanair og AMS ikke skal betragtes isoleret fra SMAN, en
sammenslutning af offentlige myndigheder, der handler som overdragende myndighed i forbindelse med tildeling og
ivaerkszattelse af public service-kontrakten. Dels er VTAN's forretningspolitik i forhold til Ryanair og AMS nemlig i
vid udstraekning blevet pévirket af en ramme fastsat af SMAN, der har faet VTAN til at fjerne sig fra den normale
handlemdde hos en lufthavnsforvalter, som er fri i sin forretningspolitik og styres af udsigterne til rentabilitet. Dels er
det statsmidler fra SMAN, der sikrer finansieringen af lufthavnens drift og dermed de fordele, som tildeles Ryanair og
AMS, og hvis forekomst vil blive pavist i det folgende.

(278) Vedrgrende SMAN's indflydelse pd VTAN's forretningspolitik over for Ryanair og AMS ber det allerforst bemarkes,
at VTAN i kraft af CDSP ikke blot har faet overdraget driften af lufthavnen, men ogsé »udviklingen af luftfarten« ().
Denne bestemmelse er ikke tomme ord. Bdde Frankrig og forvalterne har nemlig anerkendt, at VTAN ifglge CDSP fik
palagt en opgave med »gkonomisk og turistmessig udvikling af lokalomrddet«, som »kraver i) foregelse af
passagerstromme, der skaber indtagter og arbejdspladser for den regionale gkonomi ... og ii) udvikling af
erhvervsomradet lige ved lufthavnen« ("°).

(279) CDSP begranser og pévirker siledes VTAN's forretningspolitik over for luftfartsselskaberne, iser fordi udviklingen af
luftfarten ikke i sig selv er endemélet for en privat lufthavnsforvalter, som stir helt frit med hensyn til sin
forretningspolitik.

(280) En sddan privat forvalters mdl er nemlig at maksimere sin rentabilitet. Rentabilitetsmaksimering er imidlertid ikke
under alle omstendigheder forenelig med udvikling af luftfarten. Under visse betingelser er kravene fra de
luftfartsselskaber, der kan benytte lufthavnen, siledes af en sddan art, at det kan forringe lufthavnsforvalterens
rentabilitet at indgd en kontrakt med dem. I en sidan situation kunne en privat forvalter, som star helt frit med
hensyn til sin forretningspolitik, foretrackke at give afkald pad sddanne kontrakter og den trafik, der matte veere
knyttet hertil, snarere end at forringe sin rentabilitet. Omvendt ville en forvalter, som har fiet palagt et mdl om
trafikudvikling, veere parat til at indgd sddanne kontrakter, isar, hvis han modtager et tilskud fra koncessionsgiver,
der kan sikre den finansielle balance i lufthavnsdriften med en rimelig fortjeneste.

(281) Det skal bemarkes, at Ryanair pd det tidspunkt, hvor VTAN blev lufthavnsforvalter og i hele den periode, hvor de
forskellige omhandlede kontrakter blev indgdet, var det eneste selskab, der tilbed regelmaessige flyvninger med
afgang fra Nimes lufthavn. Havde VTAN afvist at indgd visse af disse kontrakter af hensyn til rentabiliteten, ville de
have risikeret at se Ryanair lukke ruterne, reducere antallet af afgange eller helt indstille alle afgange fra Nimes
lufthavn. Hvis VTAN havde truffet det valg, ville det have veeret i total modstrid med det mal om udvikling af
luftfarten, de er palagt ifelge CDSP. Gennem CDSP har SMAN séledes pavirket VTAN’s handlemade over for Ryanair
og AMS.

(®)  Artikel 1 i CDSP.
("% Frankrigs bemerkninger af 27. juli 2012 til dbningsafgerelsen, s. 27-28. Forvalternes bemarkninger af 24. september 2012 til
dbningsafgerelsen, punkt 39-40.
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(282) Der skal i den henseende ikke udelukkende tages hensyn til CDSP, men ogsa til den udbudsprocedure, som forte til,
at Veolia Transport fik tildelt lufthavnsdriften. Sdledes hed det i SMAN’s udbudsmeddelelse, at et af kontraktens mal
var at »sikre fremme af platformen gennem udvikling af trafikken, tjenesteydelserne og erhvervsomradet« (”). Det
blev desuden praciseret, at et af kriterierne for udvzlgelse af bud var »forretningsudviklingspolitikkenc. Interesserede
virksomheder blev dermed klart opfordret til i deres tilbud at gere rede for deres ivarksattelse af en aktiv
trafikudviklingspolitik. De blev navnlig tilskyndet hertil, eftersom SMAN tilbed et gkonomisk bidrag, der kunne
sikre den finansielle balance i driften. Dette bidrag kunne faktisk kompensere for de yderligere tab, som kunne opsta
som folge af de attraktive forretningsbetingelser, der blev tilbudt luftfartsselskaberne med det formal at maksimere
trafikken.

(283) Men i de forskellige dokumenter Veolia Transport sendte SMAN i forbindelse med udbudsprocessen, bestrabte
selskabet sig helt klart pa at udforme et tilbud, som opfyldte formélet om trafikudvikling som fastsat af SMAN.
Veolia Transport anferer bl.a., at det »stotter den lokale myndigheds enske om og er enig i veerdien af en foragelse af
belegningen pd dets net og transportplatformen« og gor rede for sine resultater med hensyn til forogelse af
beleegningen i andre transportinfrastrukturer, selskabet forvalter. Veolia Transport tilfgjer, at de »handler som et
lokomotiv for den lokale udviklings, og at det i forstielse med myndigheden prioriterer flere mal, herunder
»udvikling af regionen og dens arve (7%).

(284) 1 disse dokumenter viste Veolia Transport ogsé vilje til »at tiltreekke et stort antal ekstra fly og passagerer« og gere
lufthavnen til »en vigtig akter i den lokale og regionale skonomi,« med bevidsthed om, at »luftfartens dynamik driver
og forbedrer regionens skonomiske aktivitet ved at skabe omkring 100 direkte og indirekte arbejdspladser og ved at
indsprejte omkring 70 mio. EUR om dret i den lokale okonomi, hovedsagelig i turistsektoren«. Veolia Transport
forelagde sledes en marketingplan, der sigter mod at »bekrafte og styrke lufthavnens skonomiske omrdde ved at
udvikle dens trafik, hvilket er en afgerende betingelse for at opretholde og oge beskeftigelsen og dens bidrag til
lokalomrédets ekonomi, men ogsa ved at udvikle aktiviteter i tilknytning hertil, og her er interessen for regionen
vaesentlig, hvad enten det drejer sig om turisme eller ejendomsudvikling eller udvikling af det industrielle eller
tertieere omrade«. Denne plan bygger navnlig pé felgende vigtige retningslinjer: i) konsolidering af Ryanairs aktivitet
og selskabets udvikling med oprettelse af en femte rute, ii) tiltraekning af andre selskaber gennem en systematisk og
malrettet direkte kontakt til selskaber, der kunne betjene lufthavnen, og en modtagelsespolitik med incitamenter og
nul omkostninger. I den forbindelse havde Veolia Transport leveret kvantificerede mal for trafikvaksten. Veolia
Transport anferer ogs: »Afslutningsvis bekreefter vi, at vi vil varetage forvaltning og fremme af platformen i
samarbejde med den blandede gruppe med det formdl at udvikle lufthavnens okonomiske og turistmassige
indvirkning pa regionen« (”%).

(285) Det er derfor klart, at Veolia Transports svar pa udbuddet var pavirket af det trafikudviklingsmél, SMAN havde
fastsat, og mere generelt af de mél for lokal ekonomisk udvikling, SMAN forfulgte, og som Veolia Transport ikke
kunne se bort fra og ogsa delte pa tidspunktet for udarbejdelsen af tilbuddet. Trafikudviklingen, konsolideringen af
Ryanairs aktivitet og udvikling, som er mal, Veolia Transport navnte i sit tilbud, er direkte afledt af SMAN’s mal.
Hvis SMAN havde ngjedes med at udvzlge en forvalter uden at fastsaette mal for trafikudviklingen, ville Veolia
Transport ikke have haft nogen grund til at forpligte sig til et sidant mdl eller til konsolideringen af Ryanairs
aktiviteter og udvikling. Selskabet ville have ngjedes med at foresla det lavest mulige faste bidrag inden for det
niveau, der var ngdvendigt for at sikre det en rimelig fortjeneste, for at vinde koncessionen.

(286) I en udbudsproces, som den der er tale om her, binder tilbuddet fra den tjenesteyder, der ender med at blive valgt,
nedvendigvis denne i hele koncessionens varighed. Dette galder bade juridisk og i andre henseender. En virksomhed,
der formulerer mél og forpligtelser i et svar pa et udbud aftholdt af en lokal myndighed, og som siden handler i
modstrid med disse mal og forpligtelser, ville labe en risiko for skade sit omdemme hos de lokale myndigheder. En
virksomhed som Veolia Transport, der i 2007 sogte at etablere sig pa markedet for lufthavnsforvaltning, ville ikke
have lobet en sadan risiko. Saledes blev VTAN’s handlemade over for Ryanair/AMS fra 2007 grundlaggende pavirket
af det trafikudviklingsmal, SMAN havde fastsat, og ved at dette selskab havde valgt en virksomhed til at drive
lufthavnen, som havde fremsat et tilbud, der dbenbart var udformet, si det opfyldte dette formal.

7y Bilag 6.2 til brev fra Frankrig af 27. juli 2012.

("®)  Bilag 8 til CDSP, side 15, hvor den sigende overskrift (lebende bestrabelser pa foragelse af beleegningen«) skal understreges i
forbindelse med denne vurdering.

(") Brev fra Frankrig af 19. februar 2014 (selve brevteksten og bilag 2014-1-3, 2014-1-4 a og b).
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(287) Denne indflydelse viser sig, ved at Veolia Transport under udbudsprocessen var bevidst om, at forretnings-
relationerne med Ryanair kunne skade rentabiliteten af lufthavnens drift. I de dokumenter, Veolia Transport
fremlagde i forbindelse med denne proces, star der f.eks.: »Pd laengere sigt kunne erstatningen af Ryanairs aktivitet
(selskab, der nyder serdeles gunstige vilkdr pa platformen) med fordel opvejes ved, at der kom selskaber ind, som
kunne acceptere okonomiske vilkdr, der var billigere for lufthavnsforvalteren ...«(*). »Den fuldmagtsgivende
myndigheds overtagelse af risikoen pa mere end [...] % er begrundet i, at de turister, Ryanair bringer ind, har en
strategisk betydning for departementet Gards gkonomi. Som vi redegjorde for i vores tilbud, er dette selskabs
ankomst (pd de sardeles fordelagtige vilkdr) da ogsd ekonomisk set negativ for lufthavnsforvaltningen, men er meget
klart positiv for den lokale gkonomi.« (*') RYANAIR er kendetegnet ved sit valg af sma og mellemstore lufthavne, bl.
a. i Frankrig, hvor selskabet forhandler sig til ekstremt fordelagtige materielle og/eller finansielle vilkar.« (*%) »Samlet
set, og hvis man samler hovedkontrakten og Airport Marketing Services' kontrakt, udviser saldoen for
transaktionerne med RYANAIR en negativ omsetning (mellem [...] tusind EUR og [...] tusind EUR alt efter
sammensetning af tilbud og belegning, dvs. en gennemsnitspris til lufthavnen pr. afrejsende passager i
storrelsesordenen [...] til [...] EUR, ekskl. moms pr. person).« (%) Disse forskellige oplysninger ser ud til at bekrafte,
at hvis VTAN frit kunne have forvaltet lufthavnen med det ene formal at maksimere sin fortjeneste, ville selskabet
ikke have vaeret parat til at fortsatte et forretningsforhold med Ryanair/AMS, som det, CCI havde indfert, og som
ifolge selskabet udgjorde en nettoomkostning for lufthavnen. Deraf kan det udledes, at det kun var parat til at
viderefore dette forhold pa lignende betingelser med hensyn til SMAN's mdl for trafikudvikling, dvs. forpligtelser,
som var indgdet med sidstnavnte for at fa tildelt lufthavnsforvaltningen, og det faste bidrag, der sikrer den finansielle
balance i koncessionen.

(288) Det skal nemlig erindres, at rentabiliteten i koncessionen for VTAN bygger pa det faste driftstilskud fra SMAN, som
dermed direkte deltager i finansieringen af lufthavnens drift. Forekomsten af dette tilskud fra SMAN viser SMAN’s
indflydelse pd VTAN's forretningsforhold til Ryanair/AMS. Uden dette tilskud er det nemlig sandsynligt, at ingen
forvalter ville have accepteret driften af lufthavnen inden for rammerne af en koncession, hvis gkonomiske model
bygger pa et mél om trafikudvikling og relationer med et luftfartsselskab, som kan give en negativ fortjeneste ved
lufthavnsforvaltningen. Tildelingen af dette tilskud, som kan tilskrives SMAN, er sdledes en del af de elementer, der
muliggjorde indgéelsen af forskellige kontrakter, som har vaeret genstand for narverende undersegelse siden 2007.

(289) Det skal i den forbindelse bemaerkes, at bidragsbelabet blev beregnet (og accepteret af SMAN) péd grundlag af et
forelobigt budget udarbejdet af Veolia Transport, der omfattede udgifter og indtagter i forbindelse med de gzldende
kontrakter mellem CCI og Ryanair/AMS og de bedste sken over deres genforhandling fra VTAN. SMAN ydede derfor
VTAN et bidrag, som gjorde det muligt at viderefore Ryanairs virksomhed pa de samme vilkdr som dem, hvorpa
Ryanair tilbed sine tjenesteydelser fra Nimes lufthavn, da CCI drev lufthavnen.

(290) I ovrigt skal det bemaerkes, at CDSP indebar en vis graduering af det faste bidrag i forhold til Ryanairs aktivitet.
Séledes skulle belgbet pd 1,3 mio. EUR om dret ifelge »referencescenariet« nedsattes til 1,1 mio. EUR i et
stilbagegangsscenario« svarende til en sddan aktivitetsnedgang hos Ryanair, at der kunne nedlaegges et andet
personalehold i lufthavnen. Af denne graduering kan der uddrages to erfaringer. For det forste illustrerer denne
graduering, at Veolia Transport og SMAN i 2007 pa baggrund af CCI's erfaringer forventede, at en nedgang i
Ryanairs trafik ville ende med at forbedre rentabiliteten i lufthavnens drift. Ellers ville de have planlagt en forhgjelse
af det faste bidrag og ikke en nedsxttelse i tilbagegangsscenariet. Dette illustrerer pd ny, at SMAN’s mal og
betingelserne i CDSP skulle fd VTAN til at fore en forretningspolitik over for Ryanair, som VTAN ville have fundet
unormal og derfor ikke ville have fort, hvis det frit havde kunnet fastsatte den.

(291) Den anden erfaring, der kan uddrages af gradueringen, er, at den for SMAN er et supplerende middel til at pavirke
VTAN’s handlemdde over for Ryanair ved at mindske VTAN'’s incitamenter til at traeffe beslutninger, som kan
fordrsage en nedgang i Ryanairs trafik.

) Bilag 2014-1-1 til brev fra Frankrig af 19. februar 2013 s. 9.

) Bilag 2014-1-1 til brev fra Frankrig af 19. februar 2014 s. 15.
82)  Bilag 2014-1-4 b til brev fra Frankrig af 19. februar 2014 s. 13.
%) Bilag 2014-1-4 b til brev fra Frankrig af 19. februar 2014 s. 16.



L 11376 Den Europaiske Unions Tidende 27.4.2016

(292) Under henvisning til ovenstdende er det klart, at SMAN gennem udbudsprocessen, mdlene i CDSP, og det faste
bidrag, som er fastsat heri, har udevet en afgerende indflydelse pa de beslutninger, VTAN har truffet over for Ryanair
og AMS. Som Frankrig og forvalterne understre§er, kan det ikke bestrides, at VTAN har haft et vist spillerum til at
forhandle sine kontrakter med Ryanair og AMS (**). P4 grundlag af oplysningerne i sagen kan det da heller ikke klart
fastslds, at SMAN har taget pracise beslutninger om indholdet af de forskellige kontrakter. Som Frankrig, forvalterne
og Ryanair i hovedtrak understreger, var der endvidere ikke nogen automatisk forbindelse mellem det offentlige
bidragsbelob og de parametre for kontraktlige aftaler, der forhandledes med Ryanair og AMS, sdledes at VTAN ikke
var helt uden incitament til at begraense »nettoomkostningerne« ved de kontrakter, som blev indgdet med Ryanair.

(293) Pd baggrund af oplysningerne i dette afsnit har de rammer, SMAN har fastsat gennem udbudsprocessen, malene i
CDSP, og det faste bidrag, haft en tilstreekkeligt afgorende indflydelse pd VTAN’s handleméde over for Ryanair og
AMS til, at de pagaeldende kontrakter kan tilregnes staten efter retspraksis om statsstotte, selv om VTAN gkonomisk
set indgdr i en privatejet koncern.

(294) Frankrig og forvalterne har gjort galdende, at Nimes lufthavn var den forste regionale lufthavn, som Veolia
Transport forvaltede. De vurderer, at denne position som ny pd markedet gjorde det nedvendigt for VTAN at sikre
Ryanairs tilstedevaerelse og udviklingen af platformen, om nedvendigt gennem tab i begyndelsen, for at opné den
nedvendige erfaring i at udvikle sin lufthavnsforvaltningsvirksomhed. Dette argument afkrafter dog ikke
konklusionen om, at Veolia Transport ikke ville have accepteret at blive lufthavnsforvalter uden det faste bidrag eller
det trafikmal, SMAN havde fastsat, og Veolia Transport havde omskrevet til forpligtelser som svar pa udbuddet, eller,
hvis selskabet havde accepteret det, at indgd de pagaldende kontrakter med Ryanair/AMS.

(295) Hverken Frankrig eller VTAN har nemlig fremlagt en analyse, der viser, at »nettoomkostningerne« som folge af
kontrakterne med Ryanair/AMS i en sddan konstruktion ville blive opvejet af fremtidige fortjenester til Veolia
Transport ved dette forste forseg med lufthavnsforvaltning. Frankrig eller VTAN har heller ikke forklaret, hvorfor
VATAN i en sddan konstruktion ikke kunne have valgt at fd lignende erfaringer i andre lufthavne, hvor
»nettoomkostningerne« var lavere eller endda negative. Frankrig og forvalternes argument om Veolia Transports
position som ny pa markedet i Nimes lufthavn rejser derfor ikke tvivl om, at der er en dbenbar forbindelse mellem pa
den ene side de mdl, som blev fastsat af SMAN ved udbuddet og i CDSP, samt det faste bidrag og pd den anden side
de kontrakter, VTAN indgik med Ryanair og AMS.

(296) Til ovennaevnte overvejelser kan tilfgjes tre mindre og mindre vaesentlige forhold, der kan styrke rigtigheden af denne
konklusion. For det farste havde VTAN ifolge Frankrig i sine forste forslag til SMAN under udbudsprocessen anfert,
at »VTAN, hvis selskabet fik tildelt public service-kontrakten, ville holde tat kontakt til SMAN i forhandlingsfasen
med Ryanair for at orientere dem om, hvordan forhandlinsgeme skred frem, og havde foreslaet, at de efter behov og
efter skon ogsi kunne deltage direkte i forhandlingen« (*°). Ifelge Frankrig har SMAN aldrig udtrykt enske om at
blive involveret i forhandlingerne. Men bare det forhold, at selskabet har haft muligheden, giver det en vis indflydelse
pa disse forhandlinger. Det kunne f.eks. have grebet ind, hvis VTAN havde forsggt at paleegge Ryanair vilkdr, som
kunne have tilskyndet sidstnavnte til at nedbringe sin trafik i Nimes lufthavn.

(297) For det andet pahviler det SMAN at fastseette lufthavnsafgifterne i henhold til artikel 28 i CDSP. For skent VTAN
forhandler de gvrige elementer i sine forretningsrelationer med luftfartsselskaberne med dem selv (priser for
groundhandlingydelser, betaling for marketing), har SMAN haft indflydelse pa forretningsrelationerne mellem VTAN
og Ryanair, eftersom de kontrakter, der indgds med dette selskab, med hensyn til lufthavnsafgifter indeholder
henvisninger til de generelle lufthavnsafgifter, som er fastsat af SMAN.

(% 1 henhold til artikel 11 i CDSP »Fuldmagtshaveren har fuldstendig frihed til at forhandle de kontrakter, denne indgir med
lufthavnsbrugerne, og patager sig folgerne heraf, bla. finansielle, vedrerende ... aftalenc. Det ligger dog implicit, men dbenbart, i
denne bestemmelse, at denne »fuldstaendige frihed« kun kunne udeves inden for de generelle rammer, som var fastsat i CDSP og
Veolia Transports forpligtelser som svar pd udbuddet, idet disse som forklaret ovenfor kunne begranse og i betydelig grad pavirke
VTAN'’s handlemade.

(®%)  Brev fra Frankrig af 19. februar 2014.
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(298) For det tredje folger det af CDSP, at de vigtigste investeringer, der skal foretages i Nimes lufthavn, henherer under
SMAN og de lokale myndigheder, dette selskab bestar af. Herigennem udever SMAN en vis indflydelse pa driften af
lufthavnen, idet selskabet kan forbedre lufthavnsinfrastrukturens kvalitet eller kapacitet for at gere denne mere
attraktiv for luftfartsselskaberne og séledes fremme rentabiliteten af driften for VTAN.

(299) Det fremgér af ovenstdende, at der i hej grad er en ubestridelig forbindelse mellem dels vilkdrene i CDSP, som SMAN
indgik med Veolia Transport i overensstemmelse med SMAN’s mél om trafikudvikling, den udbudsproces, SMAN
gennemforte, og det faste bidrag, SMAN bevilgede, og dels de kontrakter, VTAN indgik med Ryanair og AMS. Selv
om denne arsagssammenhang ikke er absolut og eksklusiv, eftersom de pagealdende kontrakter ogsa til dels er et
resultat af en vis forretningsmeassig frihed til VTAN, er den tilstrackkeligt staerk til at pavise, at de offentlige
myndigheder og is@r SMAN var klart involveret i de pigaldende foranstaltninger. Som folge heraf ma disse
foranstaltninger anses for at kunne tilregnes SMAN og dermed staten i bred forstand.

(300) Som anfert i betragtning 288 byggede lufthavnsdriftens finansielle balance pé det faste bidrag fra SMAN, som bl.a.
blev fastsat i forhold til parametrene for forretningsforholdet mellem CCI og Ryanair/AMS i 2006 og dermed pa en
méde, som gjorde det muligt for Ryanair at viderefore sine aktiviteter pad de samme vilkdr, som dem der gjaldt, da
selskabet tilbed sine tjenesteydelser med afrejse fra Nimes lufthavn, da CCI drev lufthavnen. De fordele, disse
kontrakter gav, og hvis eksistens vil blive pavist i naste afsnit, blev derfor finansieret ved hjalp af det faste bidrag og
som folge heraf ved hjalp af statsmidler.

(301) De forskellige aftaler, der er indgdet af VTAN og er genstand for nervarende undersogelse, kan siledes tilregnes
staten og indebzrer anvendelse af statsmidler.

7.1.1.2. Selektive fordele for Ryanair/AMS

(302) Med henblik pé at vurdere, hvorvidt en statslig foranstaltning skal anses for at vare stotte, ma det fastlagges,
hvorvidt den virksomhed, foranstaltnin%en er rettet til, opndr en gkonomisk fordel, som den ikke ville have opnéet
under sedvanlige markedsbetingelser (*°).

(303) For at kunne foretage en sddan analyse skal man anvende det markedsgkonomiske investorprincip pd de
omhandlede foranstaltninger. Dette princip bestdr i at fastsld, om en hypotetisk aktor, der handler i en
markedsgkonomisk situation i forvalternes sted og ledes af udsigter til rentabilitet, ville have indgdet lignende aftaler.

(304) Farst bar forskellige sporgsmal afklares med henblik pd korrekt anvendelse af dette princip, bla. felgende:

— Skal CCI-lufthavns adferd vurderes isoleret, eller skal den tvartimod vurderes sammen med CCI’s adferd som
helhed? Skal man pa samme médde vurdere VTAN’s adfaerd isoleret, eller skal den tvaertimod vurderes sammen
med SMAN’s adfaerd?

— Skal en kontrakt om marketingydelser og en kontrakt om lufthavnstjenester, der blev indgdet pd samme tid,
analyseres under ét eller hver for sig?

— Nar man anvender det markedsgkonomiske investorprincip pd marketingkontrakterne, skal man da antage, at
CCI og VTAN har handlet som henholdsvis forvaltere af Nimes lufthavn eller som enheder, der uath@ngigt af
deres funktion som lufthavnsforvalter keber marketingydelser i forbindelse med sin opgave med at fremme den
lokale gkonomiske udvikling?

— Huvilket udbytte ville en hypotetisk akter, der handler i en markedsekonomisk situation forvente sig af
marketingaftalerne?

— Hvad er relevansen af sammenligningen mellem betingelserne i de kontrakter om lufthavnstjenester, som er
omlfattet af den formelle undersagelsesprocedure, og de lufthavnsafgifter, som faktureres i andre lufthavne, for
anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip?

(86) Se dom i sag C-342/96, Spanien mod Kommissionen, Sml. 1999 [, s. 2459, pramis 41.
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(305) Efter at have undersogt disse spergsmal vil Kommissionen anvende det markedsgkonomiske investorprincip pa de
forskellige omhandlede foranstaltninger.

7.1.1.2.1. Vedrerende den samlede vurdering af CCI-lufthavns adferd og den adferd, som udvises af CCI
som helhed

(306) Ved anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip skal der tages hensyn til den adferd, der udvises af CCI
som helhed, og ikke kun af kammerets afdeling for lufthavnsforvaltning. Som tidligere forklaret (jf. fodnote 69) er
CCl-lufthavn nemlig ikke en juridisk person, som er adskilt fra CCI, og de forskellige kontrakter blev indgdet af
formanden for CCI eller under dennes kontrol. CCl-lufthavn er ikke en adskilt enhed med selvstendige
beslutningsbefgjelser til andet end det, som vedrerer den daglige forvaltning af lufthavnen. Heraf folger, at CCI-
lufthavn og CCI's adfaerd som helhed i deres forhold til luftfartsselskaberne og disses datterselskaber ber vurderes
samlet med henblik pd anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip.

7.1.1.2.2. Vedrerende den samlede vurdering af VTAN og SMAN’s adfard

(307) Som narmere forklaret i analysen om tilregnelsen til staten af de kontrakter, VTAN indgik gennem den af SMAN i
2006 gennemforte udbudsproces, mélene i CDSP og det faste bidrag, som er fastsat heri og tildelt af SMAN, udevede
dette selskab en afggrende indflydelse pa de beslutninger, VTAN traf over for Ryanair og AMS.

(308) Derfor skal VTAN og SMAN’s adferd i deres forhold til luftfartsselskaberne og disses datterselskaber vurderes samlet
med henblik pd anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip.

(309) 1den forbindelse folger det af Rettens dom i Charleroi-sagen, at to adskilte enheders adfeerd over for en tredjemand i
forbindelse med anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip under visse omstendigheder ber analyseres
sammen, som om disse to enheder var én, nar der foreligger »tatte forbindelser« mellem dem (*”). I modsztning til
Charleroi-sagen findes der i gkonomisk forstand ingen kontrolforbindelse mellem SMAN og VTAN. Som pévist i
betragtning 275 ff. findes der dog mellem disse to enheder tilstraekkeligt taette okonomiske forbindelser, der i
vaesentlig grad kan pavirke VTAN'’s adfaerd over for Ryanair/AMS til, at de omhandlede foranstaltninger kan betragtes
som frugten af disse to enheders adfeerd til sammen.

7.1.1.2.3. Vedrerende den samlede analyse af kontrakterne om lufthavnstjenester og kontrakterne om
marketingydelser

(310) Med henblik pa anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip skal Kommissionen fastsld, om kontrakterne
om lufthavnstjenester og marketingkontrakterne skal vurderes samlet.

(311) 1 dbningsafgerelsen var Kommissionen af den opfattelse, at hver kontrakt om marketingydelser skulle analyseres
sammen med kontrakten om lufthavnstjenester, der var indgdet samtidig, med henblik pd anvendelse af det
markedsgkonomiske investorprincip. Denne tilgang indebzrer bl.a., at hvert af folgende sat kontrakter behandles
som én og samme foranstaltning:

7.1.1.2.3.1. CCI’s driftsperiode (2000-2006):

— kontrakten om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair den 10. oktober 2005 og aftalen om marketingydelser
indgaet samme dag med AMS (*%).

7.1.1.2.3.2. VTANs driftsperiode (2007-2012):

— kontrakten om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair den 2. januar 2007 og kontrakten om marketingydelser
indgdet samme dag med AMS

(*’)  Sag C-196/04, Ryanair Ltd. mod Kommissionen, Sml. 2008 I, s. 3643, premis 88 og 57-60.
(®%)  Sidstnevnte er den forste kontrakt om marketingydelser indgdet med Ryanair eller AMS blandt dem, som er omfattet af denne
undersogelse.
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— tillegskontrakten af 1. august 2007 til kontrakten om marketingydelser af 2. januar 2007 og den implicitte
kontrakt om lufthavnstjenester, som bestod i at anvende vilkdrene i kontrakten om lufthavnstjenester af 2. januar
2007 pé ruten Nimes-Charleroi, hvis drift i vintersesonen 2007-2008 ifelge Frankrig bestod i modydelsen til
betalingen af de supplerende marketingydelser, der var fastsat i dette tilleg

— kontrakten om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair den 1. november 2007 og kontrakten om marketing-
ydelser indgdet samme dag med AMS

— kontrakten om lufthavnstjenester indgdet med Ryanair den 27. august 2008 og kontrakten om marketingydelser
indgdet samme dag med AMS

— tillegget af 25. august 2009 til kontrakten om lufthavnstjenester af 27. august 2008 og tillegget af 25. august
2009 til kontrakten om marketingydelser af 27. august 2008

— tillegskontrakten af 30. november 2010 til kontrakten om marketingydelser af 27. august 2008 og den
implicitte kontrakt om lufthavnstjenester, som bestod i at anvende vilkdrene i kontrakten om lufthavnstjenester
af 27. august 2008 pa ruten Nimes-Liverpool, hvis drift if@lge Frankrig bestod i modydelsen til betalingen af de
supplerende marketingydelser, der var fastsat i dette tilleg (**).

(312) Frankrig erkleerede sig enig i den tilgang, der blev valgt i dbningsafgerelsen, og som bestod i en felles analyse af
kontrakterne om lufthavnstjenester og de marketingkontrakter, som var indgdet pd tilsvarende vis. Til gengald
anfaegter visse tredjeparter, navnlig forvalterne og Ryanair, denne tilgang, idet de mener, at marketingkontrakterne
ber analyseres for sig.

(313) Imidlertid bekrafter sagens akter, at den tilgang, der blev valgt i dbningsafgerelsen, var velbegrundet og bifaldet af
Frankrig. Forst og fremmest blev hver kontrakt om marketingydelser indgdet pd samme dato som en kontrakt om
lufthavnstjenester undtagen i tilfeelde af visse tillaeg til eksisterende kontrakter om marketingydelser. De pageldende
tillegskontrakter @endrede dog selv kontrakter om marketingydelser, som selv var indgdet samtidig med kontrakter
om lufthavnstjenester. I gvrigt blev visse tilleeg til kontrakter om marketingydelser indgéet til gengaeld for Ryanairs
drift af visse ruter eller afgange. Det er f.eks. tilfaldet med tilleg af 30. november 2010 om supplerende betalinger
for marketing, som ifelge Frankrig var modydelsen til Ryanairs drift af en rute til Liverpool. P4 baggrund af den
generelle argumentation i dette afsnit kan der til et sddant tilleg knyttes en implicit kontrakt om lufthavnstjenester,
som bestdr i at anvende de lufthavnsafgifter og satser for groundhandlingydelser, der folger af den eksisterende
kontrakt om lufthavnstjenester svarende til kontrakten om marketingydelser som andret af det omhandlede tilleeg,
pa de omhandlede ruter eller afgange.

(314) Desuden blev de to typer aftale indgdet af de samme parter. AMS er Ryanairs helejede datterselskab og ledes af
direktorer i Ryanair. AMS handler i Ryanairs interesser og under dets kontrol, og den fortjeneste, AMS genererer, gir
til Ryanair i form af afkast eller forogelse af selskabets vardi. Som det fremgar af det folgende, er de forskellige
marketingkontrakter endvidere knyttet til Ryanairs drift af bestemte flyruter ud af Nimes lufthavn. Af
marketingkontrakterne fremgér det nemlig, at de har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive disse ruter og i evrigt
er indgdet samtidig med kontrakterne om lufthavnstjenester med Ryanair om de samme ruter. Det forhold, at
marketingaftalerne er indgdet af lufthavnsforvalterne med AMS og ikke med Ryanair, er dermed ikke til hinder for, at
en marketingkontrakt og en kontrakt om lufthavnstjenester indgdet samtidig kan anses for at udgere en enkelt
transaktion, bl.a. med henblik pa analyse af disse kontrakter efter det markedsekonomiske investorprincip, og at
Ryanair og AMS i forbindelse med denne analyse ber anses for at udgere én samlet skonomisk enhed.

(®%)  Det bor bemarkes, at det kan vare vanskeligt at knytte tillegskontrakten af 18. august 2010 til en implicit eller eksplicit kontrakt
om lufthavnstjenester. Den vil blive omfattet af en sarlig analyse.
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(315) Endelig afslgrer andre elementer som vist i betragtning 313-314 yderligere meget tette forbindelser mellem
marketingkontrakten og den tilsvarende kontrakt om lufthavnstjenester. Forst og fremmest har Frankrig selv
fremhzvet forbindelsen mellem marketingbetalingerne og de ruter, som drives af Ryanair: »Stotten til markedsfering
er en integrerende del af den foranstaltning til fremme af de ruter, CCI og de berorte lokale myndigheder har fastsat.
Det drejer sig for disse myndigheder om en ledsageforanstaltning, som havde til formaél at gere det muligt at tiltreekke
nye passagerer med nye tjenesteydelser. Endvidere forpligtede selskabet sig bade pé antallet af fly, det skulle stille til
radighed, og pa antallet af transporterede passagerer. Hvis mélene for kaopacitetsudnyttelse blev néet, kunne det
garanteres, at disse belob blev sendt direkte ud i lokalokonomien« (°%). Det fremgar af denne pastand, at
marketingbetalingerne var en integrerende del af forretningsforholdet mellem CCI og Ryanair med hensyn til drift og
udvikling af ruterne. Det fremgér endvidere, at deres madl ikke var at fremme afgange fra Nimes og dens region
udifferentieret, men specifikt at fremme benyttelsen af Ryanairs transporttjenester, idet Ryanair var det eneste
selskab, der havde tilbudt ruteflyvninger med afgang fra Nimes lufthavn siden 2003. Denne logik galder ligeledes for
VTAN, som &benbart forte den samme politik som CCI pé foranledning af SMAN.

(316) Endvidere erindrer Kommissionen om, at det forventede driftsregnskab, som dannede grundlag for bestemmelsen af
det faste bidrag til VTAN fra den 1. januar 2007, omfatter betalingerne til Ryanair og AMS pa grundlag af faste belob
pd ca. 1,6 mio. EUR om dret i gennemsnit i hele varigheden af CDSP i referencescenariet. Kommissionen forstir
derfor, at VTAN og SMAN betragtede betalingerne til Ryanair/AMS i form af betalinger for marketingydelser som en
integrerende del af forretningsbestemmelserne mellem lufthavnen og Ryanair.

(317) En undersogelse af hver marketingkontrakt indgdet af AMS viser ogsd en meget tet forbindelse til kontrakten om
lufthavnstjenester, som blev indgdet sidelobende af Ryanair.

(318) Séledes blev marketingkontrakten, der blev indgdet mellem CCI og AMS, undertegnet den 10. oktober 2005 for en
varighed péd fem ar ligesom kontrakten om lufthavnstjenester af samme dag. Endvidere er det under kontraktens
genstand fastsat, at den »bygger pa selskabet Ryanairs forpligtelse« til at drive visse ruter (’'), som er de samme som
dem, der er nevnt i kontrakten om lufthavnstjenester. Denne formulering viser utvetydigt, at kontrakten om
marketingydelser hgjst sandsynligt ikke ville vare blevet indgdet uden Ryanairs drift af de i kontrakten om
lufthavnstjenester omtalte ruter.

(319) 1praamblen til marketingkontrakten star der desuden: »Airport Marketing Services Limited er det eneste selskab, der
har potentiale og teknisk kapacitet til at fokusere pd Ryanairs potentielt meget store antal passagerer med henblik pd
at fremme turist- og forretningsattraktioner i regionen« (*%). Denne satning bekrafter, at det vasentlige mal i
kontrakten om marketingydelser ikke er fremme af Nimes og regionen generelt, men langt mere specifikt at
maksimere salget af Ryanairs billetter til destinationen Nimes gennem fremme af denne region.

(320) Desuden bestdr de ydelser, som AMS ifolge marketingkontrakten skal levere, i at indsette budskaber og links pa
websiden for Nimes pd Ryanairs websted og at indsette et link til det websted, der er udpeget af CCI, pd Ryanairs
websteds engelske velkomstside. Men websiden for destinationen Nimes pé Ryanairs websted henvender sig primzrt
til personer, som allerede har besluttet, eller som sandsynligvis planlagger, at flyve med Ryanair til Nimes. Hvad
angdr webstedets velkomstside, henvender den sig ganske vist til et meget bredere publikum, men kun den engelske
version er omfattet af marketingkontrakten. Dette er endnu et tegn pd, at marketingydelserne i alt veesentligt er
beregnet til at reklamere for Ryanairs forbindelser mellem Nimes og London og ikke i lige s& hej grad besogstallet i
Nimes og omegn. Hvis de skulle fremme Nimes og omegn over for alle turister og forretningsrejsende, der kunne
taenkes at have interesse i regionen, er det da ogséd sandsynligt, at CCI havde forlangt, at linket til et websted, det selv
valgte, skulle placeres pa alle eller i det mindste flere sprogversioner af velkomstsiden pd Ryanairs websted og ikke
kun den engelsksprogede.

%% Brev fra Frankrig af 27. februar 2012.

1) Det bestemmes i artikel 1 i kontrakten om marketingydelser, der omhandler aftalens genstand, at »narvarende aftale bygger pi
Ryanairs forpligtelse til at drive en ugentlig flyforbindelse mellem Nimes og London samt en ekstra afgang om sommeren [...] og en
afgang fire dage om ugen mellem Nimes og Liverpool samt Ryanairs forlig om at annoncere en anden rute fra Nimes ved udgangen
af 2005 [...]« (frit oversat fra den engelske tekst).

(°*)  Oversat frit fra den engelske tekst (»... [Airport Marketing Services] is the only company that has the potential and technical ability

to target large numbers of potential RYANAIR passengers in order to promote the tourist and business attractions in the region«).

—_—
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(321) Endelig praciseres det i kontrakten om marketingydelser af 10. oktober 2005 vedrerende kontrakten selv: »Da
grundlaget for denne kontrakt er Ryanairs tilstedevaerelse i Nimes lufthavn, vil kontrakten blive ophavet, hvis
Ryanair opherer med at veere til stede i Nimes lufthavn uanset af hv11ken grund, eller hvis kontrakten om
lufthavnstjenester af 10. oktober 2005 mellem Ryanair og [CCI] ophaves« (**). Denne bestemmelse keder klart
anvendelsen af de to kontrakter ssmmen og fremhaver siledes forbindelsen mellem dem.

(322) Lignende elementer kan findes i kontrakterne om marketingydelser indgdet af VTAN og AMS den 2. januar 2007,
1. november 2007 og 27. august 2008 (**). Hver enkelt af disse kontrakter er nemlig indgdet med den samme
varighed som kontrakten om lufthavnstjenester, der er indgdet samme dag. Endvidere er det i hver af disse kontrakter
eksplicit anfart, at den »er baseret pd Ryanairs forpligtelse til at drive« bestemte ruter med bestemte afgange, som
findes uzndret i den tilsvarende kontrakt om lufthavnstjenester. I praeamblen til disse kontrakter star der desuden:
»Airport Marketing Services Limited er det eneste selskab, der har potentiale og teknisk kapacitet til at fokusere pd
Ryanairs potentlelt meget store antal passagerer med henblik pa at fremme turist- og forretningsattraktioner i
regionen« (*°).

(323) Desuden bestar de ydelser, som AMS ifelge marketingkontrakten skal levere, i at indsatte budskaber og links pa
websiden for destinationen Nimes pd Ryanairs websted, indstte et link til det websted, der udpeges af CCI, pa den
engelske, belgiske og nederlandske velkomstside pd samme websted (og tydeligt afspejle, hvorfra Ryanairs flyruter
gér til Nimes lufthavn) og i visse tilflde en »knap« pa webstedets side »Discover Europe«. Siden »Discover Europe« er
let tilgaengelig i alle versioner af velkomstsiden pd Ryanairs websted. Selv om den fremmer de forskellige
destinationers attraktioner ved hjalp af »knapper¢, fremmer den iser Ryanairs flyvninger til de pagaldende
destinationer. Marketingydelserne henvender sig dermed ogsd her fortrinsvis til de personer, der har sterst
sandsynlighed for at benytte Ryanairs flyvninger til Nimes.

(324) Det fremgar af tillegskontrakten af 30. november 2010, af den elektroniske brevveksling mellem Ryanair og VTAN,
som gav anledning til dette tilleg, og af forklaringerne fra Frankrig, at Ryanair havde gjort driften af tre ugentlige
afgange i stedet for to pa ruten Nimes-Liverpool i lebet af sommersasonen 2011 betinget af en supplerende betaling
for marketing pd [35000-65 000] EUR, jf. tillaegget I et elektronisk brev fra en reprasentant for Ryanair til en
reprasentant for VTAN af 29. november 2010 stdr der bl.a.: »Ja, [...] afgangene bliver der til [...], og til gengaeld
giver De os de [...]« (*%). Dette elektroniske brev illustrerer den tette forbindelse mellem Ryanair og AMS og viser, at
Ryanair forhandler betingelser med VTAN bade vedrerende de lufthavnstjenesteydelser og marketingydelser, som
AMS leverer og fakturerer. Heller ikke her kan der rejses tvivl om en tat forbindelse mellem tilleegskontrakten og
visse ruter drevet af Ryanair (i dette tilfelde Nimes-Liverpool). Det samme galder tillegskontrakten af 1. august
2007, som ifelge Frankrig »var en betingelse for opretholdelsen af Ryanairs rute til Charleroi i vinterseesonen 2007-
2008«

(325 Denne dokumentation vedrerende de forskellige marketingkontrakter viser, at de i de forskellige kontrakter
indeholdte marketingydelser ved savel deres varighed som deres art er teet forbundet med de luftfartstjenester, som
Ryanair tilbyder i form af flyruter, som navnes i marketingkontrakterne, og som er omfattet af de tilherende aftaler
om lufthavnstjenester. Det fremgdr endda af marketingkontrakterne, at de har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive
de pagaldende lufttransporttjenester. Marketingydelserne er i vaesentlig mindre grad beregnet til generelt og bredt at
oge turisters og forretningsrejsendes besgg i Nimes og omegn end til specifikt at nd ud til personer, som
sandsynligvis vil benytte de af Ryanairs lufttransporttjenester, der er omfattet af marketingkontrakterne, idet
marketingydelsernes primare formdl et at fremme disse lufttransporttjenester.

(°®)  Frit oversat fra den engelske tekst (»As it is rooted in RYANAIR presence in Nimes airport, this agreement will be terminated if
RYANAIR ceases to be present in Nimes airport for any reason or if the airport services agreement between RYANAIR and [CCI]
dated 10" October 2005 is terminateds).

("  De ovrige kontrakter om marketingydelser, VTAN har indgdet, og som er omfattet af den formelle undersegelsesprocedure, er kun

tillaeg til disse hovedkontrakter og er dermed i lige s& hej grad som dem ulgseligt knyttet til bestemte ruter drevet af Ryanair og til

kontrakterne om lufthavnstjenester, der regulerer dem.

Oversat frit fra den engelske tekst (se fodnote 92).

(°%)  Frit oversat fra engelsk (sYes the ... frequencies will be there for ... and in return you will give us the ...«).
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(326) Marketingkontrakterne er siledes uloseligt forbundet med kontrakterne om lufthavnstjenester, som er indgdet pa
tilsvarende vis, og de lufttransporttjenester, som er genstand for dem. Den faktuelle dokumentation i foregdende
betragtninger viser endvidere, at marketingkontrakterne i mangel af de pagaldende ruter (og dermed de kontrakter
om lufthavnstjenester, som angdr dem) ikke ville vaere blevet indgdet. Som angivet i betragtning 321 stir der da ogsd
udtrykkeligt i marketingkontrakterne, at de har rod i Ryanairs forpligtelse til at drive bestemte flyforbindelser og i
ovrigt indeholder marketingydelser, som i alt vasentligt skal fremme disse forbindelser.

(327) 1den henseende er forvalternes argument om, at disse to typer kontrakter burde analyseres hver for sig, eftersom de
»har forskellige formal, og betingelserne for den ene pa ingen made afhanger af betingelserne for den anden« (*7),
irrelevant. Det fremgdr da ogsa klart af det ovenstdende, at marketingkontrakterne sammen med kontrakterne om
lufthavnstjenester udger en integreret del af Ryanairs og forvalternes forretningsforbindelser som ramme for driften
af de flyforbindelser, der er genstand for disse to typer kontrakter.

