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II

(Ikke-lovgivningsmeessige retsakter)

AFGORELSER

KOMMISSIONENS AFGORELSE (EU) 2018/628
af 11. november 2016

i statsstottesag SA.24221 (2011/C) (ex 2011/NN) gennemfort af @strig til fordel for Klagenfurt
lufthavn, Ryanair og andre luftfartsselskaber, der benytter lufthavnen

(meddelt under nummer C(2016) 7131)

(Kun den tyske 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 Europaiske @konomiske Samarbejdsomréde, serlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter at have opfordret interesserede parter til i overensstemmelse med navnte artikler () at fremsatte bemaerkninger,
under hensyntagen til disse bemearkninger, og

ud fra felgende betragtninger:

1. SAGSFORL@OB

(1) Ved brev af 5. oktober 2007 indgav en konkurrent til det irske luftfartsselskab Ryanair plc (herefter »Ryanair«) pa
markedet for passagerruteflyvninger, der anmodede om at f3 sit navn hemmeligholdt, en klage til Kommissionen
med pdstand om, at Ryanair skulle have modtaget ulovlig statsstette af delstaten Kérnten, byen Klagenfurt og
Kirnten Werbung Marketing & Innovationsmanagement GmbH (herefter »Kdrnten Werbung«) og Klagenfurt
lufthavn (herefter »KLU«) via Klagenfurt lufthavns driftsselskab Karntner Flughafen Betriebsgesellschaft mbH
(herefter »KFBGe).

(2)  Ved brev af 11. oktober 2007 fremsendte Kommissionen klagen til @strig og anmodede om yderligere
oplysninger. De gstrigske myndigheder fremsendte deres svar ved brev af 2. januar 2008.

(3)  Ved brev af 15. november 2010 og 24. marts 2011 anmodede Kommissionen de estrigske myndigheder om
yderligere oplysninger. De gstrigske myndigheder svarede ved brev af 28. januar 2011 og af 30. maj 2011.

(4)  Den 8. april 2011 anmodede Kommissionen Ryanair om oplysninger. Ryanair fremsendte disse oplysninger ved
brev af 4. juli 2011. Den 15. juli 2011 videresendte Kommissionen oplysningerne fra Ryanair til de estrigske
myndigheder, som fremsatte sine bemarkninger ved brev af 20. september 2011.

(5)  Efter vurdering af de oplysninger, som de gstrigske myndigheder fremsendte, besluttede Kommissionen den
22. februar 2012 at indlede undersegelsesproceduren efter artikel 108, stk. 2, i traktaten om Den Europaiske

() EUTC 233 af 3.8.2012, s. 28.
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Unions funktionsmdde (TEUF). Afgorelsen om at indlede den formelle undersegelsesprocedure (herefter
»dbningsafgerelsen«) blev samme dag sendt til @strig, og den blev efterfolgende offentliggjort i Den Europeiske
Unions Tidende. Kommissionen opfordrede de interesserede parter til at fremsatte deres bemarkninger til
foranstaltningen (2).

(6)  Ved brev af 13. marts 2012 anmodede @strig Kommissionen om en forleengelse af fristen for fremszttelse af sine
bemarkninger til dbningsafgerelsen. Kommissionen indremmede en forlengelse af fristen ved brev af 19. april
2012. Dstrig fremsatte sine bemerkninger den 16. maj 2012, 11. juni 2012 og 31. august 2012.

(7)  Ved brev af 20. juni 2012, 5. oktober 2012, 3. maj 2013 og 28. maj 2014 videresendte Kommissionen
bemearkninger fra interesserede parter til @strig.

(8)  Ved brev af 24. februar 2014 meddelte Kommissionen @strig og sagens interesserede parter, at Kommissionens
retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber () (herefter »luftfartsretningslinjerne fra 2014«) var
vedtaget, og anmodede dem om at tage stilling til anvendelsen af de nye EU-retningslinjer for statsstotte til
lufthavne og luftfartsselskaber pd denne undersegelsesprocedure. @strig svarede ved brev af 20. marts 2014.

(9)  Luftfartsretningslinjerne fra 2014 blev offentliggjort i EU-Tidende den 4. april 2014. De erstattede EF-retnings-
linjerne fra 2005 for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartsselskaber, som opererer fra
regionale lufthavne (%) (herefter »luftfartsretningslinjerne fra 2005¢).

(10) Ved brev af 28. maj 2014 anmodede Kommissionen @strig om supplerende oplysninger vedrerende en
markedsferingsaftale, der var indgdet den 22. januar 2002 mellem KLU og Ryanair. Kommissionen havde forud
for dette fiet kendskab til aftalen via oplysninger fra en interesseret part (Ryanair). Ved brev af 11. juni 2014
besvarede @strig denne anmodning.

(11)  Efter vurdering af de oplysninger, som de @strigske myndigheder fremsendte, besluttede Kommissionen den
23. juli 2014 at udvide undersegelsesproceduren. Afgorelsen om at udvide den formelle undersogelses-
procedure (°) (herefter »udvidelsesafgorelsen«) blev fremsendt til Dstrig samme dag og senere offentliggjort i Den
Europeiske Unions Tidende. Kommissionen opfordrede de interesserede parter til at fremsette deres bemarkninger
til foranstaltningen.

(12) Ved brev af 20. august 2014 fremsatte @strig sine bemerkninger til foranstaltningen, som var genstand for
udvidelsesafggrelsen. Kommissionen modtog bemerkninger fra interesserede parter. Disse blev videreformidlet til
Ostrig, som fik lejlighed til at fremsaette sit svar. Kommissionen modtog @strigs svar den 17. december 2014.

(13) Ved brev af 1. december 2014, 5. februar 2015, 24. april 2015 og 11. december 2015 videresendte
Kommissionen bemerkninger fra interesserede parter til Dstrig.

(14) Ved brev af 15. december 2014, 13. januar 2015, 5. februar 2015, 19. marts 2015 og 25. september 2015
anmodede Kommissionen de ostrigske myndigheder om yderligere oplysninger. De gstrigske myndigheder
svarede ved brev af 28. januar 2015, 12. februar 2015, 31. marts 2015, 14. april 2015 og 11. november 2015.

2. BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGERNE OG BEGRUNDELSE FOR INDLEDNING AF
PROCEDUREN

2.1. Indledning

(15) I det foreliggende tilfeelde er der tale om flere foranstaltninger, som vedrerer KLU samt forskellige luftfarts-
selskaber, der opererer i KLU:

— KLU blev fra 2000 til 2010 finansieret af sine selskabsdeltagere.

() Kommissionens afgerelse SA.24221 (ex CP 281/2007) — @strig — Klagenfurt lufthavn — Ryanair og andre luftfartsselskaber
(EUT C 233 af 3.8.2012,s. 28).
(®) Meddelelse fra Kommissionen — Kommissionens retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber (EUT C 99 af 4.4.2014,

s. 3).

(*) Meddelelse fra Kommissionen — EF-retningslinjer for finansiering af lufthavne og statslig startstatte til luftfartsselskaber, som opererer
fra regionale lufthavne (EUT C 312 af 9.12.2005, 5. 1).

() Kommissionens afgerelse SA.24221 (ex CP 281/2007) — @strig — Klagenfurt lufthavn — Ryanair og andre luftfartsselskaber
(EUT C 348 af 3.10.2014, s. 36).
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— 12005 indferte KLU incitamenter til fordel for flere luftfartsselskaber.

— KLU indgik forskellige aftaler med Ryanair, Leading Verge.com Limited (herefter »LV«), Airport Marketing
Services (Jersey) Limited (herefter »AMS«), Hapag Lloyd Express, TUIfly, Air Berlin og Austrian Airlines
(herefter »AUA«).

2.2. Generelle oplysninger om Klagenfurt lufthavn

(16) KLU ligger i udkanten af Klagenfurt, hovedstaden i den gstrigske delstat Kdrnten. Kédrnten er en bjergregion i det
sydlige Dstrig.

(17) KLU blev grundlagt i 1915 som militerlufthavn. Der gik ikke lang tid, fer den bide blev anvendt til militaere og
civile formal, og denne dobbelte anvendelse finder fortsat sted.

(18) Ejer og operater af KLU har siden 1939 varet KFBG, som flere selskabsdeltagere har veeret involveret i. Indtil
2003 var ejerandelene fordelt mellem @strig (60 %), delstaten Kdrnten (20 %) og byen Klagenfurt (20 %). I april
2003 overtog delstaten Kirnten Ostrigs andele og forpligtede sig til altid at stille lufthavnen til radighed for
militeer anvendelse. Dermed har andelene siden 2003 veret fordelt mellem delstaten Kirnten (80 %) og byen
Klagenfurt (20 %). I november 2008 blev delstaten Kirntens andel pad 80 % af lufthavnen overfert til Karntner
Landes- und Hypothekenbankholding.