(328) 1 ovrigt fremgdr det, at forvalterne ikke ivarksatte et udbud fer underskrivelsen af de pdgaldende marke-
tingkontrakter og end ikke indhentede tilbud fra forskellige leveranderer for at sammenligne deres tilbud.
Overordnet set har de ikke haft andre leveranderer i tankerne end AMS til de pagaldende tjenesteydelser. Dette
underbygger, at der er en tat forbindelse mellem marketingkontrakterne og de forbindelser, som Ryanair drev med
udgangspunkt i Nimes lufthavn. Hvis marketingkontrakterne reelt var uathangige af kontrakterne om lufthavns-
tjenester, er det da ogsd sandsynligt, at forvalterne havde indhentet tilbud fra flere leveranderer end AMS.

(329) Det kan derfor konkluderes, at der for hver marketingkontrakt ber foretages en analyse af denne og af den
tilsvarende kontrakt om lufthavnstjenester som én og samme foranstaltning med henblik pd at fastsld, om
kontrakten udger statsstotte.

7.1.1.2.4. Vedrerende den mdde, hvorpd man kan anvende det markedsekonomiske investorprincip pa
forvalterne med henblik pa at analysere kontrakterne om marketingydelser

(330) For at anvende det markedsekonomiske investorprincip pa marketingaftalerne er det nedvendigt at fastsla, hvilken
hypotetisk markedsgkonomisk investor der ber bruges som reference til at analysere forvalternes handlemade.

(331) I forste omgang kunne man valge den losning, at forvalterne har indgdet marketingkontrakterne i egenskab af
lufthavnsforvalter (°*) og derfor bor sammenlignes med en hypotetisk lufthavnsforvalter, som i sin handlemade lader
sig lede af rentabilitetsudsigter.

(332) En anden losning kunne veere, at forvalterne handlede som enheder, der havde fiet overdraget varetagelsen af en
almennyttig opgave, nemlig den skonomiske udvikling af Nimes og omegn, og at de uathengigt af deres egenskab af
lufthavnsforvalter af Nimes lufthavn kebte disse marketingydelser for at udfere denne almennyttige opgave. Denne
anden losning ville vaere baseret pd det forhold, at CCI har faet palagt denne gkonomiske udviklingsopgave ifolge
lovgivningen, mens VTAN ifelge Frankrig har fiet den pélagt af SMAN gennem CDSP. Som anfert ovenfor ifelge
Frankrig og forvalterne fik VTAN nemlig ifolge CDSP til opgave at sikre »okonomisk og turistmassig udvikling af
lokalomrédet«.

(333) 1 forbindelse med denne anden lgsning ber man ifelge retspraksis kontrollere, dels om de pdgzldende 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
rentabilitetsudsigter, og som matte have brug for tilsvarende ydelser (uden nedvendigvis at vaere lufthavnsforvalter),
ville have veret villig til at acceptere sddanne vilkdr, som forvalterne gik ind pa.

°7) " Forvalternes bemarkninger til bningsafgerelsen, s. 34.

(*®)  Uanset de eventuelle malstninger ifelge en offentlig politik for lokal ekonomisk udvikling, som forvalterne métte forsege at
opfylde ved at indga de pagaldende aftaler.

(") 1 denne analyse kan VTAN sidestilles med en »offentlig indkeber«, eftersom VTAN via CDSP ifelge Frankrig fik overdraget en
almennyttig opgave om ekonomisk og turistmeessig udvikling.

("% Se f.eks. dom i sagerne T-14/96, BAI mod Kommissionen, Sml. 1999 IL, s. 139, praemis 75-76, og dom i forenede sager T-116/01
og T-118/01, P & O European Ferries (Vizcaya) SA og Diputacion Foral de Vizcaya mod Kommissionen, Sml. 2003 11, s. 2957,
premis 117.
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(334) Visse tredjeparters bemarkninger underbygger den anden lgsning, om end implicit. Navnlig fremlagde Ryanair, bl.a.
i sin undersogelse af 20. december 2013, dokumentation for, at priserne for AMS’ marketingydelser ikke oversteg,
hvad der anses for at vare markedsprisen for sddanne ydelser, og bemarkede til stotte for dette argument, at
lufthavnsforvaltere ikke adskiller sig fra andre af AMS’ kundetyper.

(335) Forvalterne fremlagde oplysninger for perioden efter den 31. december 2006, som gar i samme retning, idet de bl.a.
bemerker: »det skal erindres, at alle eller dele af AMS’ udgifter i VTAN's driftsperiode i realiteten gik til fremme af
lokalomradet og den gkonomiske og turistmessige udvikling inden for rammerne af VTAN'’s public serviceopgavex.

(336) Kommissionen mener, at den anden af de to lesninger, der blev gennemgaet i ovennavnte betragtninger, skal afvises,
fordi den ikke tager hgjde for den karakter af indbyrdes athangighed, der kendetegner kontrakterne om
lufthavnstjenester og de tilsvarende marketingkontrakter, som allerede er fastsldet. Denne lgsning indebaerer da ogsa
den antagelse, at forvalterne har underskrevet marketingaftalerne uden hensyntagen til de forbindelser, som Ryanair
tilbyder fra den lufthavn, selskabet forvaltede, og at de endog ville have underskrevet disse kontrakter, uden at de
pagzldende forbindelser og tilhgrende kontrakter om lufthavnstjenester fandtes. Af de i ovennavnte betragtninger
anforte grunde er en sddan hypotese hgjst usandsynlig.

(337) Hvis man alligevel skulle valge denne anden lgsning, ville den desuden ikke fore til den konklusion, at
marketingkontrakterne ikke giver Ryanair og AMS en gkonomisk fordel.

(338) For at indkeb foretaget af en offentlig enhed ikke skal udgere en gkonomisk fordel for selgeren, er det som anfort i
betragtning 333 da heller ikke tilstraekkeligt, at de er foretaget til en pris, som er lig med eller lavere end
»markedsprisen«. De skal ogsa opfylde et »faktisk behov« hos den offentlige indkeber.

(339) Man kan ikke kategorisk udelukke, at en enhed som CCI eller VTAN ved varetagelsen af en opgave med at udvikle
Nimes og omegn eokonomisk har et behov for at benytte sig af kommercielle leverandgrer til at gere
reklamefremsted for omradet. Men i det foreliggende tilfeelde drejer det sig om salgsfremmende foranstaltninger for
to veldefinerede virksomheders kommercielle aktivitet, nemlig Ryanair og lufthavnsforvalteren af Nimes lufthavn.

(340) 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
gkonomiske udvikling. Det er nemlig logisk, at en sddan enhed tager udgangspunkt i princippet om, at de lokale
virksomheder selv skal sorge for eller finansiere deres markedsforing, og at den begranser sin egen indsats til en
generel promovering af omradet og det lokale gkonomiske grundlag uden at fokusere pa bestemte virksomheder.

(341) Enhver anden lgsning ville indebare, at en enhed, der er pélagt at fremme den lokale ekonomiske udvikling, uden at
sddanne foranstaltninger udger statsstette, kunne kebe marketingydelser med henblik pd primeart 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 vaere i
strid med artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(342) Det ser séledes ud til, at de marketingydelser, forvalterne har kebt af AMS/Ryanair ikke kan anses for at opfylde et
»faktisk behov« hos forvalterne som enheder, der har fiet pélagt en opgave med at fremme den lokale skonomiske
udvikling. Denne konklusion bekreftes af en del dokumentation fra Frankrig for, at det bla. »utvivlsomt ikke er
normalt, at CCler, som ikke forvalter lufthavne, kaber marketingydelser af luftfartsselskaber« (°'). Denne udtalelse
bekraefter i gvrigt, at de pigaldende marketingydelser for sa vidt angdr de kontrakter, som blev indgdet for 2007, i
virkeligheden blev kebt af CCI i egenskab af forvalter af Nimes lufthavn og ikke som en enhed med den opgave at
fremme af lokal gkonomisk udvikling.

("1 e fodnote 85.
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(343) At anvende den i betragtning 332 ombhandlede anden lgsning ville derfor fore til den konklusion, at
marketingkontrakterne indebzarer en gkonomisk fordel for de virksomheder, der har leveret disse ydelser, samt de
luftfartsselskaber, som har direkte gavn af marketingydelserne. Ifelge denne losning ville marketingkontrakterne med
AMS sdledes udgere stotte til AMS som leverander af marketingydelserne og stette til Ryanair, der direkte og som
den primare modtager nyder godt af disse ydelser.

(344) Nar en 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 gealder sd meget mere for meget forskelligartede varer eller tjenesteydelser, som det er
vanskeligt at finde nojagtige markedspriser pa, hvilket klart er tilfaeldet for marketingydelser. Men det ser ikke ud til,
at forvalterne har haft andre leveranderer i tankerne end AMS med hensyn til de pagaldende marketingydelser.
Denne betragtning bekraefter, at den anden losning er uhensigtsmassig.

(345) Endvidere anforte Frankrig, at de franske industri- og handelskamre gennemforte »specifikke turistfremmende tiltag
gennem deres deltagelse i diverse re%ionale og departementsbaserede organer pd omradet, bla. de regionale og
departementsbaserede turistudvalg« (*°%). Men marketingkontrakterne, som blev indgéet af CCI og iflge forvalterne
bl.a. omhandler fremme af Nimes og omegns turistattraktioner og forretningsmuligheder, blev indgdet direkte af CCI
uden involvering af de lokale turistfremmeorganer. Dette dokumenterer yderligere, at CCI indgik marke-
tingkontrakterne for den 31. december 2006 som lufthavnsforvalter. Denne konklusion bekraftes i @vrigt utvetydigt
af forvalterne i folgende afsnit i deres bemaerkninger: »i den foreliggende sag blev de analyserede beslutninger om
fastsaettelse af betingelserne for de forretningsforbindelser, der skal vare med luftfartsselskaberne, truffet af CCI i
egenskab af forvalter af Nimes lufthavn.«

(346) Med henblik pa anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip ber man derfor sammenligne henholdsvis
CCI og VTAN’s handlemédde med de handlinger, som en hypotetisk markedsekonomisk investor, der lader sig lede af
rentabilitetsudsigter, i deres sted ville vaelge at udfere i sin forvaltning af Nimes lufthavn.

7.1.1.2.4.1. Vedrorende det udbytte, som en markedsekonomisk investor kunne forvente at fa af marketingkontrakterne, og den
pris, en sddan investor ville veere villig til at betale for disse ydelser

(347) Af det ovenstdende fremgar, at man for at anvende det markedsgkonomiske investorprincip pd de omhandlede
marketingkontrakter ber analysere disse sammen med de tilsvarende kontrakter om lufthavnstjenester som én enkelt
transaktion ('), og at forvalternes adferd ber analyseres i forhold til den, der udvises af en hypotetisk
markedsekonomisk akter, som forvaltede Nimes lufthavn i deres sted.

(348) Ved analysen af hver enkelt af de sdledes identificerede transaktioner skal det fastslas, hvilke gevinster denne
hypotetiske markedsgkonomiske investor, 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 markedsekonomisk
investor i denne analyse kunne have forholdt sig til.

(349) Marketingydelserne kan stimulere passagertallet pd de flyruter, som er genstand for marketingkontrakterne og de
tilherende kontrakter om lufthavnstjenester, eftersom de er beregnet til at fremme disse ruter. Selv om denne
virkning forst og fremmest gavner luftfartsselskabet, gavner den ogsd lufthavnsforvalteren. For lufthavnens
forvaltningsorgan kan en stigning i passagerantallet vare ensbetydende med en stigning i indtagterne fra visse
lufthavnsafgifter samt i indtaegter fra andet end luftfart, som stammer fra parkeringsgebyrer, restauranter og andre
forretninger.

('3 Brev fra Frankrig af 19. februar 2014.
(%) En given marketingkontrakt ber analyseres sammen med en tilsvarende kontrakt om lufthavnstjenester som én enkelt transaktion.
Til gengeeld er der lige s& mange adskilte transaktioner som »parvise« marketingkontrakter og kontrakter om lufthavnstjenester.
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(350) Det kan derfor ikke benagtes, at en hypotetisk markedsgkonomisk investor som forvalter af Nimes lufthavn kunne
have taget denne positive virkning i betragtning ved indgdelsen af marketingkontrakten og den tilherende kontrakt
om lufthavnstjenester. Vedkommende ville have gjort det ved at vurdere de pagaldende flyforbindelsers virkning for
kommende indtagter og omkostninger og ved i den forbindelse at forvente et passagertal pa 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 pagaldende ruter som angivet i kontrakten om lufthavnstjenester og
marketingkontrakten.

(351) Under proceduren medgav Kommissionen dette, eftersom den opfordrede Frankrig til at rekonstruere de prognoser
for indtzgter og omkostninger, som en markedsgkonomisk investor ville have udarbejdet for indgédelsen af
marketingkontrakter og kontrakter om lufthavnstjenester, og siledes foreslog de franske myndigheder at tage hensyn
til marketingkontrakternes virkninger for den forventede trafik. Nér en lufthavnsforvalter indgar en kontrakt om
effektive reklametiltag pa visse forbindelser, er det da ogsd normalt at forvente en forholdsvis hej beleegningsprocent
(eller lastfaktor) (*°%) pa de pageldende ruter og forholde sig til det i sin vurdering af fremtidige indtzgter. P4 dette
punkt bemarker Kommissionen Ryanairs holdning om, at marketingkontrakterne ikke kun giver sig udslag i en
omkostning for lufthavnsforvalteren, men eventuelt ogsd en gevinst.

(352) Det ber fastslds, om en hypotetisk markedsekonomisk investor med rimelighed kunne forvente og beregne andre
gevinster end dem, der hidrerer fra den positive pavirkning af passagertallet pa de forbindelser, der er omfattet af
marketingkontrakten, i lobet af disses driftsperiode som fastsat i marketingkontrakten eller kontrakten om
lufthavnstjenester.

(353) Visse tredjeparter, bla. Ryanair i undersogelsen af 17. januar 2014 ('°), stotter denne tese. Undersogelsen af

17. januar 2014 tager udgangspunkt i en idé om, at de marketingydelser, som en lufthavnsforvalter far leveret,
styrker lufthavnens image og dermed varigt eger antallet af passagerer, der benytter lufthavnen, ogsd pa andre
flyruter end dem, der er omfattet af kontrakten om marketingydelser og kontrakten om lufthavnstjenester, i hele den
i denne kontrakt fastsatte driftsperiode. Navnlig fremgar det af denne undersogelse, at marketingydelserne ifolge
Ryanair vil kunne generere varige positive virkninger for benyttelsen af lufthavnen, ogsd efter udlgbet af
marketingkontrakten.

(354) I den forbindelse bar det forst og fremmest bemaerkes, at der ikke er dokumentation i sagsakterne for, at forvalterne
ved indgdelsen af de marketingkontrakter, der er genstand for den formelle undersegelsesprocedure, har overvejet
endsige foretaget beregninger af eventuelle positive virkninger af marketingkontrakterne ud over selve de
forbindelser, der er omfattet af disse kontrakter, eller ud over driftsperioden for de pagaldende kontrakter. Endvidere
har hverken Frankrig eller forvalterne foresldet metoder til vurdering af den eventuelle veerdi, som en hypotetisk
markedsgkonomisk investor, som forvaltede Nimes lufthavn, ville have tillagt disse virkninger pé tidspunktet for
bedemmelsen af gevinsterne ved at indgd marketingkontrakterne og kontrakterne om lufthavnstjenester.

(355 Som tidligere anfort var de marketingydelser, som blev kebt hos AMS, primart rettet mod personer, som
sandsynligvis ville benytte de forbindelser, der var omfattet af marketingkontrakten, dvs. blot de ruteflyvninger, som
blev tilbudt til Nimes.

(356) 1 ovrigt forekommer varigheden af disse virkninger ogsa meget usikker. Det er tankeligt, at reklamen for Nimes og
omegn pd Ryanairs websted kan have tilskyndet de personer, der har besggt dette websted, til at kebe billetter med
Ryanair til Nimes, da de sd denne reklame eller kort tid efter. Til gengaeld er det ikke sandsynligt, at mindet om denne
reklame fra besgg pa Ryanairs websted har feestnet sig og pavirket deres keb af flybilletter i mere end et par uger. En
reklamekampagne vil sandsynligvis have varig virkning, ndr reklametiltagene ivarksattes gennem et eller flere
medier, hvor forbrugerne ofte moder 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
begraenset til visse sider af Ryanairs websted, sandsynligvis ikke fa en virkning, der holder sig ud over varigheden af
dette tiltag.

("% Belaegningsprocenten eller lastfaktoren defineres som andelen af besatte seder i de fly, der anvendes til at drive den pigeldende
forbindelse.

(') How should AMS Agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test? Oxera,
17. januar 2014.
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(357) Det er da ogsd meget sandsynligt, at besog pa Ryanairs websted for de fleste ikke i sig selv sker tilstrackkeligt ofte til,
at der kan faestne sig et varigt minde om reklamen for en region pa dette websted. Denne konstatering bekraeftes
tydeligt af to faktorer.

(358) For det forste var reklamen for Nimes-regionen pd Ryanairs websted ifelge de forskellige marketingkontrakters
bestemmelser defineret som placeringen af et simpelt link til et websted udpeget af forvalterne i en begrenset
periode, endda meget kort, bla.:

— syv dage om dret i fem &r ifelge 2005-kontrakten, forhgjet med 26 og tre dage om dret efter dbningen af den
tredje og fjerde rute, jf. kontrakten

— 27 dage pa den engelske side og 60 dage pa den belgiske og nederlandske side ifolge kontrakten af 2. januar
2007

— 33 dage pé den engelske side og 60 dage pé den belgiske og nederlandske side ifelge kontrakten af 1. november
2007

— 32 dage pa den engelske side og 60 dage pa den belgiske og nederlandske side ifolge kontrakten af 27. august
2008.

(359) Savel arten af disse reklametiltag (placeringen af et simpelt link med begraenset reklameveerdi) som deres korte
varighed vil kun kunne fa en starkt begranset virkning med tiden, ndr de er afsluttet, s meget mere som disse tiltag
var begranset til Ryanairs websted og ikke blev formidlet via andre medier. Det er med andre ord meget
usandsynligt, at disse reklametiltag har kunnet fremkalde et varigt minde om den pégaldende reklame og en varig
interesse for Nimes og omegn hos de personer, der har set den.

(360) For det andet angik de ovrige markedsferingstiltag ifelge kontrakterne med AMS den side pd webstedet, der
omhandlede destinationen Nimes, samt siden »Discover Europes, hvor det kun var planlagt at indsette en »knape, og
omfattede ligeledes reklame via e-mail. Sidstnavnte reklametype henvender sig pr. definition normalt kun til et
begranset publikum uden hyppig eksponering af modtagerne. Nimes’ destinationsside pa Ryanairs websted bliver
sandsynligvis endnu mindre hyppigt besagt af en given person end webstedets velkomstside, eftersom den
omhandler en bestemt Ryanair-destination og ikke samtlige selskabets aktiviteter. Den vil derfor nappe give de
personer, der har adgang hertil, et varigt minde om Nimes og omegns attraktioner. Hvis man endvidere abner siden
om Nimes pd Ryanairs websted, skyldes det hgjst sandsynligt for det meste en potentiel interesse for denne
destination eller Ryanairs flyvninger til denne destination. Derfor vil reklamen pa denne side formentlig ikke skabe
en ny interesse for denne destination hos personer, som ikke kender den eller ikke skulle vaere interesseret i den.
Siden »Discover Europe« reklamerer for en lang raeckke destinationer via »knapper«. Selv om den uden tvivl giver
potentielle rejsende mulighed for at foretage et kortsigtet valg mellem flere rejsedestinationer, kan den ikke forventes
at skabe en varig interesse for en bestemt destination blandt alle dem, der prasenteres.

(361) Selv om marketingydelserne saledes stimulerede passagerantallet pa de flyruter, der var omfattet af kontrakterne om
marketingydelser, i den periode, hvor ydelserne blev leveret, er der stor sandsynlighed for, at virkningen var
ikkeeksisterende eller ubetydelig efter denne periodes opher.

(362) Det fremgér oven i kebet af Ryanairs undersegelser af 17. og 31. januar 2014, at udbyttet af marketingkontrakterne,
der rakte ud over de af disse kontrakter, omfattede flyruter i den driftsperiode, der var fastsat for de pagaldende
ruter, jf. kontrakten om marketingydelser og kontrakten om lufthavnstjenester, er ekstremt usikkert og ikke kan
beregnes med tilstraekkelig pélidelighed for en rationel markedsgkonomisk akter.
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(363) Saledes hed det f.eks. i undersogelsen af 17. januar 2014, »Imidlertid er de fremtidige merindtaegter efter det fastsatte
udlgb af kontrakten om lufthavnstjenester i sagens natur uvisse« (*°°). T gvrigt foreslis der i denne undersegelse to
metoder til en forhdndsvurdering af de positive virkninger af marketingkontrakterne, nemlig en cashflow-metode og
en »kapitaliseringsmetode.

(364) »Cashflow-metoden« bestdr i at vurdere gevinsterne ved marketingkontrakterne og kontrakterne om lufthavns-
tjenester i form af fremtidige indtagter genereret hos lufthavnsforvalteren af marketingydelserne og af kontrakten
om lufthavnstjenester fratrukket de tilherende omkostninger. »Kapitaliseringsmetoden« bestdr i at betragte
forbedringen af lufthavnens omdemme i kraft af marketingydelserne som et immaterielt aktiv erhvervet til den i
marketingkontrakten aftalte pris.

(365) Undersogelsen afslorer imidlertid omfanget af de vanskeligheder, der er forbundet med »kapitaliseringsmetodens, og
dermed den manglende palidelighed af de resultater, som en sddan metode kan give, og peger pa »cashflow-metodenc
som den foretrukne. Det hedder bla. i undersggelsen: »Kapitaliseringstilgangen ber kun tage hejde for den del af
marketingudgifterne, der kan tilskrives grundlaget for en lufthavns immaterielle anlagsaktiv. Det kan imidlertid veere
vanskeligt at identificere den del af marketingudgifterne, der har til formal at generere indtagter for lufthavnen i
fremtiden (dvs. en investering i grundlaget for lufthavnens 1mmater1e11e anlagsaktiv), i forhold til dem, der genererer
indtegter for lufthavnen pd indeverende tidspunkt«('%’). Det understreges ligeledes, at »det for at anvende
»kapltahserlngsmetoden« er negdvendigt at vurdere, i hvor lang tid en lufthavn i gennemsnit er i stand til at fastholde
en kunde i kraft af AMS markedsferingskampagne. I praksis ville det vare meget vanskeligt at beregne den
gennemsnitlige varighed af kundefastholdelsen efter en AMS-kampagne af mangel pé tilstrackkelige data« (

(366) Undersagelsen af 31. januar 2014 indeholder forslag om anvendelse af »cashflow-metoden« i praksis. Ifelge denne
metode tager gevinsterne ved marketingkontrakterne og kontrakterne om lufthavnstjenester ud over udlgbet af
marketingkontrakten form af en »slutvaerdi« beregnet pa datoen for kontraktens udleb. Denne slutvaerdi beregnes ud
fra de forventede merindteegter ifolge kontrakter om lufthavnstjenester og marketingydelser i det sidste dr,
kontrakten om lufthavnstjenester er i anvendelse. Dette udbytte fortsatter i den efterfolgende periode, hvis varighed
svarer til kontrakten om lufthavnstjenesters lobetid, idet det reguleres i forhold til vakstraten pd det europaiske
luftfartsmarked. Det justeres ligeledes for en sandsynlighedsfaktor, der skal afspejle muligheden for, at kontrakten om
lufthavnstjenester og kontrakten om marketingydelser bidrager til lufthavnens udbytte efter deres udleb. Denne
mulighed for at udlese varige gevinster hidrorer ifolge undersogelsen af 31. januar 2014 fra en rakke faktorer, »[...]
herunder storre anseelse og et sterkere varemarke samt positive eksterne virkninger og tilbagevendende
passagerer« ('°%), uden yderligere pracisering heraf. Derudover tager denne metode hgjde for en diskonteringssats,
som afspejler kapitalomkostningerne.

(367) For sd vidt angdr sandsynlighedsfaktoren, foreslds i undersegelsen en sats pd 30 %, der opfattes som forsigtig.
Imidlertid giver undersogelsen, som er meget teoretisk, hverken en serigs kvantitativ eller kvalitativ begrundelse
herfor. 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, sterkt varemerke, positive eksterne virkninger og tilbagevendende
passagerer), og som skulle forlenge udbyttet af kontrakterne om lufthavnstjenester og kontrakterne om
marketingydelser til efter deres udleb. Endelig stotter den sig pd ingen made til det specifikke indhold af de
marketingydelser, der er genstand for de forskellige kontrakter med AMS, i analysen af, i hvor hej grad disse ydelser
har kunnet pévirke fornavnte faktorer.

(368) Endvidere pavises det ikke i undersogelsen med nogen som helst grad af sandsynlighed, at den indtjening, som en
kontrakt om lufthavnstjenester og en marketingkontrakt ved udlebet har genereret hos lufthavnsforvalteren i
aftalens sidste dr, vil kunne viderefores i fremtiden. Den begrunder heller ikke relevansen af vakstraten pd det
europaiske marked for lufttransport for vurderingen af virkningerne af en kontrakt om lufthavnstjenester og en
marketingkontrakt for en given lufthavn.

(*%%)  Frit oversat fra den engelske original: »However future incremental profits beyond the scheduled expiry of the Airport Service
Agreement are inherently uncertaine.

Frit oversat fra den engelske original: »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 airportc.

Frit oversat fra den engelske original: »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 datac.

»... including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities and repeat passenger.

(107)

(108)

(109)
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(369) Det er derfor meget lidt sandsynligt, at en »slutvaerdi« beregnet efter Ryanairs foresldede metode ville kunne tages i
betragtning af en fornuftig markedsgkonomisk investor ved bedemmelsen af vedkommendes interesse i at indga en
kontrakt.

(370)  Af undersogelsen af 31. januar 2014 fremgar det dermed, at »cashflow-metoden« ligesom »kapitaliseringsmetodenc
ville give meget usikre og meget lidt palidelige resultater.

(371) I ovrigt har hverken Frankrig eller nogen tredjepart leveret dokumentation for, at Ryanairs foresldede metode i denne
undersogelse eller enhver anden metode til kvantificering af gevinster, som kunne rakke ud over udlgbet af
kontrakterne om lufthavnstjenester og marketingkontrakterne, faktisk ville kunne bruges af regionale lufthavns-
forvaltere, der kan sammenlignes med lufthavnsforvalteren i Nimes. Frankrig har i evrigt ikke fremsat nogen
bemarkninger til undersegelserne af 17. og 31. januar 2014 og har dermed ikke bifaldet konklusionerne heri.

(372) Oven i kebet er mélgruppen for marketingydelserne, der er genstand for den formelle undersogelsesprocedure, som
tidligere navnt tydeligvis de personer, som sandsynligvis vil benytte de i marketingkontrakterne omhandlede
forbindelser. Hvis disse forbindelser ikke forleenges ved udlgbet af kontrakten om lufthavnstjenester, er det lidet
sandsynligt, at marketingydelserne fortsat kan have positive virkninger for benyttelsen af lufthavnen efter udlgbet.
Men sandsynligheden for, at et luftfartsselskab @nsker at fortsatte driften af en forbindelse ud over den varighed,
som den har forpligtet sig til i henhold til kontrakten om lufthavnstjenester, er meget vanskelig at vurdere for en
lufthavnsforvalter. Isar lavprisselskaberne har vist, at deres forvaltning af dbninger og nedlaggelser af flyruter er
meget dynamisk for at tage hensyn til markedsvilkdrene, som ofte udvikler sig meget hurtigt. Ved indgédelsen af en
transaktion som dem, der er blevet undersogt i den formelle undersegelsesprocedure, ville en fornuftig
markedsgkonomisk investor sdledes ikke kunne regne med, at luftfartsselskabet ville forleenge driften af den
pagaldende rute ved udlebet af kontrakten.

(373) 1 ovrigt og oven i kabet ber det nevnes, at en slutvaerdi beregnet efter den metode, som Ryanair har foresldet i sin
undersogelse af 31. januar 2014, kun bliver positiv (og dermed kun har en positiv virkning for den forventede
rentabilitet af kontrakten om lufthavnstjenester og marketingkontrakten), ndr den forventede merindtagt ved disse
kontrakter i det sidste ar af lobetiden for kontrakten om lufthavnstjenester er positiv. Metoden bestdr nemlig i at tage
udgangspunkt i den forventede merindtagt i det sidste ar af lgbetiden for kontrakten om lufthavnstjenester og at
fremskrive den ved hjalp af to faktorer. Den forste faktor er den samlede vakst pd det europaiske marked for
lufttransport og afspejler den forventede vakst i trafikken. Den anden er en faktor pd 30 %, der skematisk
reprasenterer sandsynligheden for, at opfyldelsen af kontrakter, der er udlgbet, fremmer indgéelsen af tilsvarende
kontrakter i fremtiden og vil generere lignende kapitalstromme. Hvis den forventede fremtidige merindtagt i det
sidste &r af lgbetiden af kontrakten om lufthavnstjenester er negativ, vil slutveerdien séledes ogsa blive negativ (eller
hejst lig nul) og dermed afspejle det forhold, at indgdelsen af kontrakter, der ligner dem, som netop er udlebet, i
lighed med disse hvert ar vil kunne forringe lufthavnens rentabilitet.

(374) Dette tilfelde overvejes meget kort i undersogelsen af 31. januar 2014, hvor felgende er indsat i en fodnote uden
kommentarer eller begrundelse: »[...] der kan ikke beregnes nogen slutverdi, hvis det gradvist stigende nettoudbytte
af AMS-betalingerne er negativt i det sidste ar i den givne periode.« (*'%) Men som det vises i det folgende, medforer
alle de pagaldende aftaler i det foreliggende tilfelde forventede ydelsesspecifikke pengestremme, hvis nettonutids-
vaerdi hvert &r — ikke blot samlet set — er negativ. For disse kontrakter ville en »slutvaerdic beregnet efter den af
Ryanair foresldede metode vaere nul eller endda negativ. Indregning af en sddan slutverdi ville siledes ikke sa tvivl
om den konklusion, at de forskellige kontrakter indebarer en gkonomisk fordel.

(375) 1 lyset af ovenstdende konkluderes det, at det eneste udbytte, en fornuftig markedsgkonomisk investor kunne
forvente af en kontrakt om marketingydelser og beregne ved vurderingen af interessen i at indgé en sddan kontrakt i
tilknytning til en kontrakt om lufthavnstjenester, ville vaere marketingydelsernes potentielt positive indvirkning pa
passagerantallet pd de af de pdgzldende kontrakter omfattede flyruter i den driftsperiode, der er fastsat i
kontrakterne for de pdgaldende ruter. Det gvrige eventuelle udbytte ville blive bedemt som for usikre til at kunne
beregnes, og der er da heller ingen dokumentation for, at forvalterne tog hensyn til dem.

("% 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 considerationc.
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7.1.1.2.4.2. Vedrorende relevansen af sammenligningen mellem betingelserne i de kontrakter om lufthavnstjenester, som er
omfattet af den formelle undersagelsesprocedure, og de lufthavnsafgifter, som faktureres i andre lufthavne

(376) Ifelge de nye retningslinjer kan det i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip som
udgangspunkt udelukkes, at der ydes stotte til et luftfartsselskab, som 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 tilgengelige pd 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 deekningsbidrag (*'') og indgar i en samlet strategi
med det formdl at gere lufthavnen rentabel i hvert fald pa lang sigt.

(377) lfelge de nye retningslinjer galder i gvrigt, at »ndr den vurderer aftaler mellem lufthavne og luftfartsselskaber, vil
Kommissionen ogsa 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 gere den rentabel i hvert fald pad lang
sigt« (112).

(378) Hvad imidlertid angdr 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. Den mener, at en forhdndsanalyse af den gradvist stigende rentabilitet er det mest
relevante kriterium til vurdering af aftaler, som lufthavne har indgdet med de enkelte luftfartsselskaber (*').

(379) Kommissionen finder det passende i forbindelse med denne analyse at minde om, at sdvel Frankrig som de
interesserede parter efter vedtagelsen af de nye retningslinjer blev opfordret til at fremsatte bemaerkninger til
anvendelsen af bestemmelserne i disse retningslinjer pa den foreliggende sag. Hverken Frankrig eller de interesserede
parter har anfagtet Kommissionens tilgang, hvorefter det mest relevante kriterium til vurdering af aftaler indgdet
mellem disse to parter, ndr det ikke er muligt at definere et passende benchmark til fastsettelse af en korrekt
markedspris for de tjenester, lufthavne leverer til luftfartsselskaber, er en forhdndsanalyse af deres gradvist stigende
rentabilitet.

(380) Det ber bemarkes, at anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip ved henvisning til en gennemsnitlig
pris iagttaget pd andre lignende markeder generelt kan vise sig at vare afgorende, nir en markedspris med
rimelighed kan findes eller udledes af andre markedsindikatorer. Men denne metode kan ikke vare lige sd relevant i
tilfeldet med lufthavnstjenester. Strukturen i omkostninger og indtagter varierer da ogsd staerkt fra lufthavn til
lufthavn. Disse udgifter og indtaegter afhanger 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 vare forskellig fra medlemsstat til medlemsstat, samt de
underskud og forpligtelser, som lufthavnen tidligere har oparbejdet (*'*).

(381) Endvidere komplicerer liberaliseringen af lufttransportmarkedet enhver strengt komparativ analyse. Som det fremgér
af denne sag, er handelspraksis mellem lufthavne og luftfartsselskaber ikke baseret pa en offentligt tilgaengelig
prisliste for de enkelte tjenesteydelser. Disse forretningsforbindelser er da ogsd hejst forskellige. De indebaerer en
risikodeling med hensyn til passagerantal og en deling af de erhvervsmassige og finansielle ansvarsomrader, en
generalisering af incitamentsordninger samt en varierende risikofordeling i lobet af kontraktens lgbetid. Derfor er det
vanskeligt at sammenligne transaktionerne pd basis af en pris pr. rotation eller pr. passager.

(382) Ryanair finder, at det markedsgkonomiske investorprincip kan anvendes for visse europziske lufthavne. I denne
forbindelse mener Ryanair, at visse europziske lufthavne kan traede i stedet for Nimes lufthavn som folge af deres
mange lighedspunkter, og har fremlagt en undersogelse (*'°) med sammenligning af de lufthavnsafgifter, Ryanair
betaler i Nimes lufthavn, og de lufthavnsafgifter, der betales i de lufthavne, der anses for sammenlignelige. Ryanair
konkluderer pé det grundlag, at de afgifter, selskabet betaler i Nimes, ikke er veasentligt lavere.

111
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De nye retningslinjer, punkt 53.

De nye retningslinjer, punkt 66.

De nye retningslinjer, punkt 59, 61 og 66.

Afgorelse 2011/60/EU, betragtning 88 og 89.
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(383) Den metode, Ryanair har anvendt, kan dog ikke bruges, da den begranser sig til de tjenester og betalinger, der kan
henfores til kontrakterne om lufthavnstjenester, og ikke tager hgjde for marketingkontrakterne. Men som tidligere
pavist hanger de to kontrakttyper uleseligt sammen og skal betragtes sammen ved anvendelsen af det
markedsekonomiske investorprincip. Konklusionerne i den af Ryanair fremlagte komparative analyse kan derfor
ikke antages.

(384) Ryanair har i ovrigt ikke pavist, i hvilket omfang de i undersogelsen 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 tilstedevarelsen af andre geografiske omrader, som kunne tiltrekke passagererne (**6).
Hverken Frankrig eller de interesserede tredjeparter har i evrigt henvist til lufthavne, der er tilstrakkeligt
sammenlignelige med Nimes lufthavn, for sd vidt angér disse forskellige kriterier.

(385) Under disse betingelser mener Kommissionen, at det er den tilgang, der almindeligvis anbefales i de nye retningslinjer
til anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip pd forretningsforbindelserne mellem lufthavne og
luftfartsselskaber, nemlig en forhdndsanalyse af den storre (eller gradvist stigende) rentabilitet, der bor anvendes i det
foreliggende tilfaelde.

(386) Denne tilgang kan begrundes i det forhold, at en lufthavnsforvalter kan have en objektiv interesse i at indgd en
transaktion med et luftfartsselskab, nir 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 (*'”), uafhaengigt af enhver sammenligning med de betingelser, som tilbydes luftfartsselskaberne
af andre lufthavnsforvaltere, eller med de betingelser, som tilbydes andre luftfartsselskaber af samme forvalter.

(387) Vedrerende dette sidste punkt anferer Kommissionen i de nye retningslinjer, »prisdifferentiering er standardforret-
ningspraksis i det omfang, den er i overensstemmelse med al relevant konkurrence- og sektorlovgivning. Sddanne
differentierede prispolitikker ber imidlertid vaere forretningsmeessigt begrundede for at vare i overensstemmelse
med det markedsekonomiske princip« (*'®). (fodnoter udeladt).

(388) Det skal i gvrigt bemaerkes, at Frankrig og forvalterne har gjort gaeldende, at Nimes lufthavn var den forste regionale
lufthavn, som Veolia Transport forvaltede. De vurderer, at denne position som ny pd markedet gjorde det nedvendigt
for VTAN at sikre Ryanairs tilstedeverelse og udviklingen af platformen, om nedvendigt gennem tab i begyndelsen,
for at opnd den nedvendige erfaring i at udvikle sin lufthavnsforvaltningsvirksomhed. Hvis der blev taget hensyn til
dette argument, ville det veere ensbetydende med at se bort fra den gradvist stigende rentabilitet, som anbefales i de
nye retningslinjer, og acceptere, at VTAN har kunnet indgd kontrakter, der forte til en stadigt mere negativ
rentabilitet, uden at denne handlemade indebar en gkonomisk fordel for Ryanair.

(389) Dette argument kan dog ikke tiltreedes. Forst og fremmest har hverken Frankrig eller VTAN fremlagt en analyse, der
viser, at de ekstra »nettoomkostninger« for Veolia Transport som folge af kontrakterne med Ryanair/AMS, der
dokumenteres i det folgende, ville blive opvejet af fremtidige fortjenester til Veolia Transport ved denne forste
erfaring med forvaltning af lufthavne. Der er heller ikke dokumentation for, at Veolia Transport ikke kunne have faet
denne forste erfaring i en anden lufthavn, hvor nettoomkostningerne var lavere.

(390) Det skal desuden bemarkes, at VTAN’s handlemade over for Ryanair/AMS ikke skal vurderes isoleret, men sammen
med SMAN’s handlemadde. Dette er sarligt relevant, eftersom »nettomeromkostningerne« ved de kontrakter, som blev
indgdet med Ryanair og AMS, i virkeligheden ikke skulle atholdes af VTAN, men af SMAN via det faste bidrag, der
sikrer balancen i driften og en rimelig fortjeneste til VTAN. Men SMAN havde af hensyn til sin rentabilitet ingen
interesse i at fremme indgdelsen af kontrakter, som gav Veolia Transport-koncernen mulighed for at fa en forste
erfaring med lufthavnsforvaltning med henblik pa at udvikle sin aktivitet pd dette omrdde. Veolia Transports
eventuelle interesse i at udvikle denne aktivitet kan derfor ikke fore til den konklusion, at SMAN sammen med VTAN
har handlet som en markedsgkonomisk investor, som lader sig lede af rentabilitetsudsigter.
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De nye retningslinjer, punkt 60.
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(391) Det ber i ovrigt bemarkes, at visse interesserede tredjeparter i deres bemarkninger om anvendelsen af det
markedsgkonomiske investorprincip pé de forskellige kontrakter har henvist til, at de betingelser, Ryanair fik tilbudt,
blev eller ikke blev tilbudt andre luftfartsselskaber, som ville benytte Nimes lufthavn. Dette argument er irrelevant.
Som en lufthavnsforvalter, der lader sig lede af rentabilitetsudsigter, ser det, kan objektive faktorer da ogsa begrunde,
at der tilbydes forskellige luftfartsselskaber forskellige betingelser. Man kan f.eks. neevne omfanget af den forventede
trafik, antallet og typen af ruter og det tilherende antal afgange eller ogsa arten af de ydelser, selskabet eftersporger.
Efter det markedsekonomiske investorprincip er det derfor irrelevant, i hvor hej grad de betingelser, CCI og VTAN
har tilbudt Ryanair, er blevet eller kunne vere blevet tilbudt andre luftfartsselskaber.

(392) I lyset af alt det ovenstdende mener Kommissionen, at det er den tilgang, der almindeligvis anbefales i de nye
retningslinjer til anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip pa forretningsforbindelserne mellem
lufthavne og luftfartsselskaber, nemlig en forhdndsanalyse af den sterre (eller gradvist stigende) rentabilitet, der bar
anvendes i det foreliggende tilfeelde. Tilgangen kan begrundes i det forhold, at en lufthavnsforvalter kan have en
objektiv interesse i at indgd en transaktion med et luftfartsselskab, nir 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 (*'®), uafhangigt af enhver sammenligning med de betingelser,
som tilbydes andre luftfartsselskaber, eller med de betingelser, som tilbydes af andre lufthavnsforvaltere.

7.1.1.2.4.3. Konklusion om anvendelsen af det markedsokonomiske investorprincip

(393) Det fremgar af ovenstdende, at Kommissionen for at anvende det markedsekonomiske investorprincip pd de
omhandlede kontrakter for hver marketingkontrakt skal analysere denne kontrakt og den tilherende kontrakt om
lufthavnstjenester under ét og fastsld, om en hypotetisk akter, der handler i en markedsgkonomisk situation som
forvalter af Nimes lufthavn, og som ledes af udsigter til rentabilitet, ville have indgédet disse transaktioner. Dette
indeberer, at den gradvist stigende rentabilitet af kontrakterne fastleegges over hele deres lobetid, siledes som den
markedsekonomiske investor ville have vurderet den pd tidspunktet for kontrakternes indgéelse ud fra folgende
faktorer:

— den forventede fremtidige storre trafik som folge af gennemforelsen af disse kontrakter under hensyntagen til
marketingydelsernes indvirkning péa belagningsprocenten pa de af kontrakterne omfattede ruter

— de forventede fremtidige merindtagter som folge af gennemforelsen af disse kontrakter, herunder indtagterne fra
lufthavnsafgifterne og groundhandlingydelserne, som skabes af de af kontrakterne omfattede ruter, samt
indtaegterne fra andet end luftfart som felge af den ekstra trafik, der skabes ved ikrafttraedelsen af disse kontrakter

— de forventede fremtidige meromkostninger som folge af ikrafttreedelsen af disse kontrakter, herunder
driftsomkostninger og eventuelle meromkostninger til investering, som skabes af de af kontrakterne omfattede
ruter, samt omkostningerne til marketingydelserne.

(394) Af disse beregninger udledes fremtidige arlige pengestromme, der svarer til forskellen mellem merindtagter og
meromkostninger, som om nedvendigt aktualiseres ved hjalp af en sats, der afspejler kapitalomkostningerne for
lufthavnsforvalteren. En positiv nettonutidsvardi angiver i princippet, at de pdgaldende kontrakter ikke udloser
nogen gkonomisk fordel, mens en negativ nettonutidsvaerdi afdackker, at der findes sddan en fordel.

(395) Det ber bemarkes, at Ryanairs og forvalternes argumenter om, at priserne for de marketingydelser, som forvalterne
kabte, er lig med eller lavere end dem, som kan anses for at veere »markedspriser« for sidanne ydelser, er irrelevante i
en sddan vurdering. En hypotetisk markedsekonomisk investor, 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
»markedsprisen«, hvis vedkommende forudsd, at de meromkostninger, der skabes af kontrakterne, trods disse
ydelsers positive indvirkning pa de pdgzldende ruters belegning, oversteg nutidsverdien af merindtagterne. I et
sddant teenkt tilfelde ville »markedsprisen« da ogsd overstige, hvad vedkommende ville vere villig til at betale, og
ville derfor logisk set fa aktoren til at ville atholde sig fra at kebe de pagaldende ydelser.

(*')  Med andre ord, hvis denne transaktions forventede gradvist stigende rentabilitet er positiv.
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(396) 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, vare irrelevant i
forbindelse med denne vurdering, da man ikke ville forvente, at de ville udmente sig i gradvist stigende indtagter,
som ville vere tilstrakkelige til at dakke de gradvist stigende udgifter.

7.1.1.2.5. Anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip

(397) Med henblik pé vurderingen af de omhandlede kontrakter og under hensyntagen til ovenstdende redegorelse ber det
erindres, at savel eksistensen som betydningen af elementer af stotte i disse kontrakter skal vurderes under
hensyntagen til den fremherskende situation pd tidspunktet for deres indgdelse ('*°) og narmere bestemt under
hensyntagen til de tilgangelige oplysninger og den forventelige udvikling pé dette tidspunkt.

(398) Under proceduren opfordrede Kommissionen Frankrig til at fremlagge skon over rentabilitet, meromkostninger og
merindtagter for de forskellige kontrakter, der kunne veere foretaget for indgéelsen af disse kontrakter. De eneste
data, Frankrig fremlagde som svar pa denne opfordring, folger af en forretningsplan udarbejdet af Veolia Transport i
september 2006 (i det folgende benzvnt »WTAN's forretningsplan«), nogle mdneder for selskabet blev ny
lufthavnsforvalter, med henblik pa at vurdere balancen i den nye public service-kontrakt. Denne forretningsplan var
ikke knyttet til en eller flere bestemte kontrakter, men indeholdt oplysninger om forventede omkostninger og
indteegter ved den samlede lufthavnsdrift i hele den nye public service-kontrakts lebetid (2007-2011).

(399) Endvidere fremlagde Frankrig indholdet af en undersogelse foretaget for VTAN af en gkonomisk konsulentvirk-
somhed (i det folgende benzvnt »VTAN-undersogelsen<) med det formdl ud fra VTAN's forretningsplan at ansld, i
hvilken grad den ekstra trafik, som tilferes af en ny kontrakt, pavirker de forskellige omkostnings- og indtegtsposter
med undtagelse af de omkostninger, der folger af marketingkontrakterne.

(400) Med hensyn til lufthavnsforvalterens indtegter folger det af VTAN-undersggelsen, at de luftfartsindteegter, som
hidrerer fra lufthavnsafgifter og groundhandlingydelser, implicit varierer i forhold til den ekstra trafik ligesom
indtegterne af kommerciel karakter fra andet end luftfart (fra f.eks. restauranter, parkering og anden handel i
lufthavnsomrédet). Indtagter af statslig karakter fra andet end luftfart (normalt faste lejebelob opkravet af
lufthavnsforvalteren i Nimes fra forskellige vicksomheder etableret pa lufthavnsomradet) pavirkes ikke af variationer
i trafikken og skal derfor ikke tages i betragtning i en inkrementel analyse.

(401) For sa vidt angdr omkostningerne folger det af undersegelsen, at visse udgiftsposter sdsom udgifter til hovedkontor
og strukturelle udgifter ikke bliver pavirket af trafikvariationerne, mens andre sdsom indkeb er direkte knyttet til
trafikken. Da infrastrukturen bruges uden forskel af Ryanair og de evrige brugere af lufthavnen (erhvervsskole,
virksomheder etableret pd omrddet, civilbeskyttelse), folger det af undersegelsen, at de vigtigste udgifter til
vedligeholdelse og reparation er faste og derfor ikke varierer i forhold til trafikken (**'). Ifolge undersogelsen kan en
lille del af disse udgifter (ca. 8 % af de samlede udgifter til vedligeholdelse og service) tilregnes Ryanair.

(402) Der blev i undersogelsen taget hensyn til, at en del af personaleomkostningerne var uathangige af trafikken, idet kun
omkostningerne til medarbejdere, som tager imod fly og passagerer, og en del af omkostningerne til administrative
medarbejdere kan tilregnes Ryanairs trafik. I undersggelsen blev det sdledes vurderet, at de personaleomkostninger,
der kan tilregnes Ryanair, i hele den periode, undersogelsen dakker, udger [40-50] % af de samlede
personaleomkostninger.

("%  Se f.eks. dom i sag T-318/00, Freistaat Thiiringen mod Kommissionen, Sml. 2005 II, s. 4179, preemis 125, og dom i sag C-124/10

P, EDF, EU:C:2012:318, premis 85, 104 og 105.

(**))  Da der siledes mangler en eller flere kontrakter blandt dem, der er genstand for denne undersogelse, burde de pigwldende
ombkostninger vare blevet afholdt for at vedligeholde infrastrukturen. Kommissionen finder, at lufthavnsforvalteren i et ekstremt
scenario, hvor Ryanair havde valgt helt at forlade lufthavnen pa grund af de forretningsbetingelser, lufthavnsforvalteren havde
tilbudt under forhandlingen af en kontrakt, i det mindste en tid ville have opretholdt driften af lufthavnen for fortsat at betjene sine
resterende kunder (civilbeskyttelse, erhvervsskole, virksomheder etableret pa omrédet) og forsgge at finde nye ruteflyselskaber, som
var villige til at dbne ruter der. I forbindelse med anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip pé de forskellige berorte
kontrakter finder Kommissionen derfor, at en markedsekonomisk investor som forvalter af lufthavnen i stedet for CCI eller VTAN
ville have udelukket de vigtigste udgifter til vedligeholdelse og service af infrastrukturen fra meromkostningerne i sin vurdering
under antagelse af, at disse omkostninger, da der ikke foreligger en kontrakt, under alle omsteendigheder skulle afholdes. Den
samme logik finder anvendelse pa alle de nedvendige omkostninger til vedligeholdelse af lufthavnen i driftsmassig stand selv uden
nogen ruteflytrafik som f.eks. en del af omkostningerne til ledelses- og administrationspersonale.
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(403) Undersogelsen omhandlede ogsd den skat, der betales af lufthavnsforvalteren. Det blev bemearket, at
ejendomsskatten, som kun athaenger af det areal, der administreres af lufthavnsforvalteren, er uafhengig af
trafikken, hvorimod erhvervsskatten bla. athanger af omsatningen og dermed af trafikken, og at indkomstskatten
heaenger direkte sammen med ovennavnte personaleomkostninger. Endelig blev det konstateret i undersegelsen, at
[40-50] % af udgifterne til markedsundersegelser, som finansieres af lufthavnsforvalteren og béade vedrerer
kommerciel passagertrafik, udvikling af lufthavnen med nye ruter eller nye aktiviteter og udvikling af
industriomrédet, kunne tilregnes Ryanairs trafik.

(404) For hver indtegts- og udgiftspost i VTAN's forretningsplan blev der sdledes i undersegelsen ansldet en procentdel,
der skulle anvendes til bestemmelse af, hvor stor en del der skulle tilskrives Ryanairs trafik, og som dermed svingede
i forhold til trafikken. Undersogelsen tog endelig hensyn til trafikprognoserne i VTAN's forretningsplan, og pa
grundlag heraf blev der for hver enkelt post udledt forventede meromkostninger og -indtagter pr. passager i hele
perioden.

(405) Kommissionen finder, at VTAN's forretningsplan og VTAN’s undersogelse er palidelige dokumenter, som kan laegges
til grund i anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip. Dokumentationen i sagen viser da ogsd, at
VTAN’s forretningsplan er resultatet af en tilbundsgdende analyse og er sardeles pélidelig, eftersom forretnings-
planen skulle danne grundlag for bestemmelsen af det faste bidrag, som skulle sikre driftens finansielle balance.
Desuden kan forretningsplanen ikke vare blevet skavvredet af denne procedure, eftersom Kommissionen forst
begyndte at handle efter en klage, den modtog i januar 2010. Undersogelsen af denne forretningsplan og de
relevante dokumenter viser ingen uforsigtige eller urealistiske hypoteser blandt dem, Veolia Transport brugte som
grundlag for udarbejdelsen. VTAN-undersegelse er ogsé baseret péd fornuftige hypoteser. Kommissionen tog derfor
hensyn hertil i sin analyse, som det vil fremgd af det folgende.

(406) Med undtagelse af VTAN’s forretningsplan er den eneste beregning, Frankrig har leveret, en undersggelse om de
gkonomiske virkninger af Nimes lufthavn udarbejdet i 2006. Denne undersogelse vedrorer hovedsagelig den
gkonomiske virkning af lufthavnsvirksomheden og navnlig de ruter, Ryanair driver med afgang fra lufthavnen, pa
regionens gkonomi. Den er derfor ikke relevant med henblik pd anvendelsen af det markedsgkonomiske
investorprincip, hvor det alene er lufthavnens rentabilitet, der teller.

(407) Ifelge Ryanair kan manglen pd en forretningsplan pé tidspunktet for indgdelsen af kontrakter som dem, der er
omfattet af den formelle undersogelsesprocedure, ikke bruges som bevis for, at det markedsskonomiske
investorprincip ikke er overholdt.

(408) Kommissionen mener, at manglen pé en forretningsplan eller mere generelt beregning af rentabiliteten foretaget for
indgdelsen af kontrakten, i alvorlig grad underbygger den konklusion, at de kontrakter, der er indgdet for CCI med
Ryanair og AMS, ikke overholder det markedsekonomiske investorprincip, iser fordi hverken Frankrig eller CCI med
hensyn til disse kontrakter har vearet i stand til at fremlegge den mindste, end ikke ufuldstendige, beregning af
rentabiliteten foretaget for indgdelsen af kontrakterne.

(409) Denne bemarkning galder i hej grad for VTAN, som ganske vist har udarbejdet en solid og detaljeret
forretningsplan for hele lufthavnsdriften, men ifolge sagens akter ikke efterfolgende har foretaget nogen specifik
rentabilitetsanalyse af de forskellige kontrakter, der er indgdet med Ryanair og AMS for indgdelsen heraf, selv om
selskabet kunne have brugt fornevnte plan hertil (**%)

(410) Ifelge Frankrig traf »den etablerede forvalter oprindelig sine beslutninger pa grundlag af de udsigter til stigende trafik,
som lanceringen af nye tjenester lod formode, og derudover de direkte gkonomiske virkninger for lufthavnen i
betragtning af de forventede skonomiske virkninger for regionen« (*>?). Dette element er et yderligere tegn pé, at
kontrakterne med Ryanair og AMS ikke opfylder det markedsekonomiske investorprincip.

(**»)  Forretningsplanen indeholder de forventede indtegter og omkostninger svarende til lufthavnens samlede aktivitet og viser de
forventede resultater af denne aktivitet. Da den vedrerer den samlede aktivitet, er der ingen analyse af bestemte kontrakters
forventede rentabilitet. For at analysere rentabiliteten af bestemte kontrakter kunne VTAN have fastsldet forventede merindtagter og
-omkostninger ved disse kontrakter og dermed ved visse elementer i forretningsplanen sdsom feks. de forventede
ikkeluftfartsrelaterede indtagter for hele lufthavnen.

('*%)  See fodnote 85.
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(411) En anden klar indikation i den retning er, at Veolia Transport — lige for selskabet blev lufthavnsforvalter —
vurderede, at Ryanairs trafik kunne forringe lufthavnens rentabilitet. Som tidligere anfert hedder det nemlig i de
dokumenter, Veolia Transport fremlagde i forbindelse med udbudsprocessen, at: »Pa leengere sigt kunne erstatningen
af Ryanairs aktivitet (selskab, der nyder sardeles gunstige vilkar pd platformen) med fordel opvejes ved, at der kom
selskaber ind, som kunne acceptere gkonomiske vilkdr, der var billigere for lufthavnsforvalteren ...« (***). »Den
fuldmagtsgivende myndigheds overtagelse af risikoen pd mere end [...] % er begrundet i, at de turister, Ryanair
bringer ind, har en strategisk betydning for departementet Gards gkonomi. Som vi redegjorde for i vores tilbud, er
dette selskabs ankomst (pd de sardeles fordelagtige vilkar) da ogsd ekonomisk set negativ for lufthavnsforvaltningen,
men er meget klart positiv for den lokale gkonomi« ('?’). \RYANAIR er kendetegnet ved sit valg af smi og
mellemstore lufthavne, bla. i Frankrig, hvor selskabet forhandler sig til ekstremt fordelagtige materielle ogfeller
finansielle vilkar« (*2°). »Samlet set, og hvis man samler hovedkontrakten og Airport Marketing Services’ kontrakt,
udviser saldoen for transaktionerne med RYANAIR en negativ omsatning (mellem [...] tusind EUR og [...] tusind
EUR alt efter sammensztning af tilbud og beleegning, dvs. en gennemsnitsomkostning for lufthavnen pr. afrejsende
passager i storrelsesordenen [...] til [...] EUR, ekskl. moms pr. person)« (**")

(412) Som forklaret nedenfor bekraftes disse forskellige indikationer af Kommissionens vurdering af den rentabilitets-
analyse, som en hypotetisk markedsekonomisk investor ville have udfert.

(413) I lobet af proceduren opfordrede Kommissionen Frankrig til at foretage en kvantificeret rekonstruktion af den
rentabilitetsanalyse, som en markedsekonomisk investor ville have udfert for indgaelsen af kontrakterne med
Ryanair og AMS, ved at stotte sig til de objektive oplysninger, som forvalterne kendte pa tidspunktet for indgdelsen
af kontrakterne og den forventelige udvikling.

(414) Som svar pd denne opfordring leverede Frankrig en rekonstruktion af de forventede meromkostninger og -indtagter
ved hver kontrakt indgdet med Ryanair og AMS. Med hensyn pa CCT’s driftsperiode bygger denne analyse for en stor
dels vedkommende pa forhold, der har kunnet iagttages efterfolgende, dvs. efter indgdelsen af kontrakterne.
Frankrigs metode bestdr saledes i at beregne gennemsnitlige enhedsomkostninger og -indtegter pr. passager ud fra
lufthavnens driftsomkostninger og indtaegter i perioden 2000-2006. I sin analyse af hver enkelt kontrakt har
Frankrig brugt disse oplysninger og ganget dem med hver kontrakts forventede mertrafik, dvs. den trafik, som man
ved indgéelsen af kontrakten kunne forvente, at kontrakten udleste. Da denne analyse for en stor dels vedkommende
bygger pa oplysninger om omkostninger og indtagter, der er konstateret efter indgdelsen af de forskellige kontrakter,
og ikke nedvendigvis pa prognoser fra tidspunktet for kontrakternes indgéelse, kan denne metode ikke afspejle den
rentabilitetsvurdering, som en markedsekonomisk investor ville have foretaget for sin beslutning om at indgé disse
kontrakter.

(415 Hvad angdr ombkostningerne, tages der ved Frankrigs metode endvidere hensyn til de fuldsteendige enhedsom-
kostninger, dvs. alle lufthavnens driftsomkostninger pr. passager, i stedet for meromkostningerne, dvs. de
omkostninger pr. passager, der specifikt genereres af den enkelte kontrakt. Men meromkostningerne kan vere
forskellige fra de fuldsteendige enhedsomkostninger og som regel klart mindre i betragtning af den store andel af
faste omkostninger i en lufthavn. Anvendelsen af fuldsteendige enhedsomkostninger udger derfor endnu en svaghed
i den metode, som Frankrig har foresldet. Den forer desuden til en klar nedszttelse af visse kontrakters rentabilitet og
straffer pd den méde de berorte luftfartsselskaber.

(416) Derfor har Kommissionen ved anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip foretaget sin egen analyse ved
at rekonstruere meromkostningerne og merindtaegterne ved de forskellige kontrakter, sddan som en markeds-
gkonomisk investor ville have vurderet dem pé forhind. De anvendte hypoteser og analysens resultater beskrives i
det folgende.

7.1.1.2.5.1. Tidshorisont

(417) Til bedommelsen af, om det var interessant at indgd en kontrakt om lufthavnstjenester ogfeller en
marketingkontrakt, ville en markedsgkonomisk investor have valgt de pigaldende kontrakters lgbetid som
tidshorisont for sin vurdering.
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(418) Det forekommer ikke berettiget at vaelge en leengere periode. En fornuftig markedsekonomisk investor ville da heller
ikke ved indgéelsen af kontrakterne have satset pa en forlengelse af disse kontrakter ved udlgbet pd samme eller
sarlige vilkdr, iser fordi lavprisselskaber som Ryanair var og er kendt for at udvikle deres virksomhed meget
dynamisk med hensyn til dbning og lukning af ruter eller antallet af afgange.

(419) Det ber i ovrigt bemaerkes, at datoen for ivaerksattelsen af de af kontrakten omfattede aktiviteter ikke er den samme
som datoen for indgdelsen af kontrakten. I dette tilfalde er det datoen for ivarksattelsen af kontrakten, der blev
brugt som udgangspunkt, og ikke datoen for indgéelsen.

(420) Det skal ogsd bemarkes i forbindelse med anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip, at der ikke er
taget hensyn til det forhold, at Ryanair ikke drev bestemte ruter i hele den periode, der var fastsat i visse kontrakter,
eftersom dette element hverken var kendt eller kunne forudses pa tidspunktet for indgdelsen af kontrakterne.

(421) I det folgende vil Kommissionen beskrive de anvendte hypoteser for analysen af de kontrakter, der er indgdet med
Ryanair/AMS om trafik, merindtagter og meromkostninger, hvorefter resultaterne af analysen fremlaegges.

7.1.1.2.5.2. Forventet gradvist stigende trafik og forventet antal rotationer

(422) Kommissionens analyse bygger pa den mertrafik (dvs. antal ekstra passagerer), som en markedsekonomisk investor,
der forvalter Nimes lufthavn i forvalternes sted, kunne have forudsagt ved indgdelsen af kontrakterne. Vedrerende
kontrakten fra 2000 f.eks. skal det fastslds, hvor mange passagerer forvalteren af Nimes lufthavn i 2000 kunne have
forventet pd ruten Nimes-London, som Ryanair skulle drive, i kontraktens lgbetid.

(423) Den forventede mertrafik blev fastsldet ud fra antallet af ruter og afgange ifelge de forskellige kontrakter om
lufthavnstjenester og marketingkontrakter og antal drlige rotationer som folge deraf.

(424) 1 gvrigt tog Kommissionen hensyn til kapaciteten i Ryanairs fly, nemlig ifelge kontrakterne Boeing 737-200, Boeing
737-300 og Boeing 737-800.

(425) Vedrerende kontrakter indgdet fra oktober 2005, der omfattede marketingydelser leveret af AMS, opstillede
Kommissionen en hypotese med en beleegningsgrad pa 85 % pr. flyvning. Det drejer sig om en gunstig hypotese for
Ryanair, for en belagningsgrad pd 85 % er en hgj verdi. Denne sats er i gvrigt lidt hgjere end gennemsnittet for alle
Ryanairs flyvninger (' 2%) og sterre end eller lig med den belaegningsprocent, som Frankrig foreslog for de forskellige
kontrakter i sin rekonstruktion af rentabilitetsanalyserne. Kommissionen mener dog, at denne hgje belaeegningsgrad
kan anvendes, selv om den tilgodeser Ryanair, da den vil afspejle marketingydelsernes eventuelle positive indvirkning
pa passagerantallet pa de af de forskellige kontrakter omfattede flyruter, og da der ikke foreligger andre oplysninger,
der satter tal pa disse ydelsers forventede indvirkning pé belaegningsgraden.

(426) For kontrakter indgdet for oktober 2005 har Kommissionen derimod valgt lavere beleegningsgrader. De valgte
hypoteser er narmere beskrevet nedenfor i analysen for hver af de bergrte kontrakter. Det skal i den forbindelse
bemarkes, at det i kontrakten fra april 2000 og i de forskellige &endringer heraf ikke var forudsat, at Ryanair eller
dets datterselskaber skulle levere marketingydelser, men pr-aktioner af begranset omfang (udsendelse af
pressemeddelelser, atholdelse af pressekonferencer osv.), som er CCI's ansvar.

(427) Visse kontrakter indeholdt angivelser af forventet antal passagerer pd de aftalte ruter. Da disse angivelser imidlertid
ikke var bindende, ville en fornuftig markedsekonomisk investor ikke ngdvendigvis have taget dem i betragtning i
sin rentabilitetsanalyse. Kommissionen tog derfor heller ikke hensyn til dem og beholdt hypotesens 85 % som
belagningsprocent for alle kontrakterne, der var indgéet fra 2005 (hvilket er hgjere end disse angivelser).

(**%  Se http://corporate.ryanair.com/investors|traffic-figures|
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(428) I gvrigt indeholdt nogle kontrakter en forpligtelse fra luftfartsselskabets side til at sikre et minimumsantal af
passagerer pd de omhandlede ruter. Ikke desto mindre ville en markedsekonomisk investor sandsynligvis have satset
pa et hejere antal passagerer end det antal, luftfartsselskabet mindst garanterede. Vedkommende ville nemlig
sandsynligvis have antaget, at luftfartsselskabet havde planlagt en sikkerhedsmargin mellem det mindsteniveau, det
havde forpligtet sig til, og den trafik, man med rimelighed kunne hdbe pa. Kommissionen har derfor besluttet ikke at
tage hensyn til disse minimumsforpligtelser i sin vurdering. Minimumsforpligtelserne er generelt lavere end de
hypoteser for mertrafik, Kommissionen har anvendt.

7.1.1.2.5.3. Merindteegter (kontrakter indgdet med Ryanair og AMS)

(429) Kommissionen forsggte for hver transaktion, der var genstand for dens analyse, at bestemme merindtegterne, dvs.
de indtaegter, som blev genereret af transaktionen, og sddan som en markedsgkonomisk akter kunne have forudset
dem.

(430) Ifelge »single till-princippet mener Kommissionen, at der ber tages hensyn til indtagter fra savel luftfart som andet
end luftfart.

(431) Luftfartsindteegterne bestar af provenuet fra de forskellige afgifter, luftfartsselskaberne skal betale til lufthavns-
forvalteren, nemlig:

— >landingsafgiftenc, der bestér af et fast beleb pr. rotation
— »passagerafgiftenc, der bestdr af et fast belob pr. afrejsende passager

— afgiften for groundhandlingydelser i form af et belob pr. rotation som fastsat i de forskellige kontrakter om
lufthavnstjenester.

(432) Landingsafgiften og passagerafgiften, som forvalterne 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 offentliggarelse. Til disse forskellige kontrakter har Kommissionen som forventet enhedsbeleb for
landings- og passagerafgiften valgt de galdende officielle afgifter pa tidspunktet for indgéelse af kontrakterne under
hensyntagen til angivelserne i kontrakterne om beregning af de galdende afgifter for Ryanair og indeksreguleret med
2% om dret, i det omfang det var rimeligt at forvente, at de lovbestemte afgifter ville stige hvert &r for at folge med
inflationen. 1 systemet med lovbestemte lufthavnsafgifter er der ikke fastsat en automatisk indeksregulering, men
forvalteren har mulighed for at tilpasse afgifterne efterhdnden efter en samrddsproces. P tidspunktet for indgdelsen
af de omhandlede kontrakter var det derfor ikke muligt med sikkerhed at forudse den fremtidige udvikling i de
lovbestemte afgifter. Under disse betingelser vurderer Kommissionen, at en markedsgkonomisk investor ville have
opstillet den enkle og logiske hypotese, at afgifterne ville blive forhgjet hvert ar for at felge inflationen under
hensyntagen til en inflationstakt pd 2 %, som svarer til den takt, Den Europaiske Centralbank (ECB) har fastsat for
euroomradet (**°).

(433) Afgifterne for groundhandlingydelser er til gengald ikke lovbestemte, men forhandles bilateralt. I de forskellige
kontrakter om lufthavnstjenester, der er indgdet med Ryanair, har de form af et fast belsb pr. rotation uden
indeksregulering undtagen i tilfalde, hvor denne afgift ikke er fastsat. Kommissionen har derfor anvendt det belgb,
som felger af hver kontrake, i sin analyse.

(434) For at beregne summen af de tre luftfartsafgifter, som en markedsekonomisk investor ville have forventet af hver
kontrakt, har Kommissionen anvendt de prognoser for antallet af rotationer (for landingsafgiften og afgiften for
groundhandlingydelser) og den gradvist stigende trafik (for passagerafgiften), der fastsaettes i hver kontrakt, og ganget
dem med enhedsbelgbet for afgifterne, jf. ovenfor.

(**°)  En mélsztning for ECB er at opretholde prisstabiliteten og den &rlige inflationstakt »under, men tet 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
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(435) Vedrerende indtaegter fra andre aktiviteter end luftfart for kontrakter indgdet af VTAN har Kommissionen fulgt den
af Frankrig foresldede metode, som bestdr i at bruge belgbet for merindtaegterne pr. passager fra ikkeluft-
fartsrelaterede aktiviteter ('*>°), som folger af ovennavnte VTAN-undersagelse. Som forklaret ovenfor udger denne
undersggelse og VTAN's forretningsplan, som den bygger pa, ogsd et acceptabelt grundlag for en analyse af den
forventede rentabilitet.

(436) Vedrerende de kontrakter, CCI har indgdet, matte Kommissionen benytte en anden metode, eftersom CCI ikke — s&
vidt Kommissionen ved — havde foretaget nogen beregning af forventede indtaegter fra anden virksomhed end
luftfart for indgdelsen af kontrakterne. Kommissionen tog udgangspunkt i de oplysninger, Frankrig indsendte, om
kommercielle indtaegter fra andet end luftfart fra hele lufthavnen i lgbet af perioden 1999-2006. Kommissionen
vurderer, at disse oplysninger danner det mest pélidelige grundlag vel vidende, at kommercielle indtagter varierer
stort set proportionalt med trafikken i modsetning til de statslige indteegter, som er faste. Kommissionen finder det
sandsynligt, at en markedsgkonomisk investor ville have fastsat et belgb for merindtagter pr. passager fra andet end
luftfart ved indgdelsen af de forskellige kontrakter ved at basere sig pa lufthavnens samlede kommercielle indtagter
pr. passager fra andet end luftfart i lobet af en periode, der var tilstreekkeligt lang til at vaere reprasentativ og 1d
umiddelbart for indgdelsen af den pdgaldende kontrakt. Kommissionen benyttede en periode pé tre ar, ndr
oplysningerne var til radighed i denne periode (**'). Nér oplysningerne kun var til ridighed for en kortere periode
(f.eks. et ar i tilfelde af kontrakten fra april 2000), nejedes Kommissionen med denne kortere periode.
Kommissionen tog i evrigt hensyn til inflationen med en indeksregulering pa 2 % (**?).

(437) Tabel 5 i denne betragtning viser lufthavnens samlede kommercielle indtegter fra andet end luftfart konstateret i
lobet af perioden 1999-2011 ar for ar samt for hvert ar det gennemsnitlige enhedsbelgb for indtagterne pr. passager
fra andet end luftfart i de tre forudgdende ar eller for den leengste foregdende periode, for hvilken der foreligger
oplysninger, hvis denne er kortere end tre ér.

Tabel 5
Samlede kommercielle indtegter fra andet end luftfart og pr. passager
Glidende gennemsnit over de tre
i Antal passagerer i alt Kommercielle indteegter fra andet | foregdende ar (eller over en kortere
r & passagerer 1 end luftfart i alt periode efter de foreliggende
oplysninger)

1999 297150 [600 000-800 000]

2000 277521 [400 000-600 000] [2-4]
2001 319378 [800 000-1 000 000 ] [2-4]
2002 231122 [600 000-800 000] [2-4]
2003 134 444 [400 000-600 000] [2-4]
2004 156 581 [400 000-600 000] [2-4]
2005 206128 [1 000000 -1 200 000] [2-4]
2006 226 887 [400 000-600 000] [2-4]

(% VTAN-undersegelsen niede frem til et belob for merindtagter fra andre aktiviteter end luftfart pr. passager pa [2-4] EUR.

(**'Y  En markedsekonomisk investor ville have valgt den pigazldende periode og taget hensyn til flere faktorer, forst og fremmest den
udjevningseffekt, som en relativt lang periode affeder, og ulemperne ved en lang periode sisom de eventuelle @ndringer af
passagerernes praferencer og forbrugsmenstre over en lang periode. At benytte gennemsnittet for indtegterne pr. passager fra
andet end luftfart i et enkelt dr ville sdledes gore det opndede belob for athangigt af det pdgaldende ars sarlige omstendigheder,
hvilket berettiger valget af en laengere periode. En periode pd fem ar forekommer for lang, for det kan vaere, 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.

("*?)  Se betragtning 432 om begrundelsen for de 2 %.
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(438) De valgte hypoteser er gunstige for Ryanair. Det kan nemlig konstateres, at det beleb for merindtagter pr. passager
fra andet end luftfart efter denne metode er hgjere end belgbet i VTAN's forretningsplan.

7.1.1.2.5.4. Meromkostninger (kontrakter indgdet med Ryanair og AMS)

(439) De meromkostninger, som en markedsgkonomisk investor, der forvalter lufthavnen i forvalternes sted, pa forhdnd
kunne forvente ved hver transaktion (omfattende i givet fald en kontrakt om lufthavnstjenester og en
marketingkontrakt) falder inden for felgende tre kategorier:

— ombkostningerne ved keb af marketingydelser

— okonomiske incitamenter svarende til, at lufthavnsforvalteren ifelge kontrakten om lufthavnstjenester
tilbagebetaler en del af provenuet af lufthavnsafgifterne til Ryanair efter kriterier som trafikniveau

— meromkostningerne ved de investeringer, der skyldes transaktionen

— de driftsmassige meromkostninger, nemlig driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.), som kan pélebe
ved gennemforelsen af transaktionen.

(440) Med hensyn til omkostninger til marketingkontrakter og »ekonomiske incitamenter« har Kommissionen taget
hensyn til de belgb, der er fastsat i de forskellige marketingkontrakter, og de skonomiske incitamentsordninger, som
er fastsat i de forskellige kontrakter om lufthavnstjenester.

(441) Som for trafikprognosernes vedkommende er de forventede marketingomkostninger ikke nedvendigvis faktisk
betalte belob, idet visse begivenheder, der 14 senere end indgdelsen af kontrakterne, har kunnet medfere en afvigelse
fra de oprindeligt forventede beleb. Det er bl.a. tilfeldet, ndr kontrakten er blevet ophavet for udlgbet. Men disse
begivenheder skal ikke tages i betragtning ved anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip, eftersom de
ligger senere end indgdelsen af kontrakterne.

(442) Der er ikke taget hojde for de gradvist stigende investeringsudgifter, da det ikke fremgar af oplysninger i sagen, at en
markedsgkonomisk investor skulle forvente at foretage visse investeringer som folge af en eller flere kontrakter af
dem, der er omfattet af den formelle undersogelsesprocedure.

(443) Med hensyn til de meromkostninger til driften, der kunne forventes ved indgdelsen af de forskellige kontrakter,
udger disse i mangel af en forretningsplan for hver kontrakt den vanskeligste kategori. Navnlig kan man til
driftsomkostningerne ikke bruge den samme metode som den, der blev valgt til indtagter fra andet end luftfart, og
som for perioden for 2007 bestod i at tage udgangspunkt i lufthavnens samlede kommercielle indtagter fra andet
end luftfart og derfra treekke indteegterne pr. passager.

(444) En sddan metode ville nemlig vaere ensbetydende med at anse lufthavnens samlede driftsomkostninger fordelt pa
passagertallet for at vaere ydelsesspecifikke omkostninger. Men en stor del af en lufthavns driftsomkostninger er
kapacitetsomkostninger, hvilket vil sige, at de samlede driftsomkostninger pr. passager i de fleste tilfaelde vil vere
klart hgjere end meromkostningerne.

(445) For at kunne beregne de ydelsesspecifikke driftsomkostninger skal Kommissionen basere sig pd de oplysninger, som
forvalteren for lufthavnen har haft til sin analyse, idet den ikke selv er i stand til at vurdere, hvordan en given
kontrakt kan influere pé lufthavnens forskellige omkostningsposter.

(446) Men de eneste forhdndssken, Kommissionen kan basere sig p4, findes i VTAN'’s forretningsplan, der danner grundlag
for VTAN’s undersggelse, som resulterede i en samlet meromkostning til drift pr. passager pa [2-4] EUR. I mangel af
bedre mener Kommissionen, at dette tal er et acceptabelt udgangspunkt for virkningen af ekstra trafik for
lufthavnens driftsomkostninger. Dette tal er da ogsa fastlagt pd grundlag af VTAN's forretningsplan, som af de
allerede anforte drsager udger en kilde til oplysninger, der som udgangspunkt er pélidelige, og VTAN-undersogelsen.
Som tidligere forklaret indeholder VTAN-undersegelsen en pracis og plausibel vurdering af, i hvilket omfang
lufthavnens forskellige driftsomkostningsposter varierer i forhold til trafikken. Kommissionen har derfor brugt
denne oplysning i sin vurdering af de kontrakter, der blev indgdet med Ryanair og AMS.
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(447) De kontrakter, som blev indgdet af VTAN, blev det mellem 2007 og 2010, dvs. efter udarbejdelsen af VTAN's
forretningsplan og i en ret begranset periode herefter. Anvendelsen af fornaevnte sken over meromkostningen til
drift pr. passager er derfor serdeles velegnet til disse kontrakter.

(448) Det er ligeledes acceptabelt i mangel af bedre for kontrakter indgdet af CCI, selv om VTAN'’s forretningsplan blev
udarbejdet efter disse. Det er bl.a. tilfeldet for kontrakter fra oktober 2005, som blot blev indgéet nogle f& maneder
for udarbejdelsen af VTAN's forretningsplan. Kommissionen finder dog ogsd, at en markedsgkonomisk investor ikke
ville have vurderet meromkostningerne pr. passager til driften i oktober 2005 og i september 2006 meget
anderledes, for det er meget lidt sandsynligt, at en investors omkostningsstruktur andrer sig vesentligt i lobet af en
periode pd under et ar.

(449) Vedrerende kontrakter indgdet mellem 2000 og 2004 ligger de tidsmassigt leengere fra udarbejdelsen af VTAN's
forretningsplan. Da der mangler et bedre alternativ, finder Kommissionen dog, at meromkostningen til drift pr.
passager pa [2-4] EUR korrigeret for inflation pd ansldet 2 % om dret pd grundlag af sken ogsd er passende til
analyse af disse @ldre kontrakter.

(450) Det bar bemrkes, at meromkostningen til driften, som Frankrig foreslog for hver kontrakt indgdet med CCI ([5-7]
EUR pr. passager), beregnet som et gennemsnit af de driftsomkostninger pr. passager, der kunne iagttages i perioden
2000-2006, er klart hgjere end den meromkostning pr. passager, som Kommissionen har valgt, og som denne finder
mere relevant ud fra ovenstdende betragtninger.

(451) For hver kontrakt er den ydelsesspecifikke driftsomkostning pr. passager siledes blevet ganget med den forventede
forggelse af trafikmangden for at bestemme den samlede ydelsesspecifikke driftsomkostning, der dr for ar affedes af
kontrakten.

7.1.1.2.5.4.1. Analyse af de forskellige kontrakter

(452) Kommissionen vil i det folgende fremlagge resultaterne af sin analyse af de forskellige kontrakter, som er udarbejdet
efter den ovenfor beskrevne metode. De sarlige karakteristika ved hver kontrakt af relevans for denne analyse vil
ligeledes blive prasenteret.

7.1.1.2.5.4.1.1 Kontrakten af 11. april 2000

(453) Denne kontrakt vedrerte driften af en daglig rute til London med en Boeing 737-200 med 130 pladser. Ifelge
Frankrig havde Ryanair mundtligt over for CCI forpligtet sig til at have en belagningsgrad pd 70 %. Kommissionen
finder, at en markedsgkonomisk investor kunne have forventet en lidt hgjere beleegningsgrad og opstillet den
rimelige hypotese, at Ryanair kunne forvente en »sikkerhedsmargin« mellem denne mundtlige forpligtelse og den
reelt forventede grad. Men eftersom Ryanair ikke havde nogen erfaringer med forbindelser til Nimes, og der ikke var
fastsat marketingaktiviteter i kontrakten, som kan sammenlignes med dem, der sidenhen blev leveret af AMS, finder
Kommissionen det ikke hensigtsmaessigt at bruge den valgte faktor pa 85 %, som blev valgt til de kontrakter, der blev
indgdet fra 2005. Den valgte derfor en faktor pd 75 %. Kommissionen bemarker, at denne faktor i alt vaesentligt
svarer til den faktor, der blev konstateret i 2000-2002.

(454) Kommissionen har i sin analyse indarbejdet den trafikforggelse, der folger af belegningsgraden pd 75 % anvendt pa
en daglig forbindelse drevet med et fly med 130 pladser, samt de merindtagter og meromkostninger til driften, der
er forbundet hermed, efter ovenstdende principper. Tabel 6 i denne betragtning viser resultaterne af denne analyse.
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(455) Tabel 6 i forrige betragtning viser, at en markedsgkonomisk investor ville have forventet positive arlige
ydelsesspecifikke pengestromme hvert dr indtil udlebet af kontrakten af 2000 og dermed en positiv stigende
rentabilitet.

(456) 12000 drev Air France i ovrigt stadig ruter med afgang fra Nimes lufthavn. Ifelge Frankrig segte CCI pa det
tidspunkt at diversificere lufthavnens erhvervsmaessige virksomhed og indledte i den forbindelse droftelser med flere
lavprisselskaber efter ogsd at have analyseret fragt- og chartervirksomhed. Kommissionen konkluderer i den
forbindelse, at kontrakten af 11. april 2000 kan anses for at vere en del af %ennemfﬂrelsen af CCI's overordnede
strategi, som forventes at gore lufthavnen rentabel i hvert fald pa lang sigt (**°).

(457) Det folger af ovenstdende, at kontrakten af 11. april 2000 ikke har givet Ryanair en gkonomisk fordel og derfor ikke
udger statsstette til selskabet.

7.1.1.2.5.4.1.2 Brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002

(458) Kontrakten af 11. april 2000 blev andret ved brevveksling mellem CCI og Ryanair af 28. november 2001, 11., 18.,
21. og 24. december 2001, 2., 5. og 15. februar 2002 (» det folgende benavnt brevvekslingen fra slutningen af
2001 til begyndelsen af 2002¢).

(459) Det fremgér af denne brevveksling og forklaringer fra Frankrig herom, at brevvekslingen udger en transaktion, der
bestod i at @ndre kontrakten af 11. april 2000 med en forhgjelse af marketingbetalingerne med [...] francs (dvs. [...]
EUR) pr. afrejsende passager fra den 1. januar 2002 til kontraktens udleb og endnu en forhgjelse af disse betalinger
med et supplerende belob pa [...] francs (dvs. [...] EUR) pr. afrejsende passager i perioden fra 29. april til 31. oktober
2002 (sommersasonen 2002«) pa betingelse af, at Ryanair tilfojede en ekstra daglig afgang pa sin rute til London i
denne periode.

(460) Ifelge Frankrig svarer denne anden ekstra afgang til 185 mulige ekstra flyvninger i lobet af sommersasonen 2002,
hvilket pd grundlag af et fly med 148 passagerer og en belaegningsgrad pd 75 %, som nogenlunde svarer til de
tidligere gennemforte flyvninger, kunne fore til en ekstra trafikmangde pd ansldet 41 070 passagerer. Hypotesen om
en lastfaktor pd 75 % forekommer rimelig, eftersom den svarer til det antal flyvninger, der blev gennemfert i lobet af
den tidligere periode, og brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002 omhandlede ikke
supplerende reklamekampagner fra Ryanairs eller CCT’s side, som kunne gge denne trafik vesentligt.

(461) Denne ekstra trafik svarende til den anden afgang i sommersasonen 2002 er den eneste trafikforegelse, der er
knyttet til brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002, eftersom disse ikke indeholder planer om
at endre den daglige afgang ifelge kontrakten af 11. april 2000 for ruten Nimes-London ud over sommersasonen
2002. Kommissionen har derfor i sin analyse indarbejdet denne trafikforggelse samt de merindtagter og
meromkostninger til driften, der er forbundet hermed, efter ovenstdende principper. Hvad angar merindtagterne fra
luftfarten har den taget de gzldende lufthavnsafgifter i 2001 i betragtning. Vedrerende meromkostningerne til
markedsforing har Kommissionen i sin analyse indarbejdet den generelle forhgjelse pa [...] EUR pr. afrejsende
passager indtil udlebet af kontrakten af 2000 samt den ekstra forhgjelse for sommersasonen 2002 for samtlige
passagerer (og ikke kun dem, der svarer til den ekstra afgang). Tabel 7 i denne betragtning viser resultaterne af denne
analyse.

(*** ' De nye retningslinjer, punkt 66.
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(462) Denne tabel viser, at en markedsgkonomisk investor ville have forventet negative arlige ydelsesspecifikke
pengestromme indtil udlebet af 2000-kontrakten som andret ved brevvekslingen fra slutningen af 2001 til
begyndelsen af 2002. Som folge heraf gav transaktionen i form af brevvekslingen fra slutningen af 2001 til
begyndelsen af 2002 Ryanair en gkonomisk fordel.

7.1.1.2.5.4.1.3 Brevvekslingen fra 2004

(463) Vilkdrene i kontrakten af 11. april 2000 blev igen @ndret, men denne gang for en mere begraenset periode, ved
udvekslingen af breve og e-mails af 10. og 16. marts 2004 (brevvekslingen fra 2004).

(464) Det fremgér af denne brevveksling og forklaringerne fra Frankrig herom, at brevvekslingen forte til en @ndring af
kontrakten af 11. april 2000 med en forhgjelse af marketingbetalingerne med [...] EUR pr. afrejsende passager i
perioden fra 29. april til 31. oktober 2004 (»sommersasonen 2004«) pd betingelse af, at Ryanair tilfgjede en ekstra
daglig afgang pa sin rute til London i denne periode.

(465) Ifelge Frankrig svarer denne anden ekstra afgang til 185 mulige supplerende flyvninger i lobet af sommersaesonen
2004, hvilket pd grundlag af et fly med 148 passagerer og en belegningsgrad pd 75 % kunne fore til en ekstra
trafikmaengde pd ansldet 41 070 passagerer. Hypotesen om en lastfaktor pd 75% som foresldet af Frankrig
forekommer rimelig, eftersom brevvekslingen fra 2004 ikke omhandlede supplerende reklamekampagner fra
Ryanairs eller CCT’s side, som kunne gge denne trafik vaesentligt i forhold til den tidligere.

(466) Denne ekstra trafik, som svarer til den anden afgang i sommersasonen 2004, er den eneste trafikforegelse som folge
af brevvekslingen fra 2004. Kommissionen har derfor i sin analyse indarbejdet denne trafikforogelse samt de
merindtagter og meromkostninger til driften, der er forbundet hermed, efter ovenstiende principper. Vedrerende
meromkostningerne til markedsforing har Kommissionen i sin analyse indarbejdet engangsforhgjelsen for
sommersaesonen 2004 for samtlige passagerer (og ikke kun dem, der svarer til den ekstra afgang). Tabel 8 i
denne betragtning viser resultaterne af denne analyse.

Tabel 8:
status over rekonstruktionen af den forudgdende rentabilitetsanalyse af brevvekslingen fra 2004

2004
Antal afrejsende og ankommende pasagerer i alt [0-50 000]
Antal rotationer om aret [150-200]
Landingsafgift [...]
Passagerafgift [...]
Groundhandlingindteegter —
Indtaegter fra luftfart i alt [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...]
Indtegter i alt [...]
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2004
Driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.) [...]
Marketingomkostninger [...]
Omkostninger i alt [...]
Ydelsesspecifikke pengestromme (indtegter minus omkostninger) — [100 000-150 000]

(467) Denne tabel viser, at en markedsgkonomisk investor ville have forventet en negativ ydelsesspecifik pengestrom i
2004. Som folge heraf gav transaktionen i form af brevvekslingen fra 2004 Ryanair en gkonomisk fordel.

7.1.1.2.5.4.1.4 Kontrakterne fra 2005

(468) Ved kontrakten om lufthavnstjenester af 10. oktober 2005 og kontrakten om marketingydelser indgdet samme dag (i
det folgende benaevnt »kontrakterne fra 2005¢) forpligtede Ryanair sig til at drive:

— en rute til London med en daglig afgang og yderligere en daglig afgang i seks mdneder i lobet af sommersasonen
2005

— en rute til Liverpool med fire ugentlige afgange

— fra slutningen af marts 2006 en tredje rute, hvis igangsaettelse skulle annonceres for udgangen af 2005 med
mindst [0-50 000] afrejsende passagerer om dret

— fra slutningen af april 2006 en fjerde rute, hvis igangsattelse skulle annonceres for udgangen af 2005 med
mindst [0-50 000] afrejsende passagerer om dret.

(469) Disse kontrakter tradte i stedet for kontrakten af 11. april 2000, der sdledes blev ophaevet for sin oprindelige lobetid,
idet der blev indfert helt andre kontraktbestemmelser. I preeamblen til kontrakten om lufthavnstjenester fra 2005 er
det fastsat, at Ryanair efter at have gennemfort en »forsigtig drift pa forsagsbasis« (***) med en daglig rute til London
skal overveje at etablere en permanent virksomhed i Nimes og oge antallet af ruter med afgang fra denne lufthavn
»pd betingelse af, at de tekniske og finansielle vilkdr, som tilbydes af [CCI] er acceptable, sdledes at driften af ruterne
er rentabel« (**°) (vores fremhzvning).

(470) Dette afsnit tyder pd, at hvis CCI ikke havde accepteret vilkdrene i kontrakterne fra 2005, ville Ryanair have truet
med at indstille alle sine flyvninger fra Nimes lufthavn med den begrundelse, at driften af ruten til London ikke var
gkonomisk rentabel. En fornuftig markedsgkonomisk investor ville uden tvivl have taget denne trussel meget
alvorligt, i saerdeleshed fordi kontrakten fra april 2000 ikke indeholdt en klar og uigenkaldelig forpligtelse fra
Ryanairs side til at drive ruten til London i de ti ar, der var fastsat i kontrakten. En fornuftig markedsekonomisk
investor ville i CCI's sted sandsynligvis vurdere, at hvis han ikke indgik de pagaldende kontrakter, ville Ryanair
indstille alle sine flyvninger fra Nimes lufthavn.

("% Frit oversat fra den engelske tekst (a prudent experimental operationd).
(*?%)  Frit oversat fra den engelske tekst (»provided that both technical and financial conditions proposed by FNI were acceptable, so as to
make the operation of the routes viable.«). FNI er IATA-koden for Nimes lufthavn.
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(471) Den ogede trafikmangde, som affedtes af kontrakterne fra 2005, svarer derfor til den forventede trafik pd alle de i
disse kontrakter navnte ruter og afgange. For hver af disse ruter og af ovennavnte drsager, bl.a. under henvisning til
de af Ryanair tilbudte marketingydelser, blev der valgt en lastfaktor pa 85 %. Da afgangene péd den tredje og fjerde
rute ikke var kendt ved kontrakternes indgdelse, fastsatte Kommissionen dem i forhold til de minimumsantal
passagerer, Ryanair havde forpligtet sig pi i kontrakterne fra 2005 (**°), med henblik pa at rekonstruere de
hypoteser, en fornuftig markedsekonomisk investor ville have baseret sig pa.

(472) Kommissionen har derfor i sin analyse indarbejdet denne trafikforegelse samt de merindtaegter og meromkostninger,
der er forbundet hermed, efter ovenstdende principper. Kommissionen har ligeledes indarbejdet omkostningerne til
gkonomiske »incitamentery, jf. artikel 8 i kontrakten om lufthavnstjenester af 10. oktober 2005, dvs. en betaling fra
CCI til Ryanair pd [...] EUR pr. afrejsende passager og [...] EUR pr. rotation.