(19) Lufthavnens hovedlandingsbane er 2 720 m lang og har vaeret usndret siden 2000. Terminalen har en maksimal
kapacitet pd 600 000 passagerer. Passagertallet har udviklet sig som folger:

Tabel 1
Trafikvolumen i KLU

Ar Passagerer i alt Flyvninger Luftfragt i kg
2000 235 503 8 325 78 931
2001 226 701 7 133 67 159
2002 259 717 6 894 29 939
2003 313 557 6979 47 347
2004 486 274 8 810 57 881
2005 522 697 8 907 53 212
2006 409 004 7718 41 563
2007 469 033 8103 34 894
2008 429 889 7 679 23 935
2009 410 512 7 785 30 153
2010 425933 7 482 13 443
2011 375 307 6 451 206
2012 279 045 4576 0
2013 258 421 4262 0
2014 224 846 3920 0
2015 227 625 3922 0
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(20) KLU er beliggende i Kdrnten, @strigs sydligste delstat. Kdrnten, der ligger i den ostlige del af Alperne, er kendt for
sine bjergkader sisom »Hohen Tauern«, De Karniske Alper og Karavankerne, og turisme er et af omrddets
vigtigste erhverv. P4 grund af beliggenheden i alperne har Kérnten et kontinentalt klima med lange, harde vintre.

(21)  Nedenfor er angivet henholdsvis afstande og keretid i bil fra KLU til andre lufthavne. Det skal imidlertid
bemearkes, at de naevnte keretider kun kan opnds under optimale forhold, og at det ofte tager laengere tid pé
grund af vejrmaessige forhold og bilkeer pa vejene og i tunnellerne.

— Ljubljana lufthavn (Slovenien): 80 km, 1 t 30 min.
— Graz lufthavn (@strig): 128 km, 1 t 10 min.

— Maribor lufthavn (Slovenien): 137 km, 1 t 47 min.
— Trieste lufthavn (Italien): 203 km, 1 t 51 min.

— Salzburg lufthavn (@strig): 223 km, 2 t

— Venedig lufthavn (Italien): 282 km, 2 t 34 min.

— Treviso lufthavn (Italien): 290 km, 2 t 43 min.

2.3. Organer, der var involveret i foranstaltningerne i Klagenfurt lufthavn
2.3.1. Destinations Management GmbH

(22) I forbindelse med Destinations Management GmbH (herefter \DMG«) er der tale om et datterselskab 100 % ejet af
KFBG. DMG udferer forskellige tjenesteydelser for KLU i luftfartssektoren, f.eks. som rejsebureau, eventarranger
og ridgiver med henblik pd tiltreekning af luftfartsselskaber til méllufthavnen Klagenfurt.

2.3.2. Kdrnten Werbung, Marketing & Innovationsmanagement GmbH

(23) Karnten Werbung er ejet af Kirntner Landes- und Hypothekenbank-Holding (indtil november 2008 af delstaten
Kirnten) (60 %), Wirtschaftskammer Kérnten (30 %) og Arbeiterkammer Kérnten (10 %). Formalet med selskabet
er at gennemfere markedsforingsaktiviteter for turismen i Kirnten. Kirnten Werbung finansieres af sine
selskabsdeltagere, dvs. af Kirntner Landes- und Hypothekenbank-Holding, Wirtschaftskammer Kirnten og
Arbeiterkammer Kérnten. Kontrollen udferes af et tilsynsrdd, som udpeges af selskabsdeltagerne.

2.3.3. Karntner Landes- und Hypothekenbank-Holding

(24)  Karntner Landes- und Hypothekenbank-Holding (herefter »KLH«) var en offentligretlig juridisk person, der blev
etableret 1 1990 ved Kirntner Landesholding-Gesetz (KLH-G) (¢). Med hensyn til KLH var der tale om en juridisk
person sui generis og en sarlig enhed. KLH var ikke et kapitalselskab i henhold til handelsretten. Det var
imidlertid registreret under et nummer i selskabsregistret. KLH offentliggjorde heller ingen balancer eller
arsregnskaber, men stillede disse til rddighed for delstatsregeringen i Kirnten i henhold til § 28 KLH-G. KLH
fungerede som holdingselskab for delstaten Kirntens kapitalandele i den tidligere Kirntner Landes-
Hypothekenbank og andre selskaber, herunder bla. Land Kédrnten Beteiligungen GmbH og Kérntner Vermogen-
sverwaltungs GmbH. KLH havde en ejerandel p& 80 % i KFBG.

(25) Ifelge sine vedtegter mdtte KLH erhverve, besidde, forvalte og athende formuer, navnlig kapitalandele
i virksomheder, samt grundleegge selskaber. KLH skulle overtage den strategiske koncernstyring med alle de
selskaber, der er overfort til KLH-gruppen. Herigennem skulle det sikres, at der blev skabt synergieffekter og en
klar kompetencefordeling samt mulighed for central styring. KLH skulle i forbindelse med sine forretninger
forfelge delstaten Kirntens interesser. Driftsledelsen forblev hos koncernselskaberne. Med henblik péd direkte og
indirekte finansiering af samt stotte til KLH's projekter blev der af delstaten Kirnten oprettet en formalsbestemt
investeringsforening med betegnelsen »Zukunft Kérnten« (Kdrntens fremtid). Kerneaktiverne belgber sig til
500 mio. EUR.

() Den 28. april 2016 besluttede delstaten Kérnten at oplese KLH uden likvidation. KLH’s kapitalandele blev overfert til et SPV-selskab med
betegnelsen »Kdrntner Beteiligungsverwaltung« (K-BVG). Da der i denne afgerelse er tale om en periode, hvor KLH stadig eksisterede,
anvendes betegnelsen »KLH« 1 hele afgorelsen.
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(29)

Direktionen i KLH blev udnavnt af KLH’s tilsynsrad. Tilsynsradet blev igen udnaevnt af Kirntens delstatsregering.
I vedtaegterne hedder det, at medlemmerne af tilsynsradet udpeges efter styrkeforholdet mellem de partier, der er
representeret i Kdrntens landdag. Desuden var det i forbindelse med direktionens investeringsbeslutninger pa
over 50 000 EUR pékravet med tilsynsradets godkendelse i hvert enkelt tilfaelde. I henhold til § 5 i sine
vedtaegter var KLH underlagt lebende tilsyn af delstaten Kdrnten. Delstatsregeringen i Kdrnten skulle sikre, at alle
KLH’s beslutninger var i delstaten Kdrntens interesse.

2.3.4. Leading Verge.Com Limited

I forbindelse med LV er der tale om et datterselskab 100 % ejet af Ryanair, der fungerer som markedsforings-
virksomhed for Ryanair.

2.3.5. Airport Marketing Services (Jersey) Limited

AMS er et datterselskab 100 % ejet af Ryanair. Dets hovedforretningsomrade bestér i at markedsfere reklameplads
pd Ryanairs websted. AMS er indehaver af en eksklusivlicens til markedsforingstjenester pd Ryanairs websted
WWWw.ryanair.com.

2.4. Finansiering af Klagenfurt lufthavn ved byen Klagenfurt, delstaten Kirnten og andre
organer

I perioden fra 2000 til 2010 modtog KLU finansielle bidrag fra sine selskabsdeltagere samt forbundsindenrigsmi-
nisteriet og forbundsfinansministeriet. De forskellige kapitaltilfersler til KFBG og DMG fremgér af folgende tabel.

Tabel 2

Kapitaltilfersler til KFBG

L 107/5

Kapitaltilfor Delstaten Bven Klacen KLH (fremtids- Delstaten Forbundsmini

p! | Lot Kirnten til f}’ il K%B G_ KLH til DMG fonden) til Kirnten til teri u l Kl;BE
selsar KEBG urt ti DMG DMG sterier ti
2000 36 336 0 0 0 0 24 000
2001 145 349 0 0 0 0 24 000
2002 90 840 + 90 840 0 0 1 000 000 27 000

180 000 +

134 500
2003 377 964 + 181 680 0 0 0 553 000

96 850 +

88 500
2004 1424100 + | 181 680 0 0 0 878 000

120 000 +

25 000 +

5280
2005 1193579 151 400 0 0 0 642 000
2006 1 149 887 0 0 0 0 791 000
2007 459 855 104 000 0 0 0 824 000



http://www.ryanair.com

L 107/6 Den Europziske Unions Tidende 26.4.2018
g Delstaten KLH (fremtids- Delstaten .
Kaplt?hcllfm_ Kirnten til ?yint.?éégrg KLH til DMG fonden) til Kérnten til Ftor.bunt(.lls?l;glé
selsdr KEBG urt ti DMG DMG sterier ti
2008 800 000 247 000 570 000 0 1 134 000
2009 800 000 93 000 615 000 115 969 682 000
2010 473 600 300 000 0 346 179 0 896 000
2011 800 000 304 000 0 473 925 0 0

2.5. Kirntner Flughafen Betriebs GmbH’s lufthavnsincitamentsordning fra 2005

(30) KLU liste over gebyrer bekraftes arligt af forbundstrafikministeriet og bestdr af en del I »takstordning« og en
del 1I »afgiftsordning«. Del I indeholder folgende takster: Landingstakst (pr. turnaround), passagerrelateret takst
(pr. afrejsende passager), parkeringstakst (pr. turnaround) og infrastrukturtakst (airside: pr. turnaround, landside:
pr. passager). Infrastrukturtaksterne galder for anvendelsen af den centrale lufthavnsinfrastruktur, og de
opkraves, ndr der leveres en forplads- eller groundhandlingtjeneste, og bestér af airside-infrastrukturtaksten, som
athaenger af flyets maksimale startvaegt (»maximum take-off weight«, herefter "MTOW«) og antallet af sader, og en
landside-infrastrukturtakst pr. afrejsende passager.

(31) Del II (vafgiftsordning«) vedrerer groundhandlingtjenester. Afgifterne for groundhandlingtjenester er inddelt i to
grupper: for ydelser, der skal betales uafhengigt af, i hvilket omfang de anvendes (groundhandlingafgift, (traffic
handling charge«, herefter \THC«) og forpladshandlingafgift (ramp handling charge«, herefter »RHC«), og for
individuelle ydelser, der kun skal betales i det omfang, de blev anvendt. Storrelsen af THC og RHC athanger af
flyets maksimale startvaegt. THC ligger pd mellem 337 og 3 886 EUR, RHC mellem 226 og 2 404 EUR.

(32) 12005 indferte KFBG en incitamentsordning (herefter »incitamentsordningen fra 2005«) for luftfartsselskaber
med start- og méllufthavn Klagenfurt for at fremme beflyvningen af nye maéllufthavne (herefter »destinationsinci-
tamentet«), etablere flere afgange pd de eksisterende ruter (herefter »frekvensincitamentet«) samt styrke og sikre de
eksisterende ruter (herefter »passagerincitamentet«). Ordningen tradte i kraft den 1. september 2005 og udlgb den
31. december 2008. I december 2008 blev incitamentsordningen forleenget indtil 2013.

(33) Destinations- og frekvensincitamentsordningen gav tilskyndelser i form af en procentvis rabat pd bestemte
lufthavnsafgifter (landingstakst, airside-infrastrukturtakst, forpladshandlingafgift), der var anfoert i KLU’s
afgiftsordning.

(34) 1forbindelse med passagerincitamentet var der tale om et absolut belgb pr. passager i et fly med afgang fra KLU,
som 14 fast for hele ordningens varighed. Incitamentet blev fratrukket de samme afgifter som i forbindelse med
destinations- og frekvensincitamentet. Belgbet blev angivet som maksimumsbeleb. Hvis antallet af flyvninger blev
hgjere eller lavere, skete der en tilsvarende tilpasning af belebet, i hvilken forbindelse maksimumsbelgbet dog
ikke matte overskrides.

(35) En kombination af destinations- og frekvensincitamentet med passagerincitamentet var mulig i den form, at alle
incitamentstyper kunne kombineres, hvorimod de dog ikke kunne kumuleres for passagererne. Det betyder, at de
passagertal, der ligger til grund for beregningen af destinations- ogfeller frekvensincitamenterne blev fratrukket
det samlede passagertal med henblik pé at beregne passagerincitamentet.

(36) Incitamentsordningen blev offentliggjort pd KLU’s websted og var aben for alle luftfartsselskaber, der opererer
i KLU, men gjaldt dog kun for ruteflyvninger. Charterflyvninger var undtaget. Anvendelsen skulle ske pé
grundlag af en forudgdende aftale mellem KFBG og luftfartsselskabet om de planlagte frekvenser og ruter.

(37) Incitamentet blev kompenseret af KFBG ved udgangen af kalenderdret. Pd dette tidspunkt skulle luftfartsselskabet
dokumentere antallet af passagerer og de faktiske flyvninger til og fra KLU.
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Tabel 3
Incitamenter i KLU siden 2005
. Destinationsincitament pé landing- Frekvensincitament pé landingsaf- | Passagerincitament (maksi-
Ar stakst, airside-infrastrukturtakst og gift, airside-infrastrukturafgift og mumsbelgb) pr. afrejsende
forpladshandlingafgift forpladshandlingafgift flypassager (EUR)
2005-2008 1.4r: 70 % 1. 4r: 60 % 7,62
2009 2.ar: 60 % 2.ar: 50 % 5,06
2010 3.4r: 50 % 3.4r: 40 % 4,85
2011 4,85
Tabel 4

Overblik over incitamenter, der er blevet udbetalt til luftfartsselskaber i KLU siden 2005

(i 1 000 EUR)

2013 | 2012 | 2011 | 2010 | 2009 | 2008 | 2007 | 2006 | 30°%
Passagerincitament
Austrian Airlines Group 16| T il lealeal ol el
Ryanair L] ]I (S I PO I PP I PP (I PP I Y
TUIfly (HLX) L] ][]
airberlin [E20 I EO I I B
Lufthansa L]
Germanwings R
Destinationsincitament
Lufthansa S I PO I PP I B Y
Robin Hood L]
Ryanair L] | Ll | L | 1
TUIfly (HLX) L] L |
AirBerlin Lo]] L]
Condor 1 [.]
Frekvensincitament
Austrian Airlines Group
Germanwings caleal el e
I ALT L] ]I (RS [N PO PP I PO (1 PO I PP I B PP

(*) Omfattet af tavshedspligt.
(') Belobene i parentes er beleb for de incitamenter, der som folge af forligsaftalen (se afsnit 2.9) blev udbetalt til AUA med til-
bagevirkende kraft.
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Tabel 5
Anvendelse af incitamenterne siden 2005
Passagerincitament Destinationsincitament Frekvensinci-
tament
Austrian 1.1.-31.12.2002 () 1.1.2003 (1)-26.10.2013
Airlines
Lufthansa 1.1.-31.12.2002 1.1.2003-31.12.2003 og 30.3.2008-29.3.2011
1.1.2004-29.3.2008 og
30.3.2011-31.1.2012
Lufthansa
Air Alps 1.1.-24.1.2002
Air Direct 4.3.-10.6.2002
Styrian Spirit 17.12.2005-15.3.2006
Robin Hood 9.9.2009-1.10.2009
Ryanair 27.6.2002-29.10.2005 19.12.2006-5.11.2013 27.10.2008-31.3.2011
TUIfly 30.8.2003-31.3.2008 1.4.2008-24.10.2009 14.12.2006-30.3.2008
Air Berlin 25.10.2009-31.10.2011 4.11.2010-31.10.2011
Germanwings 25.10.2012-26.10.2013 25.10.2009-
24.10.2012

Condor 16.12.2011-31.3.2013

(") Anvendelsen af incitamenterne pd AUA i perioden inden 2005 skete pd grundlag af forligsaftalen (se afsnit 2.9).

2.6. Aftalerne med Ryanair, LV og AMS

2.6.1. Aftalerne fra 2002

I november 2001 offentliggjorde DMG et udbud vedrerende en ruteflyforbindelse mellem London og Klagenfurt.
Udbuddet blev offentliggjort i Den Europeiske Unions Tidende af 14. november 2001, s. 219, og i Amtliches
Ausschreibungsblatt des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Arbeit (det officielle nationale tidende for
offentliggorelse af indgdede offentlige kontrakter). Der blev tilbudt en kontrakt pd én daglig ruteflyforbindelse
(direkte) London-Klagenfurt og retur for mindst 100 000 passagerer pr. ar fra en centralt beliggende lufthavn
i London med en lobetid pa tre &r og mulighed for forlengelse af aftalen med yderligere fem &r. Til gengeld

tilbed DMG:

— et tilskud til luftfartsselskabets markedsforingsforanstaltninger i form af et fast beleb pad 2 mio. ATS
(145 345,67 EUR). Denne markedsforingsstette skulle anvendes til promovering og markedsforing af ruten,
og anvendelsen skulle dokumenteres halvérligt

— en kompensation pd 97 % af KLU’s turnaround-afgifter (lufthavnsafgifter, afgifter for ground- og forplads-
handling samt flyvekontrolafgift). Disse afgifter opkraves ved landing i KLU.
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(39) Udbuddet indeholdt ligeledes et alternativt forslag med 4 flyvninger pr. uge fra London og 60 000 passagerer.
I dette tilfelde blev der til gengezld tilbudt en markedsferingsstotte pd 1 mio. ATS (72 672,82 EUR) og en
kompensation pd 97 % af turnaround-afgifterne.

(40) I forbindelse med det offentlige udbud indkom der ingen bud, hvorfor det blev trukket tilbage. Derefter blev der
gennemfort udbud med forhandling uden forudgdende offentliggarelse, i hvilken forbindelse der blev indgdet en
kontrakt med Ryanair.

2.6.1.1. Aftalen om lufthavnstjenester »Airport Services Agreement« mellem KFBG og Ryanair
af 22. januar 2002

(41) Den 22. januar 2002 indgik KFBG og Ryanair en aftale, der tradte i kraft den 27. juni 2002 med en lgbetid pd
fem 4r, og som fastsatte en automatisk forlengelse med yderligere fem 4&r, sdfremt Ryanair overholder
forpligtelserne i denne aftale fuldt ud.

(42) Ifelge aftalen var Ryanair forpligtet til fra tidspunktet for aftalens ikrafttreeden at tilbyde passagerflyvning til lave
priser mindst én gang om dagen under anvendelse af et fly af typen B737 mellem KLU og London-Stansted
lufthavn (herefter »STN«) (henholdsvis 348 flyvninger pr. ar eller 87 flyvninger pr. kvartal).

(43) I henhold til denne aftale betaler Ryanair til KFBG en fast afgift pd [...] EUR pr. flyvning, som omfatter start- og
landingsafgifter, belysnings-, stgj- og natgebyrer, forplads- og passagerhindteringsafgifter, infrastrukturafgifter,
afgifter til lokal kontrol af lufttrafikken samt gebyrer for KLU’s tjenester.