Tabel 9:

status over rekonstruktionen af den forudgidende rentabilitetsanalyse af kontrakterne af 10. oktober 2005

2005 2006 2007 2008 2009
Antal afrejsende og ankommende pasagerer|  [200 000- [250 000- [250 000- [300 000- [300 000-
i alt 250 000] 300 000] 300 000] 350 000] 350 000]
Antal rotationer om aret [750-800] [800-850] [850-900] [900-950] [900-950]
Landingsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Passagerafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Groundhandlingindtcegter [...] [...] [...] [...] [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...] [...] [...] [...] [...]
Indteegter fra andet end luftfart [...] [...] [...] [...] [...]
Indteegter i alt [...] [...] [...] [...] [...]
Driftsomkostninger (personale, diverse ind- [...] [...] [...] [...] [...]
kab osv.)
Marketingomkostninger [...] [...] [...] [...] [...]
@konomiske incitamenter [...] [...] [...] [...] [...]
Omkostninger i alt [...] [...] [...] [...] [...]
Ydelsesspecifikke pengestremme (ind-| — [150000- | — [250000- | — [200000- | — [100 000- — [50 000-
teegter minus omkostninger) 200 000] 300 000] 250 000] 150 000] 100 000]

(**%) For den fjerde rute er minimumsantallet af passagerer, der er anfgrt i kontrakten [(0-50 000 afrejsende passagerer)] det samme som
det, der er fastsat for ruten til Liverpool. En rute, der er den samme som ruten til Liverpool (fire daglige afgange), anvendes derfor til
den fjerde rute. For den tredje rute var der fastsat mindst [0-50 000] afrejsende passagerer i kontrakten, hvilket med det samme
reesonnement forer til valget af hypotesen med tre ugentlige afgange.
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(473) Denne tabel viser, at en markedsekonomisk investor ville have forventet negative drlige ydelsesspecifikke
pengestremme indtil udlebet af kontrakterne fra 2005. Som folge heraf gav transaktionen i form af kontrakterne fra
2005 Ryanair/AMS en gkonomisk fordel.

7.1.1.2.5.4.1.5 Tillegskontrakten af 30. januar 2006

(474) Det fremgér af tillegskontrakten af 30. januar 2006 og Frankrigs forklaringer, at dette tilleg blot bekraftede, at
kontrakterne fra 2005 (som forst skulle udlebe i slutningen af 2009) skulle forblive i kraft, indtil CCI opherte med at
drive Nimes lufthavn. Denne tillegskontrakt gav sdledes ikke Ryanair/AMS en yderligere fordel i forhold til den, der
folger af kontrakterne fra 2005. Tillegskontrakten af 30. januar 2006 udger derfor ikke statsstatte.

7.1.1.2.5.4.1.6 Tillegskontrakten af 17. oktober 2006

(475) Det fremgér af tillegskontrakten af 17. oktober 2006 og Frankrigs forklaringer, at omfanget af marketingydelser,
som leveres i 2006, hermed reduceres, da CCI ikke kunne levere de marketingmedier, der skulle std pd Ryanairs
websted, og leveringen af marketingydelser suspenderes i nasten et halvt dr. Denne situation skyldes, at CCI ikke
kunne levere de tekster, som skulle gengives pa Ryanairs websted. Disse marketingydelser blev dermed forsinket og
blev gennemfort i lobet af andet halvdr 2006, hvilket medferte en nedjustering af ydelsesbelgbet for 2006.

(476) 1 det omfang den pdgaldende forsinkelse kan tilskrives CCI, og CCI alligevel har opndet en reduktion af
marketingbetalingerne fra AMS som felge af deres kontrakt fra 2005, har CCI ved denne lejlighed handlet som en
fornuftig markedsekonomisk investor. Tillegskontrakten af 17. oktober 2006 gav derfor ikke Ryanair en gkonomisk
fordel og udger derfor ikke statsstotte.

7.1.1.2.5.4.1.7 Kontrakterne af 2. januar 2007

(477) Kontrakten om lufthavnstjenester af 2. januar 2007 og kontrakten om marketingydelser indgdet samme dag (i det
folgende benavnt »kontrakterne af 2. januar 2007«) er de forste, VTAN indgik med Ryanair/AMS. Uden disse
kontrakter ville Ryanair frit have kunnet indstille alle sine aktiviteter i Nimes. Den ggede trafikmangde, som affedtes
af kontrakterne af 2. januar 2007, svarer derfor til den forventede trafik p4 alle de i disse kontrakter naevnte ruter og
afgange, dvs. for perioden fra 2. januar til 31. oktober 2007:

— en rute til London med én daglig afgang

— en rute til Liverpool med fire ugentlige afgange

— en rute til Charleroi med fire ugentlige afgange

— en rute til East Midlands med tre ugentlige afgange

(478) Under anvendelse af en lastfaktor pd 85 % af de tidligere navnte arsager har Kommissionen derfor i sin analyse
indarbejdet denne trafikforogelse samt de merindtagter og meromkostninger, der er forbundet hermed, efter
ovenstdende principper. Kommissionen har ligeledes indarbejdet omkostningerne til de gkonomiske »incitamenters,
jf. artikel 8 i kontrakten om lufthavnstjenester af 2. januar 2007, dvs. en betaling fra VTAN til Ryanair pr. afrejsende
passager, som stiger trinvist med antallet af passagerer.

Tabel 10

Status over rekonstruktionen af den forudgdende rentabilitetsanalyse af kontrakterne af 2. januar 2007

2007
Antal afrejsende og ankommende pasagerer i alt [250 000-300 000]
Antal rotationer om aret [750-800]

Landingsafgift [...]
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2007
Passagerafgift [...]
Groundhandlingindtcegter [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...]
Indteegter i alt [.-.]
Driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.) [...]
Marketingomkostninger [...]
@konomiske incitamenter [...]
Omkostninger i alt [...]
Ydelsesspecifikke pengestromme (indtagter minus omkostninger) — [700 000-750 000]

(479) Tabel 10 i foregdende betragtning viser, at en markedsekonomisk investor ville have forventet en negativ
ydelsesspecifik pengestrom pa [...] EUR i perioden fra 2. januar til 31. oktober 2007. Som felge heraf gav
transaktionen i form af kontrakterne af 2. januar 2007 Ryanair/AMS en skonomisk fordel.

7.1.1.2.5.4.1.8 Tilleegskontrakt af 1. august 2007

(480) Ifelge tillegskontrakten af 1. august 2007 til kontrakten om marketingydelser af 2. januar 2007 (i det folgende
benavnt »tillegskontrakten af 1. august 2007«) skal VTAN betale et supplerende marketingbidrag til AMS pa [...]
EUR for perioden mellem 1. september 2007 og 28. februar 2008. Ifplge Frankrig er »denne tillegskontrakt en
forudseetning for opretholdelsen af Ryanairs rute til Charleroi i vintersasonen 2007-2008. Det var sardeles vigtigt
for VTAN at opretholde denne rute, eftersom i) Ryanair var selskabets storste operator/kunde, og ii) koncessionen pa
Nimes lufthavn var den forste, der blev tildelt Veolia-koncernen. Det ekstra bidrag pé [...] EUR fik Ryanair »palagt«
VTAN, fordi sidstnavnte pa baggrund af sin position som ny pd markedet ikke var i en styrkeposition til at kunne
forhandle bidraget ned.«

(481) Det folger af disse forklaringer, at en markedsekonomisk investor som forvalter af Nimes lufthavn ville have
forventet, at Ryanair — hvis denne tillegskontrakt ikke var indgdet — ville have indstillet sine fire ugentlige afgange
til Charleroi i lobet af vintersasonen 2007-2008. Denne hypotese ville vere si meget mere plausibel, eftersom
kontrakterne af 2. januar 2007 udlgb den 31. oktober 2007, og VTAN dermed ikke havde nogen garanti for, at
Ryanair ville drive sin rute til Charleroi ud over denne dato.
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(482) Den ogede trafikmangde, som affedtes af tillegskontrakten af 1. august 2007, svarer saledes til disse fire ugentlige
afgange i lobet af den pagaldende periode, som ville have vearet »tabt« i den modsatte situation. Under anvendelse af
en lastfaktor pd 85 % af de tidligere navnte drsager har Kommissionen derfor i sin analyse indarbejdet denne
trafikforegelse samt de merindtagter og meromkostninger, der er forbundet hermed, efter ovenstdende principper.
Kommissionen har ligeledes indarbejdet omkostningerne til de gkonomiske »incitamentery, jf. artikel 8 i kontrakten
om lufthavnstjenester af 2. januar 2007, dvs. en betaling fra VTAN til Ryanair pr. afrejsende passager, som stiger
trinvist med antallet af passagerer.

Tabel 1

Status over rekonstruktionen af den forudgiende rentabilitetsanalyse af tilleegskontrakten af 1. august 2007

Vintersasonen 2007-2008

Antal afrejsende og ankommende pasagerer i alt [0-50 000]
Antal rotationer om dret [100-150]
Landingsafgift [...]
Passagerafgift [...]
Groundhandlingindtcegter [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...]
Indtegter i alt [...]
Driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.) [...]
Marketingomkostninger [...]
@konomiske incitamenter [...]
Omkostninger i alt [...]
Ydelsesspecifikke pengestromme (indtaegter minus omkostninger) - [150 000-200 000]

(483) Tabel 11 i foregdende betragtning viser, at en markedsekonomisk investor ville have forventet en negativ
ydelsesspecifik pengestrem pd [150 000-200 000] EUR i vinterseesonen 2007-2008. Som felge heraf gav
tillegskontrakten af 1. august 2007 Ryanair/AMS en gkonomisk fordel.

7.1.1.2.5.4.1.9 Kontrakterne af 1. november 2007

(484) Kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om marketingydelser, der blev indgdet for et &r den 1. november
2007 (i det folgende benaevnt »kontrakterne af 1. november 2007«) aflgste kontrakterne af 2. januar 2007, som var
udlebet. Uden disse kontrakter ville Ryanair kunne have indstillet alle sine aktiviteter i Nimes. Den ogede
trafikmangde, som affedtes af disse kontrakter, svarer derfor til alle de ruter og afgange, der er nevnt i disse
kontrakter, dvs.:
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— en rute til London med en daglig afgang i sommersasonen og fire ugentlige afgange i vintersasonen

— en rute til Liverpool med fire ugentlige afgange i sommersasonen og to ugentlige afgange i vintersasonen

— en rute til Charleroi med fire ugentlige afgange hele ret (**”)

— en rute til East Midlands med to ugentlige afgange i sommersasonen.

(485) Under anvendelse af en lastfaktor pa 85 % af de tidligere naevnte arsager har Kommissionen derfor i sin analyse
indarbejdet denne trafikforagelse samt de merindtegter og meromkostninger, der er forbundet hermed, efter
ovenstdende principper. Kommissionen har ligeledes indarbejdet omkostningerne til de gkonomiske »incitamenters,
jf. artikel 8 i kontrakten om lufthavnstjenester af 1. november 2007, dvs. en betaling fra VTAN til Ryanair pr.
afrejsende passager, som stiger trinvist med antallet af passagerer.

Tabel 12

Status over rekonstruktionen af den forudgiende rentabilitetsanalyse af kontrakterne af 1. november 2007

Vinteren 2007-2008 Sommeren 2008
Antal afrejsende og ankommende [50 000-100 000] [100 000-150 000]
pasagerer i alt
Antal rotationer om aret [250-300] [400-450]
Landingsafgift [...] [...]
Passagerafgift [...] [...]
Groundhandlingindtcegter [...] [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...] [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...] [...]
Indtegter i alt [...] [...]
Driftsomkostninger (personale, di- [...] [...]
verse indkeb osv.)
Marketingomkostninger [...] [...]
@konomiske incitamenter [...] [...]
Omkostninger i alt [...] [...]
Ydelsesspecifikke pengestremme - [700 000-750 000] - [800 000-850 000]
(indtegter minus omkostninger)

(**7)  Vedrerende ruten til Charleroi skal det bemarkes, at selv om VTAN ifglge tillegskontrakten af 1. august 2007 bevilgede yderligere
betalinger for markedsfering pa [...] EUR mod videreforelse af driften af denne rute i vintersesonen 2007-2008, ser det pd
grundlag af sagens akter ikke ud til, at Ryanair formelt forpligtede sig over for VTAN til at viderefere driften af ruten i august 2007.
Saledes kunne Ryanair i november 2007 frit afbryde denne aktivitet.
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(486) Tabel 12 i foregdende betragtning viser, at en markedsekonomisk investor ville have forventet negative
ydelsesspecifikke pengestremme. Som folge heraf gav kontrakterne af 1. november 2007 Ryanair/AMS en
okonomisk fordel.

7.1.1.2.5.4.1.10 Kontrakterne af 27. august 2008

(487) Kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om marketingydelser, der blev indgéet for et ar den 1. august 2008
og skulle gzlde fra den 1. november 2008 (i det folgende benavnt »kontrakterne af 27. august 2008«) aflgste
kontrakterne af 1. november 2007, som var udlebet. Uden disse kontrakter ville Ryanair kunne have indstillet alle
sine aktiviteter i Nimes. Den ogede trafikmangde, som affedtes af disse kontrakter, svarer derfor til alle de ruter og
afgange, der er naevnt i disse kontrakter, dvs.:

— en rute til London med en daglig afgang i sommersasonen og fire ugentlige afgange i vintersasonen
— en rute til Charleroi med fire ugentlige afgange hele éret.

(488) Under anvendelse af en lastfaktor pd 85 % af de tidligere navnte arsager har Kommissionen derfor i sin analyse
indarbejdet denne trafikforegelse samt de merindtaegter og meromkostninger, der er forbundet hermed, efter
ovenstdende principper. Kommissionen har ligeledes indarbejdet omkostningerne til de skonomiske »incitamenters,
jf. artikel 8 i kontrakten om lufthavnstjenester af 27. august 2008, dvs. en betaling fra VTAN til Ryanair pr.
afrejsende passager, som stiger trinvist med antallet af passagerer.

Tabel 13

Status over rekonstruktionen af den forudgdende rentabilitetsanalyse af kontrakterne af 27. august 2008

Vinteren 2008-2009 Sommeren 2009
Antal afrejsende og ankommende [50 000-100 000] [50 000-100 000]
pasagerer i alt
Antal rotationer om dret [200-250] [250-300]
Landingsafgift [...] [...]
Passagerafgift [...] [...]
Groundhandlingindtcegter [...] [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...] [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...] [...]
Indtegter i alt [...] [...]
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Vinteren 2008-2009 Sommeren 2009
Driftsomkostninger (personale, di- [...] [...]
verse indkeb osv.)
Marketingomkostninger [...] [...]
@konomiske incitamenter [...] [...]
Omkostninger i alt [..-] [...]
Ydelsesspecifikke pengestremme - [450 000-500 000] - [500 000-550 000]
(indteegter minus omkostninger)

(489) Tabel 13 i foregdende betragtning viser, at en markedsekonomisk investor ville have forventet negative
ydelsesspecifikke pengestremme. Som felge heraf gav kontrakterne af 27. august 2008 Ryanair/AMS en gkonomisk
fordel.
7.1.1.2.5.4.1.11 Kontrakterne af 25. august 2009

(490) Den 25. august 2009 indgik VTAN to kontrakter (i det folgende benavnt »kontrakterne af 25. august 2009«) med
Ryanair og AMS i form af tillegskontrakter, hvormed anvendelsen af kontrakterne af 27. august 2008 med udleb
den 1. november 2009 blev forlaenget til den 31. december 2011. Uden kontrakterne af 25. august 2009 ville
Ryanair kunne have indstillet alle sine aktiviteter i Nimes. Den egede trafikmaengde, som affedtes af disse kontrakter,
svarer derfor til alle de ruter og afgange, der er navnt i kontrakterne af 27. august 2008,

(491) Under anvendelse af en lastfaktor pd 85 % af de tidligere navnte arsager har Kommissionen derfor i sin analyse

indarbejdet denne trafikforoegelse samt de merindtaegter og meromkostninger, der er forbundet hermed, efter
ovenstdende principper. Kommissionen har ligeledes indarbejdet omkostningerne til de skonomiske »incitamenters,

jf. artikel 8 i kontrakten om lufthavnstjenester af 27. august 2008.

Tabel 14

Status over rekonstruktionen af den forudgdende rentabilitetsanalyse af kontrakterne af 25. august 2009

Vinteren 2009-

Sommeren 2010

Vinteren 2010-

Sommeren 2011

Vinteren 2011-
2012 (indtil den

2010 2011 31.12.2011)
Antal afrejsende og ankommende pasagerer|  [50 000- [50 000- [50 000- [50 000- [0-50 000]
i alt 100 000] 100 000] 100 000] 100 000]
Antal rotationer om dret [200-250] [250-300] [200-250] [250-300] [50-100]
Landingsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Passagerafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Groundhandlingindtcegter [...] [...] [...] [...] [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...] [...] [...] [...] [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...] [...] [...] [...] [...]
Indtegter i alt [...] [...] [...] [...] [...]
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Vinteren 2009-
2010

Sommeren 2010

Vinteren 2010-
2011

Sommeren 2011

Vinteren 2011-
2012 (indtil den
31.12.2011)

Driftsomkostninger (personale, diverse ind-
keb osv.)

Marketingomkostninger

@konomiske incitamenter

Omkostninger i alt

[...]

[...]

[...]

[...]

Ydelsesspecifikke pengestromme (ind-
teegter minus omkostninger)

— [450 000-
500 000]

— [500 000-
550 000]

— [450 000-
500 000]

— [450 000-
500 000]

— [150 000-
200 000]

(492)

(493)

(494)

(495)

Tabel 14 i foregdende betragtning viser, at en markedsgkonomisk investor ville have forventet negative
ydelsesspecifikke pengestremme. Som felge heraf gav kontrakterne af 25. august 2009 Ryanair/AMS en gkonomisk
fordel.

7.1.1.2.5.4.1.12 Tillegskontrakten af 18. august 2010

Tilleegskontrakten af 18. august 2010 til kontrakten om marketingydelser af 27. august 2008 (i det folgende
benaevnt »tillegskontrakten af 18. august 2010«) bestod i en engangsforhgjelse pa [20 000-50 000] EUR af VTAN’s
betalinger til markedsfering ifelge vilkdrene i marketingkontrakten af 27. august 2008, som blev forleenget ved
tillegskontrakten af 25. august 2009. Denne forhgjelse var ikke betinget af nogen forpligtelse fra Ryanairs side til at
dbne nye ruter, oge antallet af afgange, til ikke at lukke ruter eller til ikke at reducere antallet af afgange.

Ifolge Frankrig vedrerer stillegskontrakten af 18. august 2010 enkeltstdende @ndringer (ekstra betaling for
enkeltstdende marketingydelser) for meget smé beleb, som ikke er af en sddan art, at de @ndrer de i den oprindelige
kontrakt (kontrakten af 27. august 2008) fastsatte ruter og afgange eller den forventede trafik [...]. Undertegnelsen
heraf er et led i opretholdelsen af gode forretningsforbindelser mellem lufthavnsforvalteren og Ryanair, som ogsé er
meget vigtige for VTAN, eftersom i) Ryanair var selskabets vigtigste forvalter/kunde, og ii) koncessionen pd Nimes
lufthavn var den forste, Veolia-koncernen havde faet tildelt. Tillegskontrakten kan siledes sidestilles med en
forretningsmassig gestus, som ikke skader den generelle okonomi i koncessionen.«

De enkeltstdende marketingydelser, der er fastsat i denne tillegskontrakt, var ikke af en sddan art, at de egede
trafikken pd de berorte ruter. Frankrig fremforte i ovrigt ikke det argument, men nejedes med at beskrive tillegget
som en »forretningsmassig gestus« fra VTAN's side. Forhgjelsen af marketingbetalingerne udgjorde dermed en
nettomeromkostning for VTAN, uden at der kunne forventes en merindtagt til gengald. Den udger derfor en
negativ ydelsesspecifik nettopengestrom [- 50 000-0] EUR for 2010. Séledes gav tillegskontrakten af 18. august
2010 Ryanair/AMS en gkonomisk fordel.
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Tabel 15

Status over rekonstruktionen af den forudgdende rentabilitetsanalyse af kontrakten af 18. august 2010

2010 2011

Antal afrejsende og ankommende pasagerer i alt

Antal rotationer om dret

Landingsafgift

Passagerafgift

Groundhandlingindtcegter

Indteegter fra luftfart i alt

Indtaegter fra andet end luftfart

Andre (finansielle indtagter)

Indtegter i alt — —

Driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.)

Marketingomkostninger [0-50 000]

Okonomiske incitamenter

Omkostninger i alt [0-50 000] —

Ydelsesspecifikke pengestromme (indtaegter minus - [0-50 000] —
omkostninger)

7.1.1.2.5.4.1.13 Tillegskontrakten af 30. november 2010

(496) Tillegskontrakten af 30. november 2010 til kontrakten om marketingydelser af 27. august 2008 (i det folgende
benavnt »tillegskontrakten af 30. november 2010«) bestod i en engangsforhgjelse pd 50 000 EUR af VTAN's
betalinger til markedsfering ifelge vilkdrene i marketingkontrakten af 27. august 2008, som blev forleenget ved
tillegskontrakten af 25. august 2009. Det fremgdr af tillegskontrakten af 30. november 2010, af den elektroniske
brevveksling mellem Ryanair og VTAN, som gav anledning til dette tilleg, og af forklaringerne fra Frankrig, at
Ryanair havde gjort driften af tre ugentlige afgange i stedet for to pa ruten Nimes-Liverpool i sommersasonen 2011
betinget af en supplerende betaling for markedsfering pd [35000-65000] EUR. I et elektronisk brev fra en
repraesentant for Ryanair til en repraesentant for VTAN af 29. november 2010 stdr der bl.a.: »Ja, [...] afgangene bliver
der i [...], og til gengzld giver De os de [...J« (**%).

(497) Den pgede trafikmangde, som affedtes af tillegskontrakten af 30. november 2010, svarer sdledes kun til én ugentlig
afgang. Under anvendelse af en lastfaktor pd 85 % af de tidligere naevnte drsager har Kommissionen derfor i sin
analyse indarbejdet denne trafikforggelse samt de merindtagter og meromkostninger, der er forbundet hermed, efter
ovenstdende principper.

("*%  Frit oversat fra den engelske tekst (:Yes the ... frequencies will be there for ... and in return you will give us ...« se fodnote 92.
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Tabel 16

Status over rekonstruktionen af den forudgiende rggtleg)ilitetsanalyse af tillegskontrakten af 30. november
Sommeren 2011

Antal afrejsende og ankommende pasagerer i alt [0-50 000]
Antal rotationer [0-50]
Landingsafgift [...]
Passagerafgift [...]
Groundhandlingindtcegter [...]
Indtaegter fra luftfart i alt [...]
Indtaegter fra andet end luftfart [...]
Indtegter i alt [...]
Driftsomkostninger (personale, diverse indkeb osv.) [...]
Marketingomkostninger [...]
Omkostninger i alt [...]
Ydelsesspecifikke pengestromme (indtagter minus omkostninger) -[0-50 000]

(498) Tabel 16 i foregdende betragtning viser, at en markedsgkonomisk investor ville have forventet en negativ
ydelsesspecifik pengestrem péd -[0-50 000] EUR. Som folge heraf gav tillegskontrakten af 30. november 2010
Ryanair/AMS en gkonomisk fordel.

7.1.1.3. Fordrejninger af konkurrencevilkdrene og pdvirkning af samhandelen mellem medlemsstaterne

(499) Ndr finansiel stotte, som ydes af en medlemsstat, styrker en virksomheds stilling i forhold til andre konkurrerende
virksomheder i samhandelen inden for Fellesskabet, skal sidstnaevnte anses for at vare berort af stotten. Ifelge fast
retspraksis ('*°) er det tilstraekkeligt, at stottemodtageren er i konkurrence med andre virksomheder pi
konkurrenceudsatte markeder, for at en stotteforanstaltning kan betragtes som konkurrenceforvridende.

(500) Siden tredje fase af liberaliseringen af lufttransporten blev ivaerksat den 1. januar 1993 (**°), er der intet til hinder

for, at luftfartsselskaber i EU driver flyforbindelser inden for EU og udnytter den ubegraensede cabotagetilladelse.

( Sag T-214/95, Het Vlaamse Gewest (regionen Flandern) mod Kommissionen, Sml. 1998 11, s. 717.
(**%  Rédets forordninger (E@F) nr. 2407/92 (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 1), (EQF) 2408/92 (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 8) og (EQF)
2409/92 (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 15).
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(501) De fordele, Ryanair/AMS fik gennem de forskellige kontrakter, som er omfattet af denne undersegelse, og for hvilke
forekomsten af en fordel blev fastsldet ovenfor, har derfor styrket deres position i forhold til alle andre
luftfartsselskaber i Unionen i faktisk eller potentiel konkurrence med Ryanair pa de ruter, hvor selskabet er til stede.
De har saledes fordrejet eller truet med at fordreje konkurrencen og pavirket samhandelen i EU.

7.1.1.4. Konklusion vedrorende forekomsten af statsstotte til Ryanair/ AMS

(502) Folgende kontrakter opfylder de kumulative betingelser i artikel 107, stk. 1, i TEUF og udger statsstatte til fordel for
Ryanair/AMS:

— brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002 og marts 2004, som @ndrede indholdet af den
kontrakt, CCI indgik med Ryanair den 11. april 2000, vasentligt

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 10. oktober 2005, som CCI indgik med Ryanair/
AMS

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 2. januar 2007, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— tillegskontrakten af 1. august 2007 til kontrakten om marketingydelser af 2. januar 2007

— kontrakterne om lufthavnstjenester og marketingydelser af 1. november 2007, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 27. august 2008, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— tillegskontrakterne om @ndringer af kontrakterne af 27. august 2008 dateret den 25. august 2009, 18. august
2010 og 30. november 2010.

(503) De ovrige kontrakter, der er omfattet af denne undersogelse, udgor ikke statsstotte.

7.1.2.  STATSSTOTTENS ULOVLIGE KARAKTER

(504) Da den ovennavnte statsstotte er blevet ivaerksat uden forudgdende tilladelse fra Kommissionen, udger den ulovlig
stotte.

7.1.3.  FORENELIGHED MED DET INDRE MARKED

(505) Den pagzldende stotte udger driftsstotte. Men en sidan stette kan kun erklares for forenelig med det indre marked
under sarlige og behorigt begrundede omstaendigheder.

(506) Desuden folger det af Domstolens retspraksis (**'), at det pahvilede Frankrig at anfare, pa hvilket retsgrundlag den

omhandlede statte kunne anses for forenelig med det indre marked, og at pévise, at betingelserne for forenelighed
var opfyldt. Kommissionen opfordrede derfor i sin dbningsafgerelse og i sin anmodning om supplerende oplysninger
Frankrig til at angive det potentielle retsgrundlag for forenelighed og at godtgere, at de galdende betingelser for
forenelighed var opfyldt, navnlig safremt den omhandlede stotte skulle anses for at vere startstotte til bning af nye
forbindelser. Frankrig har dog aldrig haevdet, 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 erklere denne stotte for forenelig med det indre marked. Desuden er der ingen
tredjeparter, der har forsegt at pavise disse foranstaltningers forenelighed med det indre marked.

(507) Kommissionen finder det ikke desto mindre nyttigt at undersege, i hvilket omfang denne stotte kunne erklares for
forenelig i kraft af sit eventuelle bidrag til dbningen af nye ruter eller nye afgange. Det skal dog understreges, at denne
undersegelse er overfladig, for i mangel af dokumentation for, at statsstetten er forenelig, fra medlemsstaten eller
tredjeparterne ber statten erklaeres uforenelig.

(**!)  Se dom i sag C-364/90, Italien mod Kommissionen, Sml. 1993 I, s. 2097, praemis 20.
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(508) I de nye retningslinjer bestemmes folgende om en sidan stette: »Kommissionen vil i forbindelse med startstotte til
luftfartsselskaber anvende principperne i disse retningslinjer pd 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 fastleggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette vil Kommissionen i
forbindelse med ulovlig startstette til luftfartsselskaber anvende de regler, der var galdende pé det tidspunkt, hvor
stotten blev ydet. Den vil derfor ikke anvende principgerne i disse retningslinjer pd ulovlig startstette til
luftfartsselskaber, som er ydet inden den 4. april 2014« (**4).

(509) 12005-retningslinjerne er folgende bestemt: »Kommissionen underseger 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 narvarende retningslinjer, hvis man er begyndt at yde stotten, efter at
retningslinjerne er blevet offentliggjort i Den Europaiske Unions Tidende. I andre tilfelde vil den gennemfore sin
undersogelse pa grundlag af de regler, der gaelder pd det tidspunkt, hvor man begynder at yde stotten« (**).

(5100 Kommissionen minder om, at den omhandlede stotte delvist blev tildelt for at stimulere abningen af nye
flyforbindelser eller @ge antallet af afgange pa de eksisterende ruter eller fastholde forbindelser, som ellers kunne
vare blevet lukket. Det drejer sig sdledes om driftsstotte, som har til formal at fremme lufttrafikken fra en regional
lufthavn. I den forbindelse skal det erindres, at driftsstette sjaeldent vil kunne erkleres for forenelig med det indre
marked, i det omfang den sedvanligvis fordrejer konkurrencevilkdrene i de sektorer, hvor den tildeles.

7.1.3.1. Foranstaltninger, der ligger for 2005-retningslinjernes ikrafttreden

(511) Nogle af de omhandlede foranstaltninger blev ydet for offentliggerelsen af 2005-retningslinjerne den 9. december
2005 (***). Hvad angar foreneligheden af den statte, der blev ydet for denne dato, henvises der i punkt 85 i 2005-
retningslinjerne og i punkt 173 i de nye retningslinjer til de regler, der er galdende pa tidspunktet for tildeling af
stotten.

(512) 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 gradvis dukket op som folge af den stigende traengsel i visse
store europaeiske 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 i princippet vurdere foreneligheden af den omhandlede stotte direkte pd grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c),
i TEUE.

(513) 1den forbindelse bor det bemarkes, at Kommissionens vurdering af denne type statsstotte har udviklet sig i tidens
lgb, samtidig med at den har fastholdt visse punkter. Disse vedrerer de generelle principper for stattens forenelighed
i overensstemmelse med fornavnte bestemmelse i traktaten.

(514) Saledes fandt Kommissionen i afgerelsen om Manchester lufthavn fra juni 1999 (**9), at en rekke nedsttelser af

lufthavnsafgifter tildelt uden forskelsbehandling og begranset i tid var forenelige med statsstattereglerne, fordi der
var tale om foranstaltninger til fremme af nye forbindelser.

(\"9) De nye retningslinjer, punkt 174.

((™)  Retningslinjerne fra 2005, punkt 85.

(***  Se afsnit 3.2.2.1.

(**?) 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).

Beslutning i sag NN 109/98, Det Forenede Kongerige, Manchester Airport.
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(515) Endelig forklarede Kommissionen i beslutningen fra februar 2004 vedrerende Charleroi lufthavn (**’), at »Det kan
vaere nedvendigt at yde driftsstotte i forbindelse med lancering af nye luftruter eller foregelse af antallet af afgange pa
visse ruter for at stimulere udviklingen i de sma regionale lufthavne. Stotten vil reelt kunne overbevise interesserede
virksomheder om, at de ber lgbe den risiko, der er forbundet med at investere i nye ruter. For at en sidan stette kan
betragtes som forenelig med traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), skal det imidlertid fastslds, om stetten er ngdvendig
og stér i rimeligt forhold til det tilsigtede mél, og om den pévirker samhandelen pé en sddan mdde, at det er til skade
for den falles interesse« (**%). Kommissionen havde pa det tidspunkt udpeget visse betingelser, der skulle opfyldes for
at kunne erklere denne driftsstotte forenelig med det indre marked, bl.a.:

— Stetten skal bidrage til opnéelsen af et mal af fellesskabsinteresse om at udvikle en regional lufthavn ved hjelp af
en nettostigning i trafikken pa nye ruter (**?).

— Stotten skal vare nedvendig, idet den ikke er rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller et
andet selskab, eller en lignende rute (**°).

— Stetten 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 (**')

— Stotten skal vaere proportional, dvs. at belabet skal vaere knyttet til nettoudviklingen i trafikken (**?).

— Stotten skal veere tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling og méd ikke kumuleres med andre former for
stotte.

(516) Retningslinjerne fra 2005 og de nye retningslinjer indeholder precist definerede principper for forenelighed, men
driftsstette til luftfartsselskaber kan dog stadig erkleres for forenelig af Kommissionen, sifremt den bidrager til
udviklingen af lufthavne af beskeden storrelse ved hjelp af en nettostigning i trafikken pé nye ruter, sifremt 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 (**%), sifremt den er begrenset i tid, og den forbindelse, som stotten tildeles, vil kunne blive
rentabel (***), sifremt belgbet er knyttet til nettoudviklingen i trafikken, samt sifremt stotten er tildelt i benhed og
uden forskelsbehandling, og den ikke er kumuleret med andre former for stotte (**°).

(517) Endvidere anforte Kommissionen i punkt 301 i dbningsafgerelsen, at den havde til hensigt at undersoge denne
stottes forenelighed med det indre marked pd baggrund af artikel 107, stk. 3, litra ¢), i TEUF, og hverken
interesserede tredjeparter eller Frankrig modsatte sig denne tilgang.

(518) Kommissionen konkluderer saledes, at den i det foreliggende tilfelde ber undersoge foreneligheden af folgende
foranstaltninger i lyset af ovennavnte generelle principper:

— brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002 og marts 2004, som andrede indholdet af den
kontrakt, CCI indgik med Ryanair den 11. april 2000, vasentligt

— kontrallgtéame om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 10. oktober 2005, som CCI indgik med Ryanair/
AMS (*°9).

("*7)  Beslutning 2004/393/EF. Denne beslutning blev ophavet ved dom af 17. december 2008 i sag T-196/04, Ryanair Ltd mod
Kommissionen (Charleroidommen), Sml. 2008 II, s. 3643, men vidner ikke desto mindre om udviklingen i Kommissionens
vurderingspraksis for den pagaldende stotte.

(\**)  Charleroibeslutningen, betragtning 279.

(") Se betragtning 283-297.

(°°")  Se betragtning 288-309.

(\°7)  Se betragtning 311-317.

(%) Se betragtning 318-325.

(%) Se punkt 71-75 og punkt 79, litra b) og ¢), 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.

(1>°)  Se punkt 79, litra g) og h), og punkt 80 i 2005-retningslinjerne og punkt 150, 152 og 153 i de nye retningslinjer.

(") Disse kontrakter indeholder en bestemmelse om anvendelse med tilbagevirkende kraft pr. 1. januar 2005.
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(519) Kommissionen vil derfor foretage en undersogelse af disse foranstaltningers forenelighed i lyset af ovennavnte
kriterier.

(520) Bidrag til udviklingen af lufthavne af beskeden storrelse ved hjalp af en nettostigning i trafikken pé nye ruter: Som
tidligere forklaret er brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002 pa den ene side og brevvekslingen
fra 2004 pa den anden knyttet til engangsdriften af en ekstra rute til London i sommersasonen. Den skabte dermed
en forpgelse af trafikken fra Nimes lufthavn.

(521) Kontrakten om lufthavnstjenester og kontrakten om marketingydelser, som blev indgdet med henholdsvis Ryanair
0g AMS den 10. oktober 2005 og trddte i kraft fra den 1. januar 2005, er knyttet til dbningen af tre nye ruter, men
o0gsa til opretholdelsen af den eksisterende rute til London. Disse kontrakter har derfor bidraget til en nettoforogelse
af trafikken fra Nimes lufthavn, samtidig med at de havde til formadl at bidrage til opretholdelsen af den eksisterende
rute til London.

(522) Stotten er ikke rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller et andet selskab, eller en lignende rute:
Brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002 og brevvekslingen fra 2004 vedrerte en rute, som
allerede blev drevet, nemlig London-Nimes. Alligevel sigtede den mod at dbne mulighed for en enkeltstdende dbning
af en anden afgang pa den samme rute. Kontrakterne fra 2005 vedrerte ikke udelukkende dbning af nye ruter, men
opretholdelse af den allerede eksisterende rute til London. De opfylder derfor ikke kriteriet om, at stotten ikke mé
vare rettet mod en rute, som allerede drives, eller en lignende rute.

(523) Stotten skal vaere begranset i tid og vedrere ruter, der vil kunne blive rentable: Brevvekslingen fra slutningen af 2001
til begyndelsen af 2002 pé den ene side og brevvekslingen fra 2004 pa den anden havde til formal at gore det muligt
i en periode at drive en ekstra rute til London, henholdsvis i sommersasonen 2002 og sommersasonen 2004. Det
fremgér ikke af sagens akter, at driften af en anden daglig rute til London i sommerperioden i slutningen af 2001 til
begyndelsen af 2002 eller i 2004 ville kunne blive rentabel uden stotte. Det ser da ogsa ud til, at den pagaldende
stotte blev ydet, for at denne anden rute kunne drives i en periode i en enkelt seson og ikke med henblik pa at
opretholde den i de folgende sommersasoner. Hverken brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af
2002 eller brevvekslingen fra 2004 opfylder derfor kriteriet om, at stotten skal ydes til ruter, der kan blive rentable.

(524) Kommissionen bemerker desuden, at Frankrig til trods for opfordringen hertil ikke fremsendte nogen
rentabilitetsundersagelse om de forskellige ruter og afgange, som var genstand for brevvekslingen fra slutningen
af 2001 til begyndelsen af 2002, brevvekslingen fra 2004 og 2005-kontrakterne, som Ryanair kunne have fremlagt
med henblik pa at godtgere, at det var velbegrundet at tildele den pigaldende stotte. Af dokumentationen i sagen
fremgar det saledes, at der set fra de stottebevilgende myndigheders side ikke fandtes klare udsigter til, at disse ruter
og afgange kunne blive rentable uden stotte i en overskuelig fremtid. Det skal derfor endvidere bemarkes, at 2005-
kontrakterne vedrorte forskellige ruter, hvoraf nogle endnu ikke engang var udpeget pé tidspunktet for indgdelse af
kontrakterne, hvilket bekrefter, at de bererte myndigheder ikke havde nogen dokumentation for disse ruters og
afganges rentabilitet. Kommissionen understreger i ovrigt, at de undersogelser, som de franske myndigheder har
fremlagt om de gkonomiske virkninger af eksistensen af flyforbindelser drevet af Ryanair, indeholder en analyse af de
karakteristiske trak ved Ryanairs kunder og de virkninger, de kan fa for regionens udvikling, men omfatter ikke
fremskrivninger vedrerende den fremtidige rentabilitet pd disse ruter eller andre ruter, der ville kunne drives af
Ryanair i fremtiden. Tvaertimod viser analysen af kontrakterne med Ryanair, at den stotte, der er tildelt Ryanair til
disse ruter, har mattet sattes op med tiden, selv efter ophavelsen af de kontrakter, der var indgdet mellem 2001 og
2005, netop for at sikre, at de blev tilstraekkeligt rentable for Ryanair, til at selskabet ville viderefore dem.

(525) 1betragtning af ovenstdende konkluderer Kommissionen, at brevvekslingen fra slutningen af 2001 til begyndelsen af
2002, brevvekslingen fra 2004 og kontrakterne fra 2005 ikke opfylder kriteriet om, at stotten skal veere begranset i
tid og vedrere ruter, der vil kunne blive rentable.

(526) Stettebelabet skal veere knyttet til nettoudviklingen i trafikken: stottebelobet ifolge brevvekslingen fra slutningen af
2001 til begyndelsen af 2002 er knyttet til udviklingen i trafikken, eftersom disse foranstaltninger sigtede mod at
dbne mulighed for at drive en anden daglig afgang til London. Til gengeald er det ikke tilfeldet med 2005-kontrakten,
som bdde vedrerte dbningen af nye ruter og opretholdelsen af den allerede eksisterende rute til London.
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(527) Stetten er tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling, og den ikke er kumuleret med andre former for stotte: Ifolge
Frankrig, som Kommissionen spurgte ud om opfyldelsen af dette kriterium, ensker CCI at understrege, at selskabet
har gjort en betydelig indsats for at tiltreekke andre luftfartsselskaber end Ryanair pd de samme betingelser. CCI
begyndte angiveligt allerede i 1997 at sege efter luftfartsselskaber for at afhjelpe det fald i trafik, der blev fremkaldt
ved indsettelsen af TGV-tog. Ifelge CCI var ruteselskaberne ikke interesserede, og CCI var derfor blevet nedt til at
forhandle med lavprisselskaber.

(528) Ifelge Frankrig understreger CCI, at selskabets forste kontakter med Ryanair var i 1997 og ferte til dbningen af den
forste rute Nimes-London Stansted i juni 2000. Da TGV var kommet til Nimes i midten af 2001 og efter lukningen
af Paris-Nimes-ruten, som blev drevet af Air France, segte CCI at opretholde denne rute og tog kontakt til Air
Littoral, som genoptog flyvningen indtil juli 2003.

(529) CCI medtes endvidere i 2001 og de folgende ar med flyselskaberne easyJet, Buzz, Volare, My Travel og FlyBe, men til
trods for Ryanairs tilstedevearelse pd platformen, der kunne have virket som incitament, enskede ingen af disse
selskaber til syvende og sidst at etablere sig der. Ifelge Frankrig understreger CCI, at dreftelserne blev fort pa det
samme grundlag som droeftelserne med Ryanair, og at disse betingelser blev tilbudt alle selskaber, der kunne vere
interesserede.

(530) Det fremgar af disse forklaringer og de ovrige sagsakter, at stotten, der folger af brevvekslingen fra slutningen af
2001 til begyndelsen af 2002, brevvekslingen fra 2004 og kontrakterne fra 2005, blev forhandlet bilateralt uden
dbenhed og en procedure, der kunne garantere ligebehandling sdsom et offentligt udbud. Denne stotte opfylder
sdledes ikke kriteriet om dbenhed og ikkediskrimination.

(531) Pd baggrund af ovenstdende finder Kommissionen, at statsstotten, der folger af brevvekslingen fra februar 2002 og
marts 2004, og som i vasentlig grad @ndrede indholdet af den kontrakt, CCI indgik med Ryanair den 11. april 2000
og kontrakterne om henholdsvis lufthavnstjenester og marketingydelser af 10. oktober 2005, som CCI indgik med
Ryanair/AMS, er uforenelige med det indre marked.

7.1.3.2. Foranstaltninger, der ligger efter 2005-retningslinjernes ikrafttreeden

(532) Ryanair finder ikke, at 2005-retningslinjerne giver en trovaerdig referenceramme for vurdering af den formodede
statsstotte til Ryanair (*>’). Eftersom disse retningslinjer danner den referenceramme, der er anvendt fra deres
ikrafttraeden indtil vedtagelsen af de nye retningslinjer, finder Kommissionen imidlertid, at det faktisk er den ramme
der skal anvendes pd de pagaldende foranstaltninger. Kommissionen er da ogsa forpligtet til at overholde de
retningslinjer, den vedtager, medmindre de strider mod traktaten, hvilket hverken Frankrig eller Ryanair har haevdet,
endsige pavist.

(533) 12005-retningslinjerne praciseres det, at driftsstette, der tilstds luftfartsselskaber (som startstotte til nye ruter) kun
undtagelsesvis kan erklares for forenelig med det indre marked og kun pa meget strenge betingelser i de fattigste
omrdder i Europa, dvs. regioner, der bereres af undtagelsen i artikel 107, stk. 3, litra a), i TEUF, regionerne i den
yderste periferi og tyndt befolkede regioner (**®). Nimes lufthavn er ikke beliggende i en sidan region, hvorfor
undtagelsen ikke kan finde anvendelse.

(534) Nimes lufthavn er klassificeret i kategori D (lille regional lufthavn), jf. 2005-retningslinjerne (**°). De mindre

lufthavne har ofte heller ikke passagerer nok til at nd op pa den kritiske storrelse og rentabilitetstzersklen. Som folge
heraf bemarker Kommissionen, at luftfartsselskaberne ikke altid er villige til — uden incitamenter hertil — at lobe
den risiko at dbne ruter med afgang fra ukendte og uprevede lufthavne.

157

Ryanairs bemaerkninger til dbningsafgerelsen.
158

2005-retningslinjerne, punkt 27.
(**%)  2005-retningslinjerne, punkt 15.
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(535 Derfor accepterer Kommissionen ifslge 2005-retningslinjerne, at der midlertidigt ydes offentlig stette til
luftfartsselskaberne pa visse betingelser, hvis de dermed tilskyndes til at oprette nye ruter eller indsatte flere
afgange fra regionale lufthavne og kan tiltraekke et passagertal, som ger det muligt for dem at nd op pa
rentabilitetsteersklen pé sigt. Kommissionen vil serge for, at denne form for stette ikke begunstiger store lufthavne,
der allerede har en betydelig international trafik og drives pd markedsmessige vilkar (*°°).

(536) De specifikke forenelighedsbetingelser stdr i punkt 79 i 2005-retningslinjerne.

(537) Kommissionen finder, at foreneligheden af folgende statsstotteforanstaltninger ber underseges pa baggrund af 2005-
retningslinjerne:

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 2. januar 2007, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— tilleggene af 1. august 2007 til kontrakterne af 2. januar 2007

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 1. november 2007, som VTAN indgik med
Ryanair/AMS

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 27. august 2008, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— tillegskontrakterne om @ndringer af kontrakterne af 27. august 2008 dateret den 25. august 2009, 18. august
2010 og 30. november 2010.

(538) Kommissionen finder ikke, at den tildelte statte kan erkleres forenelig med traktaten. Kommissionen finder nemlig,
at flere forenelighedsbetingelser ikke er opfyldt, bl.a.:

(539) Langsigtet baredygtighed og gradvis degression (kriterium d), manglen pa en forretningsplan (kriterium i) og
foranstaltningens varighed og intensitet (kriterium f) (*®'): Ingen af de omhandlede foranstaltninger er i sin struktur
udformet, sd den sikrer et degressivt stottebelob, der er begrenset til en vis procentdel af de stotteberettigede
omkostninger, som ikke er nevnt i de pageldende kontrakter, eller s vidt Kommissionen ved i noget andet
dokument, VTAN eller SMAN mitte have haft til rddighed pd det tidspunkt, kontrakterne blev indgdet. Kriteriet
vedrorende degressivitet og maksimal intensitet er derfor ikke opfyldt af nogen af foranstaltningerne.