(44) Ryanair opkraver et belgb pr. flybillet pa [...] EUR pr. afrejsende passager i lufthavnsafgift. Desuden opkraever
Ryanair et beleb pd [...] EUR pr. flybillet (fastsat af den wstrigske regering) pr. afrejsende passager
i sikkerhedsafgift til lufthavnen.

(45) For at informere KLU udarbejder Ryanair sammen med DMG regelmessigt en markedsferingsplan for ruterne.
Ryanair har helt frie hender i forhold til anvendelsen af den indremmede markedsforingsstatte. Den eneste
betingelse er, at der fra de relevante turismewebsteder oprettes links til Ryanairs websted og anvendes egnede
logoer, hvor det er muligt.

(46) KFBG er forpligtet til at stille terminal- og handlingtjenester til rddighed for Ryanair (herunder gratis brandingre-
klameplads ved billet- og check-in-skranker samt gates), levere PR-ydelser som f.eks. lokale pressemeder med
henblik pd offentliggerelse af nye destinationer, foranledige betaling for de daglige flyvninger, som pdbegyndes
den 27. juni 2002, pa érligt [...] EUR til LV via DMG, der betales kvartalsvis forud med et beleb pa [...] EUR.
Hvis der er forskelle mellem dette beleb og de beleb, der faktisk betales via DMG til LV, udligne.r KFBG dette
i forhold til Ryanair.

2.6.1.2. Markedsforingsaftalen mellem DMG og LV af 22. januar 2002 (den forste markedsfo-
ringsaftale)

(47) Den 22. januar 2002 indgik DMG og LV en aftale, som tradte i kraft samme dag, med en lgbetid indtil den
26. juni 2007 og automatisk forlengelse med yderligere fem ar, sifremt LV opfylder sine forpligtelser i henhold
til denne aftale fuldt ud.

(48) I henhold til aftalen fir LV af DMG til opgave at ivaerksatte markedsforingsforanstaltninger med det formal at
promovere delstaten Kdrnten i den engelsksprogede del af verden og serge for, at beherigt godkendte Ryanair-
luftfartsselskaber i ruteflyvning overtager transporten af passagerer pd nye ruter fra lufthavne i Det Forenede
Kongerige ogfeller det europaeiske fastland til KLU og i den sammenhang indsetter fly med en kapacitet pa
mindst 140 sader.

(49) De aftalte ydelser skulle fortsat udgere 348 flyvninger pr. ar (87 flyvninger pr. kvartal) — markedsferingsaftalen
vedrerte flyvningerne i henhold til aftalen om lufthavnstjenester mellem KFBG og Ryanair. LV forpligter sig til at
formidle indferelsen og videreferelsen af ydelserne, udarbejde en reklameplan og oprette links til DMG’s websted
samt at udfere andet offentlighedsarbejde til promovering af ydelserne, herunder at oprette links til
turismewebsteder og til websteder tilherende LV-luftfartsoperatorens kunder.
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(50)

(1)

(52)

(57)

DMG betaler arligt [...] EUR for de daglige flyvninger, hvor betaling sker kvartalsvis forud med et belgb pa [...]
EUR (denne betaling naevnes ogsé i kontrakten mellem KFBG og Ryanair af 22. januar 2002). Dette belgb er ogsa
navnt i kontrakten mellem KFBG og Ryanair, hvori det fastlaegges, at KFBG skal »forestd« DMG's betaling til LV.

2.6.1.3. Markedsfgringsaftalen mellem DMG og AMS af 22. januar 2002 (den anden
markedsferingsaftale)

Den 22. januar 2002 blev der indgdet en yderligere markedsforingsaftale mellem DMG og AMS. Den tradte
i kraft samme dag med en lebetid pa fem ar og indeholdt en mulighed for forleengelse med yderligere fem ar.

Aftalen vedregrer: DMG giver AMS til opgave senest den 1. maj 2002 at oprette og drive to links pd www.ryanair.
com til af DMG valgte websteder, som indeholder en preasentation af Kirntens sevardigheder. AMS stiller
yderligere tjenester til rddighed, hvis parterne bliver enige herom i henhold til aftalens artikel 5.1. og 5.2.

DMG betaler arligt [...] EUR til AMS for de beskrevne tjenester.

2.6.1.4. Tillegsskrivelsen til markedsforingsaftalen mellem DMG og LV af 22. januar 2002
(den tredje markedsferingsaftale)

Tillegsskrivelsen til markedsferingsaftalen mellem DMG og LV af 22. januar 2002 (den forste markedsfe-
ringsaftale) blev undertegnet af begge parter den 22. januar 2002 og tradte i kraft samme dag.

Mellem parterne blev det aftalt, at »for sd vidt angdr den aftale, der blev indgdet den 22. januar 2002 mellem LV
og DMG, skal DMG den 1. maj 2002 betale LV et yderligere markedsforingsbelab pd [...] EUR for yderligere,
styrkede markedsferingsforanstaltninger i aftalens lebetid«.

2.6.1.5. Sammenfatning af betalingerne inden for rammerne af de forskellige aftaler med
Ryanair og dets datterselskaber

Tabel 6

KFBG'’s betalinger til 2002-2005 (i EUR) inden for rammerne af markedsforingsaftalerne

Ar 2002 2003 2004 2005
Kompensation af turnaround-afgifter [...] [...] [...] [...]
Betalinger i henhold til den forste markedsferingsaftale [...] [...] [...] [...]
Betalinger i henhold til den anden markedsferingsaftale [...] [...] [...] [...]
Betalinger i henhold til den tredje markedsforingsaftale (tillaegs- [...]
skrivelse til den forste markedsferingsaftale)

Alle i 2002 indgdede aftaler mellem KFBG, DMG, Ryanair, LV og AMS udleb den 29. oktober 2005, da Ryanair
indstillede ruteflyvningerne med passagerer mellem KLU og STN af skonomiske arsager.

2.6.2. Aftalerne fra 2006

2.6.2.1. Aftalen om lufthavnstjenester »Airport Services Agreement« mellem KFBG og Ryanair
af 23. august 2006

Den 23. august 2006 indgik KFBG og Ryanair en aftale om udferelse af en tjenesteydelse tre gange om ugen
i perioden fra den 19. december 2006 til den 21. april 2007, som tridte i kraft samme dag. Aftalen var baseret
pa KLU's offentliggjorte takster og incitamentsordningen, der var blevet indfert i september 2005.
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(58)  Ryanair var forpligtet til at indfere og drive flyvning pd ruten STN-KLU-STN, hvis passagerantal skulle udgere
mindst 8 000 afrejsende passagerer i aftalens lgbetid. Ryanair var forpligtet til at betale KLU's officielle lufthavns-
afgifter. Med incitamentsordningen blev Ryanair indremmet et incitament pd 7,62 EUR pr. afrejsende passager
i det nye ruteflyvningstilbud.

(59) I aftalen blev der dbnet mulighed for forleengelse med fem ar — fra den 22. april 2007 til den 21. april 2012.

2.6.2.2. Markedsforingsaftalen »Marketing Services Agreement« mellem DMG og AMS af
21. december 2006

(60) Den 21. december 2006 indgik DMG og AMS en markedsforingsaftale, som tradte i kraft den 28. februar 2007.
Aftalen var forbundet med en forpligtelse fra Ryanairs side om at beflyve ruten STN-KLU (jf. betragtning 61)
i perioden fra den 19. december 2006 til den 21. april 2007.

(61)  AMS var inden for rammerne af aftalen forpligtet til at levere en drlig markedsferingspakke til en veerdi af [...]
EUR i henhold til den aktuelle AMS-prisliste. Blandt disse markedsferingsydelser var et link fra www.ryanair.com
til et af DMG udpeget websted, et af DMG udpeget indhold pé rejsedestinationssiden Klagenfurt/Kdrnten og e-
mailtilbud med reklame for Klagenfurt/Kirnten, som sendes til webstedets abonnenter. I henhold til artikel 5
i aftalen havde begge parter mulighed for at treffe beslutning om yderligere markedsforingstjenester, som
overstiger dette belgb. De websteder, som DMG havde udpeget, métte ikke tilbyde flyvninger, udlejningsbiler,
boliger og andre ydelser, som kunne blive tilbudt pd webstedet www.ryanaircom i fremtiden, men matte
imidlertid godt prasentere interessante turiststeder og forretningsmuligheder i Klagenfurt/Karnten.

(62) DMG var forpligtet til for markedsferingstjenesterne at betale [...] EUR pé fakturabasis i méanedlige rater.

(63) I aftalen blev der dbnet mulighed for forleengelse med yderligere fem &r fra den 22. april 2007 til den 21. april
2012. Grundlaget for aftalen var ruteflyvninger ret rundt tre gange om ugen pé ruten STN-KLU-STN. Den drlige
markedsferingspakke skulle for si vidt angdr indhold og gebyrer tilpasses hvert &r i feellesskab.