(540) Endvidere anferte Frankrig, at Ryanair ikke havde givet VTAN en »virksomhedsplan, hvori det godtgeres, at ruten
efter opheret af de finansielle incitamenter/betalingerne for markedsferingsydelser vil vare baeredygtig i en betydelig
periode« ('°%). P4 den baggrund og i mangel af andre oplysninger til stotte for den modsatte opfattelse konkluderer
Kommissionen, at den pagaldende statte ikke er blevet ydet til ruter, der kan blive rentable uden stette. I gvrigt tyder
raekken af foranstaltninger til stotte for ruterne til London (fra slutningen af 2001 til begyndelsen af 2002), Liverpool
(siden 2005), Charleroi og East Midlands (siden 2006) p4, at Ryanair ikke ville drive disse ruter, hvis de opherte med
at modtage denne stotte.

(541) P4 baggrund af ovenstdende konkluderer Kommissionen, at ovennavnte betingelser ikke er opfyldt af nogen af de
omhandlede foranstaltninger.

(542) Relation med nye ruter eller supplerende rotationer (afgange) péd eksisterende ruter (kriterium c): Kommissionen
konstaterer, at de pagaldende kontrakter ikke udelukkende er indgdet med henblik pé at &bne nye ruter eller
supplerende afgange.

(543) Séledes fastsattes det ikke i kontrakterne af 2. januar 2007 at dbne ruter eller indsette nye afgange pé eksisterende
ruter i forhold til dem, der var fastsat i kontrakterne fra 2005.

(544) Vedrerende tillegskontrakten af 1. august 2007, som ifelge Frankrig var en betingelse for opretholdelsen af Ryanairs
rute til Charleroi i vintersesonen 2007-2008. Den var dermed ikke knyttet til dbningen af en ny rute eller
indseettelsen af nye afgange.

2005-retningslinjerne, punkt 71 og 74.

(*°")  Den degressive stotte kan ydes for en periode pi hejst tre 4r. Den rlige stotte ma ikke overstige 50 % af de stotteberettigede
omkostninger i det pdgaldende ar og ma for hele stotteperioden ikke nd op over gennemsnitligt 30 % af de stotteberettigede
omkostninger.

(*6%)  Brev fra Frankrig af 25. april 2014, punkt 103.
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(545) Der stod heller ikke i kontrakterne af 1. november 2007, at der skulle &bnes ruter, men at der skulle vere det samme
antal afgange eller feerre, som var fastsat i kontrakterne af 2. januar 2007 alt efter seeson undtagen ruten til London,
hvor der blev indsat en ekstra daglig afgang i sommersasonen. P4 samme made vedrerte kontrakterne af 27. august
2008 kun to ruter blandt de fire, der var daekket af de foregdende kontrakter (London og Charleroi), med det samme
antal afgange som var fastsat i kontrakterne af 1. november 2007. Andringerne fra 2009, som blot var en
forleengelse af disse kontrakter, gav heller ikke anledning til dbning af flere ruter eller afgange.

(546) Vedrerende tillegskontrakt nr. 1 af 18. august 2010 bekraftede Frankrig, at det meget lave ydelsesbelob ikke kunne
@ndre de i den oprindelige kontrakt fastsatte ruter og afgange eller den forventede trafik. Ifolge Frankrig er landets
underskrift et led i opretholdelsen af gode forretningsforbindelser mellem lufthavnsforvalteren og Ryanair og kan
sidestilles med en forretningsmaessig gestus, som ikke skader den generelle ekonomi i koncessionen (*°?).

(547) Vedrerende tilleegskontrakt nr. 2 af 30. november 2010 bekreftede Frankrié;, at denne kontrakt var blevet indgéet
sunder pres fra Ryanair mod VTAN vedrerende forbindelsen til Liverpool« (*®*). Frankrig fremlagde en udveksling af
e-mails mellem Ryanair og VTAN dateret den 23. og 29. november 2010, der viser, at Ryanair havde truet med at
nedlaegge to afgange pd den rute (fra fire til to afgange) og havde gjort opretholdelsen af disse afgange for sommeren
2011 (perioden fra marts 2011 til oktober 2011) betinget af kob af supplerende marketingydelser for at stotte
promoveringen af denne rute for et belgb pa [35000-65 000] EUR. Uden en engangsforhgjelse af bidraget kunne
Ryanair vare ophert med at drive ruten til Liverpool. Denne tilleegskontrakt var derfor ikke knyttet til dbningen af
nye ruter eller indsattelsen af supplerende afgange, men udelukkende til beskyttelse af en eksisterende rute.

(548) Saledes blev ingen af de omhandlede foranstaltninger ydet med henblik pd at fi dbnet nye ruter eller indsat
supplerende afgange pé eksisterende ruter.

(549) Kompensation for ekstra startomkostninger (kriterium e) (*®*): Kommissionen mener, at dette kriterium ikke er
opfyldt for nogen af de omhandlede foranstaltninger. De belgb, forvalterne udbetalte, er ikke beregnet som en
brekdel af de supplerende startomkostninger, der s& vidt Kommissionen ved, aldrig har vaeret genstand for sken, som
Ryanair/AMS har givet forvalterne. Heraf folger i ovrigt, at betingelsen om maksimal stetteintensitet ikke kan
opfyldes.

(550) Sammenhzng med udviklingen af ruten:(kriterium g) (*°°): »Incitamentsordningen«, som er fastsat i de kontrakter,

der blev indgdet med Ryanair fra den 10. oktober 2005 hzanger ikke sammen med udviklingen af ruterne, men med
den trafikmaengde, Ryanair opndr i form af passagerantal. F.eks. vedrorer kontrakten om lufthavnstjenester af
1. januar 2007 fire ruter med afgang fra Nimes, London, Liverpool, Charleroi og East Midlands. Ifelge
incitamentsordningen er der fastsat rabatter i forhold til antallet af afrejsende passagerer (*°/), uden at passagerernes
konkrete destination dog er praciseret (*°*). Analysen af de ovrige kontrakter ville ligne denne. Mere generelt er
ingen af de pdgaldende kontrakter som pavist for nylig udelukkende blevet indgdet med henblik pa at dbne nye ruter
eller nye afgange. De heraf folgende stottebelob hanger derfor ikke sammen med udviklingen af bestemte ruter.
Derfor finder Kommissionen, at dette kriterium ikke er opfyldt af nogen af de omhandlede foranstaltninger.

(551) Ikkediskriminerende tildeling (kriterium h): Frankrig anferer, "VTAN preaciserer, at de ikke for indgdelsen af de
forskellige kontrakter offentligt har givet udtryk for, at de ville give finansielle incitamenter og/eller betale Ryanair for
marketingydelser. VTAN havde dog fremsat de samme tilbud til alle luftfartsselskaberne og dermed givet alle de
interesserede luftfartsselskaber mulighed for at tilbyde deres tjenester, som Ryanair gjorde.« (*®°) Saledes opfyldte
ingen af de omhandlede foranstaltninger betingelsen om ikkediskrimination som fastsat i 2005-retningslinjerne.
Tilbud fremsat under handen til visse selskaber efter lufthavnsforvalterens sken er utilstrakkelige til, at denne
betingelse er opfyldt.

(*®%)  Se fodnote 38.

164 Brey fra Frankrig af 20. marts 2014, s. 8.

(%) Stottebelobet skal hange neje sammen med de ekstra startomkostninger, der er forbundet med lanceringen af en ny rute eller

indsattelsen af en ny afgang, og som operatoren ikke leengere skal afholde senere i forlebet

Udbetalingen af stotten skal knyttes neje sammen med den faktiske udvikling i passagertallet.

Artikel 8 i kontrakten om lufthavnstjenester af 1. januar 2007.

(*%®)  De eneste destinationer, hvor der tages hensyn til antallet af passagerer, er Charleroi og East Midlands (artikel 8, stk. 2, i kontrakten
om lufthavnstjenester af 1. januar 2007).

(*%%)  Brev fra Frankrig af 25. april 2014, punkt 102.
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(552) Pé grundlag af alle de ovennavnte punkter finder Kommissionen, at ingen dele af den ulovlige stotte, der er tildelt
Ryanair/AMS gennem de kontrakter, som er omfattet af denne undersogelse, opfylder alle kriterierne i 2005-
retningslinjerne. Sdledes er stotten i overensstemmelse med folgende foranstaltninger uforenelige med det indre
marked:

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 2. januar 2007, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— tilleggene af 1. august 2007 til kontrakterne af 2. januar 2007

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 1. november 2007, som VTAN indgik med
Ryanair/AMS

— kontrakterne om lufthavnstjenester og om marketingydelser af 27. august 2008, som VTAN indgik med Ryanair/
AMS

— tillegskontrakterne om @ndringer af kontrakterne af 27. august 2008 dateret den 25. august 2009, 18. august
2010 og 30. november 2010.

7.2. VURDERING AF DE FINANSIELLE TILSKUD TIL CCI-LUFTHAVN OG VTAN

(553) Kommissionen vil i denne del analysere de forskellige finansielle statteforanstaltninger, der blev tildelt CCl-lufthavn
og VTAN, jf. afsnit 3.2.

7.2.1.  FOREKOMST AF STATSSTOTTE EFTER ARTIKEL 107, STK. 1, I TEUF

(554) I henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF er statsstotte eller stotte, som ydes ved hjalp af statsmidler under enhver
taenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene til fordel for visse virksomheder
eller visse produktioner, uforenelig med traktaten, i det omfang den pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne.

(555) Betegnelsen af en foranstaltning som statsstette forudsetter siledes, at folgende kumulative betingelser er opfyldt:

— Stottemodtageren er en virksomhed efter artikel 107, stk. 1, i TEUF, hvilket forudsatter, at den udever en
okonomisk aktivitet.

— Den pagaldende stotte ydes ved hjelp af statsmidler og kan tilregnes staten.

— Stetten giver stottemodtageren en selektiv fordel.

— Den pageldende statte fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen og kan pavirke samhandelen mellem
medlemsstaterne.

(556) Med henblik pd at fastsld, om ovennavnte tilskud udger statsstotte, skal det forst kontrolleres om rakken af
stottemodtagere, dvs. CCl-lufthavn og VTAN udgjorde virksomheder, dvs. udevede en ekonomisk aktivitet pa
tidspunktet, hvor statten blev tildelt. I forbindelse med dette sporgsmél analyserer Kommissionen herefter de tilskud,
CClI-lufthavn og VTAN modtog efter det nationale system for finansiering af statslige opgaver i franske lufthavne
som beskrevet i betragtning 32 ff. Endelig underseger Kommissionen, i hvilket omfang driften af Nimes lufthavn
kunne eller ikke kunne udgere en tjeneste af almindelig ekonomisk interesse i labet af den undersagte periode. Efter
at have foretaget disse tre forelobige analyser vurderer Kommissionen ved hjelp af resultaterne hver af de
foranstaltninger, der er omfattet af undersogelsen, for at fastsld, om de udger statsstatte.
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7.2.1.1. Begrebet virksomhed og skonomisk aktivitet

(557) 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 statsstotte. Omvendt kunne offentlige myndigheder — pa grund af den usikkerhed, der herskede for denne dom
— med rette antage, at finansiering af en lufthavnsinfrastruktur ikke udgjorde statsstatte, og at det derfor ikke var
nedvendigt at anmelde en sddan foranstaltning til Kommissionen. Kommissionen kan derfor ikke leengere med
henvisning til statsstattereglerne anfagte finansieringsforanstaltninger af denne type, som er tildelt for den
12. december 2000.

(558) Som ligeledes anfort i de nye retningslinjer (') er i ovrigt ikke alle aktiviteter i en lufthavn nedvendigvis af
gkonomisk karakter. Aktiviteter, der normalt henherer under statens ansvar under udevelsen af dens befgjelser som
offentlig myndighed, er ikke af okonomisk art og er smdvanligvis ikke omfattet af statsstottereglernes
anvendelsesomrade.

(559) Vedrerende CCI-lufthavn er de foranstaltninger, der er omfattet af dbningsafgerelsen, de tilskud, der blev modtaget
efter det nationale system for finansiering af statslige opgaver i franske lufthavne (i det folgende benavnt »tilskud til
statslige opgaver«), forskellige tilskud til periodevis drift modtaget fra forskellige lokale og regionale myndigheder og
CCT's afdeling for generelle anliggender mellem 2000 og 2006, tilbagebetalingspligtige forskud, som CCl-lufthavn fik
bevilget af CCI's afdeling for generelle anliggender mellem 2002 og 2006 (vtilbagebetalingspligtige forskud«) og den
formodede manglende fakturering af kapacitetsomkostninger afholdt af CCI's afdeling for generelle, jf. de nye
retningslinjer, med hensyn til forenelighed af den driftsstette, der er tildelt af CCI's afdeling for generelle anliggender i
forbindelse med driften af lufthavnen i perioden 2000-2006.

(560) Det fremgdr af forklaringerne fra Frankrig, der er opsummeret i betragtning 55-57, at med undtagelse af visse tilskud
fra FIATA, som indgér i tilskud til statslige opgaver og vil blive undersegt senere, er kun tilskuddene pa 250 000
EUR, 600 000 EUR og 500 000 EUR modtaget i 2005 og tilskuddet pa 200 000 EUR modtaget fra CCI's afdeling for
generelle anliggender i 2006 (i det folgende benavnt »periodevis driftstilskud«) blevet brugt til at finansiere
lufthavnens ekonomiske aktivitet. Disse tilskud havde da ogsa til formdl at daekke det driftsunderskud, der skyldtes
den manglende balance mellem driftsudgifter og indtagter fra tilrddighedsstillelsen af lufthavnsinfrastruktur for
passagerer og luftfartsselskaber. I det omfang disse tilskud blev ydet efter den 12. december 2000 og blev brugt til at
finansiere lufthavnens okonomiske aktivitet, kan de efter begreberne virksomhed og ekonomisk aktivitet vere
omfattet af statsstottereglerne. Det samme gelder for de tilbagebetalingspligtige forskud, som ogsé blev ydet efter
den 12. december 2000 og havde til formdl at sikre balance i lufthavnens driftsregnskab.

(561) Med hensyn til den formodede manglende faktura for kapacitetsomkostninger atholdt af CCI's afdeling for generelle
anliggender i forbindelse med driften af lufthavnen i perioden 2000-2006, drejede det sig om en formodning,
Kommissionen fremsatte i sin dbningsafgerelse. Som anfert i betragtning 59 indgav Frankrig oplysninger, der viste,
at CCI's afdeling for generelle anliggender i virkeligheden viderefakturerede den del af sine kapacitetsomkostninger,
som vedrorte lufthavnsaktiviteten, til CCl-lufthavn, efter en objektiv omkostningsfordelingsnogle. Denne
handlemdde er i overensstemmelse med den handlemédde, en markedsokonomisk investor, der lader sig lede af
rentabilitetsudsigter i sine relationer med et datterselskab eller en afdeling, som benytter dens generelle tjenester, ville
udvise. Som folge heraf viser den hypotese, der fremszttes i dbningsafgerelsen om den formodede manglende
fakturering af visse af CCI's generelle afdelings kapacitetsomkostninger, sig at vare faktuelt forkert, og det system til
fakturering af kapacitetsomkostninger, CCI har anvendt, medforer ikke en fordel for CCI-lufthavn. Der er derfor ikke
grund til at behandle denne »foranstaltning« yderligere i naervarende afgorelse. P4 samme made viser oplysningerne
fra Frankrig om de investeringer, der er foretaget i Nimes lufthavn, da denne blev forvaltet af CCI, jf. betragtning 51,
at CCl-lufthavn kun afholdt de udgifter til investeringer, som det pdhvilede dem at finansiere. Der skal derfor ikke
undersgges investeringstilskud til CCl-lufthavn i denne vurdering.

(562) Hvad angdr foranstaltningerne til fordel for VTAN, drejer det sig hovedsagelig om det faste bidrag, som anfert i CDSP
og efterfolgende @ndret. Dette faste bidrag skulle daekke driftsunderskuddet som folge af den manglende balance
mellem driftsomkostninger og indtegter hidrerende for tilradighedsstillelsen af lufthavnsinfrastruktur for passagerer
og luftfartsselskaber under hensyntagen til omkostningerne til de forskellige investeringer, som péhvilede VTAN
ifolge CDSP og tilleggene hertil. Da det faste bidrag blev indfert og endret efter den 12. december 2000 og blev
brugt til at finansiere lufthavnens skonomiske aktivitet, er det omfattet af statsstottereglerne.

(*7%  De nye retningslinjer, punkt 28 og 29.
(*’")  De nye retningslinjer, punkt 34 og 35.
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(563) De ovrige foranstaltninger til fordel for VTAN, som er genstand for den formelle undersogelsesprocedure, bestar af et
specifikt offentligt bidrag, der blev udbetalt for & 2011 for at tage hensyn til de nye driftsomkostninger, som
pahvilede VTAN efter lukningen af BAN (i det folgende benaevnt »det specifikke offentlige bidrag), og tilskud til
infrastruktur for 2011 og 2012 (i det felgende benzvnt infrastrukturtilskuddene«). Disse forskellige
foranstaltninger, som blev tildelt efter den 12. december 2000, blev i hvert fald for en dels vedkommende brugt
til at finansiere lufthavnens drift (bl.a. dens kommercielle aktivitet med tilrddighedsstillelse af lufthavnsinfrastruktur)
samt investeringer i naturlig forbindelse med lufthavnens kommercielle aktivitet. Disse foranstaltninger vil derfor i
henseende til begreberne virksomhed og @konomisk aktivitet kunne vere omfattet af statsstottereglerne.

(564) 1 det folgende vil Kommissionen derfor undersoge tilskud vedrerende statslige opgaver samt:
— for CCI's driftsperiode de periodevise driftstilskud og tilbagebetalingspligtige forskud
— for VTAN’s driftsperiode det faste bidrag, det specifikke offentlige bidrag og infrastrukturtilskuddene.
7.2.1.2. Tilskud til statslige opgaver

(565) Som Kommissionen minder om i de nye retningslinjer, har Domstolen fastslet, at aktiviteter, som normalt henhgrer
under statens ansvar under udgvelsen af dens befojelser som offentlig myndighed, ikke er af skonomisk karakter, 0g
at de sedvanligvis ikke er omfattet af statsstottereglernes anvendelsesomrade (*”?). Ifelge 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 ikkegkonomisk karakter.

(566) Det fastslds i @vrigt i de nye retningslinjer, at offentlig finansiering af sddanne ikkegkonomiske 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 uretmessig diskriminering mellem lufthavnene. Det preaciseres yderligere til sidstnavnte betingelse, 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 veere tale om, at sidstnavnte far indremmet en
fordel, uanset om disse omkostninger vedrerer en aktivitet, der s@dvanligvis anses for at vare af ikkegkonomisk
karakter (*77)

(567) De aktiviteter, der finansieres via det generelle system for finansiering af statslige opgaver i de franske lufthavne, jf.
betragtning 32 ff., er beskyttelse af den civile luftfart mod ulovlige handlinger (*”), politiarbejde (*7¢), redning og
brandbekempelse pi luftfartajer (*77), luftfartssikkerhed (*”%) samt beskyttelse af det menneskelige og naturlige
milje (*7%). Disse aktiviteter kan lovligt anses for at henhgre under statens ansvar under udevelsen af dens befojelser
som offentlig myndighed. Derfor kan Frankrig i henseende til statsstottereglerne lovligt anse disse opgaver for at
vare 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, safremt de
er palagt ved national lov, og sifremt finansieringen hverken giver anledning til overkompensation eller
diskriminering mellem lufthavnene.

Sag C-118/85, Kommissionen mod Italien, preemis 7 og 8, og sag C-30/87, Bodson mod Pompes funébres des régions libérées, Sml.
1988 1, 5. 2479, premis 18.

De nye retningslinjer, punkt 35.

De nye retningslinjer, punkt 36 og 37.

(*7%)  Heri indgdr screening af indskrevet bagage, screening af passagerer og kabinebagage og kontrol af falles indgange til
lufthavnsomradet.

(‘7% Heri indgdr automatisk kontrol ved grenserne ved hjlp af biometrisk identifikation.

(*77)  Som naevnt ovenfor er disse tre kategorier udtrykkeligt naevnt i de nye retningslinjer som eksempler pa ikkeskonomiske aktiviteter.
(¢ 72) Heri indgar forebyggelse af fare fra dyr.

()

Heri indgar miljekontrolforanstaltninger.
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(568) Men det folger af beskrivelsen i betragtning 32 ff., at systemet ifolge den franske lovgivning bygger pd mekanismer til
streng forudgdende sdvel som efterfolgende omkostningskontrol, der skal sikre, at lufthavnsforvalterne via
lufthavnsafgifter og den supplerende ordning kun modtager, hvad der ngje svarer til omkostningerne.

(569) Desuden geelder dette system for alle franske civile lufthavne, bdde hvad angér opgaveomrader, der giver anledning til
kompensation, og finansieringsordninger. Betingelsen vedrerende ikkediskriminering er siledes opfyldt. Nér 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 indebarer siledes ikke en lettelse af omkostninger, som normalt skal afholdes af
lufthavnsforvalterne i henhold til fransk ret.

(570) Dette nationale system har vaeret gaeldende for Nimes lufthavn siden 2000. Den finansiering, som er modtaget ifolge
dette system, udger derfor ikke statsstotte til CCI-lufthavn eller VTAN. Denne konklusion gelder bl.a. for de tilskud,
CClI-lufthavn modtog fra FIATA, jf. betragtning 55.

7.2.1.3. Statsmidler og tilregnelse til staten

(571) De forskellige foranstaltninger, der stadig skal underseges af de lokale og regionale myndigheder (CGG, CAAC og
CANM), SMAN (som er en gruppe af lokale forvaltningsmyndigheder) og CCL

(572) De lokale og regionale forvaltningsmyndigheders midler er statsmidler, jf. artikel 107, stk. 1, i TEUF (**°). I ovrigt
falder sddanne lokale forvaltningsmyndigheders handlemade, i lighed med foranstaltninger truffet af centralmagten,
ind under denne artikels anvendelsesomrade, hvis betingelserne i denne bestemmelse er opfyldt. (*®') Saledes skal
beslutninger truffet af lokale forvaltningsmyndigheder som CGG, CAAC og CANM anses for at kunne tilregnes

staten (i bred forstand) efter retspraksis om statsstotte.

(573) Denne konklusion galder i forlengelse heraf for en gruppe af lokale og regionale forvaltningsmyndigheder som
SMAN. Som anfert i afsnit 2.2 er SMAN’s budget endvidere understottet af bidrag fra de lokale forvaltnings-
myndigheder, som indgar heri. SMAN’s ressourcer omfatter siledes bl.a. i) medlemsbidrag, ii) tilskud, iii) provenu af
gaver og arv, iv) afkast af ldn, v) provenu af afgifter fra operaterer og forvaltere og vi) mere generelt alle direkte og
indirekte afkast af udevelsen af kompetencen ifolge SMAN's vedtaegter. Endvidere administreres SMAN af en Comité
Syndical, der udelukkende bestar af delegerede reprasentanter for de lokale og regionale forvaltningsmyndigheder,
som er medlemmer. SMAN’s ressourcer er sdledes statsmidler, og alle SMAN'’s beslutninger kan stilregnes statenc
efter retspraksis om statsstatte.

(574) Vedrerende den stotte, CCl-lufthavn fik tildelt af CCI's afdeling for generelle anliggender, jf. afsnit Ressources d’Etat et
imputabilité7.1.1.1, er CCI en offentlig myndighed, hvis ressourcer skal betragtes som statsmidler, og hvis
beslutninger alle kan »tilregnes staten« efter retspraksis om statsstotte.

(575) Alle de foranstaltninger, der er genstand for narvaerende undersogelse, kan saledes »tilregnes staten« og er finansieret
af statsmidler.

7.2.1.4. Selektiv skonomisk fordel

(576) For at vurdere, om en statslig foranstaltning giver en virksomhed en fordel, jf. artikel 107, stk. 1, skal det fastslds, om
den pdgaldende virksomhed fir en gkonomisk fordel, hvorved den undgdr omkostninger, som den normalt ville
have skullet atholde af sin egen kapital, eller om den far en fordel, som den pd normale markedsvilkar ikke ville have
faet (**%). eller om den pagaldende foranstaltning kan anses for at vere en kompensation for en offentlig tjeneste,
som opfylder kriterierne i Altmarkdommen.

(%% Rettens dom af 12. maj 2011 i forenede sager T-267/08 og T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais og Communauté d’agglomération
) g g g g g8
du Douaisis mod Kommissionen, EU:T:2011:209, praeemis 108.
P .

(**")  Rettens dom af 6. marts 2002 i forenede sager T-127/99 og T-129/99, T-140/99, Diputacién Foral de Alava m.fl. mod

Kommissionen, Sml. 2002 1I, s. 1330, premis 142.

P

(182) Dom i sag C-301/87, Frankrig mod Kommissionen, Sml. 1990 I, s. 307, premis 41.
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7.2.1.4.1. Begrebet tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse og anvendelse af Altmarkdommen
7.2.1.4.1.1. Anvendelse af begrebet tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse

(577) Der skal tages stilling til, om de forskellige foranstaltninger, der mangler at blive undersegt, kan betragtes som
kompensationer for offentlig tjeneste tildelt med henblik pa drift af en agte tjenesteydelse af almindelig ekonomisk
interesse.

(578) Det skal i den forbindelse erindres, at Domstolen i sin dom i Altmarksagen fastslog, at kompensationer for offentlig
tjeneste ikke udgjorde statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, forudsat at fire kumulative betingelser var
opfyldt. For det forste skal den modtagende virksomhed faktisk vere palagt at opfylde forpligtelser til offentlig
tjeneste, og disse forpligtelser skal veere klart defineret. For det andet skal de kriterier, der danner grundlag for
beregningen af kompensationen, vere fastlagt pa forhdnd péd en objektiv og gennemsigtig made. For det tredje ma
kompensationen 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 forpligtelserne. Endelig gaelder det for det fjerde, at nir udvelgelsen af den
virksomhed, der har fiet overdraget en forpligtelse til offentlig tjeneste, i et konkret tilfzlde ikke gennemfores inden
for rammerne af en procedure for tildeling af offentlige kontrakter, som giver mulighed for at udvealge den
tilbudsgiver, der kan levere de pdgaldende ydelser til de laveste omkostninger for samfundet, skal storrelsen af den
nedvendige kompensation fastleegges pa grundlag af en analyse af de omkostninger, som en gennemsnits-
virksomhed, der er veldrevet og tilstreekkeligt udstyret med de relevante midler, ville have ved at opfylde
forpligtelserne. Med henblik pd anvendelsen af disse betingelser er det forste punkt, der skal undersgges, om der er
tale om en agte tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse.

(579) Frankrig mener i lighed med forvalterne, at forvaltningen af Nimes lufthavn som helhed i betragtning af dens
storrelse og lokale rolle ber betragtes som en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Frankrig anforer:
»Selv om man antager, at Languedoc Roussillon ikke er en isoleret region, og at tilgeengeligheden hertil ikke er
betinget af Nimes lufthavns flyruter, hvilket kan anfagtes, jf. ovennavnte punkt 2, ligger det dog pa baggrund af
ovenstdende fast, at forvaltningen af Nimes lufthavn er behaeftet med en rackke forpligtelser til offentlig tjeneste, og at
Kommissionen ikke har pavist, at en privat markedsgkonomisk akter ville vare klar til at patage sig sidanne
forpligtelser i samme omfang eller pd de samme betingelser uden kompensation for offentlige tjeneste. Det betyder
ikke meget i den forbindelse, om lufthavnen ligger i en isoleret region. Kommissionens retningslinjer og fast
retspraksis anerkender medlemsstaternes skensmargin med hensyn til at definere forpligtelser til offentlig tjeneste.
Det afgorende kriterium for at fastsld, om der er tale om en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse, er, om
en aktor i betragtning af sin egen kommercielle interesse ville patage sig den pagaldende tjeneste i samme omfang
eller pd de samme betingelser« (**°).

(580) Denne argumentation er behaftet med et dbenbart urigtigt sken. Med henblik pd at analysere, i hvilken grad
forvaltningen af en lufthavn er en tjeneste af almindelig skonomisk interesse, er det vigtigt at se pd, hvilket behov for
almindelig interesse den pdgaldende aktivitet opfylder. I den henseende er lufthavnens storrelse heller ikke et
relevant kriterium.

(581) Som Kommissionen allerede har anfert i sin afgarelsespraksis: »Den gkonomiske udvikling er ikke [...] tilstraekkelig
til at begrunde, at en tjenesteydelse kan kaldes en [tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse]. En sddan
betegnelse skal vare begrundet i forpligtelser til offentlig tjeneste ud over den almindelige interesse i at udvikle
okonomiske aktiviteter« (®%). Traktaten indeholder allerede en specifik bestemmelse om forenelighed for stotte, der
sigter mod at fremme gkonomiske aktiviteter (artikel 107, stk. 3, litra ¢)), mens tjenesteydelser af almindelig
gkonomisk interesse ifelge Domstolens retspraksis er tjenesteydelser, der adskiller sig fra andre af erhvervslivets
aktiviteter ('*), og virksomheder, der har fiet overdraget en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse, har
faet overdraget en sarlig opgave (**¢). Generelt indebarer overdragelsen af en »serlig offentlig tjeneste« udbud af
tjenester, som en virksomhed pa rent forretningsmassigt grundlag ikke ville patage sig i samme omfang eller pa
samme vilkar ("*). Medlemsstaterne eller Unionen kan knytte sarlige betingelser til sidanne tjenester med
henvisning til kriteriet om en almindelig okonomisk interesse.

Frankrigs bemarkninger til dbningsafgerelsen.
Se beslutning N 381/04, »Frankrig, Projekt vedrerende hejhastigheds-telekommunikationsnet i Pyrénées-Atlantiques« (DORSAL),
EUT C 162 af 2.7.2005, s. 5, punkt 53.
(**%)  Se dom i sag C-179/90, Merci convenzionali porto di Genova, Sml. 1991 1, s. 5889, pramis 27, dom i sag C-242/95, GT-Link A/,
Sml. 1997 1, s. 4449, praemis 53 og dom i sag C—266/96, Corsica Ferries France SA, Sml. 1998 I, s. 3949, preemis 45.

e bla. dom i sag C- , C- , mo , C- , Sml. ,s. 51
'89) " Se bla. dom i sag C-127/73, C-127/73, BRT mod SABAM, C-127(73, Sml. 1974 I, 5. 51

eddelelse fra Kommissionen om anvendelsen af Den Europziske Unions statsstetteregler pd kompensation for levering a
187) " Meddelelse fra Ki issi del f Den Europeiske Uni gler pd komp ion for levering af
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (EUT C 8 af 11.1.2012, s. 4), punkt 46 og 47.
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(582) Kommissionen fastsetter i gvrigt i de nye retningslinjer: »For sd vidt angdr lufthavne, finder Kommissionen, at den
overordnede drift af en lufthavn i velbegrundede tilfelde kan anses for en tjenesteydelse af almindelig skonomisk
interesse. Kommissionen finder [...], at det kun kan vere tilfeeldet, hvis en del af det omrade, som lufthavnen kan
betjene, uden lufthavnen ville veere isoleret fra resten af Unionen i en sddan grad, at det ville pavirke den pagaldende
dels sociale og ekonomiske udvikling negativt. En sddan vurdering ber tage beherigt hensyn til andre
transportmidler, navnlig hejhastighedstog og fargeforbindelser« (%)

(583) Nimes lufthavns bidrag til den skonomiske dynamik i lokalomradet, som Frankrig iser har fremhzavet til stotte for
sin pastand om, at der er tale om en agte tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse, er ikke i sig selv en
relevant faktor, eftersom det vurderes uathaengigt af denne lufthavns bidrag til regionens tilgangelighed. Det
betvivles ikke, at en lufthavn kan have positive folgevirkninger for lokalomridets gkonomiske udvikling, hvis den
forbedrer tilgengeligheden til en region, is@er nir den bryder omradets isolation. Dog kan det forhold alene, at
tilstedevaerelsen af en lufthavn og dens aktivitet skaber direkte og indirekte arbejdspladser og stimulerer lokale
virksomheders aktivitet, ikke betragtes som et relevant kriterium til at fastsld, om der foreligger en agte
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse.

(584) For sd vidt angdr Nimes lufthavns bidrag til regionens tilgeengelighed har Frankrig iser erkendt, at Montpellier
lufthavn kun ligger 63 km fra Nimes lufthavn, hvilket giver en keretid pa bare 49 minutter. Frankrig har ligeledes
erkendt, at Nimes har haft hejhastighedstog (TGV) siden 2001. Byen har séledes hyppige togforbindelser til f.eks.
Paris og Lyon med rejsetider pd henholdsvis 3 timer og 1 time og 30 minutter. Frankrig har undladt at tage hensyn til
disse togforbindelser i sine argumenter om forekomsten af en tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Ser
man pa vejnettet, ligger Nimes taet pd motorvej A9 og A54, som giver byen direkte forbindelse til de store byer i den
sydvestlige fjerdedel af Frankrig, bla. Lyon, Marseille og Montpellier. P4 baggrund af disse oplysninger kan det ikke
haevdes, at en del af det omrdde, som potentielt betjenes af Nimes lufthavn, uden denne ville vere isoleret fra resten
af Unionen i en grad, der ville vaere skadelig for omradets skonomiske og sociale udvikling.

(585) Vedrgrende Montpellier lufthavn anferer Frankrig: »selv om ovenstdende oplysninger placerer den i samme opland
som Nimes lufthavn pa grund af keretiden mellem dem pd under 60 minutter og prisen for returkersel pa hejst 20
EUR, skal det dog understreges, at Ryanairs nuvearende fire ruter fra Montpellier opfylder et turistbehov, som snarere
ligger vest end st for lufthavnen (forbindelsen til Hahn er et eksempel herpd, mens Ryanair har nedlagt sine ruter til
Tyskland fra Marseille), og Nimes lufthavn dakker et delvist andet opland end Montpellier lufthavn (bla.
Cevennerne, Uzege og den nordestlige del af Gard/den sydlige del af Ardeéche i Rhone-dalen). Lufthavnen har dermed
sit eget opland. Det skal ogsa anferes, at 51 % af lavprispassagererne bor under 50 km fra deres lufthavnc.

(586) Frankrig har saledes erkendt, at der foreld faktorer, der kunne placere Nimes lufthavn i samme opland som
Montpellier lufthavn. P4 de betingelser, kan det ikke haevdes, at tilstedevaerelsen af Nimes lufthavn kan forhindre en
isolation, der kunne skade den skonomiske og sociale udvikling i en del af omradet, som betjenes af denne lufthavn,
sd meget desto mere fordi Nimes som navnt er deekket af en TGV-forbindelse. Frankrig har endvidere ikke fremlagt
nogen vurdering af omfanget af en sidan hypotetisk skade. Det forhold, at Nimes og Montpellier lufthavnenes
opland ikke pracist overlapper hinanden, er ikke et tilstreekkeligt argument. Uanset hvor taet to forskellige lufthavne
ligger, overlapper deres oplande da heller aldrig helt hinanden. Endelig beviser den kendsgerning, at 51 % af de
lavprispassagerer, der bor under 50 km fra deres lufthavn, ikke, at de rejsende, som ensker at komme til lufthavnens
opland eller rejse derfra, ikke i vid udstreekning ville vaere parate til at benytte flyvninger med afrejse fra eller
ankomst til Montpellier lufthavn.

(587) Frankrig gjorde endvidere gzldende, at opgaven med at udvikle flytrafikken, som VTAN havde fiet overdraget
gennem CDSP »kan betragtes som en forpligtelse til offentlig tjeneste efter Altmarkdommen. »lfelge Frankrig
vedrerer denne opgave »gkonomisk og turistmessig udvikling af lokalomradet«, som ifglge Frankrig skulle krave en
») forogelse af passagerstromme, der skaber indtaegter og arbejdspladser for den regionale gkonomi [...] og ii)
udvikling af erhvervsomradet lige ved lufthavnen.« Om dette erhvervsomrade navner Frankrig flere virksomheder,
som er etableret her, og anferer, at »I dette industriomrdde har VTAN til opgave at udvikle aktiviteter i forbindelse
med luftfartssektoren og styrke den industrielle eller kommercielle aktivitet, der skaber arbejdspladser til
omrédet« (%)

(**%)  De nye retningslinjer, punkt 72.
Frankrigs bemarkninger til dbningsafgerelsen.
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(588) Denne argumentation kan ikke godtages, for som anfert nedenfor kan en aktivitets bidrag til den lokale skonomiske
udvikling ikke i sig selv begrunde, at aktiviteten betegnes som en tjenesteydelse af almindelig gkonomisk interesse.
Endvidere opfylder den erhvervsmassige udvikling af en lufthavn med dbning af nye flyruter 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 skonomisk interesse. Kommissionen mener navnlig ikke,
at de offentlige myndigheders kompensation for de nettoomkostninger, der er forbundet med leveringen af en
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse, méd pavirke en lufthavnsforvalters gkonomiske incitamenter til at
etablere forretningsforbindelser med luftfartsselskaber.

(589) Under henvisning til ovenstdende og pa baggrund af Frankrigs argumenter og i betragtning af bl.a. den korte afstand
til Montpellier lufthavn og Nimes’ TGV-forbindelser finder Kommissionen, at Frankrig har foretaget et abenbart
urigtigt sken ved at havde, at forvaltningen af Nimes lufthavn som helhed var en tjenesteydelse af almindelig
gkonomisk interesse. Iser kan aktiviteten som forvalter af Nimes lufthavn, der bestdr i at modtage kommercielle
passagerflyvninger, ikke betragtes som en agte tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse. Séfremt de
forskellige finansielle stotteforanstaltninger, der er genstand for denne undersogelse, havde til formdl at finansiere
driften af lufthavnsaktiviteten som helhed, kan de derfor ikke betragtes som finansielle kompensationer for
forvaltning af en @gte tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse. De opfylder siledes ikke de kumulative
betingelser i Altmarkdommen.

(590) Hyvis det antages, at forvaltningen af Nimes lufthavn, helt eller delvis, gyldigt kunne betegnes som en tjenesteydelse af
almindelig okonomisk interesse, ville de pagaldende foranstaltninger alligevel ikke opfylde de kumulative betingelser
i Altmarkdommen. De opfylder nemlig ikke den forste, anden og fjerde betingelse i denne dom, som det fremgér af
det folgende, pd baggrund af meddelelsen om anvendelsen af statsstotteregler pd kompensation for levering af
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (**°) (i det folgende benzevnt »meddelelsen om tjenesteydelser af
almindelig okonomisk interesse<). Kommissionen finder, at det i tilfeeldet Nimes lufthavn er hensigtsmeassigt at
foretage analysen af disse betingelser i Altmarkdommen ved at skelne mellem de enheder, som faktisk har udevet
denne gkonomiske aktivitet i perioden 2000-2012.

7.2.1.4.1.2. Klart definerede forpligtelser til offentlig tjeneste, der pahviler virksomheden (forste betingelse)

(591) Eftersom Frankrig har foretaget et dbenbart urigtigt sken ved at betegne forvaltningen af lufthavnen som helhed som
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse, og foranstaltningerne, der er genstand for denne undersagelse, blev
brugt til at finansiere driften af lufthavnen som helhed, er den forste betingelse i Altmarkdommen ikke opfyldt.

(592) For at den forste betingelse i Altmarkdommen er olpfyldt, skal den offentlige opgave ifelge meddelelsen om
tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (*°') endvidere overdrages gennem en eller flere akter, der
atheengigt af, hvilken medlemsstat det drejer sig om, kan tage form af et lovgivningsmassigt eller administrativt
instrument eller en kontrakt. Desuden skal akten eller akterne i det mindste fastleegge indholdet og varigheden af
forpligtelserne til offentlig tjeneste, virksomheden og eventuelt det omhandlede geografiske omrade, eventuelle
eksklusive eller sarlige 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 fremlagt af Frankrig, og som eventuelt
kunne opfylde denne funktion, er 1965-bekendtgorelsen, tilladelsen til midlertidig benyttelse, konventions-
kontrakten, CDSP og de senere tilleg, sifremt disse pélaeegger CCI forskellige forpligtelser med hensyn til drift
(herunder abningstider og ligebehandling af brugerne), vedligeholdelse og indretning i en narmere angiven periode.
Bortset fra CDSP og de senere tilleg hertil, som kun galder for VTAN, indeholder ingen af disse akter dog de
naermere anvisninger pa beregning og revision af en finansiel kompensationsmekanisme. Siledes opfylder de akter,
hvormed forpligtelserne blev overdraget CCl-lufthavn, ikke kravene i den forste betingelse i Altmarkdommen, heller
ikke selv om de forpligtelser, CCI-lufthavn fik overdraget, ikke udger en agte tjenesteydelse af almindelig skonomisk
interesse.

7.2.1.4.1.3. Kriterier for kompensationen er fastlagt pd forhdnd pd en objektiv og gennemsigtig mdde (anden betingelse)
7.2.1.41.3.1. CCI-lufthavns driftsperiode (2000-2006)

(593) De engangstilskud og tilbagebetalingspligtige forskud, CCl-lufthavn modtog, er engangsstatte, der blev tildelt
efterhdnden for at finansiere lufthavnens driftsunderskud. De er dermed ikke et resultat af pa forhdnd definerede
beregningskriterier.

(% Meddelelse fra Kommissionen af 20.12.2011 om anvendelsen af Den Europaiske Unions statsstotteregler pa kompensation for
levering af tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse (EUT C 8 af 11.1.2012, s. 4).

(**Y EUT C 8 af 11.1.2012, s. 4, punkt 52.
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(594) Det skal bemarkes, at CCI-lufthavns opgaver for perioden fra 2000 til februar 2006 er fastlagt i 1965-
bekendtgerelsen og betingelserne i bilaget hertil, samt i tilladelsen til midlertidig benyttelse fra 1986. Men disse akter
indeholder ikke en finansiel kompensationsmekanisme til fordel for CCI pa grundlag af kriterier, der er fastlagt pa
forhdnd pd en objektiv og gennemsigtig made.

(595) Ligeledes er der heller ikke i koncessionskontrakten om CCl-lufthavns forpligtelser i perioden fra februar til
december 2006 fastlagt nogen finansiel kompensationsmekanisme til fordel for lufthavnsforvalteren.

(596) Saledes opfylder de finansielle stotteforanstaltninger til CCI-lufthavn ikke den anden betingelse i Altmarkdommen.

7.2.1.41.3.2. VTAN’s driftsperiode (2007-2012)

(597) Kompensationerne fra SMAN til VTAN blev betalt i overensstemmelse med CDSP og bilagene hertil, der praciserer
de to parters forpligtelser i forbindelse med driftsopgaven og fastlegger de nermere betingelser for beregning af
SMAN?’s faste bidrag til VTAN.

(598) Imidlertid er betingelserne for beregning af dette bidrag senere blevet @ndret ved fire tillegskontrakter. Isar
fastsattes det i tilleg nr. 3 til CDSP, at SMAN skal yde VTAN et tilskud pa [100 000-300 000] EUR for 2009, og
navnlig @ndres formuleringen af bestemmelse 27-4 i CDSP til, at [det faste bidrag] fra denne dato »kan [...] forhgjes
med det tilskudsbelgb, den fuldmagtsgivende myndighed opkraever fra de ovrige lokale forvaltningsmyndigheder«.
Med tilleg nr. 3 er der sdledes indfert nye beregningskriterier, som ikke er objektive, idet de ikke stdr i forhold til
VTAN’s omkostninger og indtagter.

(599) Saledes opfylder det faste bidrag ikke den anden betingelse i Altmarkdommen. Det specifikke offentlige tilskud og
infrastrukturtilskuddet, jf. betragtning 565, opfylder heller ikke denne betingelse, eftersom der er tale om finansielle
engangstilskud, som ikke var fastsat fra starten.

7.2.1.4.1.4. Betingelser for udveelgelse af leverander af tjenesteydelser (fjerde betingelse)

7.2.1.41.41. CCI-lufthavns driftsperiode (2000-2006)

(600) CCI blev ikke valgt til at drive lufthavnen efter en udbudsprocedure, og Kommissionen har ingen dokumentation for,
at de finansielle stottebelob, CCI fik, kunne bestemmes pd grundlag af en analyse af de omkostninger, en
gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstrakkeligt udstyret med de nedvendige transportmidler, ville have.

(601) Séledes opfylder de finansielle stotteforanstaltninger til CCI-lufthavn ikke den fjerde betingelse i Altmarkdommen.

7.2.1.41.42. VTAN’s driftsperiode (2007-2012)

(602) Veolia Transport blev udvalgt efter en udbudsprocedure med forhandling, der fulgte en offentlig udbudsbekendt-
gorelse offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende. Ifolge EU-retten benyttede de franske myndigheder et udbud
med forhandling efter forudgaende udbudsbekendtgorelse (*?%).

("% Europa-Parlamentets og Radets direktiv Nr. 2004/18/EF af 31. marts 2004 om samordning af fremgangsmaderne ved indgéelse af
offentlige vareindk@bskontrakter, offentlige tjenesteydelseskontrakter og offentlige bygge- og anlegskontrakter (EUT L 134 af 30.4.

2004, s. 114), artikel 30
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(603) Kommissionen finder generelt, at udbud med forhandling efter forudgdende udbudsbekendtgerelse kun i
ekstraordinare tilfelde kan anses for at opfylde den fijerde betingelse i Altmarkdommen (**%). Kommissionen
anforer i den forbindelse, at SMAN indledte forhandlinger med hver af de to kandidater, der havde svaret pa
udbuddet, da selskabet havde modtaget tilbuddene fra dem (**%). Der var bl.a. kontakter mellem Veolia Transport og
SMAN med det formadl at praecisere eller andre nogle vigtige aspekter af Veolia Transports tilbud. Frankrig anferte f.
eks., at Veolia Transport havde fremsat supplerende forslag i forhold til sit oprindelige tilbud den 20. september
2006 under henvisning til oplysninger i SMAN’s brev af 6. september 2006. Desuden fremsatte Veolia Transport den
4. oktober 2006 en rakke praciseringer, der @ndrede veasentlige elementer i selskabets tilbud sdsom i) indferelse af
et »tilbagegangsscenario«, der forte til en @ndring af det faste tilbud i tilfeelde af nedgang i lufthavnens aktivitet, ii)
andring af de formler, der var fastsat til aktualisering af gkonomien i kontrakten og iii) @ndring i forpligtelserne i
forhold til personaleomkostninger (**°)

(604) Ifelge beslutningen om tildeling af kontrakten (*°¢) efter proceduren fandt SMAN desuden, at tilbuddet fra selskabet

Veolia Transport var det mest fordelagtige i forhold til de kriterier, der var fastsat i heringsreglerne, bla.: i)
forretningsudviklingspolitik, ii) finansstyring, iii) sikkerhed og iv) kvalitetsforpligtelse (°). De omhandlede kriterier
gav dog SMAN en betydelig frihed i valget af leverander, eftersom disse kriterier var formuleret meget generelt og
gik ud over den leverede tjenesteydelses kvalitet og omkostningerne for samfundet. Det er bla. tilfeldet med det
kriterium, der kaldes »forretningsudviklingspolitik¢, som ikke mé sidestilles med et kvalitetskriterium for en
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse.

(605) Af alle disse grunde var den procedure, SMAN fulgte, ikke af en sddan art, at den giver mulighed for at »udvalge den
anspger, der kan levere de pagaldende ydelser til de laveste omkostninger for samfundet«. Endvidere er der intet, der
viser, at de omkostningsprognoser, VTAN havde udarbejdet, og som dannede grundlag for beregning af det faste
bidrag, svarede til de omkostninger, en veldrevet og tilstraekkeligt udstyret gennemsnitsvirksomhed, ville have til at
drive lufthavnen. Det ser i den forbindelse ud til, at VTAN primert baserede sig pd CCI-lufthavns driftsoplysninger
ved fastsattelsen af sine prognoser. Men der findes ingen oplysninger, der kan bekrafte, at CCI-lufthavn handlede
som en gennemsnitsvirksomhed, der var veldrevet og tilstrakkeligt udstyret.

(606) Séledes opfylder de finansielle stotteforanstaltninger til VTAN ikke den fjerde betingelse i Altmarkdommen.

(607) Som tidligere pavist opfylder ingen af de omhandlede foranstaltninger de kumulative betingelser i Altmarkdommen.
Tilbage star nu at kontrollere, om de forskellige foranstaltninger var af en sddan art, at CCl-lufthavn eller VTAN
kunne undgé at atholde udgifter, som de normalt skulle have afholdt af deres egen kapital, eller om de svarer til
normale markedsvilkér.

7.2.1.4.2. Analyse af forekomst af en gkonomisk fordel — Foranstaltninger af en sidan art, at CCl-lufthavn
eller VTAN kunne undgi at afholde udgifter, som de normalt skulle have aftholdt

7.2.1.4.2.1. CCI-lufthavns driftsperiode (2000-2006)

(608) De »engangstilskud« til et samlet beleb pd 1,35 mio. EUR fra CAAC, CANM og CGG i 2005 er tilskud, som blev
tildelt uden udsigt til afkast for de berorte forvaltningsmyndigheder. Det samme galder tilskuddet pd 200 000 EUR,
som CCI-lufthavn fik bevilget af CCI's afdeling for generelle anliggender i 2006. Dette tilskud blev da ogsa bevilget til
finansiering af det driftsunderskud, CCl-lufthavn fik det sidste ar i den periode, hvor det forvaltede lufthavnen, og
som folge heraf uden nogen udsigt til rentabilitet for CCI's afdeling for generelle anliggender.

(609) Vedrerende de tilbagebetalingspligtige forskud skal det forst og fremmest bemzrkes, at de svarer til rentefrie 1an,
som CCI's afdeling for generelle anliggender bevilgede CCI-lufthavn. Frankrig anferer, »Den omstaendighed, at
forskuddene blev stillet rentefrit til rddighed er dog ikke tilstrackkeligt til, at Kommissionen konkluderer, at der
foreligger statsstotte. I overensstemmelse med Den Europaiske Unions Rets retspraksis skal det indremmes, at
langivere pa grund af deres forudgdende egenskab som aktionzarer accepterer at yde rentefrie lan eller garantier, for
hvilke der ikke skal betales premier. P4 samme made skal det indremmes, at det var normalt for CCI som
koncessionshaver i lufthavnen at stille tilstreekkelige ressourcer til rddighed for sin lufthavnsafdeling, s& sidstnaevnte

Ovennavnte meddelelse, punkt 65.

("% Se fodnote 85.

(*”’)  Dokument af 4. oktober 2006 fra Veolia Transport: Précisions concernant notre offre selon les demandes du Syndicat Mixte au
29/09/06.

() Bes/lutrlling af 30. november 2006.

(*7)  Sammenfattende rapport af analysen af tilbud med henblik pa tildeling af kontrakten om offentlig tjeneste vedrorende forvaltning af

den civile zone i Nimes-Garons lufthavn af 23. november 2006.



27.4.2016 Den Europaiske Unions Tidende L 113/131

kunne sikre kontinuiteten i Nimes lufthavns drift.« (**®) (fodnoter udeladt). Et sadant argument kunne kun vare
relevant, hvis CCI ved tildeling af disse forskud for at muliggere opretholdelsen af driften af Nimes lufthavn kunne
forvente, at denne pd kortere eller laengere sigt skaber en rentabilitet, der giver CCI mulighed for ikke blot at fa
tilbagebetalt disse forskud, men yderligere modtage et »afkast« gennem forrentning af den indskudte kapital i kraft af
et eventuelt overskud af lufthavnen.

(610) Kommissionen spurgte derfor Frankrig, hvilken fortjeneste CCI kunne forvente ved at tildele disse tilbagebetalings-
pligtige forskud. Men i sit svar (*°?) gjorde Frankrig ikke rede for noget forventet hypotetisk overskud ved tildelingen
af disse tilskud. Frankrig ngjedes med at henvise til koncessionsbetingelserne, som er vedlagt 196 5-bekendtgarelsen,
og hvorefter staten forpligtede sig til ved koncessionens udlgb at tilbagebetale CCI udestdende 1an, der var bevilget
dets lufthavnsafdeling. I sit svar naevner Frankrig ikke udsigten til et »afkast« af de tilbagebetalingspligtige forskud ud
over statens forsikring om tilbagebetaling ved koncessionens udlgb.

(611) Da CCI tildelte de forskellige tilbagebetalingspligtige forskud, kunne CCI tydeligvis forvente, at driften af lufthavnen
ville blive rentabel og ville give CCl-lufthavn mulighed for at tilbagebetale de bevilgede forskud og samtidig fa en
fortjeneste, der kunne forrente den kapital CCI's afdeling for generelle anliggender havde indskudt. De
tilbagebetalingspligtige tilskud blev tildelt fra 2002. P4 det tidspunkt havde Air France allerede forladt Nimes
lufthavn, og byen havde allerede TGV-forbindelser. Som det fremgér af tabel 2, havde lufthavnens resultat i gvrigt
varet negativt siden 1999 og var gradvist blevet darligere siden, idet det faldt fra 269 000 EUR til 796 000 EUR. Det
blev fortsat darligere, og tabene naede op pa 2,4 mio. EUR i 2003 (det &r, hvor Air Littoral indstillede sine flyvninger
til Paris), inden det endte pd 643 000 EUR i 2005. Som pévist i analysen af kontrakterne mellem CCI-lufthavn og
Ryanair/AMS, var CCl-lufthavn allerede i 2002 begyndt at indgd kontrakter med Ryanair, der kunne forringe
lufthavnens rentabilitet, hvilket fortsatte til og med 2005. Uden engangstilskuddene kunne CCI-lufthavns resultater
vaere blevet endnu dérligere og séledes endelig udelukke enhver udsigt til forrentning af den investerede kapital.

(612) I betragtning af alle disse faktorer kunne CCI ikke anse det for sandsynligt, at den kapital, det havde indskudt gennem
de bevilgede forskud til CCI-lufthavn pa nogen méde kunne forrentes pa kortere eller leengere sigt. CCI kunne med
rette naere alvorlig tvivl om, hvorvidt CCl-lufthavn en dag kunne blive i stand til at tilbagebetale CCL. Der matte i
ovrigt bevilges meget betydelige tilbagebetalingspligtige forskudsbelab hvert dr fra 2002 til 2006 til et samlet beleb
pd ca. 7 mio. EUR oven i en positiv saldo pé 2,7 mio. EUR i tilbagebetalingspligtige forskud ved udgangen af 2001.

(613) 1den forbindelse praeciserede Frankrig, at der ikke var fastsat en preecis forfaldsdato for CCI-lufthavns tilbagebetaling
af forskuddene, og at forskuddene blev bestemt hvert &r for at bringe balance i CCI-lufthavns budget.

(614) Endvidere var det forudsat, at staten tilbagebetalte de tilbagebetalingspligtige forskud, der var trukket ved
koncessionens udlgb, men ikke, at den skulle sikre en korrekt forrentning af den kredit, CCI havde ydet sin
lufthavnsafdeling.

(615) Pd baggrund af ovenstdende ser det ikke ud til, at CCI over for sin lufthavnsafdeling handlede som en
markedsgkonomisk investor, der lader sig lede af rentabilitetsudsigter.

(616) Det kan konkluderes, at engangstilskuddene og de tilbagebetalingspligtige forskud hver iser gav CCl-lufthavn en
gkonomisk fordel. I gvrigt er de selektive, idet hver af disse fordele kun har gavnet en enkelt virksomhed.

7.2.1.4.2.2. VTAN’s driftsperiode (2007-2012)

(617) Ifelge CDSP forpligtede SMAN sig til at betale et fast bidrag til VTAN i hele public service-kontraktens varighed pé [
1,2-1,5] mio. EUR i »referencescenariet« og pa [1,0-1,3] mio. EUR i »tilbagegangsscenariet«. VTAN forpligtede sig pa
sin side til at betale en arlig statsafgift pd 1 EUR for benyttelse af arealer, anlag og faciliteter. Eftersom denne kontrakt
udger en betydelig nettoomkostning for SMAN, som ikke kunne hdbe pd et markbart finansielt afkast af de

indskudte belgb ifelge kontrakten, svarer den ikke til normale markedsbetingelser og giver VTAN en ekonomisk
fordel.

(*°®)  Brev fra Frankrig af 27. juli 2012.
(%) Se fodnote 47.
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(618) Tillegskontrakt nr. 1 til CDSP omhandlede en forhgjelse af det faste bidrag pd [20 000-50 000] EUR uden nogen
udsigt til rentabilitet for SMAN, idet maélet var at godtgere VTAN tabet af en indtaegt, selskabet kunne paregne, da det
blev forvalter af lufthavnen, men som det senere matte give afkald pa. I lighed med CDSP udger tillegskontrakt nr. 1
en nettoomkostning for SMAN uden udsigt til afkast og svarer ikke til normale markedsvilkdr. Den gav derfor VTAN
en ekonomisk fordel.

(619) Det samme rasonnement gelder for tillegskontrakt nr. 3, som igen ogede det faste bidragsbelob uden udsigt til
rentabilitet for SMAN og derfor gav VTAN en gkonomisk fordel.

(620) Til gengeld ser det anderledes ud med tillegskontrakt nr. 2. Ifelge den skulle VTAN renovere terminalbygningens
kolegruppe, og SMAN skulle godtgere op til den ikkeafskrevne veerdi af udstyret ved kontraktens udlgb. Inden
indgdelsen af tillegskontrakt nr. 2 viste det sig dog i henhold til artikel 25, stk. 2, i CDSP, at alle de nedvendige
investeringer pahvilede SMAN med undtagelse af en begranset udtemmende liste over investeringer, der skulle
foretages af VTAN, jf. artikel 25, stk. 1, i CDSP. Uden tilleegskontrakt nr. 2 ville det sdledes have varet SMAN og ikke
VTAN, der skulle finansiere renoveringen af kelegruppen, som var ude af drift. Sdledes forte tillegskontrakt nr. 2
ikke til en nedszttelse de omkostninger, VTAN normalt skulle have aftholdt. Tvaertimod er den en finansielt
fordelagtig losning for SMAN, som skulle foretage den pagaldende investering, men som takket vaere tillegskontrakt
nr. 2 ikke skulle forpligte de nedvendige beleb, idet selskabet nu kun skulle finansiere den ikkeafskrevne verdi af
aktivet ved kontraktens udleb. Tillegskontrakt nr. 2 gav derfor ikke VTAN en gkonomisk fordel og udger derfor
ikke statsstotte.

(621) P4 samme made fik VTAN ifelge tillegskontrakt nr. 4 pélagt investeringer, som ikke pédhvilede VTAN i
overensstemmelse med CDSP, idet der blev fastsat »infrastrukturtilskud« til finansieringen heraf. Det var forudsat, at
infrastrukturtilskuddene skulle justeres ved kontraktens opher med henblik pa at tilpasse betalingerne til de udgifter,
VTAN faktisk havde afholdt. Uden tilleegskontrakt nr. 4 skulle de tilsvarende investeringsomkostninger, som var
blevet nodvendige pd grund af lukningen af BAN, vaere atholdt af SMAN. Infrastrukturtilskuddene forte derfor ikke
til en nedsettelse af de omkostninger, VTAN normalt skulle have afholdt.

(622) Eftersom VTAN drev lufthavnen, var det ud fra SMAN’s synsvinkel til gengaeld skonomisk fornuftigt at bede VTAN,
om at foretage de nedvendige investeringer, der var udpeget af nogle arbejdsgrupper, som reprasenterede forskellige
interessenter, ved at yde en finansiel godtgarelse begranset til de atholdte udgifter takket vaere justeringsmekanismen
ved kontraktens opher. Ud fra et driftsmeassigt perspektiv var det da ogsé effektivt at fa lufthavnsforvalteren til at
foretage disse investeringer. Infrastrukturtilskuddet gav derfor ikke VTAN en okonomisk fordel og udger ikke
statsstatte.

(623) Med hensyn til det specifikke offentlige bidrag, som ogsa blev indfert med tillegskontrakt nr. 4, er det ligesom det
faste bidrag ifelge den oprindelige version af CDSP, et tilskud, der ydes af SMAN uden udsigt til rentabilitet. Det
svarer ikke til normale markedsvilkir og gav derfor VTAN en gkonomisk fordel.

(624) Det kan konkluderes, at det faste bidrag, jf. den oprindelige version af CDSP, som blev forhgjet med tillegskontrakt
nr. 1 og nr. 3, gav VTAN en gkonomisk fordel. I gvrigt er disse fordele selektive, idet de kun har gavnet en enkelt
virksomhed. Det samme gelder for det specifikke offentlige tilskud. Derimod gav hverken tilleegskontrakt nr. 2 eller
infrastrukturtilskuddene VTAN en gkonomisk fordel, og disse foranstaltninger udger derfor ikke statsstotte.

7.2.1.5. Pdvirkning af konkurrencen og samhandelen pd det indre marked

(625) Nimes lufthavn er bl.a. i konkurrence med de evrige fordelingslufthavne og navnlig de lufthavne, der helt eller delvist
betjener samme opland, dvs. Montpellier og Avignon. Et tilskud til lufthavnsforvalteren i Nimes (CCI-lufthavn eller
VTAN) risikerer dermed at fordreje konkurrencen. I den forbindelse bemaerker Kommissionen, at Montpellier
lufthavn kun ligger 63 km fra Nimes lufthavn. Markedet for lufthavnstjenester og markedet for lufttransport er dbne
for konkurrence i EU, og derfor risikerer stotten ogséd at pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

(626) Mere generelt skal det bemarkes, at lufthavnsforvalterne i EU er i konkurrence med hinanden om at tiltreekke
luftfartsselskaber. Luftfartsselskaberne bestemmer da ogsd, hvilke ruter de driver, og de tilherende afgange efter
forskellige kriterier. Disse kriterier omfatter den potentielle kundekreds for deres ruter, men ogsé karakteristika for de
lufthavne, der er udgangspunkt og mal for disse ruter.
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(627) Luftfartsselskaberne underseger navnlig udvealgelseskriterier som arten af de tilbudte lufthavnstjenester, befolkning
eller den gkonomiske aktivitet i lufthavnens opland, treengselsproblemer, adgangsveje til lufthavnen samt
afgiftsniveauet og de overordnede forretningsmessige vilkdr 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 pd et kunstigt lavt niveau for at tiltrakke luftfartsselskaber og folgelig fordreje
konkurrencen i betydelig grad (**°)

(628) Derfor fordeler luftfartsselskaberne deres midler, navnlig luftfartejer og besatning, mellem forskellige forbindelser
under hensyntagen til bl.a. de tjenester, som lufthavnsforvalterne tilbyder, og den pris, de fakturerer herfor.

(629) Det fremgér af disse oplysninger, at de forskellige foranstaltninger, der er truffet til fordel for CCI-lufthavn og VTAN,
og som er genstand for denne undersegelse — safremt de har givet en af disse to virksomheder en gkonomisk fordel
— kan have styrket de to virksomheders respektive position i forhold til de evrige europaiske lufthavnsforvaltere.
Derfor kan disse foranstaltninger have fordrejet konkurrencen og pavirket samhandelen mellem medlemsstaterne.

7.2.1.6. Konklusion angdende forekomsten af statsstotte

(630) Tilskuddene til de statslige opgaver udger ikke statsstotte. Engangstilskuddene til driften og de tilbagebetalings-
pligtige forskud, CCI-lufthavn modtog, udger statsstette til fordel for sidstnaevnte. Det faste bidrag, som blev indfert
med den oprindelige version af CDSP og forhgjet med tillegskontrakt nr. 1 og nr. 3, udger statsstette til fordel for
VTAN ligesom det specifikke offentlige bidrag. Tillegskontrakt nr. 2 og infrastrukturtilskuddene er ikke statsstotte.

7.2.2. ULOVLIG STOTTE

(631) Engangstilskuddene til driften, de tilbagebetalingspligtige forskud, det faste bidrag og de forskellige @ndringer heraf
samt det specifikke offentlige bidrag blev ivarksat uden at vere blevet anmeldt.

(632) Kommissionens beslutning af 28. november 2005 om anvendelse af bestemmelserne i artikel 106, stk. 2, i TEUF pa
statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har faet overdraget at udfere
tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse (i det folgende benavnt »SGEI-beslutningen fra 2005«) indeholder
betingelserne for, at visse former for stotte, der ydes som kompensation for offentlig tjeneste, kan fritages for
anmeldelsespligten efter traktatens artikel 108, stk. 3, i TEUF. Ifolge Frankrig opfylder foranstaltningerne, som blev
ydet til CCI-lufthavn eller VTAN efter den 19. december 2005, disse betingelser.

(633) Kommissionen finder ikke, at dette er tilfeldet. For det forste kan forvaltningen af Nimes lufthavn nemlig ikke som
helhed betragtes som en @gte tjenesteydelse af almindelig okonomisk interesse, som det tidligere er pévist. Da
ovennavnte foranstaltninger blev ydet for at finansiere driften af lufthavnen som helhed, opfylder de da heller ikke
kriterierne i SGEI-beslutningen fra 2005.

(634) Selv om man for det andet antog, at driften af lufthavnen som helhed kunne betegnes som en tjenesteydelse af
almindelig skonomisk interesse, ville ingen af de pagaldende foranstaltninger af den grund udgere anvendelsen af en
kompensationsmekanisme, for hvilke kriterierne var opstillet pa forhand pé en objektiv og gennemsigtig made. Som
for naevnt opfylder de pagazldende foranstaltninger da heller ikke den anden betingelse i Altmarkdommen. Siledes
opfylder foranstaltningerne ikke betingelserne i artikel 4, litra d) og e), i SGEI-beslutningen fra 2005, hvorefter den
eller de akter, hvorved forvaltningen af en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse overdrages, skal
indeholde en beskrivelse af kompensationsmekanismen og parametrene for beregning, kontrol og revision af
kompensationen samt betingelserne for, hvordan eventuel overkompensation undgas eller i givet fald betales tilbage.
Det er den anden grund til, at ovennavnte foranstaltninger ikke ifolge SGEI-beslutningen fra 2005 kan blive fritaget
for anmeldelsespligten, jf. artikel 108, stk. 3, i TEUF.

(635) P4 baggrund af ovenstdende udger engangstilskuddene til driften, de tilbagebetalingspligtige forskud, det faste bidrag
som indfert i den oprindelige version af CDSP og forhgjet med tillegskontrakt nr. 1 og nr. 3 samt det specifikke
offentlige bidrag ulovlig statsstatte.

(*°)  De nye retningslinjer, punkt 43.
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7.2.3. FORENELIGHED MED DET INDRE MARKED

(636) Frankrig foretog et dbenbart urigtigt sken ved at pdstd, at forvaltningen af Nimes lufthavn som helhed var en
tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse. Iser kan aktiviteten som forvalter af Nimes lufthavn, der bestér i at
modtage kommercielle passagerflyvninger, ikke betragtes som en agte tjenesteydelse af almindelig ekonomisk
interesse. Disse konklusioner galder bade for CCI-lufthavns driftsperiode og VTAN’s driftsperiode. Sdfremt de
forskellige finansielle stotteforanstaltninger, der er genstand for denne undersogelse, havde til formél at finansiere
driften af lufthavnsaktiviteten som helhed, kan de ikke betragtes som finansielle kompensationer for forvaltning af
en @gte tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse.

(637) Selv om driften af Nimes lufthavn, helt eller delvis, gyldigt kunne vere blevet betegnet som en tjenesteydelse af
almindelig gkonomisk interesse, hidrerer ingen af de finansielle stotteforanstaltninger, der er omfattet af denne
undersegelse, fra en finansiel kompensationsmekanisme, hvis kriterier var fastlagt pa forhind pa en objektiv og
gennemsigtig made og omfattede regler for kontrol og revision af kompensationen samt regler for tilbagebetaling af
eventuel overkompensation og midler til at undgéd en sddan. Séledes opfylder de pagaldende foranstaltninger ikke de
kumulative betingelser i rammebestemmelser for statsstette i form af kompensation for offentlig tjeneste, som finder
tidsmassig anvendelse i det foreliggende tilfzelde (*°"). Af de samme grunde, og som det blev fastlagt i betragtning
633-635, opfylder de omhandlede foranstaltninger heller ikke de kumulative betingelser i SGEI-beslutningen fra
2005. Disse foranstaltninger kan derfor ikke erkleres forenelige med det indre marked efter artikel 106, stk. 2, i
TEUF.

(638) Kommissionen vil nu analysere de foranstaltninger, der er omfattet af denne undersogelse, i lyset af kriterierne i
artikel 107, stk. 3, litra ), i TEUF.

(639) De forskellige former for statsstatte, der er afdakket i denne vurdering, er driftsstotte, eftersom de har finansieret
driften af Nimes lufthavn og ikke specifikke investeringer i denne lufthavn. Denne driftsstotte er ydet ulovligt for den
4. april 2014, hvor de nye retningslinjer tradte i kraft, og hvor Kommissionen erklarede, at den ville anvende
principperne i retningslinjerne pa alle verserende sager om driftsstotte til lufthavne, selv om statten blev ydet for den
4. april 2014 (*%%).

(640) Ifelge de nye retningslinjer kan driftsstette ydet til lufthavne for den 4. april 2014 erklares for forenelig for hele det
belgb, der svarer til driftsomkostningerne, hvis en rakke betingelser er opfyldt (**’). Disse betingelser kan
opsummeres som folger:

— Stetten bidrager til et veldefineret mdl af felles interesse (forbedring af borgernes mobilitet og forbindelsen til
regionerne, bekampelse af trafiktetheden i EU’s store hovedlufthavne, regional udvikling).

— Statslig indgriben er nedvendig.
— Stetten er et egnet politikinstrument.

— Stetten virker som incitament pd den méde, at den gkonomiske aktivitet i den pagaldende lufthavn ville vare
vaesentligt lavere uden driftsstotten.

— Stetten er proportionel i den forstand, at den er begranset til det minimum, der er nedvendigt for at frembringe
den stottemodtagende aktivitet.

— Der skal i analysen tages hensyn til konkurrencefordrejningen som folge af stotten og dens pavirkning af
samhandelen.

(641) Kommissionen vil anvende disse kriterier pd den omhandlede statte.

(°Yy  Meddelelse fra Kommissionen: Den Europziske Unions rammebestemmelser for statsstatte i form af kompensation for offentlig
tjeneste (2011), EUR C 8 af 11.1.2012, s. 15, punkt 16. d) og e), og punkt 69.

De nye retningslinjer, punkt 172.

De nye retningslinjer, punkt 137.

o
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7.2.3.1. Bidrag til et veldefineret mdl af felles interesse

(642) Da denne stotte har finansieret Nimes lufthavns driftsunderskud, har den gjort det muligt at opretholde aktiviteten.
Som Frankrig har understreget, har lufthavnens aktivitet haft en positiv indvirkning pa den ekonomiske udvikling i
departementet Gard, isr i turistsektoren. Den lokale skonomiske udvikling er ifelge de nye retningslinjer anerkendt
som et mal af feelles interesse, som kunne begrunde ydelsen af driftsstatte til en lufthavn for den 4. april 2014, hvis
visse betingelser er opfyldt.

(643) Vedrerende turistsektoren kan det ikke nagtes, at Nimes lufthavn betjener et turistomrade, og at Ryanairs
ruteflyvninger til denne lufthavn siden 2000 har bragt store turiststromme til omraddet omkring Nimes. Eksempelvis
praciseres det i fornaevnte undersegelse fra 2006 om de gkonomiske virkninger af Nimes lufthavn (*°%), at de
turister, som blev bragt til Nimes lufthavn alene i 2006, tilforte den lokale gkonomi 100 mio. EUR i lgbende
udgifter (*°%), heraf 21 mio. til overnatning, 26 mio. til restaurationssektoren, 20 mio. til andre indkeb af fadevarer,
9 mio. til transport (ud over flytransport), 4 mio. til rundvisninger og 6 mio. til souvenirs. Den afsmittende
gkonomiske virkning (dvs. virkningen pa resten af den lokale gkonomi) af lufthavnens aktiviteter anslds i gvrigt til
2,38 mia. EUR under hensyntagen til virkningen af investeringerne.

(644) Desuden hedder det i undersegelsen fra 2006, at 2200 arbejdspladser var direkte knyttet til lufthavns-
virksomheden (*°). Indtil lukningen af BAN i juli 2011 gav denne sig siledes udslag i modtagelsen af mange familier
i Nimes-omrédet (over 800 bern af militaerfolk gik i skole i Gard).

(645) Tilstedevaerelsen af BAN og den civile luftfartsvirksomhed gjorde det ogsd muligt at udvikle et luftfartsindu-
striomrdde omkring lufthavnen. Dette omrade omfatter aktiviteter som:

— GHSC (Groupement d’Hélicopteres de la Sécurité Civile), som bade er hovedkvarter for de 22 permanente og
operationelle baser for civilbeskyttelse, der er fordelt over hele det franske fastland og i de overspiske
departementer, center for vedligeholdelse af indenrigsministeriets helikopterflide og center for personaleud-
dannelse og videreuddannelse af piloter (antal medarbejdere pé stedet: 140 personer)

— Sabena Technics (TAT-koncernen): Serviceselskab for vedligeholdelse af civilt og militeert flymateriel (antal
ansatte pa stedet: 336 personer)

— AVDEF: Aviation Défense Service (EADS-koncernen), arbejder inden for offentlig transport og sygetransport pa
anmodning, luftfartsarbejde for haeren og bekempelse af skovbrande (antal ansatte pd stedet: 51 personer)

— Airways Formation: pilotskole med en lufttransportlinje med alle adgangsgivende forberedelsesuddannelser til
luftfartsselskaberne og en instrukterlinje, der giver alle de lovfastede instrukterkvalifikationer (antal ansatte pa
stedet: 11 personer).

(646) Ifelge Frankrig skabte industriomradet i alt 680 civile arbejdspladser i 2012, hvortil kommer over 3 000 afledte
arbejdspladser som folge af platformens aktivitet.

(647) Frankrig anferer endvidere, at man for at opveje flytningen af BAN har besluttet at oprette et erhvervs-
aktivitetsomrdde pd over 140 ha lige ved Nimes lufthavn, midt i et erhvervsareal pd over 500 ha. Omkring
vedligeholdelsesvirksomhed og serviceydelser til luftfarten ventes 85 ha at vere til rddighed for modtagelse af en
erhvervspark, cluster, vedrorende dels risikostyring dels grent byggeri Denne park, som steder op til Nimes
lufthavns erhvervsomrade ville blive det storste erhvervsomrade i den naststorste by i Languedoc-Roussillon og et af
de vigtigste erhvervsomrader i regionen. Det ventes at modtage 100 virksomheder med 2 000 arbejdspladser.

(648) Den omhandlede stotte har sdledes ydet et vasentligt bidrag til den lokale gkonomiske udvikling.

(*°%  Bilag 11.0.5 til brev fra Frankrig af 27. februar 2012.
(*%%)  Ud over investeringer som f.eks. kab af fast ejendom.
(*°) 1400 arbejdspladser pi BAN og 800 arbejdspladser skabt af 20 virksomheder, der var etableret i lufthavnsomradet.
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(649) Hvis en lufthavn ifelge de nye retningslinjer har det samme opland som en anden lufthavn med overskydende
kapacitet, skal forretningsplanen, som skal vere baseret pd en velfunderet prognose for passager- og fragttrafik,
identificere de sandsynlige virkninger pa trafikken i andre lufthavne i oplandet (*°7). Det fremgar af Frankrigs
bemzrkninger i den forbindelse, at CCl-lufthavn og VTAN forventede, at trafikken i Nimes ikke ville fd nogen
mearkbar virkning pé trafikken i lufthavnene i Marseille, Avignon og Montpellier. Is@r vurderede CCI, at disse tre
lufthavne ikke var beliggende i Nimes' opland. Det kan derfor konkluderes, at den sandsynlige indvirkning af
trafikken i Nimes pa nabolufthavnene er taget i betragtning.

(650) Selv om Kommissionen ikke deler forvalternes opfattelse af, at oplandene er adskilt, finder den, at den pagealdende
stottes virkning pa nabolufthavnene ikke var af et sidant omfang, at den kunne udligne stottens bidrag til det
pagaldende mal af felles interesse eller skade nabolufthavnenes driftsbetingelser vasentligt.

7.2.3.2. Behov for statslig indgriben og stetteforanstaltningens hensigtsmeessighed som politikinstrument

(651) Den stotte, der blev udbetalt som tilbagebetalingspligtige forskud og driftsstette, var nedvendig for at sikre
okonomisk balance i driften af Nimes lufthavn og dermed dens fortsatte drift.

(652) Endvidere hedder det i de nye retningslinjer, »Derfor kan smé lufthavne under de nuvarende markedsbetingelser
have problemer med at sikre finansiering af deres drift uden offentlige midler« (*°®). Det praciseres i evrigt i de nye
retningslinjer, at lufthavne, som modtager op til 700 000 passagerer om dret méske ikke er i stand til i vidt omfang
selv at deekke deres driftsomkostninger. Nimes lufthavn er en af de smé lufthavne, da antallet af passagerer i perioden
1999-2011 ikke oversteg 320 000.

(653) Statens indgriben for at sikre Nimes lufthavns ekonomiske balance og dermed dens fortsatte drift i perioden 2000-
2011 var saledes nedvendig.

(654) Ifelge de nye retningslinjer skal det undersgges, om der kunne have varet anvendt andre, mindre fordrejende politik-
eller stotteinstrumenter (*°°). Som allerede anfart havde lufthavnen konstateret et meget stort driftsunderskud hvert
ar i perioden 2002-2011. For at opretholde driften var det derfor vanskeligt i den sammenhang at se andre
instrumenter end driftstilskud sdsom engangstilskuddene til drift, det faste bidrag og det specifikke offentlige bidrag
samt rentefrie tilbagebetalingspligtige forskud uden en precis forfaldsdato.

7.2.3.3. Stottens virkning som incitament samt proportionalitet

(655) Ifelge de nye retningslinjer skal det tjekkes, om den ekonomiske aktivitet i den pagealdende lufthavn ville have veeret
vaesentligt lavere uden driftsstotten, og om stetten i gvrigt var begranset til det minimum, der er nedvendigt for at
frembringe den stottemodtagende aktivitet (**°)

(656) Som tidligere forklaret fordrsagede indszttelsen af TGV, men ogsa udflytningen af Air France i 2001 efterfulgt to &r
senere af Air Littoral et dramatisk fald i antallet af flyvninger til Nimes lufthavn. Sammen med betingelserne for de
kontrakter, der blev indgdet med Ryanair/AMS i 2002, forverrede disse faktorer ligeledes lufthavnens finansielle
situation vasentligt. Uden stotteforanstaltninger til at finansiere lufthavnens driftsunderskud ville dens aktivitet
sdledes vare blevet sterkt reduceret, maske indstillet.

(657) Som forklaret nedenfor blev stottebelobene endvidere reduceret til det minimum, der var nedvendigt.

De nye retningslinjer, punkt 114 og 131.
De nye retningslinjer, punkt 117.
De nye retningslinjer, punkt 120.
De nye retningslinjer, punkt 124 og 125.
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7.2.3.3.1. CCI-lufthavns driftsperiode (2000-2006)

(658) De forskellige former for driftsstette, der blev ydet CCI-lufthavn, blev begranset til de beleb, som var nedvendige for
at sikre finansiel balance i driften og ikke mere. Safremt CCI-lufthavn uden denne stotte havde konstateret et stort
driftsunderskud hvert dr, ville man have varet nedt til at reducere lufthavnens virksomhed betydeligt for at sikre
finansiel balance eller maske helt indstille den. Stetten havde derfor en virkning som incitament, jf. punkt 124 i de
nye retningslinjer.

(659) Vedrerende engangstilskuddene til driften, der blev modtaget i 2005, forklarede Frankrig, at CCI's budget for 2005
var opstillet pd grundlag af indtagts- og omkostningsprognoser under hensyntagen til trafikprognoserne, og at
prognoserne for 2005 péd baggrund af lufthavnsprogrammet viste et finansieringsbehov pd [1-3] mio. EUR. Dette
behov svarede til forskellen mellem forventede udgifter ([4-6] mio. EUR) og forventede indteegter ([2-4] mio. EUR).

(660) De engangstilskud til driften, CCI-lufthavn modtog i 2005, udgjorde dog kun et samlet belgb pa 1,35 mio. EUR,
hvilket var meget under finansieringsbehovet pa [1-3] mio. EUR. Forskellen pa ca. [600 000-800 000] EUR blev
atholdt af CCI til dels i form af tilbagebetalingspligtige forskud.

(661) Pd samme made dakkede engangstilskuddet til drift pd 200 000 EUR fra CCT's afdeling for generelle anliggender i
2006, kun en del af driftsunderskuddet. Beslutningen fra CCI's generalforsamling den 14. december 2005 viser da
0gsa, at dette engangsdriftstilskud var et resultat af en aftale mellem SMAN og CCI, hvorefter sidstnaevnte kun havde
forpligtet sig til at atholde en del af lufthavnens driftsunderskud, begranset til 200 000 EUR (*'"), idet SMAN som
ny ejer patog sig resten.

(662) Vedrerende de tilbagebetalingspligtige forskud, som blev ydet af CCI's afdeling for generelle anliggender, var de et
resultat af CCI's forpligtelse ifolge koncessionskontrakten til at fremvise et budget for lufthavnen i balance.
Forskudsbelabet blev fastsat ved udarbejdelsen af budgettet hvert &r for at bringe det i balance. Udarbejdelsen af
budgetter for lufthavne, som forvaltes af handels- og industrikamre, er reguleret af strenge procedurer, der skal sikre,
at de offentlige bidrag til balancering af budgettet, begranses til det nedvendige minimum.

(663) 1 cirkulere nr. 111 af 30. marts 1992 om fastsattelse af de budgetmassige, regnskabsmazssige og finansielle regler
for handels- og industrikamre fastsaettes der sdledes en nejagtig procedure for, bla. hvordan et handels- og
industrikammers afdeling for generelle anliggender fastleegger budgettet for forvaltning af en lufthavn. Det fastsettes
bla. i dette cirkulere, at handels- og industrikammeret med henblik pa udarbejdelse af budgettet bestemmer i) status
for driftsoperationerne, i) status for selvfinansieringskapaciteten, og iii) status for kapitaltransaktionerne. Derudover
er det et krav, at budgetforslaget vedlagges en rakke dokumenter, som skal vere godkendt (tabel over ydelser og
bidrag pa tvers af tjenesterne, stillingsfortegnelse og lenningsliste osv.). Mélet med denne procedure er navnlig at
garantere, at budgettet er i balance uden overkompensation.

(664) De tilbagebetalingspligtige forskud oversteg derfor ikke det, der var nedvendigt for at finansiere CCl-lufthavns
driftsunderskud i betragtning af engangstilskuddene til drift.

(665) Séledes virkede de forskellige driftstilskud, CCI-lufthavn modtog, som incitament og var begranset til det, der var
nedvendigt.

7.2.3.3.2. VTAN’s driftsperiode (2007-2011)

(666) De forskellige former for driftsstatte, der blev ydet VTAN, og som reprasenterer store belab, var ogsd nedvendige
for at sikre driftens finansielle balance. Uden denne stotte ville driften have givet stort underskud, og lufthavnens
aktivitet skulle have vaeret reduceret veesentligt eller veret helt indstillet.

('Y Bilag 2014-1-32 til brev fra Frankrig af 25. april 2014.
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(667) Det faste bidrag som bestemt fra begyndelsen blev defineret pa grundlag af et forelobigt budget opstillet af Veolia
Transport. Ifelge dette budget skulle det faste bidrag pa [1,2-1,5] mio. EUR i »referencescenariet« gore det muligt for
VTAN at fd en nettofortjeneste pa [fra 0-5% i gennemsnit] i hele public service-kontraktens varighed. Desuden
opstillede Veolia Transport pd SMAN’s opfordring et »tilbagegangsscenario« svarende til en aktivitetsnedgang, hvor
det faste bidrag ville blive nedsat til [1,0-1,3] mio. EUR. I dette scenario forudsatte VTAN nettoavancer pa [fra 0-5 %
i gennemsnit] i hele public service-kontraktens varighed (*'?)

(668) Pd baggrund af disse oplysninger forekommer de af Veolia Transport forventede nettoavancer rimelige, og
tilbagegangsscenariet blev opstillet, for at disse avancer ikke skulle @ges uforholdsmassigt i tilfalde af nedgang i
aktiviteten.

(669) Det faste bidrag blev sdledes fra starten udformet, si det var begranset til det nedvendige minimum for at sikre
VTAN finansiel balance i driften samt en fornuftig fortjeneste. De senere @ndringer fulgte denne logik. Forhgjelsen af
det faste bidrag ved tillegskontrakt nr. 1 svarede til det uforudsigelige tab af en indtaegt, som Veolia Transport
oprindelig havde indregnet i sine forudgdende sken, mens forhgjelsen som folge af tillegskontrakt nr. 3 svarede til
de ekstra marketingudgifter, VTAN havde forpligtet sig til, og som ikke var forudsat fra starten.

(670) Yderligere viser VTAN's resultatopgerelser efterfolgende, at det faste bidrag ikke oversteg det nedvendige minimum,
eftersom det ikke forte til, at VTAN fik en uforholdsmassigt stor fortjeneste. Ifolge tabel 6 i dbningsafgerelsen var
VTAN’s nettoavance endda ogsa negativ i hele perioden 2007-2010.

(671) Det specifikke offentlige bidrag ifelge tillaegskontrakt nr. 4 til CDSP blev beregnet pa grundlag af et forelabigt budget,
der afspejlede VTAN's nye driftsudgifter efter lukningen af BAN, og det var desuden fastsat, at belgbet skulle justeres
efterfolgende i forhold til det faktiske driftsregnskab for at undgé for store betalinger.

(672) Saledes virkede de forskellige driftstilskud, VTAN modtog, som incitament og var begrenset til det, der var
nedvendigt.

7.2.3.4. Vurdering af fordrejningen af konkurrencevilkdrene og pdvirkning af samhandelen

(673) Ved vurdering af, om driftsstetten, som blev ydet for den 4. april 2014, er forenelig med det indre marked tager
Kommissionen ifelge de nye retningslinjer hensyn til fordrejningen af konkurrencevilkdrene og pavirkningen af
samhandelen (*°)

(674) Stette til en lufthavn i Unionen kan potentielt have en negativ virkning p4 alle de ovrige lufthavne i Unionen. Alle
Unionens lufthavne er nemlig i konkurrence med hinanden om at tiltreekke luftfartsselskaber inden for rammerne af
det indre marked for lufttransport. Néar det drejer sig om driftsstette, s lufthavnen kan forblive ekonomisk
levedygtig, athanger styrken af denne generelle virkning pd de ovrige lufthavne af den stettede lufthavns
aktivitetsomfang, som navnlig kan udtrykkes i antal passagerer, forbindelser og afgange.

(675) Det skal i den forbindelse bemarkes, at Nimes lufthavn i den undersogte periode (2002-2011) er forblevet en
lufthavn af beskeden storrelse. Dens trafik kulminerede med 320 000 passagerer i 2001 og 1a de gvrige ar pa mellem
130000 og 300000 passagerer om dret. I lgbet af denne periode kan ruteflyvningerne fra denne lufthavn
sammentfattes til Air Littorals rute til Paris, som dog kun blev drevet indtil 2003, og nogle fa forbindelser drevet af
Ryanair (hejst fire samtidig) med en afgang om dagen eller derunder undtagen eventuelt om sommeren, hvor der for
visse ruter kunne tilbydes to daglige afgange alt efter dr. Nimes lufthavns aktivitetsniveau er dermed forblevet
beskedent. Den generelle virkning af stotten til denne lufthavn pé alle de gvrige lufthavn har derfor vaeret relativt
afgraenset.

(*'»)  Bilag nr. 2014-1-1 til brev fra Frankrig af 19. februar 2014.
21%) " De nye retningslinjer, punkt 131 og 137.

—
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(676) Imidlertid pavirker driftsstotte til en given lufthavn en anden lufthavn langt staerkere, jo teettere de to lufthavne ligger
pa hinanden. Navnlig er konkurrencen mellem dem om at tiltraekke luftfartsselskaber, som gnsker at betjene deres
omrade, sardeles intens, ndr en af dem ligger i den andens opland. Nar der findes ruter fra hver af de to lufthavne til
den samme destination, vil de to lufthavne desuden konkurrere om at tiltreekke passagerer, som gnsker at rejse til
den pagzldende destination, og som her har valget mellem de to lufthavne.

(677) Avignon lufthavn ligger 68 km fra Nimes lufthavn, men pa grund af begransninger i forbindelse med dens start- og
landingsbaner kan den kun modtage private flyvninger og forretningsflyvninger. Den er siledes ikke i konkurrence
med Nimes lufthavn om at modtage ruteflyvninger. Marseille lufthavn ligger 115 km veek, hvilket giver en koretid pd
1t 15 min. Den ligger derfor for langt veek til at blive berert af den omhandlede stotte. Som tidligere anfert ligger
Montpellier lufthavn kun 63 km fra Nimes lufthavn, hvilket giver en keretid pa 49 minutter. Da Kommissionen
finder, at en afstand pd under 100 km og en keretid pd under en time er kriterier, der gor det muligt at definere et
forelobigt sken over en lufthavns opland, ligger Montpellier allerede i Nimes’ opland. Endvidere har visse ruter fra
Montpellier det samme destinationsomrade som visse ruter fra Nimes lufthavn. Det gaelder bl.a. ruter til Bruxelles og
London, som tilbydes fra begge lufthavne.

(678) 1 den henseende anferer Frankrig, at en lufthavns opland defineres ud fra to kriterier, nemlig: i) keretiden og ii) i
lufthavne, hvor lavpristrafikken er dominerende som i Nimes, keretidens pris. Frankriﬁg finder saledes, at en regional
lufthavns opland er begranset til de lufthavne, der kan nés i bil pa hejst 60 minutter (*'*). Frankrig anferer »Selv om
ovenstdende oplysninger placerer Montpellier lufthavn i samme opland som Nimes lufthavn pa grund af keretiden
mellem dem pé under 60 minutter og prisen for returkerslen pa hajst 20 EUR, skal det dog understreges, at Ryanairs
nuvarende fire ruter fra Montpellier opfylder et turistbehov, som snarere ligger vest end est for lufthavnen
(forbindelsen til Hahn er et eksempel herpd, mens Ryanair har nedlagt sine ruter til Tyskland fra Marseille), og Nimes
lufthavn dackker et delvist andet opland end Montpellier lufthavn (bl.a. Cevennerne, Uzege og den nordestlige del af
Gard|/den sydlige del af Ardéche i Rhone-dalen). Lufthavnen har dermed sit eget opland. Det skal ogsa anferes, at
51 % af lavprispassagererne bor under 50 km fra deres lufthavn.«

(679) Disse elementer kan faktisk dempe virkningerne pd Montpellier lufthavn af den driftsstatte, Nimes lufthavn har
modtaget. Hertil kommer, at Montpellier lufthavn i hele perioden har haft en klart sterre trafik end Nimes lufthavn.
Faktisk har trafikken her svinget mellem 1,2 mio. og 1,6 mio. passagerer om dret. Stotten til Nimes lufthavn, som er
ca. seks gange mindre, har hejst kunnet have en begranset virkning pd Montpellier lufthavn. Endelig er koretiden
mellem de to lufthavne pd under en time, nemlig omkring 50 minutter, ogsd en faktor, der kan mildne den
omhandlede stottes virkning pd Montpellier lufthavn.

(680) Séledes har den omhandlede driftsstatte haft en begraenset virkning pd Nimes™ nabolufthavne.