2.7. Aftalerne med Hapag Lloyd Express (HLX) og TUIfly

(64) I november 2002 lancerede DMG et andet udbud for en ruteflyforbindelse mellem Klagenfurt og et europaisk
storbyomrdde (undtagen London og destinationer med en flyveafstand pd mindre end 500 km). Udbuddet blev
offentliggjort i EF-Tidende af 11. december 2002, s. 240, og i det officielle nationale tidende for offentliggerelse
af indgdede offentlige kontrakter. Der blev tilbudt en kontrakt pd én daglig direkte ruteflyforbindelse mellem
Klagenfurt og et europzisk storbyomrdde med 348 flyvninger (rotationer) pr. r og en lgbetid pd fem &r samt
mulighed for forlengelse med yderligere fem ér. Til gengeeld tilbed DMG:

a) et tilskud til luftfartsselskabets markedsferingsforanstaltninger i form af et fast beleb pad 145 000 EUR denne
markedsforingsstotte skulle anvendes til promovering og markedsfering af ruten, og anvendelsen skulle
dokumenteres halvarligt

b) en kompensation pd 95 % af KLU’s turnaround-afgifter (lufthavnsafgifter, afgifter for ground- og forplads-
handling samt flyvekontrolafgift). Disse afgifter opkraeves ved landing i KLU.

(65) I forbindelse med det andet offentlige udbud indkom der ingen bud, hvorfor det blev trukket tilbage. Derefter
blev der gennemfert udbud med forhandling uden forudgdende offentliggerelse, i hvilken forbindelse der blev
indgdet en kontrakt med HLX.

(66) Ifelge de oplysninger, som Ostrig fremsendte, trddte samarbejdsaftalen mellem KFBG og HLX i kraft den
30. august 2003 og lgb indtil den 31. marts 2008. Skriftligt blev de forst formaliseret ved aftalerne af 24. maj
2004 og 4. juni 2004. Aftalen indeholdt muligheden for, at begge parter kunne forleenge den.
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(67) HLX forpligtede sig til etablering og drift af ruterne Klagenfurt-K6ln/Bonn (med seks ruteflyvninger pr. uge) samt
Klagenfurt-Hannover (med tre ruteflyvninger pr. uge). For disse ruteflyforbindelser skulle HLX betale KLU’
officielle afgifter i henhold til KLU’s afgiftsordning.

(68) Desuden overtog HLX opgaven med at levere en pakke af markedsforingstjenester til fordel for KLU,
f.eks. annoncering med flytilbud i lokale, regionale og nationale medier, pd internettet samt via reklameskilte i det
offentlige rum. Derudover forpligtede HLX sig til en positiv prasentation af KLU pa sit websted og til etablering
af et link pd KLU’s websted.

(69) KFBG gav tilsagn om en engangsbetaling pé [...] EUR for omkostninger til markedsfering, der péleber forud for
pabegyndelsen af flyvningerne og i introduktionsfasen (initialomkostninger). Endvidere skulle KFBG for hvert af
de nye mal betale et manedligt belgb for markedsferingstjenester, som fra og med den 1. oktober 2003 belgb sig
til[...] EUR og fra og med den 1. maj 2004 og indtil den 31. marts 2008 til [...] EUR.

(70) I december 2003 lancerede DMG et tredje udbud for etablering af regelmessige flyforbindelser mellem Klagenfurt
og europxiske storbyomrdder (undtagen London og destinationer med en flyveafstand pd mindre end 500 km).
Udbuddet blev offentliggjort i EU-Tidende og det officielle nationale tidende for offentliggerelse af indgiede
offentlige kontrakter af 30. december 2003. Der blev tilbudt en kontrakt pd én daglig direkte ruteflyforbindelse
mellem Klagenfurt og europziske storbyomrader med 3-7 flyvninger (rotationer) pr. uge og en lebetid pd 5 ar.
Til gengzld tilbed DMG:

a) et tilskud til luftfartsselskabets markedsferingsforanstaltninger i form af et fast beleb pd 29,90 EUR pr.
afrejsende passager

b) en kompensation pd 98 % af KLU's turnaround-afgifter (lufthavnsafgifter, afgifter for ground- og forplads-
handling samt flyvekontrolafgift). Disse afgifter opkreeves ved landing i KLU.

(71) I forbindelse med det tredje offentlige udbud indkom der ingen bud, hvorfor det blev trukket tilbage. Derefter
blev der gennemfort udbud med forhandling uden forudgdende offentliggerelse, i hvilken forbindelse der blev
indgéet en kontrakt med HLX. Fra og med den 1. maj 2004 omfattede HLX’s flytilbud yderligere to maél, nemlig
Hamburg og Berlin.

(72) De ostrigske myndigheder gjorde gaeldende, at betalingerne til HLX for markedsforingsydelser ca. svarer til
kompensationen for turnaround-afgifter ifelge DMG’s andet og tredje udbud i november 2002 og december
2003 (). Betingelserne i den med HLX indgdede aftale ville have opfyldt vilkdrene i KFBG’s andet og tredje
udbud.

(73) I januar 2007 blev HLX og en anden virksomhed ved navn »Hapag-Lloyd Flug« fusioneret til det nye
luftfartsselskab TUIfly. TUIfly videreforte HLX’s lufttrafiktjenester. Efter denne sammenlaegning indgik KFBG den
10. december 2008 en tillegsaftale med TUIfly. Aftalen trddte i kraft den 1. april 2008 og udlgb automatisk den
31. marts 2013.

(74) I henhold til denne aftale var TUIfly forpligtet til i fartplansaeeson sommer 2008 fra Den Internationale Luftfarts-
sammenslutning (IATA) at beflyve ruterne Klagenfurt-Koln syv gange om ugen, Klagenfurt-Hannover to gange
om ugen, Klagenfurt-Berlin tre gange om ugen og Klagenfurt-Hamburg to gange om ugen, hvor der blev
forventet et passagertal pd mindst 50 000 afrejsende passagerer. I IATA-fartplanseesonen vinter 2008/2009 skulle
TUIfly beflyve ruterne Klagenfurt-Kéln syv gange om ugen, Klagenfurt-Hannover fire gange om ugen, Klagenfurt-
Berlin fire gange om ugen og Klagenfurt-Hamburg fire gange om ugen, hvor der blev forventet et passagerantal
pd mindst 40 000 afrejsende passagerer.

(75) Desuden var TUIfly ifelge aftalen forpligtet til at stille en omfattende pakke af markedsferingsydelser til radighed
for KLU og regionen Kirnten. Hertil horte en beskrivelse af Klagenfurt som feriemal i to manedlige nyhedsbreve,
pd en afbudsrejseside, TUIflys startside, KLU’s destinationsside, pd boardingpas og i ombordmagasiner,
i henholdsvis TUIflys sommer- og vinterfartplan, i et reklamespot pd ombord-TV samt via flybranding og
forskellige pressemader.

(') Som det fremgar af betragtning 65 og 71, fastsatte de to udbud imidlertid en forskellig kompensation for turnaround-afgifter.
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(76)  KFBG skulle for disse markedsferingsydelser betale et arligt beleb pa [...] EUR samt et engangsbelgb pa [...] EUR
for flybranding.

2.8. Aftalen med Air Berlin

(77)  Fra og med IATA-fartplansaeson vinter 2009/2010 overtog Air Berlin TUIflys byforbindelser. Efter overtagelsen
undertegnede KFBG og TUIfly den 28. oktober 2009 en kontrakt, hvormed de ophavede deres aftale af
10. december 2008 med virkning fra den 25. oktober 2009. DMG indgik en tilleegsaftale med Air Berlin for
perioden fra den 25. oktober 2009 til den 31. marts 2013, hvis undertegnelse skete pd forskellige datoer,
dvs. den 8. juli 2010, 13. oktober 2010 og 25. oktober 2010. Aftalen indeholdt muligheden for, at begge parter
kunne forleenge den.

(78) I henhold hertil var Air Berlin forpligtet til i IATA-fartplansaeson vinter 2009/2010 at beflyve ruten Klagenfurt-
Koln fire-syv gange om ugen (mindst fire og hgjst syv flyvninger om ugen efter Air Berlins afgerelse), Klagenfurt-
Berlin fem-seks gange om ugen, Klagenfurt-Hannover to gange om ugen og Klagenfurt-Hamburg fem-seks gange
om ugen, hvor der i denne vinterperiode blev forventet et passagertal pd mindst 31 000 afrejsende passagerer.
I IATA-fartplansesonen sommer 2010 skulle Air Berlin beflyve ruten Klagenfurt-Koln fem-seks gange om ugen,
Klagenfurt-Berlin fire-fem gange om ugen, Klagenfurt-Hannover to gange om ugen og Klagenfurt-Hamburg tre-
fire gange om ugen, hvor der blev forventet et passagerantal pd mindst 42 000 afrejsende passagerer.

(79) I IATA-fartplansasonen vinter 2010/2011 skulle Air Berlin beflyve ruten Klagenfurt-Diisseldorf to-tre gange om
ugen, Klagenfurt-Berlin tre gange om ugen og Klagenfurt-Hamburg to-tre gange om ugen, hvor der blev forventet
et passagerantal pd mindst 19 000 afrejsende passagerer. I IATA-fartplansasonen sommer 2011 skulle Air Berlin
beflyve ruten Klagenfurt-Diisseldorf to-tre gange om ugen, Klagenfurt-Berlin tre-fire gange om ugen og
Klagenfurt-Hamburg to gange om ugen, hvor der blev forventet et passagerantal pd mindst 28 000 afrejsende
passagerer.

(80)  Endvidere var Air Berlin i henhold til aftalen forpligtet til at stille en omfattende pakke af markedsforingstjenester
til rddighed for KLU og regionen Kirnten, f.eks. en beskrivelse af Klagenfurt pd Air Berlins hovedwebsted, i det
tyske nyhedsbrev og i det hollandske nyhedsbrev, ved online check-in, p& passagerafsnittene af boardingpassene,
som pauseskerm, i forskellige trykte og TV-medier ombord pé flyene samt i forbindelse med regionale
pressemeder.