(681) Under hensyntagen til disse positive og negative forhold, som den pdgaldende stotte overordnet set har fremkaldt,
vurderer Kommissionen, at stotten ikke har pavirket ssmhandelen pé en sddan made, at det er til skade for den falles
interesse.

(682) Pd baggrund af ovenstiende elementer vedrerende den omhandlede stottes virkning pd konkurrencen og
samhandelen og i betragtning af stettens vigtige bidrag til det skonomiske omrdde, Nimes lufthavn er beliggende i,
bla. pd grund af dens positive indvirkning pa den lokale turisme og erhvervscentret pd lufthavnsomradet, mener
Kommissionen, at den pagaldende stotte ikke har pévirket konkurrencen og samhandelen pé en sidan made, at det
er til skade for den falles interesse.

(' Frankrigs bemaerkninger til dbningsafgerelsen, s. 35.
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7.2.3.5. Konklusion vedrorende foreneligheden af stotten til CCI-lufthavn og VTAN

(683) Pd baggrund af ovenstdende udger engangstilskuddene til drift, de tilbagebetalingspligtige forskud, det faste bidrag
som indfert i den oprindelige version af CDSP og forhgjet med tillegskontrakt nr. 1 og nr. 3 samt det specifikke
offentlige bidrag stette, der er forenelig med det indre marked efter artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUFE.

(684) Denne konklusion bygger péa de specifikke kriterier i de nye retningslinjer til vurdering af, om driftsstette ydet til
lufthavne for den 4. april 2014 er forenelig med det indre marked. Den foregriber pd ingen made vurderingen af
eventuel fremtidig stotte til Nimes lufthavn, som Kommissionen mdtte skulle foretage fremover pd grundlag af de
nye retningslinjer for stette ydet efter den 4. april 2014.

8. TILBAGES@OGNING

(685 Kommissionen har fastsldet, at Ryanair/AMS modtog ulovlig statsstette, der er uforenelig med det indre marked.
Ifolge Domstolens praksis har Kommissionen, s snart den fastsldr, at en stotte er uforenelig med det indre marked,
befojelse til at paleegge den berorte medlemsstat at afskaffe eller @ndre den pageldende statte (*'°). Det faststtes i
artikel 14 i forordning (EF) nr. 659/1999, at »i negative beslutninger om ulovlig stotte bestemmer Kommissionen, at
den pédgeldende medlemsstat skal treeffe alle nedvendige foranstaltninger til at kraeve stotten tilbagebetalt fra
stottemodtageren, (i det felgende benavnt »beslutning om tilbagebetaling«). Kommissionen kraver ikke
tilbagebetaling af stotten, hvis det vil vare i modstrid med et generelt princip i fellesskabslovgivningen.

(686) Ifelge Domstolens faste praksis er formdlet med en medlemsstats forpligtelse til at afskaffe ulovlig stette, som
Kommissionen har fundet uforenelig med fellesmarkedet, at genoprette den oprindelige situation (*'®). I denne
henseende mener Domstolen, at formdlet er opfyldt, ndr stottemodtagerne har tilbagebetalt de ulovligt tildelte
stattebelob og dermed mister den fordel, som de havde féet i forhold til konkurrenterne. Saledes genoprettes
situationen, som den var for udbetalingen af stotten (*7).

(687) 1 det foreliggende tilfelde fremgér det, at intet overordnet EU-retligt princip strider mod tilbagebetalingen af den
ulovlige stotte, der er identificeret i forbindelse med nezrvarende afgerelse. Navnlig har hverken Frankrig eller
interesserede tredjeparter fremfort argumenter herfor.

(688) Frankrig skal derfor treeffe alle nedvendige forholdsregler til tilbagesogning hos Ryanair/AMS af den stette, der er
tildelt ulovligt gennem de omhandlede kontrakter.

(689) For sa vidt angdr stettebelob ifelge kontrakter indgdet med CCI skal de tilbagebetales til sidstnzvnte. Stottebeleb
ifolge kontrakter indgdet med VTAN skal derimod tilbagebetales til SMAN, eftersom de statsmidler, der blev brugt til
at finansiere fordelene ifolge de pagaldende kontrakter, hidrerer fra SMAN via driftstilskud til VTAN.

2% Dom i sag C-70/72, Kommissionen mod Tyskland, (Sml. 1973, s. 813, pramis 13).

(*'%)  Forenede sager C-278/92, C-279/92 og C-280/92, Spanien mod Kommissionen, Sml. 1994 [, s. 4103, premis 75.
(217) Sag C-75/97, Belgien mod Kommissionen, Sml. 1999 1, s. 3671, preemis 64-65.
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(690) De stottebelob, der skal tilbagesoges for hver kontrakt, fastlagges som felger. Hver undersegt transaktion (eventuelt
sammensat af en kontrakt om lufthavnstjenester og en kontrakt om marketingydelser) anses for at have givet
anledning til stottebelob beregnet for hvert af de ar, hvor de kontrakter, der er omfattet af transaktionen, har varet
galdende, eller for hver periode, hvor de ydelsesspecifikke pengestromme er blevet beregnet (*'®). Hvert af disse
belgb er beregnet ud fra den negative del af den forventede ydelsesspecifikke pengestrom (indtaegter minus
omkostninger) pé tidspunktet for indgdelsen af transaktionen, tabel 7-16. Disse belgb svarer da ogsd til de belob,
som man havde madttet regne med at traekke fra belobet for marketingydelserne (eller som man havde skullet
forvente at laegge til lufthavnsafgifterne og groundhandlingafgifterne, som blev faktureret luftfartsselskaberne), for at
nettonutidsvaerdien af kontrakten bliver positiv, med andre ord for at kontrakten overholder det markeds-
gkonomiske investorprincip.

(691) For at tage hensyn til den faktiske fordel, som Ryanair/AMS fik ved anvendelsen af kontrakterne, kan de i
ovenstdende betragtning navnte beleb pé grundlag af dokumentation fremlagt af Frankrig justeres med i) differencen
mellem pa den ene side de reelle betalinger, sddan som disse efterfelgende har kunnet konstateres, som Rzranair har
erlagt for landingsafgift, passagerafgift og groundhandlingydelser ifelge kontrakten om lufthavnstjenester (*'°), og pa
den anden side de (pd forhdnd) forventede pengestremme svarende til disse indtaegtsposter, jf. tabel 7-12, ii)
differencen mellem pd den ene side de reelle marketingbetalinger, sddan som disse efterfolgende har kunnet
konstateres, der er overfort til Ryanair eller AMS ifolge kontrakten om marketingydelser, og p& den anden side de (pa
forhdnd) forventede tilherende marketingomkostninger, jf. tabel 7-16.

(692) Endvidere mener Kommissionen, at den egentlige fordel for Ryanair/AMS er begranset til den pagaldende kontrakts
faktiske varighed. Efter ophavelsen af den enkelte kontrakt fik Ryanair/AMS ikke betalinger og havde ikke leengere
adgang til lufthavnsinfrastrukturen eller groundhandlingydelserne ifelge kontrakten. Derfor er de stottebelgb, som er
beregnet som ovenfor angivet og knyttet til en given kontrakt, reduceret til nul for de perioder, hvor kontrakten ikke
leengere gjaldt (bla. pd grund af fertidig ophavelse ved falles aftale mellem parterne).

(693) Derfor skal det stottebelob, der skal tilbagesoges hos Ryanair/AMS for visse kontrakter, som ikke er udlebet,
nedsettes til nul for perioden fra kontraktens faktiske udlgbsdato og indtil den udlgbsdato, der var planlagt ved
kontraktens indgéelse.

(694) Tabel 17 nedenfor indeholder relevante oplysninger om de belgb, der danner grundlag for beregningen af de beleb,
der skal tilbagebetales. Disse belob bestdr af de negative dele af de ydelsesspecifikke pengestremme (indtegter minus
omkostninger), som er fastslaet ved anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip, med fradrag for de ér,
hvori kontrakterne med Ryanair/AMS ikke udlgb.

('®  Som forklaret i analysen af, om de forskellige kontrakter indebar en skonomisk fordel, resulterer stotten i pengestromme begge veje
mellem lufthavnsforvalteren og Ryanair eller Ryanair/AMS. Disse pengestromme har forskellig hyppighed, og nogle af dem er
lobende eller har betalingshyppigheder, som ikke kan forudses precist ved indgéelsen af kontrakterne. Det samme gaelder betalingen
af lufthavnsafgifterne. Men til analysen af forekomsten af en gkonomisk fordel er det disse forventede ydelsesspecifikke stromme,
der skal bruges. Det fremgér af VTAN's forretningsplan og Frankrigs forslag til rekonstruktion af forretningsplaner for de ovrige
kontrakter, at en fornuftig markedsekonomisk investors adfeerd normalt ville have bestdet i at fastlegge de forventede
ydelsesspecifikke pengestromme i de forskellige kontrakter pé drsbasis. Det er derfor logisk, at de stettebelgb, som er resultatet af de
forskellige kontrakter, ogsa normalt fastslds pd drsbasis. Disse stottebelob svarer da ogsd 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 gore kontrakten rentabel. For nogle kontrakter
har det dog vist sig at vare mere logisk at beregne de forventede ydelsesspecifikke pengestremme for hver IATA-sason (vinter/
sommer) eller for andre perioder end kalenderaret i forbindelse med serlige forhold ved de pageldende kontrakter som f.eks.
variationer i afgangene i lobet af sommersesonen. For visse kontrakter beregnes belabene derfor pa drsbasis, mens de for andre
beregnes for andre perioder end fulde kalenderar.

(') Under hensyntagen til de eventuelle »finansielle incitamenter« i kontrakterne om lufthavnsydelser, som bestér i at refundere Ryanair
en del af de betalinger, selskabet har betalt ifelge disse kontrakter, ndr visse trafikmél bliver ndet.
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(695) Som forklaret i afsnit 7.1.1.2.3 mener Kommissionen, at Ryanair og AMS udger én samlet gkonomisk enhed, og at
marketingkontrakterne og kontrakterne om lufthavnstjenester, som blev indgdet samtidig, skal anses for at udgere
én enkelt transaktion mellem denne enhed og enten CCI eller VTAN. Som folge heraf mener Kommissionen, at
Ryanair og AMS hefter solidarisk for hele tilbagebetalingen af den stotte, de har modtaget gennem de kontrakter, der
er indgdet fra 2005 til 2010, dvs. et vejledende beleb pa [5 000 000-7 000 000] EUR i hovedstol. Vedrerende
kontrakter indgéet for 2005 og i det omfang CCI kun indgik dem med Ryanair, er kun sidstnavnte ansvarlig for
tilbagebetaling af stotten ifelge disse kontrakter, dvs. et vejledende belgb pd [150 000-300 000] EUR i hovedstol.

(696) De franske myndigheder skal tilbagesoge de fornavnte beleb inden fire maneder fra datoen for meddelelse af denne
afgorelse.

(697) 1den forbindelse skal de franske myndigheder desuden tillegge stottebelobet renter beregnet fra den dato, hvor den
omhandlede stotte blev stillet til radighed for virksomheden, dvs. pd hver dato for faktisk udbetaling af stotten og
indtil tilbagebetaling er sket (**°) i overensstemmelse med kapitel V i forordning (EF) nr. 794/2004 (**'). Da de
pengestromme, som i det foreliggende tilfelde udger stetten, er komplekse og effektueres pd mange forskellige
datoer i lgbet af aret, endda lgbende for visse indtagtskategorier, vurderer Kommissionen, at det er acceptabelt
vedrerende beregningen af renter at antage, at tidspunktet for betaling af den omhandlede stotte ligger den sidste dag
i den periode, for hvilken belabet er beregnet (f.eks. den 31. december, hvis den pdgzldende periode er et kalenderdr,
eller den 31. oktober, hvis den pigeldende periode gér fra 1. januar til 31. oktober et givet &r). Ved at vealge den
sidste dag i den undersegte periode anlaeegger Kommissionen séledes den gunstigste tilgang for stettemodtagerne.

(698) Ifelge Domstolen kan en medlemsstat, der steder pd uforudsete eller uforudsigelige problemer eller opdager
virkninger, som Kommissionen kan have overset, fremlagge disse problemer for Kommissionen, som kan overveje
dem, samt fremsatte forslag til passende @ndringer. I sd fald skal Kommissionen og den bererte medlemsstat

samarbejde efter bedste evne med henblik pa at overvinde vanskelighederne, samtidig med at bestemmelserne (**?) i
TEUF fuldt ud overholdes.

(699) Kommissionen anmoder séledes de franske myndigheder om at foreleegge enhver vanskelighed, de mitte stede pa
under efterlevelsen af denne afgorelse —

VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

1.  Felgende foranstaltninger, som indeholder ulovlig statsstatte, er blevet ivaerksat af Frankrig til fordel for Ryanair i strid
med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade og er uforenelige med det indre marked:

a) transaktionen om @ndring af kontrakten af 11. april 2000 mellem handels- og industrikammeret i Nimes-Uzés-Le Vigan
og Ryanair og bestdende af brevvekslingen mellem handels- og industrikammeret i Nimes-Uzés-Le Vigan og Ryanair
dateret den 28. november 2001, 11., 18., 21. og 24. december 2001 og 2., 5. og 15. februar 2002

b) transaktionen om @ndring af kontrakten af 11. april 2000 mellem handels- og industrikammeret i Nimes-Uzes-Le Vigan
og Ryanair og bestdende af brevvekslingen mellem handels- og industrikammeret i Nimes-Uzés-Le Vigan og Ryanair
dateret den 10. og 16. marts 2004.

220) Qe artikel 14, stk. 2, i forordning nr. 659/99 (naevnt ovenfor).

(**'Y  Kommissionens forordning (EF) Nr 794/2004 af 21. april 2004 om gennemforelse af Ridets forordning (EU) 20151589 om
fastleeggelse af regler for anvendelsen af artikel 108 i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade EUT L 140 af 30.4.2004,
s. 1.

Se sag C-94/87, Kommissionen mod Tyskland, Sml. 1989, s. 175, pramis 9, og sag C-348/93, Kommissionen mod Italien, Sml.
1995, s. 673, praemis 17.

(222)
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2. Folgende foranstaltninger, som indeholder statsstotte og blev ydet ulovligt 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 funktionsméde, er
uforenelige med det indre marked:

a) kontrakten om lufthavnstjenester indgdet mellem handels- og industrikammeret i Nimes-Uzes-Le Vigan og Ryanair den
10. oktober 2005 og kontrakten om marketingydelser indgdet mellem handels- og industrikammeret i Nimes-Uzés-Le
Vigan og Airport Marketing Services samme dag

b) kontrakten om lufthavnstjenester indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Ryanair den 2. januar 2007 og
kontrakten om marketingydelser indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Airport Marketing Services
samme dag

¢) tillegskontrakten af 1. august 2007 til kontrakten om marketingydelser indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de
Nimes og Airport Marketing Services den 2. januar 2007

&

kontrakten om lufthavnstjenester indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Ryanair den 1. november
2007 og kontrakten om marketingydelser indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Airport Marketing
Services samme dag

e) kontrakten om lufthavnstjenester indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Ryanair den 27. august 2008
og kontrakten om marketingydelser indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Airport Marketing Services
samme dag

f) tillegskontrakten af 25. august 2009 til kontrakten om lufthavnstjenester indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de
Nimes og Ryanair den 27. august 2008 og tillegskontrakten af 25. august 2009 til kontrakten om marketingydelser
indgéet mellem Veolia Transport Aéroport de Nimes og Airport Marketing Services den 27. august 2008

tillegskontrakten af 18. august 2010 til kontrakten om marketingydelser indgdet mellem Veolia Transport Aéroport de
Nimes og Airport Marketing Services den 27. august 2008

©

h) tillegskontrakten af 30. november 2010 til kontrakten om marketingydelser indgdet mellem Veolia Transport Aéroport
de Nimes og Airport Marketing Services den 27. august 2008.

Artikel 2

1. Kontrakten af 11. april 2000 mellem Ryanair og handels- og industrikammeret i Nimes-Uzes-Le Vigan udger ikke
statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade.

2. Tillegskontrakten af 30. januar 2000 til kontrakten om marketingydelser mellem Ryanair og handels- og
industrikammeret i Nimes-Uzes-Le Vigan og Airport Marketing Services af 10. oktober 2005 udger ikke statsstotte efter
artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaeiske Unions funktionsmdde.

3. Tillegskontrakten af 17. oktober 2006 til kontrakten om marketingydelser mellem handels- og industrikammeret i
Nimes-Uzes-Le Vigan og Airport Marketing Services af 10. oktober 2005 udger ikke statsstatte efter artikel 107, stk. 1, i
traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade.

Artikel 3

1. De tilbagebetalingspligtige forskud, som afdelingen for generelle anliggender under handels- og industrikammeret i
Nimes-Uzes-Le Vigan ydede sin lufthavnsafdeling fra 2002 til 2006, er statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i traktaten om
Den Europaiske Unions funktionsmade. Denne statsstotte blev ydet ulovligt af Frankrig i strid med artikel 108, stk. 3, i
traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade.

2. Engangstilskuddene til drift, som forskellige lokale forvaltningsmyndigheder og afdelingen for generelle anliggender
under handels- og industrikammeret i Nimes-Uzes-Le Vigan ydede lufthavnsafdelingen under handels- og industrikammeret
i Nimes-Uzes-Le Vigan i 2005-2006, er statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europziske Unions
funktionsmade. Denne statsstotte blev ydet ulovligt af Frankrig i strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmade.
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3. Det faste bidrag, som blev indfert til fordel for Veolia Transport Aéroport de Nimes ved public service-kontrakten af
8. december 2006 af Syndicat mixte pour I'aménagement et le développement de I'aéroport de Nimes-Ales-Camargue-
Cévennes og Veolia Transport og forhgjet ved tillegskontrakt nr. 1 og nr. 3 til denne kontrakt, udger statsstette efter
artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europziske Unions funktionsmade. Denne statsstotte blev ydet ulovligt af Frankrig i
strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade.

4. Det specifikke offentlige bidrag, der blev indfert til fordel for Veolia Transport Aéroport de Nimes ved tillegskontrakt
nr.”4 til den i stk. 3 omhandlede kontrakt, udger statsstette efter artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaeiske Unions
funktionsmade. Denne statsstotte blev ydet ulovligt af Frankrig i strid med artikel 108, stk. 3, i traktaten om Den
Europaiske Unions funktionsméde.

5. Tillegskontrakt nr. 2 til den i stk. 3, omhandlede kontrakt, udger ikke statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i traktaten
om Den Europziske Unions funktionsmade.

6.  De infrastrukturtilskud, der blev indfert ved tillegskontrakt nr. 4 til den i stk. 3 omhandlede kontrakt, udger ikke
statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade.

7. De tilskud, som blev bevilget handels- og industrikammeret i Nimes-Uzés-Le Vigan og Veolia Transport Aéroport de
Nimes i overensstemmelse med det nationale system for finansiering af statslige opgaver i franske lufthavne, udger ikke
statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde.

8. Den i stk. 1-4, i denne artikel omhandlede statsstotte er forenelig med det indre marked efter artikel 107, stk. 3,
litra c), i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade.

Artikel 4

1. Frankrig skal tilbagesege den i artikel 1 omhandlede statsstotte fra stottemodtagerne. Ryanair og Airport Marketing
Services hzfter solidarisk for tilbagebetaling af den i artikel 1, stk. 2, omhandlede statte.

2. Den stotte, der skal tilbagesoges, palagges renter fra det tidspunkt, hvor den blev udbetalt til stottemodtageren, og
indtil den er blevet 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 @ndring af forordning (EF) nr. 794/2004.

4. Frankrig annullerer alle igangvarende udbetalinger af den i artikel 1 omhandlede stotte fra det tidspunkt, hvor denne
afgorelse vedtages.

Artikel 5

1.  Tilbagesogningen af den i artikel 1 omhandlede stotte ivaerksattes omgdende og effektivt.
2. Frankrig skal efterkomme denne afgorelse senest fire maneder efter meddelelsen deraf.

Artikel 6

1. Frankrig underretter senest to maneder efter meddelelsen af denne afgorelse Kommissionen om foelgende:

a) de stottebelob, der skal tilbagesages i henhold til artikel 4

(***)  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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b) beregningen af renter
¢) en detaljeret beskrivelse af, hvilke foranstaltninger der allerede er truffet eller er planlagt for at efterkomme afgerelsen
d) dokumenter, der godtger, at stottemodtagerne har fiet besked pé at tilbagebetale statten.

2. Frankrig holder lobende Kommissionen orienteret om de nationale foranstaltninger, der treeffes for at efterkomme
denne afgorelse, indtil den i artikel 1 omhandlede statte er fuldt tilbagebetalt. P4 Kommissionens anmodning giver Frankrig
omgdende oplysninger om de planlagte eller allerede gennemforte foranstaltninger med henblik pé at efterkomme denne
afgorelse. Frankrig fremsender ligeledes detaljer vedrerende de stottebelob og renter, stottemodtagerne allerede har
tilbagebetalt.

Artikel 7

Denne afgorelse er rettet til Republikken Frankrig.
Udferdiget i Bruxelles, den 23. juli 2014.

Pid Kommissionens vegne
Joaquin ALMUNIA

Neestformand
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KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2016/634
af 21. januar 2016

om statsstotte SA.25338 (2014/C) (ex E 3/2008 og ex CP 115/2004), som Nederlandene har
gennemfort — Fritagelse af offentlige virksomheder for selskabsskat

(meddelt under nummer C(2016) 167)
(Kun den nederlandske udgave er autentisk)

(E@S-relevant tekst)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske 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 de interesserede parter til at indsende deres bemarkninger i henhold til ovenstiende
bestemmelser ('), under henvisning til deres bemzrkninger, og

ud fra folgende betragtninger:

1. SAGSFORLOB

(1) 11997 indledte Kommissionens tjenestegrene en undersggelse af serlige skatteregler for offentlige virksomheder i
medlemsstaterne. Som svar pd Kommissionens spergeskema fremlagde de nederlandske myndigheder oplysninger
om den nederlandske lov om selskabsbeskatning (»Wet Vennootschapsbelasting 1969« — »Wet Vpb 1969«) i et brev
af 23. januar 1998.

(2)  Den 2. juli 2004 indledte Kommissionens tjenestegrene af egen drift en procedure, som blev registeret under
nummer CP 115/2004, vedrerende fritagelsen af nederlandske offentlige virksomheder for selskabsbeskatning i
henhold til Wet Vpb 1969. De fremsendte anmodninger om oplysninger den 9. juli 2004, 22. november 2004,
29. juni 2006 og 2. juli 2007, som de nederlandske myndigheder besvarede den 3. september 2004, 4. april 2005,
26. september 2006, 13. december 2006, 22. januar 2007 og 27. juli 2007.

(3)  Ved brev af 9. juli 2008 (vartikel 17-brevet«) ivarksatte Kommissionens tjenestegrene samarbejdsproceduren, jf.
artikel 17, stk. 2, i Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 (*) (»procedureforordningenc). De meddelte de nederlandske
myndigheder, at deres forelabige konklusion var, at fritagelsen af offentlige virksomheder for selskabsskat i Wet Vpb
1969 tilsyneladende udgjorde uforenelig statsstotte i betydningen i artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmdde (;TEUF«). De bad de nederlandske myndigheder fremsztte deres bemarkninger i
overensstemmelse med artikel 17, stk. 2, i procedureforordningen.

(4)  Efter at have sendt artikel 17-brevet modtog Kommissionen i september 2010 en klage vedrerende fritagelsen af
offentlige virksomheder for selskabsskat i henhold til Wet Vpb 1969. Klagen vedrerte en provinslufthavn oprettet i
form af et aktieselskab (NV), der angiveligt ikke var underlagt selskabsskat. Klageren anforte, at eftersom den retlige
og faktuelle situation kunne sammenlignes med Schiphol-sagen (*), burde lufthavnen have veeret medtaget pa listen
over skattepligtige indirekte offentlige virksomheder i artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969. Kommissionens
tjenestegrene medtog denne klage i den samarbejdsprocedure, der var indledt i sagen.

() EUT C 280 af 22.8.2014, s. 68.

Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 af 22. marts 1999 om fastleggelse af regler for anvendelsen af artikel 108 i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmade (EFT L 83 af 27.3.1999, s. 1). Med virkning fra den 14. oktober 2015 blev forordning (EF)
nr. 659/1999 ophavet ved Réidets forordning (EU) 2015/1589 af 13. juli 2015 om fastleggelse af regler for anvendelsen af
artikel 108 i traktaten om Den Europeaiske Unions funktionsmade (EUT L 248 af 24.9.2015, s. 9). Alle de proceduremassige skridt
i denne sag blev taget i henhold til forordning (EF) nr. 659/1999.

é) Se Kommissionens beslutning af 3. juli 2001 i sag SA.16035 (ex E 45/2000) (EUT C 37 af 11.2.2004, s. 13). Kommissionen

afgjorde, at fritagelsen af den offentligt ejede Schiphol Group for selskabsskat var eksisterende stotte.

—
.
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FORSLAG TIL PASSENDE FORANSTALTNINGER

(5)  Den 2. maj 2013 vedtog Kommissionen en afggrelse med forslag om passende foranstaltninger i henhold til
artikel 18 i procedureforordningen med henblik pa afskaffelse af selskabsskattefritagelsen af offentlige virksomheder
i henhold til artikel 2, stk. 1, litra g), artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, 1 Wet Vpb 1969, med henblik pé at sikre, at
selskabsskatteordningen for offentlige virksomheder, der er involveret i ekonomiske aktiviteter i EU-retlig forstand,
var den samme som for private virksomheder.

(6)  De nederlandske myndigheder blev bedt om at give Kommissionen deres ubetingede og utvetydige accept af forslaget
til passende foranstaltninger skriftligt inden for en maned, jf. artikel 19 i procedureforordningen.

(7) T et brev af den 24. maj 2013 meddelte de nederlandske myndigheder Kommissionen, at »med forbehold af
parlamentets godkendelse har den nederlandske regering til hensigt inden for 18 maneder at vedtage lovgivning for
at sikre, at offentlige virksomheder, der udever ekonomiske aktiviteter, vil vaere selskabsskattepligtige pd samme
méde som private virksomheder. Denne lovgivning traeder i kraft senest i det efterfolgende skattedr. Dette betyder i
praksis, at lovgivningen vil treede i kraft den 1. januar 2015 og galde fra den 1. januar 2016.c

(8)  Kommissionen fandst, at erkleringen i brevet ikke var nogen ubetinget accept, eftersom den kun udtrykte en betinget
hensigt om at vedtage lovgivningen.

(9)  Tletbrevaf 11. marts 2014 henledte Kommissionen opmarksomheden péd acceptens betingede karakter og bad de
nederlandske myndigheder om inden tre uger fra modtagelsen af brevet at underrette Kommissionens tjenestegrene
om, hvorvidt Nederlandene ubetinget og utvetydigt accepterede de passende foranstaltninger. Nederlandene
besvarede ikke brevet.

INDLEDNING AF DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

(10)  Ved brev af 9. juli 2014 informerede Kommissionen Nederlandene om, at den havde truffet afgorelse om at indlede
proceduren efter artikel 108, stk. 2, i TEUF med hensyn til stotten (»abningsafgerelsenc).

(11)  Abningsafgerelsen blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende (*). Kommissionen opfordrede interesserede
parter til at fremsztte deres bemarkninger til foranstaltningen.

(12)  Efter den 27. juli 2014 at have indremmet en forlengelse af den oprindelige frist modtog Kommissionen
bemerkninger fra Nederlandene i et brev af 10. september 2014. Kommissionen modtog ligeledes falles
bemarkninger fra interesserede parter i brev af 19. september 2014 og videresendte dem til Nederlandene med
henblik pd at indhente deres bemerkninger i brev dateret den 3. oktober 2014. Kommissionen modtog
bemarkningerne fra Nederlandene i brev af 3. november 2014.

LOV OM MODERNISERING AF OFFENTLIGE VIRKSOMHEDERS SELSKABSSKATTEPLIGT

(13)  Den 14. april 2014 indledte de nederlandske myndigheder en offentlig horing om et lovforslag om andring af Wet
Vpb 1969. Formalet med forslaget var at modernisere offentlige virksomheders selskabsskattepligt med henblik pd at
indfere ensartede vilkdr for offentlige og private virksomheder inden for selskabsskattelovgivningen.

(14)  Den 16. september 2014 blev lovforslaget fremsat i det nederlandske parlament. Forstekammeret vedtog forslaget
den 26. maj 2015 og den nye lov ved navn »Wet Modernisering Vpb-plicht overheidsondernemingen« (»Wet Vpb
2015<) blev ophgjet til lov den 4. juni 2015. Formdlet med den nye lov er at underlagge offentlige virksomheder
selskabsskat pd samme made som private virksomheder og gelder for forste gang i finansaret, der indledes den
1. januar 2016, og efterfolgende. De nederlandske myndigheder anmeldte ikke den nye lov til Kommissionen i
henhold til artikel 108 i TEUF.

* Se fodnote 1.
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(15)  Wet Vpb 2015 indeholder imidlertid visse undtagelsesbestemmelser:

a) Den opretholder udtrykkeligt fritagelsen af visse offentlige virksomheder for selskabsskat, navnlig seks
virksomheder, der driver offentlige havne i Nederlandene, dvs. Groningen Seaports NV, Havenbedrijf Amsterdam
NV, Havenbedrijf Rotterdam NV, Havenschap Moerdijk, NV Port of Den Helder og Zeeland Seaports NV. Enheder,
hvis primere aktiviteter bestdr af forvaltning, udvikling eller drift af havne, er ligeledes undtaget. For disse
nederlandske havne geelder fritagelsen for selskabsskat indtil en dato, som fastsettes af de nederlandske
myndigheder ved kongeligt dekret (°).

b) Den fritager ligeledes enheder, der udforer undervisning eller forskning, hvis visse betingelser er opfyldt (°).

(16)  Kommissionens tjenestegrene holdt et mede med de nederlandske myndigheder den 27. august 2015. I et brev af
den 10. september 2015 forklarede de nederlandske myndigheder drsagerne, der efter deres mening kunne begrunde
en overgangsperiode, indtil offentlige havne i Nederlandene skal gores selskabsskattepligtige.

(17) Denne afgorelse omhandler ikke kun den selskabsskattefritagelse for offentlige virksomheder, der gaelder pa
tidspunktet for afgorelsen om indledning af den formelle undersegelsesprocedure, dvs. den 9. juli 2014, men tager
ogsd hensyn til @ndringerne i Wet Vpb 2015 vedrerende fritagelsen af nederlandske offentlige virksomheder for
selskabsskat, jf. artikel 2, stk. 1, litra g), artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, 1 Wet Vpb 1969. Denne afgorelse galder
med forbehold af vurderingen af eventuelle mulige @ndringer af Wet Vpb 1969, som ligger uden for rammerne af
denne undersegelse. I denne afgorelse vurderes navnlig ikke undtagelserne i artikel 5 og 6 i Wet Vpb 1969 eller
eventuelle @ndringer heraf. Denne afgorelse vedrerer udelukkende fritagelsen af offentlige virksomheder for
selskabsskat i artikel 2, stk. 1, artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969 ).

2. BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN

2.1. Den nederlandske selskabsskattelov

(18)  Ifelge Wet Vpb 1969 er selskaber i Nederlandene underlagt selskabsskat.

(19)  Inden @ndringen af artikel 2, stk. 1, litra g), artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, med den nye lov indebarer Wet Vpb
1969, at der anvendes forskellige beskatningsordninger for private og offentlige virksomheder. Private virksomheder
er selskabsskattepligtige i henhold til den almindelige ordning. For privatretlige juridiske personer, der er oprettet
med henblik pa at drive virksomhed, sisom aktieselskaber (NV) og anpartsselskaber (BV), galder selskabsskatte-
pligten deres samlede indtagter. Fonde (stichtingen) og foreninger (verenigingen) er selskabsskattepligtige i det
omfang, de driver virksomhed (artikel 2, stk. 1, litra €), i Wet Vpb 1969). Virksomhedsdrift (het drijven van een
onderneming) defineres i artikel 4 i Wet Vpb 1969 som enhver aktivitet, der udeves i konkurrence med andre
virksomheder.

(200 Formadlet med Wet Vpb 2015 er at fjerne fritagelsen af de fleste offentlige virksomheder for selskabsskat pa visse
betingelser. Med henblik herpd @ndres artikel 2, stk. 1, litra g), artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969,
sdledes at offentlige virksomheder gores skattepligtige. Men med de nye bestemmelser viderefores fritagelsen for
selskabsskat for havne samt for undervisnings- og forskningsinstitutioner, der opfylder visse betingelser (se
betragtning 15).

é) Artikel I D (indsttelse af en ny artikel 6¢), artikel 1I og artikel VIII(2) i Wet Vpb 2015.

Artikel T D (indsattelse af en ny artikel 6b) i Wet Vpb 2015. Den nye artikel 6b indeholder ligeledes en fritagelse for
universitetshospitaler, der udever aktiviteter i henhold til artikel 1.4, stk. 1, i loven om videregdende uddannelse og videnskabelig
forskning. Formalet med denne undtagelse er at skabe lige vilkar for offentlige og private hospitaler. Den hanger sammen med
undtagelsen i artikel 5 i Wet Vpb 1969, som ligger uden for rammerne af denne procedure, og denne undtagelse behandles derfor
ikke i denne afgorelse. Denne afgorelse gaelder med forbehold af vurderingen af undtagelsen for universitetshospitaler i Wet Vpb
2015.

() Se fodnote 6 til afgarelsen om passende foranstaltninger og fodnote 2 til afgorelsen om at indlede proceduren.

—_
-
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2.2.  Undtagelsen for offentlige virksomheder i henhold til Wet Vpb 1969

(21)  Offentlige virksomheder er omfattet af sarlige selskabsskatteregler i henhold til artikel 2, stk. 1, artikel 2, stk. 3, og
artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969 (%).

(22) 1 Wet Vpb 1969 sondres der mellem direkte og indirekte offentlige virksomheder. En direkte offentlig virksomhed
(direct overheidsbedrijf) udger en del af en offentligretlig juridisk person (publiekrechtelijke rechtspersoon).
Eksempler pa direkte offentlige virksomheder er et kommunalt ejendomsudviklingsagentur eller en kommunal
afdeling for affaldsindsamling.

(23)  En indirekte offentlig virksomhed er en organisation (normalt et aktie- eller anpartsselskab eller en fond), der er
privatretlig, men som styres af en offentlig institution. Dette er tilfaeldet, ndr a) de eneste aktionzrer i virksomheden
er nederlandske offentlige institutioner, eller b) ndr der er tale om andre privatretlige enheder, hvis kapital ikke er
fordelt pd aktier (fonde og foreninger), hvor direktererne kun kan udnavnes og afskediges af offentlige institutioner,
og aktiverne i tilfaelde af likvidation udelukkende overgér til offentlige institutioner.

(24)  Thenhold til artikel 2, stk. 1, litra g), i Wet Vpb 1969, er virksomheder tilhgrende offentligretlige juridiske personer
(ondernemingen van publiekrechtelijke rechtspersonen) kun selskabsskattepligtige, hvis de stdr opfert i artikel 2,
stk. 3. Denne udtemmende liste omfatter:

a) landbrugsbedrifter (landbouwbedrijven)

b) industgivirksomheder (nijverheidsbedrijven), medmindre de udelukkende eller nasten udelukkende leverer
vand (*)

¢) minevirksomheder

d) handelsvirksomheder (handelsbedrijven), der ikke udelukkende eller nasten udelukkende handler med fast
ejendom eller rettigheder vedrarende fast ejendom (*°)

e) transportvirksomheder med undtagelse af virksomheder, der udelukkende eller nasten udelukkende beskaftiger
sig med passagertransport inden for en kommune

f) byggesparekasser (bouwkassen).

()  Tartikel 5 0g 6 i Wet Vpb 1969 kombineret med gennemfarelsesbestemmelsen Uitvoeringsbesluit Vennootschapsbelasting 1971
fritages visse enheder, der forfolger et socialt formdl eller er ikke-udbyttegivende eller har et begranset udbyttegivende formal for
selskabsskat. Disse omfatter hospitaler, aldrepleje, bedemandstjenester og biblioteker. Som Kommissionen bemaerkede i artikel 17-
brevet, er sporgsmalet om, hvorvidt en enhed er udbyttegivende, ikke et kriterium, man skal tage hensyn til, ndr det skal fastslds,
hvorvidt en enhed er en virksomhed, og undtagelserne i artikel 5 og 6 i Wet Vpb 1969 kan i visse tilfelde ogsd udgere statsstotte.
Disse bestemmelser behandles imidlertid ikke nermere i denne afgorelse, som udelukkende vedrerer fritagelsen af offentlige
virksomheder for selskabsskat i artikel 2, stk. 1, artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969.

O Ifolge Wet Vpb 1969 omfatter betegnelsen »industrivirksomheder« (nijverheidsbedrijven) virksomheder, der fremstiller,
transporterer eller leverer gas, elektricitet eller varme, og virksomheder, der anlegger eller forvalter netvaerk til transport af gas,
elektricitet eller varme.

("% Dette henviser til virksomheder, der keber og s&lger varer, snarere end generelt til virksomheder, der udever ekonomiske aktiviteter
i betydningen i EU-reglerne. De nederlandske myndigheder har bekraeftet, at artikel 2, stk. 1, litra g), i Wet Vpb 1969 ikke finder
anvendelse pd levering af tjenesteydelser.
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(25)  Listen over virksomheder i artikel 2, stk. 3, har i det store og hele vaeret usendret siden indfgjelsen i Wet Vpb i 1969,
som overtog selskabsskatteregler, der blev indfert i 1956. Den omfatter navnlig ikke nogen offentlige virksomheder,
der leverer tjenesteydelser. Offentlige virksomheder, der er aktive inden for affaldsforvaltning eller catering,
kommunale kreditinstitutter, havne, lufthavne og Holland Casino, fonden, der driver casinoer, er f.eks. fritaget for
selskabsskat i henhold til artikel 2, stk. 1, litra g) (*").

(26)  Direkte og indirekte offentlige virksomheder er kun selskabsskattepligtige, hvis de opfylder kriterierne i artikel 2,
stk. 1, litra @) samtidig med artikel 2, stk. 3, i Wet Vpb 1969. Med andre ord er bdde direkte og indirekte offentlige
virksomheder kun selskabsskattepligtige, hvis de stdr opfert i artikel 2, stk. 3, i Wet Vpb 1969.

(27)  Bortset fra de indirekte offentlige virksomheder, der star opfert i artikel 2, stk. 3, har en raekke indirekte offentlige
vitksomheder veeret selskabsskattepligtige i enkelte tilfaelde. Artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969 indeholder en
udtemmende liste over disse, som omfatter:

) het Nederlands Meetinstituut NV

i)

b) de NV Nederlands Inkoopcentrum (NIC)
¢) de Stichting Exploitatie Nederlandse Staatsloterij
d) de Koninklijke Nederlandse Munt NV

e) enheder, hvor en juridisk person, der ejer en distributionsvirksomhed, der ligger inden for anvendelsesomradet
for loven om energidistribution (Wet energiedistributie), er aktionzr, og enheder, der sammen med en sidan
juridisk person udger en gruppe i betydningen i artikel 24b i Bind 2 i civillovgivningen (Burgerlijk Wetboek), i
det omfang denne enhed udever aktiviteter, som den juridiske person, som er aktioner, er udelukket fra selv at
udeve, jf. artikel 12, stk. 1, i lov om energidistribution, medmindre enheden udelukkende eller naesten
udelukkende leverer vand

f) enheder, der udover en industriel aktivitet i betydningen i artikel 2, stk. 3, andet led, i Wet Vpb 1969, med
undtagelse af enheder, der udelukkende eller nasten udelukkende leverer vand

g) NOB Holding NV

h) de NV Luchthaven Schiphol

i) de NV KLIQ

j) de NV Bank Nederlandse Gemeenten
k) de Nederlandse Waterschapsbank NV
) TFortis Bank (Nederland) NV

m) ASR Nederland NV

n) ABN AMRO Group NV

0) de Nederlandse Investeringsbank voor Ontwikkelingslanden NV

(") I et memo til OECD fra 2002 naves ligeledes videregiende uddannelser (udlejning af auditorier og medelokaler og urimelige
kombinationer af uddannelse og forskning og kommercielle aktiviteter, f.eks. inden for markedsundersegelser), udlicitering af
bygge- og anlaegs- og montagearbejde, provins- og byplanlegningskontorer, udlejning af konference- og medelokaler,
halvkommercielle aktiviteter i kommunale bygninger, bernepasning med tilskud, kommerciel drift af lystbddehavne, brandvasener
samt rekreative aktiviteter og boligforeninger. Se OECD, DAFFE/COMP/WD(2002)54, 19. september 2002, punkt 7.
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p) Ultra Centrifuge Nederland NV
q) SNS REAAL NV

og alle enheder, hvor ovennavnte virksomheder er aktionzrer, og alle enheder, hvis direktorer udnavnes og
afskediges af ovennavnte virksomheder, med undtagelse af enheder, der udelukkende eller nasten udelukkende
leverer vand.

(28)  Denne liste er blevet ndret lobende, og visse indirekte offentlige virksomheder er blevet tilfgjet. Ellers ville disse
indirekte offentlige virksomheder ikke have vearet selskabsskattepligtige, eftersom de ikke stdr opfert pd listen i
artikel 2, stk. 3, i Wet Vpb 1969. Felgende virksomheder er f.eks. blevet tilfojet:

a) NOB Holding NV (1999)
b) Weerbureau HWS BV (2002)

¢) Luchthaven Schiphol NV (2002) — som reaktion pad Kommissionens afgerelse af den 3. juli 2001 med forslag om
passende foranstaltninger i sag E45/2000

d) KLIQ NV (2002)

e) Bank Nederlands Gemeenten (2005)

f) Nederlandse Waterschapsbank NV (2005)

2) ABN AMRO Group NV og SNS REAAL NV, efter deres nationalisering.

(29)  Indirekte offentlige virksomheder, der ikke star opfert i artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969, og som ikke falder inden
for artikel 2, stk. 3, er ikke selskabsskattepligtige. Folgende er eksempler pd sddanne virksomheder: De Nederlandse
Bank NV, Havenbedrijf Rotterdam NV, NV Luchthaven Maastricht, Twinning Holding BV, NV Noordelijke
Ontwikkelingsmaatschappij, NV Industriebank LIOF, NV Brabantse Ontwikkelingsmaatschappij, Ontwikkelings-
maatschappij Oost Nederland NV og Holland Casino (*?).

2.3.  Undtagelse for offentlige virksomheder i henhold til Wet Vpb 2015

(30)  Formadlet med Wet Vpb 2015 er i princippet at gare offentlige virksomheder selskabsskattepligtige pd samme méde
som private virksomheder. Den andrer navnlig artikel 2 i Wet Vpb 1969 for at gere offentligretlige juridiske
personer, der driver virksomhed, og virksomheder drevet af staten, selskabsskattepligtige.

(31)  Men som forklaret i betragtning 15 ovenfor indeholder Wet Vpb 2015 visse undtagelser:

a) Med Wet Vpb 2015 indsattes en ny artikel 6c i Wet Vpb 1969. I denne bestemmelse hedder det udtrykkeligt, at
fritagelsen for selskabsskat opretholdes for en rakke offentlige nederlandske havne og for enheder, hvis aktiviteter
hovedsagglig bestdr af forvaltning, udvikling eller drift af en havn, pd betingelse af, at visse betingelser er

)

opfyldt (

=

Med Wet Vpb 2015 indsxttes ogsd en ny artikel 6b i Wet Vpb 1969. Med denne bestemmelse fritages
undervisningsinstitutioner eller enheder, der bedriver forskning, hvis udgifterne til undervisning eller forskning
dakkes med offentlige midler, med lovbestemte undervisningsafgifter eller med de i kapitel 7, afsnit 3, punkt 2, i
lov om videregdende uddannelser og forskning anferte universitetsuddannelsesafgifter, med undervisningsafgifter
i henhold til artikel 3 i lov om undervisnings- og kursusafgifter, med udenlandske betalinger, der som folge af
deres art og formdl er sidestillet med universitetsuddannelsesafgifter eller undervisningsafgifter, eller med
betalinger fra almennyttige institutioner, hvor der ikke er tale om aftaleforhold.

(") Se parlamentsdokument Belastingplicht overheidsbedrijven — Inventarisatie van de gevolgen van de ondernemingsvariant, 11 mei 2012,
Kamerstukken 11 31213, nr. 7, s. 26 og 46.

(") Der er tale om folgende betingelser: 1) Deres direktorer udnaevnes og afskediges, direkte eller indirekte, udelukkende af de naevnte
havneoperatarer, og hvis de gar konkurs, skal deres aktiver udelukkende stilles til radighed for disse operatarer, 2) udelukkende de
navnte havneoperatorer er direkte eller indirekte aktionzrer, partnere, deltagere eller medlemmer i disse havne.
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3.  BEMAERKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER

(32) Kommissionen modtog falles bemarkninger fra seks interesserede parter, nemlig folgende seks nederlandske
havneoperatorer: Groningen Seaports NV, Havenbedrijf Amsterdam NV, Havenbedrijf Rotterdam NV, Havenschap
Moerdijk, Port of Den Helder NV og Zeeland Seaports NV (»de interesserede havne«).

(33) De interesserede havne havder, at afgorelsen om at indlede proceduren er ulovlig, eftersom Nederlandene
accepterede de passende foranstaltninger uden forbehold og forpligtede sig til inden 18 méneder at vedtage
lovgivning med henblik pd at sikre, at offentlige virksomheder gores selskabsskattepligtige pd samme méde som
private virksomheder. Eftersom manglende accept af Kommissionens forslag til passende foranstaltninger er en
forudseetning for at indlede den formelle undersagelsesprocedure, burde afgerelsen om at indlede proceduren ikke
vaere truffet. De interesserede havne havder ligeledes, at Kommissionen ved at undlade at begrunde sine afgerelser
har overtradt et grundlaeggende princip i EU-retten, som er kodificeret i artikel 41, stk. 2, i Den Europziske Unions
charter om grundlaggende rettigheder.