(81) DMG gav tilsagn om for disse markedsforingstjenester i fartplansason vinter 2009/2010 at betale et belob pa
[...] EUR og i fartplansason 2010/2011 et beleb pé [...] EUR.

2.9. Aftalen med Austrian Airlines af 20. oktober 2005

(82) Fra og med den 1. oktober 2003 nedsatte AUA pé eget initiativ betalingerne for de turnaround-afgifter til KLU,
der var forfaldne pd daverende tidspunkt. Den 17. november 2003 rejste KFBG et civilt sagsmal mod AUA ved
Landesgericht pd grund af udestdende betalinger af lufthavnsafgifter. Den 7. januar 2004 indgav AUA et
svarskrift. Derudover indgav AUA den 17. oktober 2004 stevning ved den nationale karteldomstol i henhold til
kartelloven pd grund af KFBG’s pastdede misbrug af en dominerende stilling.

(83) Den 20. oktober 2005 undertegnede KFBG og AUA en forligsaftale for perioden fra den 1. oktober 2003 til den
20. oktober 2005. Heri blev parterne enige om at afslutte de to sager ved Landesgericht (delstatsdomstolen) og
den nationale karteldomstol.

(84) AUA forpligtede sig til at betale et belgb pé [...] EUR til KFBG.

(85)  Parterne aftalte, at KFBG’s incitamentsordning af den 1. september 2005 bliver en del af forligsaftalen og skulle
galde med tilbagevirkende kraft fra den 1. oktober 2003 for AUA.
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2.10. Begrundelse for indledning af proceduren i februar 2012 og udvidelse af proceduren
i juli 2014

(86) I sin dbningsafgerelse og sin afgerelse om udvidelse af proceduren udtrykte Kommissionen tvivl med hensyn til
folgende foranstaltninger:

2.10.1. Finansiering af Klagenfurt lufthavn ved byen Klagenfurt, delstaten Karnten og andre organer

(87) Kommissionen udtrykte tvivl om, hvorvidt de offentlige betalinger, som KFBG's selskabsdeltagere samt det
ostrigske indenrigsministerium og finansministerium ydede i perioden fra 2000 til 2010 til KLU, udgjorde
statsstatte og, hvis dette er tilfeldet, om denne statsstatte er forenelig med det indre marked.

2.10.2. Kdrntner Flughafen Betriebs GmbH’s lufthavnsincitamentsordning fra 2005

(88) Kommissionen udtrykte tvivl om, hvorvidt de nedsatte lufthavnsafgifter inden for rammerne af incitaments-
ordningen fra 2005 udger statsstette og, hvis dette er tilfaeldet, om denne statsstotte er forenelig med det indre
marked.

2.10.3. Aftalerne med Ryanair, LV og AMS fra 2002 og 2006

(89) I sin dbningsafgerelse udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt Ryanair og dets datterselskab LV via indgdelsen
af aftalerne med KFBG og DMG i 2002 modtog statsstotte og, hvis dette er tilfeldet, om denne statsstotte er
forenelig med det indre marked.

(90) I sin afgerelse om udvidelse af proceduren udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt yderligere to aftaler fra
2002 mellem DMG og AMS samt LV, der skal medtages i en ngjagtig analyse af alle de i 2002 indgdede aftaler,
udger statsstette og, hvis dette er tilfaeldet, om denne statsstotte er forenelig med det indre marked.

(91) I sin abningsafgerelse betvivlede Kommissionen desuden, hvorvidt Ryanair og dets datterselskab AMS via
indgdelsen af aftalerne med KFBG og DMG i 2006 modtog statsstotte og, hvis dette er tilfeeldet, om denne
statsstotte er forenelig med det indre marked.

2.10.4. Aftalerne med Hapag Lloyd Express (HLX) og TUIfly

(92) Kommissionen udtrykte tvivl om, hvorvidt HLX/TUIfly via indgéelsen af aftalerne med KFBG modtog statsstotte
og, hvis dette er tilfeldet, om denne statsstotte er forenelig med det indre marked.

2.10.5. Aftalen med Air Berlin

(93) Kommissionen udtrykte tvivl om, hvorvidt Air Berlin via indgéelsen af aftalerne med KFBG modtog statsstette og,
hvis dette er tilfeeldet, om denne statsstatte er forenelig med det indre marked.

2.10.6. Aftalen med Austrian Airlines af 20. oktober 2005

(94) Kommissionen udtrykte tvivl om, hvorvidt forligsaftalen mellem KFBG og AUA af 20. oktober 2005 udger
statsstotte og, hvis dette er tilfeldet, om denne statsstotte er forenelig med det indre marked.

3. COST-BENEFIT-ANALYSER FORETAGET AF DE @STRIGSKE MYNDIGHEDER

(95) De ostrigske myndigheder anferte, at KFBG ikke pé forhdnd har gennemfort en cost-benefit-analyse, hverken for
indgdelsen af aftalerne med luftfartsselskaberne eller for indferelsen af incitamentsordningen i 2005.

(96)  For at gore det muligt for Kommissionen at vurdere de foranstaltninger, der skal underseges, fremsendte QDstrig
rekonstruerede ex ante-cost-benefit-analyser for alle aftaler mellem KFBG/DMG og forskellige luftfartsselskaber
samt for incitamentsordningen fra 2005.
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(97)  Ved rekonstruktionen af disse analyser anvendte de estrigske myndigheder kun data og oplysninger, der var til
rddighed pd tidspunktet for indgdelsen af aftalerne og ved indferelsen af incitamentsordningen; endvidere
forelagde de sken for lgbetiden af de enkelte aftaler.

4. BEMARKNINGER FRA @STRIG

(98)  For det forste henviste de gstrigske myndigheder til den store offentlige interesse i driften af KLU i Karnten. For
regionen Kirnten udger KLU en vigtig forbindelse til andre regioner og medlemsstater. Desuden skal KLU drives
pa grund af offentlige pligtopgaver og af militeere rsager. Delstaten Kdrnten har forpligtet sig til at stille KLU til
radighed for @strig til militeere anvendelsesformal.

(99) For det andet gor de ostrigske myndigheder galdende, at der for KLU's vedkommende ikke foreligger substitu-
erbarhed, da afstandene til de alternative lufthavne (Ljubljana, Maribor, Trieste eller Graz) er langt vanskeligere at
overvinde ved ugunstige vejrforhold i alperegionen Kirnten end i lavlandet. Derfor ber antagelserne vedrerende
en lufthavns opland i en bjergregion som Klagenfurt tilpasses i overensstemmelse hermed.

(100) For det tredje haevder @strig, at finansieringen af KLU har veret rentabel i de seneste 20 &r, hvis man ikke tager
hensyn til omkostningerne i forbindelse med kontrakter med forskellige luftfartsselskaber. Analysen af driftsom-
kostningerne i forbindelse med KLU skal ske pé basis af en analyse af marginalomkostningerne.

(101) @strig var enig i, at alle de foranstaltninger, der skal underseges, blev ydet under anvendelse af statsmidler og skal
tilregnes Dstrig.

(102) Imidlertid er der efter @strigs opfattelse ingen grund til at antage, at KFBG fik en gkonomisk fordel af den
finansielle stotte fra sine selskabsdeltagere. Hvad angdr betalingerne fra selskabsdeltagerne, var der tale om
kompensation af omkostninger, som KFB havde i forbindelse med markedsforingsaftaler med forskellige luftfarts-
selskaber, som bdde tjente KLU’s, byen Klagenfurts og delstaten Karntens interesser. Normalt skal delstaten
Kirnten bare bestemte omkostninger i forbindelse med KLU’s varetagelse af offentlige pligtopgaver, hvorfor
delstaten Kdrnten eller forbundsministerierne er berettiget til at overtage disse omkostninger.

(103) Endvidere gor Ostrig galdende, at driften af KLU skal betragtes som tjenesteydelse af almindelig ekonomisk
interesse (herefter »SGEI), idet den er i offentlighedens interesse, og delstaten Kérnten har en driftsforpligtelse til
at sikre adgangen til regionen Karnten.

(104) For sé vidt angdr aftalerne mellem KLU og luftfartsselskaberne samt incitamentsordningen, bemarkede @strig, at
det mener, at der ikke er tale om nogen gkonomiske fordele for de forskellige luftfartsselskaber, der er aktive
i KLU, idet enkelte kontrakter indeholdt de samme vilkdr som de tidligere offentlige udbud vedrerende KLU og
dermed abenlyst var i overensstemmelse med markedsvilkdrene. Ogsd incitamentsordningen fra 2005 har varet
markedskonform.

(105) Med hensyn til selektiviteten af de foranstaltninger, der skal vurderes, haevder @strig, at alle luftfartsselskaberne
har haft mulighed for at deltage i de tidligere offentlige udbud, hvorfor de efterfolgende kontraktindgéelser med
enkelte luftfartsselskaber ikke kan betragtes som selektive. Da det ydermere ikke er muligt at substituere KLU
med andre lufthavne, er der ikke tale om konkurrencefordrejning eller pavirkning af samhandelen.

(106) Der blev ikke foretaget nogen uatheengig vurdering af resultatet af markedsforingsaktiviteterne af de estrigske
myndigheder; de fremferer imidlertid, at det lebende samarbejde og ruternes succes ville have medfert en positiv
udvikling i passagerantallet i KLU:

(107) Hvad angér forligsaftalen mellem KFBG og AUA, bemarker @strig, at indgdelsen af denne aftale ogsd er et rent
markedsgkonomisk motiveret skridt.

(108) Med hensyn til incitamentsordningen fremforte de @strigske myndigheder, at KLU i forbindelse med indferelsen
heraf har handlet som privat investor. De rabatter pd lufthavnsafgifter, der ydes som felge af denne ordning, ville
have vearet i overensstemmelse med markedsvilkarene.
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5. BEM AZRKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER
5.1. Austrian Airlines, Lufthansa, Germanwings

(109) AUA, Lufthansa og Germanwings fremsatte to felles bemerkninger. Heri fremforte de, at dbningsafgerelsen
indeholdt flere juridiske mangler: en utilstreekkelig begrundelse for tilregneligheden til staten og det offentliges
deltagelse, en ukorrekt fortolkning af det markedsekonomiske investorprincip og en urimelig lang periode
mellem indgivelsen af klagen i 2007 og indledningen af proceduren den 22. februar 2012.

(110) Endvidere var de tre luftfartsselskaber af den opfattelse, at lufthavnsafgifterne i KLU er forenelige med det
markedsgkonomiske investorprincip. Finansieringen af lufthavnen falder ikke ind under anvendelsesomradet for
statsstottereglerne, idet formélet med de tilbudte luftfartstjenester var at opnd en bedre forbindelse mellem
regionen Kirnten og andre regioner og medlemsstater. Hvad angdr KLU's rentabilitet, anforte de tre luftfarts-
selskaber, at KLU ville have varet rentabel, hvis ikke nogle luftfartsselskaber havde opndet nedsattelse af
lufthavnsafgifterne, og forelagde deres skon over de samlede indrommede fordele for bestemte andre luftfarts-
selskaber.

(111) AUA, Lufthansa og Germanwings bemarkede, at KLU’s incitamentsordning ikke tillader nogen sammenligning
med lufthavne sdsom Frankfurt/Hahn eller Liibeck (som @strig havde navnt). Disse lufthavne er kendetegnet ved,
at de blev skraddersyet til Ryanairs behov. I disse lufthavne er Ryanair det dominerende luftfartsselskab, hvilket
imidlertid ikke er tilfeldet i KLU. Derudover gav de tre luftfartsselskaber udtryk for deres standpunkter i forhold
til beregningen af lufthavnens omkostninger.

5.2. Ryanair
5.2.1. Direkte bemerkninger fra Ryanair

(112) Ryanair ger indsigelser mod dbningsafgerelsen for sd vidt angér aftalerne fra 2002 og 2006 med KLU. Ryanair
anferte, at disse aftaler var i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip og derfor ikke
udgjorde statsstotte.

(113) Ryanair anferer grundleggende, at det ikke har opndet nogen fordel, da disse aftaler afspejler normale
markedsvilkar.

(114) Med hensyn til spergsmélet om markedsforingsstatte haevdede Ryanair, at de rabatter, som KLU har indremmet,
var i overensstemmelse med praksis i luftfartssektoren, idet mange privat eller offentligt ejede lufthavne ville
anvende de samme eller endnu hgjere rabatter i forbindelse med nye destinationer (%).

(115) Endvidere henviser Ryanair til, at Kommissionen dbenbart har anvendt et forkert omkostningsbaseret kriterium,
idet infrastrukturomkostningerne ligesom de faste driftsomkostninger ber betragtes som »strandede
omkostninger«, og fordi det synes logisk, hvis KLU som markedsgkonomisk investor fastsatter sine priser pa
niveau med marginalomkostningerne.

(116) Ryanair bestrider at have opndet en selektiv fordel i kraft af reducerede lufthavnsafgifter i KLU. Ryanair har fiet
adgang til KLU's infrastruktur pd ikkediskriminerende vilkar, idet tjenesterne har veret i offentligt udbud, og intet
andet luftfartsselskab har tilkendegivet interesse. Desuden er der ikke noget luftfartsselskab, der er blevet afvist.
Ryanair har fiet rabatterne som modydelse for den vaesentlige kommercielle risiko, som Ryanair har pitaget sig
ved etableringen af ruteflyforbindelser til den pa davarende tidspunkt endnu ukendte lufthavn.

(117) Hvad angdr aftaler med AMS, er Ryanair udtrykkeligt imod en felles vurdering af Ryanairs forskellige aftaler med
KFBG og markedsforingsaftalerne med AMS. Indgdelsen af en markedsforingsaftale med AMS er ikke en
betingelse for, at Ryanair kan drive flyruter til og fra KLU.

(118) Ryanair bemeerker, at Kommissionen har ignoreret veerdien af markedsforingsydelserne pd Ryanairs websted, der
er et af verdens mest populare rejsewebsteder.

(119) Efter Ryanairs opfattelse er det ikke dokumenteret, at de ostrigske myndigheder deltog i de foranstaltninger
i forbindelse med Ryanair eller AMS, der skal vurderes, og at foranstaltningerne kan tilregnes disse myndigheder.

(®) Som eksempler angav Ryanair lufthavnene [...].



26.4.2018 Den Europeiske Unions Tidende L 107/17

(120) Desuden fremferer Ryanair folgende kritikpunkter: Ombkostningerne til sikkerhed ber ikke henhere under en
lufthavns ekonomiske aktivitet. Da ingen af aftalerne mellem Ryanair og KLU har varet forbundet med
statsstotte, har anvendeligheden af luftfartsretningslinjerne fra 2005 ingen relevans. Den manglende
forretningsplan udelukker ikke, at en offentlig myndighed har handlet som en markedsekonomisk investor. Hvad
angdr definitionen af oplandet, er der i tilfeldet KLU ingen sammenhang med andre stottesager.

5.2.2. Af Ryanair forelagte undersagelser og analyser

(121) Afslutningsvis forelagde Ryanair en raekke notater fra konsulentfirmaet Oxera samt en analyse af prof. Damien P.
McLoughlin.

5.2.2.1. Notat 1 fra Oxera — »Economic MEIP (°) Assessment for Klagenfurt Airport« (vurdering
af, om det markedsgkonomiske princip er overholdt for Klagenfurt lufthavn),
udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 4. juli 2011

(122) Ryanair anmodede Oxera om at undersgge, om aftalerne mellem Ryanair og KLU samt de af Ryanair til KLU
betalte afgifter er forenelige med det markedsgkonomiske investorprincip. Markedsferingsaftalen mellem DMG og
AMS af 21. december 2006 er ikke medtaget i vurderingen.

(123) Oxera foretog to analyser: en komparativ analyse og en rentabilitetsanalyse. Oxera konkluderer, at lufthavnene
[...] og [...] pé flere parametre er sammenlignelige med KLU. Oxera sammenlignede de afgifter, som Ryanair
betaler til disse lufthavne med fradrag for den til Ryanair betalte markedsforingsstette inden for rammerne af
aftalen fra 2002 med DMG, men uden fradrag for de betalinger, som Ryanair modtager inden for rammerne af
markedsforingsaftalen fra 2006. Efter en sammenligning af afgifterne, der blev betalt pr. turnaround og pr.
passager, ndede Oxera frem til det resultat, at afgifterne i KLU altid var hgjere end i de to andre lufthavne.

(124) I forbindelse med den af Oxera foretagne rentabilitetsanalyse er der tale om en forhdndsvurdering pd grundlag af
meromkostningerne og -indtaegterne og den sdkaldte »single till«-tilgang ('), som kun vedrerer aftalerne fra 2002.
Det konkluderes, at aftalerne fra 2002 var indbringende for lufthavnen og havde en positiv nettonutidsvardi.

5.2.2.2. Notat 2 fra Oxera — »Economic MEIP Assessment for Klagenfurt Airport« (vurdering
af, om det markedsekonomiske princip er overholdt for Klagenfurt lufthavn),
udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 31. august 2012

(125) Analysen vedrerer aftalen om lufthavnstjenester mellem KFBG og Ryanair for perioden fra 2002 til 2006 samt
markedsforingsaftalen mellem DMG og LV for perioden fra den 27. juni 2002 til den 27. juni 2007. I Oxeras
analyse tages der ikke hensyn til aftalerne mellem DMG og AMS.

(126) Oxera sammenlignede det samlede afgiftsbelab, som luftfartsselskabet betalte i KLU, med de tilsvarende afgifter,
der blev betalt i perioden fra 2002/2003 til 2010/2011 i fem sammenligningslufthavne. Afgifterne blev vist pa to
madder, nemlig som afgift pr. passager og som afgift pr. turnaround og ferst aggregeret til én parameter for de
samlede afgifter. Efterfolgende blev de samlede afgifter omregnet til henholdsvis afgift pr. turnaround og afgift pr.
passager for at muliggere en sammenligning mellem de seks lufthavne.