(34)  Ifelge de interesserede havne konkurrerer de nederlandske havne direkte med andre europziske havne, navnlig i
omréddet mellem Hamburg og Le Havre, der nyder godt af forskellige former for offentlig stotte. Det forhold, at
Kommissionens undersggelser af beskatningen af Europas havne er foregdet i forskelligt tempo og er indledt pd
forskellige tidspunkter, indebzrer en risiko for at give havnene i de medlemsstater, der befinder sig i en tidligere fase
af undersegelsen, en konkurrencefordel. Dette strider imod princippet om ligebehandling og forbuddet imod
forskelsbehandling pd grund af nationalitet. De interesserede nederlandske havne haevder, at de er villige til at
overholde statsstattereglerne, men kun péd den udtrykkelige betingelse, at der gaelder ensartede regler for alle havne i
alle europeiske lande.

(35) De interesserede havne heavder, at alle havne i Nederlandene er omfattet af den galdende nederlandske
selskabsbeskatningslovgivning pa lige vilkdr. Derfor medforer fritagelsen af havnene for selskabsskattepligt ikke en
selektiv fordel, den er ikke diskriminerende, og den fordrejer ikke konkurrencen péd nationalt niveau.

(36)  Ifelge de interesserede havne er der betydelige forskelle med hensyn til omfanget af offentlig stotte til de forskellige
havne i omradet fra Hamburg til Le Havre. Skattefritagelsen forer ikke til preferencebehandling af de nederlandske
havne, men hejst til, at de nederlandske havne stdr lidt mindre ugunstigt i forhold til andre europaiske havne. Derfor
er der heller ikke tale om nogen fordrejning af konkurrencen pd europazisk plan som felge af den
selskabsskatteordning, der er emnet for denne afgerelse, eller i henhold til den nye lovgivning.

4.  BEMARKNINGER FRA NEDERLANDENE

(37)  Nederlandene fremsatte bemzarkninger ved brev af 10. september 2014. De nederlandske myndigheder fremforte
udelukkende proceduremassige argumenter og ingen bemerkninger til indholdet af statsstottevurderingen i
afgorelsen om at indlede proceduren. Nederlandene anfagter, at de nederlandske myndigheder har accepteret de
passende foranstaltninger i henhold til artikel 19, stk. 1, i procedureforordningen.

(38) Ifelge Nederlandene kraves det ikke udtrykkeligt i procedureforordningen, at de passende foranstaltninger skal
accepteres »ubetinget« og »utvetydigte, og i forordningen udelukker man ikke brugen af en betingelse om, at
parlamentets godkendelse skal sikres. Uanset om en sddan betingelse navnes i brevet med accepten eller ¢j, skal
parlamentet vedtage et forslag fra regeringen om de passende foranstaltninger. De nederlandske myndigheder
henviser til artikel 4, stk. 2, i traktaten om Den Europaiske Union, hvori det hedder, at Den Europaiske Union skal
respektere medlemsstaternes grundlaeggende strukturer.

(39) Ifelge de nederlandske myndigheder kunne Kommissionen forst drage konklusionen om, at de passende
foranstaltninger (de facto) ikke var accepteret, efter at regeringen har fremsat et lovforslag i parlamentet, eller nér
parlamentet forkaster lovforslaget. Forst da kan der veare grundlag for at indlede den formelle undersagelsesproced-
ure. De nederlandske myndigheder haevder, at dette ikke var tilfeldet den 9. juli 2014.
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(40)  Efter de nederlandske myndigheders mening anferte Kommissionen ikke formelt, at den ikke betragtede
Nederlandenes svar som en accept af de passende foranstaltninger. De nederlandske myndigheder mener ikke, at
Kommissionens brev af 11. marts 2014 er et formelt brev i forbindelse med den aktuelle procedure. Det var
underskrevet af vicegeneraldirektoren og stilet til vicegeneraldirektoren for beskatning i det nederlandske
finansministerium. Det blev ikke sendt via den officielle kanal til den permanente reprasentation, men pr. e-mail.

(41)  For sa vidt angdr indholdet bemarker de nederlandske myndigheder, at efter deres mening var der ikke tale om
ensartede regler i Europa pd daverende tidspunkt. De nederlandske myndigheder fastslar ligeledes, at de
nederlandske havnes position i forhold til havnene i nabolandene er af storste betydning.

(42)  De nederlandske myndigheder fandt, at de har accepteret de passende foranstaltninger fra den 2. maj 2013, og at de
er i ferd med at tage de nedvendige skridt. Derfor ser de nederlandske myndigheder ingen grund til at reagere
yderligere pd Kommissionens vurdering i afgerelsen om at indlede proceduren.

(43)  Bemarkningerne fra de interesserede parter blev sendt til Nederlandene den 3. oktober 2014. De nederlandske
myndigheder svarede ved brev af 3. november 2014. De nederlandske myndigheder deler de interesserede havnes
synspunkt om, at Nederlandene har accepteret de passende foranstaltninger. De nederlandske myndigheder stotter
ogsd de interesserede havnes synspunkt om, at det er vigtigt med ensartede vilkar for europziske havne. Ifolge de
nederlandske myndigheder er der i gjeblikket ikke tale om ensartede vilkar for europaiske havne. De nederlandske
myndigheder kommenterede ikke de interesserede parters indholdsmessige bemerkninger til vurderingen af,
hvorvidt der er tale om statsstotte.

(44)  Ved brev dateret den 10. september 2015 anforte Nederlandene, at hvis den fortsatte fritagelse af de interesserede
havne for selskabsskat blev anset for uforenelig statsstatte, ville der vere grundlag for en overgangsperiode til
afskaffelse af foranstaltningen. De anforte, at det ikke var muligt at gere de offentlige havne i Nederlandene
selskabsskattepligtige pr. 1. januar 2016. De fremlagde tre argumenter som begrundelse for en overgangsperiode.

(45 For det forste ville det veere en meget kompleks og langvarig operation at udarbejde en primobalance for de
interesserede havne til beskatningsformal. P4 balancen til regnskabsformaél blev aktiver og passiver verdiansat til
historiske omkostninger, men til beskatningsformél blev de verdiansat til fair markedsverdi. Bestemmelsen af
aktivers og passivers fair markedsvardi var en vanskelig og tidskravende ovelse. Dette skyldes, at de fleste af
havnenes aktiver var ikkesalgbare aktiver, der var underlagt et komplekst system af ejerforhold og brugsrettigheder
mellem forskellige juridiske enheder. Problemerne med vardiansattelse kunne f.eks. vedrare aktiver som kajer, veje,
vandveje, jernbaner, havnebassiner, bygninger med s@rlige funktioner eller fortgjningsfaciliteter. Havne, der i
ojeblikket er selskabsskattepligtige — mindre marinaer eller fiskerihavne — kan ikke anvendes som malestok,
eftersom deres aktiviteter adskilte sig betydeligt fra de storre havnes, der hovedsagelig beskaftigede sig med
aktiviteter som omladning af gods eller forvaltning af infrastruktur.

(46)  For det andet anferte Nederlandene, at der ikke fandtes nogen klar sondring mellem havnenes skonomiske og ikke-
gkonomiske aktiviteter, og at Kommissionen skulle yde yderligere vejledning om dette. Det var en vanskelig opgave
for de nederlandske myndigheder og havnene at bestemme, hvilke havneaktiviteter der skulle klassificeres som
gkonomiske aktiviteter eller ikke-gkonomiske aktiviteter. Desuden var Kommissionens linje ikke konsekvent, og der
var ingen sikkerhed pa europzisk plan om, hvilke havneaktiviteter der skulle betragtes som gkonomiske aktiviteter,
og hvilke der skulle betragtes som offentlige opgaver.

(47)  For det tredje fandt de nederlandske myndigheder, at det var vigtigt, at Kommissionen sikrer ensartede vilkr for
konkurrerende havne. Der var ikke rimelig konkurrence mellem europziske havne: De bad Kommissionen sikre, at
alle havne i Europa var selskabsskattepligtige eller i det mindste de havne, der konkurrerede med nederlandske havne.
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(48) Endelig foreslog de nederlandske myndigheder, at datoen, hvor fritagelsen af nederlandske havne for
selskabsbeskatning skulle ophere ved kongeligt dekret, skulle vare den 1. januar 2017. Havnene ville blive
selskabsskattepligtige pd den forste dag i skattedret, der indledtes efter den 1. januar 2017. I praksis ville dette betyde,
at nederlandske havne ville blive selskabsskattepligtige pr. 1. januar 2018.

5. BEGRUNDELSE FOR AT INDLEDE DEN FORMELLE UNDERS@GELSESPROCEDURE

(49)  Béde de nederlandske myndigheder og de interesserede tredjeparter anferer, at Kommissionen ikke havde ret til at
indlede den formelle undersegelsesprocedure. Kommissionen er ikke enig i denne pastand. Kommissionen var fuldt
berettiget og maske endda forpligtet til at indlede den formelle undersegelsesprocedure, fordi Nederlandene ikke
havde accepteret de passende foranstaltninger i overensstemmelse med artikel 19, stk. 1, i procedureforordningen,
og fordi konkurrenceproblemerne, der blev navnt i afgerelsen om de passende foranstaltninger, ikke var fjernet fuldt

ud.

(50)  Eftersom de nederlandske myndigheder gjorde deres accept betinget af parlamentets godkendelse, og brevet fra de
nederlandske myndigheder af 24. maj 2013 var udtryk for en hensigt og ikke et lofte, udgjorde dette brev ikke en
ubetinget og utvetydig accept i henhold til artikel 19, stk. 1, i procedureforordningen.

(51) T artikel 19, stk. 2, i procedureforordningen hedder det, at hvis den pigeldende medlemsstat ikke accepterer de
foresldede foranstaltninger, og Kommissionen under hensyntagen til den pdgzldende medlemsstats argumenter
stadig er af den opfattelse, at de passende foranstaltninger er nedvendige, indleder Kommissionen den formelle
undersegelsesprocedure.

(52)  Det fremgik desuden af lovforslaget, at Nederlandene ikke havde til hensigt at afskaffe fritagelsen for selskabsskat for
alle offentlige virksomheder. Derfor havde Kommissionen sterke indicier for, at Nederlandene ikke ville bringe
lovgivningen i fuld overensstemmelse med statsstottereglerne.

(53)  Med hensyn til Nederlandenes argument om, at Kommissionen ikke informerede Nederlandene korrekt om, at den
ikke ansd svaret for at vare en accept i betydningen i artikel 19, stk. 1, i procedureforordningen, papeger
Kommissionen, at dens brev af 11. marts 2014 blev sendt til den kompetente nationale myndighed, blev modtaget af
denne myndighed og blev dreftet af Kommissionen og de nederlandske myndigheder. Nederlandene er udmarket
klar over Kommissionens vurdering og kan ikke pdberabe sig rent formelle argumenter vedrerende modtageren af
brevet.

(54)  Kommissionen indledte den formelle undersegelse, fordi den var bekymret over, at selskabsskattefritagelsen af
offentlige virksomheder, der udever okonomiske aktiviteter, kunne give dem en fordel i forhold til andre
virksomheder, der var selskabsskattepligtige i Nederlandene. Offentlige virksomheder og private virksomheder
befinder sig i en tilsvarende faktuel og retlig situation med hensyn til formalet med den nederlandske
selskabsskattelovgivning, som er, at selskabers overskud er skattepligtige.

6. EKSISTENSEN AF STATSSTOTTE EFTER ARTIKEL 107, STK. 1, I TEUF

(55) T henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF er enhver form for stette, som ydes af en medlemsstat eller ved hjalp af
statsmidler under enhver tankelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkarene ved at
begunstige visse virksomheder eller visse produktioner, uforenelig med det indre marked, i det omfang den péavirker
samhandelen mellem medlemsstaterne.
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6.1. Virksomheder

(56) I henhold til geeldende retspraksis »omfatter begrebet virksomhed enhver enhed, der udever en gkonomisk aktivitet,
uanset enhedens juridiske status og maden, hvorpa den finansieres« ('*). Med henbhk pd at fastsld, hvorvidt en enhed
er en virksomhed, er det ikke afgarende, hvorvidt den seger at opna et overskud (*°). En gkonomisk aktivitet er en
aktivitet, der bestdr i at udbyde varer og/eller t enesteydelser pa markedet. Ikke-udbyttegivende enheder kan ligeledes
udbyde varer og tjenesteydelser pa et marked( 9.

(57)  De nederlandske myndigheder har ikke anfaegtet, at offentlige virksomheder, herunder offentlige havne, ud over
deres s@dvanlige opgaver som offentlige myndigheder ogsd kan udbyde varer og tjenesteydelser pd markedet. De
nederlandske myndigheder har erkendt, at offentlige virksomheder i stigende grad udever gkonomiske aktiviteter.
Desuden har de interesserede tredjeparter udtrykkeligt erkendt, at havneaktiviteter i de senere ar har udviklet sig til
fuldgyldige okonomiske aktiviteter. Derfor kan offentlige virksomheder, der udever skonomiske aktiviteter,
klassificeres som virksomheder i betydningen i artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(58)  For sd vidt angdr undtagelsen for uddannelsesinstitutioner eller institutioner, der driver forskning, jf. artikel 6(b) i
Wet Vpb, andret ved Wet Vpb 2015 hedder det i punkt 26-28 i meddelelsen om levering af tjenesteydelser af
almindelig konomisk interesse ('), at i henhold til gaeldende retspraksis kan »offentlig uddannelse, der organiseres
inden for rammerne af det nationale uddannelsessystem, og som finansieres og overvdges af staten, (...) betragtes
som en ikke-gkonomisk aktivitet«. Det forhold, at der skal betales undervisnings- eller indskrivningsgebyrer, pavirker
ikke tjenestens ikke-gkonomiske karakter. I artikel 6b i Wet Vpb kraves det klart, at udgifterne til undervisning eller
forskning skal finansieres med offentlige midler eller lovbestemte undervisningsgebyrer. Som felge af undervisnings-
eller forskningstjenesternes ikke-gkonomiske karakter skal uddannelsesinstitutioner derfor ikke klassificeres som
virksomheder i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(59)  For sd vidt angdr forskningsinstitutioner hedder det i punkt 29 i meddelelsen om levering af tjenesteydelser af
almindelig okonomisk interesse, at forskning, der udeves af universiteter og forskningsinstitutioner, falder uden for
statsstottereglernes anvendelsesomrade.

6.2. Brug af statsmidler

(60)  Ifelge artikel 107, stk. 1, i TEUF skal stotten vaere ydet af en medlemsstat eller med statsmidler under enhver
tenkelig form. Manglende skatteindteegter svarer til forbrug af statsmidler i form af skatteudgifter.

(61)  Som EU-Domstolen fastslog i Banco Exterior de Espafia, er en foranstaltning, hvorved offentlige myndigheder
indremmer visse virksomheder en afgiftsfritagelse, der, selv om den ikke indebzrer en overforsel af statslige midler,
giver de frltagne virksomheder en gunstigere skonomisk stilling end andre afgiftspligtige, ydet »med statsmidler« i
betydningen i artikel 107, stk. 1, i TEUF (*%).

(62)  De nederlandske myndigheder gér glip af indtagter, der udger statsmidler, ved at fritage offentlige virksomheder, der
udever skonomiske aktiviteter, herunder offentlige havne, for selskabsskat. Derfor har Kommissionen den holdning,
at fritagelsen af nederlandske offentlige virksomheder for selskabsskat i henhold til Wet Vpb 1969 indebearer et tab
af statsmidler og dermed ydes af staten med statsmidler. Tilsvarende indebarer fritagelsen af visse nederlandske
havne for selskabsskat i henhold til Wet Vpb 2015 et tab af statsmidler og ydes dermed af staten med statsmidler.
Dette er hverken blevet anfagtet af de nederlandske myndigheder eller af de interesserede tredjeparter.

) Domstolens dom i Hofner og Elser mod Macroton, C-41/90, EU:C:1991:161, preemis 21.

() Domstolens dom i MOTOE mod Elliniko Dimosio, C-49/07, EU:C:2008:376, praemis 27 og 28.

) Domstolens dom i Van Landewyck m.fl. mod Kommissionen, 209/78-215/78 og 218/78, EU:C:1980:248, pramis 21; FFSA m.fl.
mod Ministere de 'Agriculture et de la Péche, sag C-244/94, EU:C:1995:392; og MOTOE, navnt ovenfor, EU:C:2008:376, preemis
27 og 28.

(") Meddelelse fra Kommissionen om anvendelsen af Den Europaiske Unions statsstotteregler pd kompensation for levering af
tjenesteydelser af almindelig ekonomisk interesse (EUT C 8 af 11.1.2012, s. 4).

(*®  Domstolens dom i Banco de Crédito Industrial SA, nu Exterior de Espafia SA mod Ayuntamiento de Valencia, C-387/92,

EU:C:1994:100, preemis 14.
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6.3. Tilstedevarelsen af en fordel

(63)  Foranstaltningen skal desuden give stottemodtageren en fordel. Begrebet fordel dakker ikke kun positive fordele,
men ligeledes indgreb, som pa forskellig vis indebarer en lempelse af de udgifter, der normalt indgdr i en
virksomheds budget (*°).

(64) De nederlandske myndigheder har ikke anfagtet, at en fortsat fritagelse af visse offentlige virksomheder for
selskabsskat giver disse virksomheder en gkonomisk fordel.

(65 1 henhold til Wet Vpb 1969 er offentlige virksomheder i princippet fritaget for selskabsskat, mens private
virksomheder i princippet er selskabsskattepligtige. Derfor nyder offentlige virksomheder, der udever gkonomiske
aktiviteter, godt af en klar skattefordel. Kommissionen papeger, at den nye (Wet Vpb 2015) udtrykkeligt videreforer
fritagelsen for selskabsskat for visse nederlandske offentlige havne, som dermed fortsat vil nyde godt af
skattefordelen. Skattefritagelsen mindsker de byrder, som normalt udger en del af driftsomkostningerne for en
virksomhed, der udever en ekonomisk aktivitet. Dermed giver den disse offentlige virksomheder en gkonomisk
fordel ssmmenlignet med virksomheder, der er underlagt nederlandsk selskabsskat, og som ikke nyder godt af denne
skattefordel.

6.4. Konkurrencefordrejning og pavirkning af samhandelen

(66) I henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, skal en foranstaltning for at blive betragtet som statsstotte pavirke
samhandelen mellem medlemsstaterne og fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkdrene. I det foreliggende
tilfeelde kan offentlige virksomheder, der udever ekonomiske aktiviteter, og som er omfattet af skattefritagelsen, veere
involveret i samhandel inden for EU. Offentlige havne, der fortsat er fritaget for skat i henhold til Wet Vpb 1969 —
selv efter @ndringen i form af Wet Vpb 2015 — er tydeligvis offentlige virksomheder, der er involveret i samhandel
mellem medlemsstaterne. Dermed vil Wet Vpb 1969, der giver mulighed for at fritage offentlige virksomheder for
skat, nedvendigvis pévirke samhandelen mellem medlemsstaterne og fordreje eller true med at fordreje
konkurrencevilkdrene. Tilsvarende pavirker fritagelsen for selskabsskat, som viderefores med Wet Vpb 2015 for
de interesserede havnes vedkommende, samhandelen mellem medlemsstaterne og fordrejer eller truer med at
fordreje konkurrencevilkdrene.

(67)  Ifelge de interesserede havne er der ikke tale om nogen fordrejning af konkurrencen pa europaisk plan som folge af
den selskabsskatteordning, der er genstand for denne afgerelse, eller i henhold til den nye lovgivning. De
interesserede havne anforer, at havne i Hamburg-Le Havre-omradet modtager forskellige former for offentlig stotte.
Derfor anforer de, at skattefritagelsen ikke forer til serbehandling af de nederlandske havne, men hejst til, at de
nederlandske havne stilles lidt mindre ugunstigt i forhold til andre europziske havne.

(68)  Kommissionen er ikke enig i de interesserede tredjeparters argument. Statsstatte anses for at fordreje eller true med
at fordreje konkurrencevilkdrene, ndr det er sandsynligt, at den vil forbedre modtagerens stilling i konkurrencen i
forhold til andre konkurrerende virksomheder (*°). Derfor er det tilstraekkeligt, at stotten giver modtageren mulighed
for at fastholde en staerkere konkurrenceposition, end hvis stotten ikke var blevet ydet. Derfor betyder det forhold, at
nogle europaiske havne muligvis modtager statsstotte, ikke, at konkurrencen ikke fordrejes, ndr offentlige
virksomheder i almindelighed og offentlige havne i sardeleshed fritages for at betale selskabsskat.

6.5. Selektivitet

(69)  For at blive betragtet som statsstatte skal en foranstaltning veere selektiv (*'), forstéet séledes, at den begunstiger visse
virksomheder eller visse produktioner. Ifolge retspraksis (*?) skal en foranstaltnings materielle selektivitet vurderes i
tre etaper: Forst skal man identificere den almindelige eller »normale« ordning (»referencesystems), der er galdende i
den pagzldende medlemsstat. For det andet skal man i forhold til denne almindelige eller »normale« skatteordning

(") Domstolens dom i De Gezamenlijke Steenkolenmijnen in Limburg mod Den Hgje Myndighed for Det Europwiske Kul- og
Stalfeellesskab, 30/59, EU:C:1961:2, og Adria-Wien Pipeline og Wietersdorfer & Peggauer Zementwerke mod Finanzlandesdirektion
fur Karnten, C-143/99, EU:C:2001:598, premis 38.

Domstolens dom i Phillip Morris Holland mod Kommissionen, 730/79, EU:C:1980:209, pramis 11.

Domstolens dom i Italien mod Kommissionen, C-66/02, EU:C:2005:768, pramis 94.

Se bl.a. Domstolens domme i Portugal mod Kommissionen, C-88/03, EU:C:2006:511, pramis 56, og Ministero dell’Economia e
delle Finanze og Agenzia delle Entrate mod Paint Graphos m.fl, C-78/08 til C-80/08, EU:C:2011:550, praemis 49.
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fastsla, hvorvidt fordele som folge af den pdgaldende skatteforanstaltning kan vere selektive. Dette skal ske ved at
pavise, at foranstaltningen afviger fra den almindelige ordning ved at differentiere mellem erhvervsdrivende, som i
lyset af formdlet med ordningen befinder sig i en sammenlignelig faktuel og retlig situation. Hvis der for det tredje er
tale om en sddan afvigelse, skal man undersoge, hvorvidt den skyldes afgiftssystemets karakter eller generelle
opbygning, og hvorvidt den er berettiget af afgiftssystemets karakter eller generelle opbygning. I denne forbindelse er
det op til medlemsstaterne at pavise, at den differentierede skattemaessige behandling udspringer direkte af det
pagaldende systems grundlaggende eller vejledende principper (**).

Referencesystem

(70)  Iden foreliggende sag skal referencesystemet defineres som det nederlandske selskabsbeskatningssystem som fastsat i
Wet Vpb 1969. Det folger af denne lov, at i henhold til de normale regler er overskuddet af virksomheder etableret i
Nederlandene selskabsskattepligtigt.

(71)  For sd vidt angdr fritagelsen for selskabsskat for de interesserede havne i henhold til Wet Vpb 2015 skal
referencesystemet ogsa defineres som det nederlandske system for selskabsbeskatning som fastsat i Wet Vpb 2015.
Det folger ligeledes af denne lov, at i henhold til de normale regler er overskuddet af virksomheder etableret i
Nederlandene selskabsskattepligtigt.

Afvigelse fra referencesystemet

(72) T henhold til Wet Vpb 1969 er offentlige virksomheder i modsztning til private virksomheder i princippet fritaget
for selskabsbeskatning. Offentlige virksomheder er kun skattepligtige, hvis de star opfert i artikel 2, stk. 3, eller
artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969.

(73)  Listen over virksomheder i artikel 2, stk. 3,1 Wet Vpb 1969 har ikke andret sig siden 1956. Listen tager ikke hensyn
til det forhold, at siden 1956 har offentlige virksomheder, direkte og indirekte, i stigende grad udbudt varer og
tjenesteydelser pd markedet i konkurrence med private virksomheder, der er selskabsskattepligtige. Der er navnlig
tale om en diskrepans mellem de virksomheder, der stir opfert i artikel 2, stk. 3, i Wet Vpb 1969, og som er
skattepligtige, og begrebet »okonomisk aktivitet« i EU-lovgivningen. Den nuvarende nederlandske lov giver
mulighed for at fritage et betydeligt antal offentlige virksomheder, der udover ekonomiske aktiviteter, for beskatning,
mens de i forhold til loven om selskabsskat befinder sig i den samme faktuelle og retlige situation som privatejede
virksomheder.

(74)  Det forhold, at de nederlandske myndigheder i enkelte tilfaelde har besluttet at gore et begreenset antal indirekte
offentlige virksomheder selskabsskattepligtige, fjerner ikke de nuvarende skatteordningers selektive karakter. De
nederlandske myndigheder erkender, at denne fremgangsmade fra sag til sag ikke sikrer, at alle offentlige
virksomheder, der udever okonomiske aktiviteter, ogsd vil vare selskabsskattepligtige. Den nuvarende lov
favoriserer helt klart offentlige virksomheder, der udever skonomiske aktiviteter, og som ikke er med pd listen.

(75)  Dermed er en lang rekke offentlige virksomheder, der udever en ekonomisk aktivitet, fritaget for selskabsskat.
Kommissionen bemarker, at denne skattefritagelse vil fortsaette ogsd under den nye lov, navnlig for de interesserede
havne. Dette er en afvigelse i forhold til det almindelige selskabsbeskatningssystem i Nederlandene og giver en
selektiv fordel til offentlige virksomheder, der udever ekonomiske aktiviteter.

(76) I henhold til Wet Vpb 2015 er offentlige virksomheder i princippet selskabsskattepligtige. Men loven fritager visse
offentlige havne for selskabsskat. Wet Vpb 2015 giver de interesserede havne mulighed for fritagelse for beskatning,
selvom de befinder sig i den samme faktuelle og retlige situation som andre privatejede og offentligt ejede
virksomheder i henhold til mélsatningen for selskabsbeskatningsloven, som er, at selskabers overskud er
skattepligtigt.

(23) Dom i Adria-Wien Pipeline, nevnt ovenfor, EU:C:2001:598, pramis 42.
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(77)  De nederlandske myndigheder har ikke anfaegtet, at fritagelsen for selskabsskat giver offentlige virksomheder en
selektiv fordel. Men de interesserede havne, der nyder godt af den fortsatte fritagelse for selskabsskat, anfagter, at der
er tale om en selektiv fordel. De havder, at den nuvarende nederlandske lovgivning om selskabsskat gaelder ensartet
for alle havne i Nederlandene. Derfor medferer havnenes fritagelse for selskabsskat ikke nogen selektiv fordel.

(78)  Kommissionen er ikke enig i dette argument. I relation til EU’s statsstatteregler skal selektivitet vurderes pd grundlag
af en intern sammenligning inden for en medlemsstat mellem virksomheder, der faktuelt og retligt befinder sig i en
tilsvarende situation i lyset af mdlsetningerne for den pagaldende skattelovgivning. Virksomheder med
selskabsindkomst, der er omfattet en fritagelse for selskabsskat, som de interesserede havne, nyder klart godt af
en selektiv fordel sammenlignet med virksomheder, der er aktive inden for den samme sektor og inden for andre
sektorer. I lyset af malsatningen for selskabsskattelovgivningen befinder de to grupper sig i en tilsvarende faktuel og
retlig situation.

(79)  Som folge af den manglende harmonisering af den direkte beskatning vil skattesituationen for havne i forskellige
medlemsstater altid vaere mere eller mindre forskellig. Der gaelder f.eks. forskellige selskabsskattesatser i de forskellige
medlemsstater. Det er fastlagt i retspraksis, at en medlemsstat ikke kan retferdiggere opretholdelsen af
skattefritagelser, der udger statsstette, ved at henvise til andre medlemsstater, der madtte have tilsvarende
foranstaltninger (**).

Begrundelse for systemets indretning

(80)  Eftersom Kommissionen som udgangspunkt anser skattefritagelsen for at vere selektiv, vil den i henhold til
retspraksis ved de europaiske domstole skulle fastsld, hvorvidt denne fritagelse kan begrundes i karakteren eller den
generelle opbygning af det afgiftssystem, som den er en del af. En foranstaltning, der udger en undtagelse fra
anvendelsen af det generelle skattesystem, kan vare begrundet, hvis medlemsstaten kan pévise, at foranstaltningen
udspringer direkte af skattesystemets grundleeggende eller vejledende principper.

(81)  Eksistensen af lignende undtagelser for offentlige virksomheder i andre medlemsstater eller manglen pd ensartede
vilkdr pa europzisk plan kan ikke begrunde manglende gennemforelse af Kommissionens afgorelse om passende
foranstaltninger vedrgrende offentlige havne. I henhold til EU’s statsstatteregler skal virksomheder, der er retligt og
faktuelt sammenlignelige i henhold til mélsetningerne for skattesystemet i en medlemsstat, behandles ens i den
pagaldende medlemsstat. Selektivitetsvurderingen i henhold til EU’s statsstotteregler er sdledes baseret pa en intern
sammenligning inden for en enkelt medlemsstat (**). Som folge af den manglende harmonisering af den direkte
beskatning vil skattesituationen for havne i forskellige medlemsstater altid vare mere eller mindre forskellig.

(82)  De nederlandske myndigheder har ikke fremfort argumenter, det kan begrunde fritagelsen med henvisning til
indretningen af det nederlandske selskabsbeskatningssystem. Kommissionen har heller ikke kunnet identificere en
sddan begrundelse. Formélet med selskabsskattesystemet er at beskatte overskud. En gunstigere behandling af
offentlige virksomheder, herunder offentlige havne, der udever gkonomiske aktiviteter, end private virksomheder,
passer ikke med dette formal.

6.6. Konklusion

(83)  Derfor konkluderer Kommissionen, at fritagelsen af offentlige virksomheder for selskabsskat i Wet Vpb 1969
medforer en forskellig skattemassig behandling af offentlige og private virksomheder, der udever gkonomiske
aktiviteter. Denne forskelsbehandling kan tilregnes staten og ydes ved hjalp af statsmidler. Den giver disse offentlige

2% Rettens dom af 1. juli 2004 i Salzgitter mod Kommissionen, T-308/00, EU:T:2004:199, pramis 81.
25) Dom i Salzgitter, naevnt ovenfor, EU:T:2004:199, premis 81.
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virksomheder en selektiv fordel, som ikke kan begrundes med karakteren og den generelle opbygning af det
nederlandske selskabsskattesystem. Desuden fordrejer den gunstigere behandling konkurrencen og pévirker
samhandelen mellem medlemsstaterne. Derfor udger skattefritagelsen af offentlige virksomheder statsstotte efter
artikel 107, stk. 1, i TEUF (*%).

(84) Kommissionen erkender, at endringerne som folge af Wet Vpb 2015 afskaffer fritagelsen for selskabsskat for de
fleste nederlandske offentlige virksomheder, som oprindeligt ikke blev beskattet i henhold til artikel 2, stk. 1, litra g),
artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969, med virkning fra den 1. januar 2016. Men i Wet Vpb 2015
bevares fritagelsen for selskabsskat for visse offentlige havne, der udever ekonomiske aktiviteter. Denne
forskelsbehandling kan tilregnes staten og ydes ved hjalp af statsmidler. Den giver disse offentlige virksomheder
en selektiv fordel, som ikke kan begrundes med karakteren og den generelle opbygning af det nederlandske
selskabsskattesystem. Desuden fordrejer den gunstigere behandling konkurrencen og pavirker samhandelen mellem
medlemsstaterne. Derfor udger skattefritagelsen af de interesserede havne statsstotte i betydningen i artikel 107,
stk. 1, i TEUF.

7.  FORENELIGHED

7.1.  Artikel 107, stk. 2 og 3, i TEUF

(85  Eftersom den undersogte ordning udger statsstatte efter artikel 107, stk. 1, i TEUF, skal det underseges, hvorvidt den
er forenelig med det indre marked i henhold til undtagelserne i artikel 107, stk. 2 og 3, i TEUF.

(86)  De nederlandske myndigheder har ikke fremfort nogen argumenter vedrerende anvendelsen af undtagelsesbestem-
melserne i artikel 107, stk. 2 og 3, i TEUF pd den almindelige fritagelse af offentlige virksomheder for selskabsskat.

(87) Kommissionen mener ikke, at nogen af undtagelserne i artikel 107, stk. 2, i TEUF, finder anvendelse, eftersom den
undersegte foranstaltning ikke er rettet mod nogen af de formadl, der stdr opfort i denne bestemmelse. Mere specifikt
galder det, at den underspgte foranstaltning tilsyneladende ikke vedrerer stotte af social karakter til enkelte
forbrugere eller stotte, hvis formal er at rdde bod pd skader, der er fordrsaget af naturkatastrofer eller af andre
usedvanlige begivenheder, eller stotteforanstaltninger for ekonomien i visse af Forbundsrepublikken Tysklands
omrader.

(88)  Det hedder videre i artikel 107, stk. 3, i TEUF, at folgende betragtes som forenelige med det indre marked: a) statte til
fremme af udviklingen af visse omrader, b) stette til visse vigtige projekter af faelleseuropzisk interesse, c) stotte til
fremme af udviklingen af visse erhvervsgrene eller skonomiske regioner, d) stette til fremme af kulturen og bevarelse
af kulturarven og e) statte, der specificeres i Radets afgorelse.

(89)  For sd vidt angdr den mulige anvendelse af undtagelserne i henhold til artikel 107, stk. 3, litra a)-¢), i TEUF bemzerker
Kommissionen, at skattefritagelsen for nederlandske offentlige virksomheder udger driftsstatte og ydes uden skelnen
til de mal, som de pagaldende virksomheder forfolger. Derfor mener Kommissionen, at undtagelserne i artikel 107,
stk. 3, i TEUF generelt ikke finder anvendelse. Desuden har de nederlandske myndigheder ikke fremlagt oplysninger,
der godtger, at disse undtagelser finder anvendelse i visse specifikke tilfeelde. P4 grundlag af det ovenstdende er
Kommissionen ndet til den konklusion, at ingen af grundene i artikel 107, stk. 3, i TEUF finder anvendelse.

(%) 12002 vedtog Kommissionen en negativ beslutning med tilbagesagningspibud i en tilsvarende sag vedrorende en tredrig fritagelse
for selskabsskat for visse italienske offentlige virksomheder, som var oprettet af lokale myndigheder (Kommissionens beslutning
2003/193[EF af 5. juni 2002 om skattefritagelser og 1an pa lempelige vilkdr, som Italien har indremmet til fordel for offentlige
forsyningsvearker med offentlig aktiemajoritet (EUT L 77 af 24.3.2003, s. 21)). Beslutningen blev stadfaestet ved Domstolens dom i
A2A tidligere ASM Brescia mod Kommissionen, C-318/09 P, EU:C:2011:856.
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7.2.  Artikel 106, stk. 2, i TEUF

(90)  Ud over grundene i artikel 107, stk. 2 og 3, i TEUF kan stetten ogsa vere forenelig i henhold til artikel 106, stk. 2, i
TEUF, nér staten har overdraget virksomheder at udfere tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse.

(91)  De nederlandske myndigheder har ikke fremlagt nogen oplysninger, som giver anledning til at konkludere, at (visse)
offentlige virksomheders fritagelse for selskabsskat kan vere begrundet i henhold til artikel 106, stk. 2, i TEUF.
Kommissionen bemarker i denne forbindelse, at fritagelsen af nederlandske offentlige virksomheder for selskabsskat
i denne sag under alle omstaendigheder er indremmet uden sondring mellem de mal, som de pagaldende
virksomheder forfolger. De nederlandske myndigheder har heller ikke fremlagt oplysninger, der ville gore det muligt
at anvende artikel 106, stk. 2, i TEUF i specifikke tilfelde. Derfor er Kommissionen ndet til den konklusion, at
artikel 106, stk. 2, i TEUF ikke finder anvendelse.

8. OVERGANGSPERIODE FOR DE INTERESSEREDE HAVNE

(92)  Nar Kommissionen traeffer en endelig afgarelse om eksisterende statsstatte og konkluderer, at stotteforanstaltningen
ikke er forenelig med det indre marked, skal foranstaltningen ophaeves eller endres sd hurtigt som muligt. Pa dette
stadium i proceduren skal medlemsstaten i princippet ikke have nogen overgangsperiode. Under alle
omstendigheder er der ingen ekstraordinere omstaendigheder i den undersogte sag, der kan begrunde en sidan
overgangsperiode. Nederlandenes argumenter kan ikke betragtes som ekstraordinere omstendigheder.

(93)  Med hensyn til argumentet om, at sondringen mellem okonomiske og ikke-gkonomiske aktiviteter ikke er
tilstreekkeligt tydelig for havne, bemarker Kommissionen, at andre offentlige virksomheder end havne ogsa skal
afgore, hvad der udger en ekonomisk aktivitet, og hvad der er en offentlig opgave, og at der ikke er indremmet
nogen overgangsperiode i denne forbindelse. Desuden har Kommissionen allerede vedtaget mere end 20 afgorelser
om havne, der udger tilstrakkelig vejledning om de omstandigheder, hvor havneaktiviteter udger skonomiske
aktiviteter (*7).

(94) P4 samme mdde kan argumentet om at sikre ensartede vilkdr i EU ikke begrunde en overgangsperiode. Som forklaret
i betragtning 82 ovenfor kan en skattefritagelse for offentlige havne, set ud fra et statsstotteperspektiv, ikke
begrundes med, at der findes lignende foranstaltninger i visse andre medlemsstater, eller at der ikke er tale om
ensartede vilkdr pa europaisk plan. I mangel af EU-harmonisering inden for direkte beskatning kan beskatnings-
situationen for offentlige havne indebare visse forskelle medlemsstaterne imellem. Derfor méd indferelsen af
passende foranstaltninger i henhold til Kommissionens afggrelse af 2. maj 2013 ikke vere betinget af beskatningen
af offentlige havne i andre medlemsstater.

(95 Med hensyn til Nederlandenes argument om, at det kan vaere en kompleks og langvarig proces at gere havne
selskabsskattepligtige, bemarker Kommissionen, at de swrlige kendetegn ved havne ikke kan antages at vere
grundleggende anderledes end for lufthavne, og at Schiphol-lufthavnen blev gjort selskabsskattepligtg seks méaneder
efter vedtagelsen af Kommissionens afgorelse med forslag til passende foranstaltninger (**). Under alle
omstendigheder galder det, at i det omfang, de sarlige kendetegn for aktiver ejet af havne og ejerstrukturen for
disse aktiver gor det kompliceret at udarbejde en primobalance til beskatningsformadl, kan disse problemer droftes

(*)  Se feks. Kommissionens beslutning af 15. december 2009 i statsstottesag C 39/2009 (ex N 385/2009) — Letland — Offentlig
finansiering af havneinfrastrukturen i Ventspils havn (EUT C 62 af 13.3.2010, s. 7), Kommissionens afgorelse af 15. juni 2011 i
statsstottesag SA.30381 (N 44/2010) — Letland — Offentlig finansiering af havneinfrastruktur i Krievu Sala (EUT C 215 af
21.7.2011, s. 2), Kommissionens afgorelse af 22. februar 2012 i statsstottesag SA.30742 (N 137/2010) — Litauen — Anlag af
infrastruktur til feergeterminalen i Klaipeda (EUT C 121 af 26.4.2012, s. 1), Kommissionens afgerelse af 2. juli 2013 i statsstottesag
SA.35418 (2012/N) — Grakenland — Udvidelse af havnen i Pireus (EUT C 256 af 5.9.2013, s. 2), Kommissionens afgerelse af
18. september 2013 i statsstottesag SA.36953 (2013/N) — Spanien — Havnemyndigheden i Bahia de Cadiz (EUT C 335 af
5.9.2013, s. 5), Kommissionens afgorelse af 18. december 2013 i statsstottesag SA.37402 — Ungarn — Intermodal udvikling af
frihavnen i Budapest (EUT C 141 af 9.5.2014, s. 5), Kommissionens afgorelse af 17. oktober 2012 i statsstottesag SA.34501 —
Tyskland — Udvidelse af indlandshavnen K6nigs Wusterhausen/Wildau (EUT C 176 af 21.6.2013, s. 1), Kommissionens afgerelse af
1. oktober 2014 i statsstottesag SA.38478 — Ungarn — Udvikling af den offentlige havn i Gy6r-Gény( (EUT C 418 af 21.11.2014,
s. 9). Se ogsd Kommissionens beslutning af 20. oktober 2004 i statsstottesag N 520/2003 — Belgien — Finansiel stotte til
infrastrukturarbejder i flamske havne (EUT C 176 af 16.7.2005, s. 12).

(**) Kommissionens beslutning af 3. juli 2001 i statsstottesag SA.16035 (ex E 45/2000).
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med skattemyndighederne, ogsd efter at enhederne er gjort skattepligtige. Eftersom det naeste skattedr for de bergrte
havne i Nederlandene indledes den 1. januar 2017, vil havnene desuden have tid til at forberede sig pa den nye
situation. Derfor mener Kommissionen, at argumenterne vedrerende den administrative hdndterbarhed, som
Nederlandene anferer, ikke kan begrunde en overgangsperiode for de interesserede havne.

9. EKSISTERENDE STOTTE

(96)  Efter at have fastsldet, at fritagelsen af offentlige virksomheder for selskabsbeskatning udger uforenelig statsstotte,
skal Kommissionen afggre, hvorvidt foranstaltningerne udger ny eller eksisterende stotte.

(97) En eksisterende stotteforanstaltning som defineret i artikel 1, litra b), i procedureforordningen vil vare en
foranstaltning, der er indfert, inden EF-traktaten tradte i kraft i Nederlandene, eller en foranstaltning, som tidligere er
godkendyt, eller en foranstaltning, som anses for eksisterende stotte i henhold til artikel 15 i procedureforordningen,
eller en foranstaltning, som ikke udgjorde stotte, da den blev indfert, men som blev til stotte pd grund af udviklingen
pa det indre marked. Enhver stotte, som ikke falder ind under definitionen af eksisterende statte, skal anses for ny
stotte i henhold til artikel 1, litra c), i procedureforordningen.

(98)  De nederlandske myndigheder har anfert, at hvis skattefritagelsen for selskaber i Wet Vpb 1969 udger stette, er der
tale om eksisterende stotte.

(99) Kommissionen deler dette synspunkt. Det fremgdr af oplysningerne fra de nederlandske myndigheder, at
hovedtrackkene i skattefritagelsen for offentlige virksomheder i Wet Vpb 1969 som fastlagt i artikel 2, stk. 1, litra g),
og artikel 2, stk. 3, i Wet Vpb 1969, eksisterede, inden EF-traktaten tradte i kraft i Nederlandene. Wet Vpb 1969, der
blev indfert i 1969, overtog allerede eksisterende bestemmelser fra skattelovbogen fra 1956 (for EF-traktaten tradte i
kraft), og der er ikke indfert nye undtagelser efterfolgende.

(100) Wet Vpb 2015 har fjernet fritagelsen af offentlige virksomheder for selskabsskat, som findes i artikel 2, stk. 1, litra g),
artikel 2, stk. 3, og artikel 2, stk. 7, i Wet Vpb 1969 med virkning fra den 1. januar 2016, men har udtrykkeligt
fastholdt fritagelsen af visse nederlandske offentlige havne for selskabsskat. Kommissionen bemarker, at for disse
offentlige virksomheder har den nye lov ikke &ndret grundleggende ved den eksisterende fritagelse for selskabsskat.
Den har ikke indfert nye stottekomponenter og har ikke gget antallet af modtagere. Derfor konkluderer
Kommissionen, at den fortsatte fritagelse af de interesserede havne for selskabsskat har bevaret sin karakter af
eksisterende stotte.

10. KONKLUSION

(101) Fritagelsen af visse nederlandske offentlige havne for selskabsskat udger uforenelig statsstatte.

(102) Kommissionen bemerker, at den nye lov, Wet Vpb 2015, som andrede Wet Vpb 1969, afskaffede fritagelsen for
selskabsskat for offentlige virksomheder med virkning fra den 1. januar 2016.

(103) Fritagelsen for selskabsskat opretholdes i Wet Vpb 2015 for visse nederlandske offentlige havne. Nederlandene skal
ophave denne undtagelse senest to mdaneder efter meddelelsen af denne afggrelse, og den séledes @ndrede
selskabsskatteordning skal traede i kraft senest med virkning fra skattedret efter vedtagelsen af denne afgorelse —

VEDTAGET DENNE AFG@RELSE:

Artikel 1

Den fritagelse for selskabsskat, der er indremmet Groningen Seaports NV, Havenbedrijf Amsterdam NV, Havenbedrijf
Rotterdam NV, Havenschap Moerdijk, NV Port of Den Helder og Zeeland Seaports NV for sd vidt angdr disse havnes
gkonomiske aktiviteter, udger statsstotte og er uforenelig med det indre marked.
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Artikel 2

Nederlandene ophaver fritagelsen af de i artikel 1 navnte havne for selskabsskat senest to maneder efter meddelelsen af
denne afgorelse, og den saledes @ndrede selskabsskatteordning traeder i kraft senest med virkning fra skattedret efter
vedtagelsen af denne afggrelse.

Artikel 3

Nederlandene underretter senest to maneder efter datoen for meddelelsen af denne afggrelse Kommissionen om, hvilke
foranstaltninger der er truffet for at efterkomme afgorelsen.

Artikel 4

Denne afgorelse er rettet til Kongeriget Nederlandene.
Udfardiget i Bruxelles, den 21. januar 2016.

Pid Kommissionens vegne
Margrethe VESTAGER

Medlem af Kommissionen
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