(127) Resultaterne viser, at det samlede afgiftsbeleb, som Ryanair betalte i KLU, i gennemsnit er fem gange hejere end
det sammenlignelige afgiftsbelob, som luftfartsselskabet betalte til sammenligningslufthavnene i undersogelses-
perioden. Det ma antages, at dette typisk skyldes de hejere priser i de ostrigske lufthavne. Det viser, at de afgifter,
som Ryanair betaler i KLU, storrelsesmessigt svarer til de afgifter, som Ryanair ville veere blevet tilbudt under
lignende forhold af en lufthavnsejende investor, der opererer pd markedsekonomiske vilkdr. Dermed er de aftaler,
der analyseres i denne rapport, forenelige med det markedsekonomiske investorprincip.

() Dette akronym stdr for princippet om en markedsekonomisk investor (»Market Economy Investor Principle).

(") I forbindelse med »single till«-tilgangen (»enhedskasse«tilgangen) tages der ved fastsattelsen af lufthavnsafgifternes storrelse hensyn til
alle lufthavnsoperatorens indtagter fra samtlige af lufthavnens aktiviteter, herunder de ikkeluftfartsrelaterede kommercielle aktiviteter
(f.eks. drift af forretninger, restauranter og parkeringspladser). Ved »dual till«-tilgangen tages der derimod i forbindelse med fastszttelsen
af lufthavnsafgifterne kun hensyn til indtegterne fra luftfartsrelaterede aktiviteter (hovedsagelig indteegter fra lufthavnsafgifter og
groundhandlingafgifter).
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5.2.2.3. Notat 3 fra Oxera — »Identifying the market benchmark in comparator analysis for
MEO tests« (fastszttelse af referencemarkedsverdien i den komparative analyse med
henblik pd overholdelse af markedsekonomiprincippet). Statsstottesager vedrerende
Ryanair, udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 9. april 2013

(128) Oxera fandt, at Kommissionens fremgangsmade, som bestdr i kun at acceptere sammenligningslufthavne, som
ligger inden for det samme opland som den lufthavn, undersegelsen drejer sig om, er forkert.

(129) Oxera havder, at markedsreferencepriserne hos sammenligningslufthavnene ikke pavirkes af den statsstotte, der
er tildelt de omkringliggende lufthavne. Det er derfor muligt at ansld en palidelig referencemarkedsveardi
i forbindelse med vurderingen af markedsgkonomiprincippet.

(130) Efter Oxeras opfattelse er der folgende arsager hertil:

— Referenceanalyser anvendes ofte i forbindelse med vurdering af markedsekonomiprincippet inden for andre
omrader end statsstatte.

— Virksomhederne udgver kun indflydelse pd hinandens afggrelser, nir produkterne er substituerbare eller
komplementzre. Hvis to konkurrerende virksomheder er aktive pa forskellige skonomiske markeder og derfor
ikke konkurrerer med hinanden, er virkningen af deres handlinger ubetydelig i forhold til den andens prisfast-
sxttelse. Derfor antages det i Kommissionens bemarkninger til den komparative analyse, at sammenlignings-
lufthavnene og alle lufthavne, der kan komme i betragtning til stette, konkurrerer med hinanden.

— De lufthavne, der ligger inden for det samme opland, er ikke nedvendigvis i konkurrence med hinanden, og
de sammenligningslufthavne, der anvendes i de fremlagte rapporter, meder begranset konkurrence fra de
statsejede lufthavne i deres opland (under en tredjedel af de erhvervslufthavne, der ligger inden for sammenlig-
ningslufthavnenes opland, er 100 % statsejede, og ingen af dem var omfattet af en statsstotteprocedure (i april
2013)).

— Selv ndr sammenligningslufthavnene meder konkurrence fra statsejede lufthavne i det samme opland, er der

anledning til at formode, at deres adferd er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske princip
(f.eks. hvis den private sektor har store kapitalinteresser, eller hvis lufthavnen forvaltes privat).

(131) De lufthavne, der overholder det markedsgkonomiske princip, fastsatter ikke deres priser til under marginalom-

kostningerne.

5.2.2.4. Notat 4 fra Oxera — »Principles underlying profitability analysis for MEO tests«
(principper, som ligger til grund for rentabilitetsanalysen i forbindelse med
undersogelser af markedsekonomiprincippet). »Ryanair State aid  casesc
(statsstottesager vedrerende Ryanair), udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 9. april
2013

(132) Oxera havdede, at rentabilitetsanalysen, som det har foretaget i sine rapporter, der er blevet forelagt
Kommissionen, felger de principper, som en fornuftig privat investor ville vaelge, og afspejler den tilgang, som
udspringer af Kommissionens tidligere afgerelser.

(133) Felgende principper understotter rentabilitetsanalysen:

— Vurderingen foretages trinvist.
— En forretningsplan er ikke nedvendigvis pakravet pa forhand.

— 1 tilfelde, hvor en lufthavn ikke er fuldt optaget, er en prisfastsettelse baseret pa »single till«-tilgangen den
mest hensigtsmassige.

— Kun indtegterne fra den opererende lufthavns ekonomiske virksomhed bar tages i betragtning.
— Hele aftalens lgbetid, herunder eventuelle forlaengelser, ber tages i betragtning.
— De fremtidige pengestromme ber tilbagediskonteres for at vurdere aftalernes rentabilitet.

— Den gradvist stigende rentabilitet af aftalerne mellem Ryanair og lufthavnene ber vurderes pd grundlag af
sken over det interne afkast eller nettonutidsveerdien.



26.4.2018 Den Europeiske Unions Tidende L 107/19

5.2.2.5. Analyse af professor Damien P. McLoughlin, »Brand building: why and how small
brands should invest in marketing« (Branding: hvorfor og hvordan de smd marker bor
investere i markedsfering), udarbejdet for Ryanair, den 10. april 2013

(134) Denne rapport har til formdl at beskrive den forretningsmaessige logik, der ligger til grund for de regionale
lufthavnes beslutninger om at kgbe annonceplads pa ryanair.com fra AMS.

(135) I henhold til rapporten findes der et stort antal meget starke, kendte og ofte anvendte lufthavne. Svagere
konkurrenter skal overvinde forbrugernes statiske indkebsadferd for at udvide deres virksomhed. De mindre,
regionale lufthavne skal finde en blivende made at viderebringe budskabet om deres marke til sd stort et
publikum som muligt. De traditionelle former for markedsforingskommunikation kraver udgifter, som overstiger
deres midler.

5.2.2.6. Notat 5 fra Oxera — »Are prices set by AMS in line with the market rate?« (svarer de
priser, som AMS har fastsat, til markedspriserne?), udarbejdet for Ryanair af Oxera,
den 20. december 2013

(136) Dette notat indeholder resultaterne af en sammenligning af AMS’s priser for reklamer pé ryanair.com og prislister
for sammenlignelige ydelser pd andre europaiske rejsewebsteder (). Mélet for denne analyse er en uathangig
vurdering af spergsmaélet om, hvorvidt AMS tilbed sine ydelser til markedspriser.

(137) Til grund for analysen 13 tidsrummet 2004-2005, dvs. perioden for den forste indforelse af AMS-prislisten samt
prislisten fra november 2013. I begge tilfelde blev AMS' satser sammenlignet med en stikprove af priser pé
webstedsreklamer. I den forbindelse blev der udelukkende taget hensyn til annoncer pa det pageldende websteds
hjemmeside.

(138) Resultaterne af analysen viser, at ASM’s gebyrsatser for reklameplads pd ryanair.com i begge tilfeelde 1a under eller
svarede til priserne i prislisten. Resultaterne dokumenterer siledes, at de af AMS opkrevede gebyrsatser er
i overensstemmelse med markedsvilkirene og forenelige med det markedsgkonomiske investorprincip.

(139) Oxera henviser til, at disse konklusioner er i overensstemmelse med de tidligere konstateringer fra Ryanairs
markedsforingsrddgivere — Mindshare (2004) og Zenobie Conseil (2011).

5.2.2.7. Notat 6 og 7 fra Oxera — »How should AMS Agreements be treated within the
profitability analysis as part of the market operator test?« (hvordan ber aftaler med
AMS behandles inden for rammerne af rentabilitetsanalysen som en del af vurderingen
af markedsekonomiprincippet?), udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 17. og
31. januar 2014

(140) Ryanair indgav yderligere rapporter udarbejdet af dets rddgiver Oxera. I disse rapporter beskrev Oxera de
principper, der ifelge luftfartsselskabet ber tages i betragtning i forbindelse med vurderingen af opfyldelsen af
markedsekonomiprincippet i rentabilitetsanalysen af pd den ene side aftalen om lufthavnstjenester mellem
Ryanair og lufthavne og pd den anden side markedsforingsaftalerne mellem AMS og de samme lufthavne. Ryanair
understregede, at disse rapporter ikke pd nogen méde @ndrer selskabets holdning, ifelge hvilken aftalerne om
lufthavnstjenester og markedsferingsaftalerne ber vurderes i sarskilte vurderinger af markedsgkonomiprincippet.

(141) I henhold til disse rapporter ber de af AMS genererede indtagter opferes pd indtagtssiden med henblik pd en
samlet analyse af rentabiliteten, og AMS' udgifter ber opferes pd udgiftssiden. Til dette formal foreslds det
i rapporterne at anvende en pengestromsbaseret metode, hvor udgifterne vedrerende AMS behandles som
supplerende driftsudgifter.

(142) I rapporterne understreges det, at markedsferingsaktiviteterne er med til at skabe og styrke varemaerkets veerdi,
hvilket kan forventes at skabe aktivitet og udbytte, ikke blot i markedsferingsaftalens lebetid, men ogsa efter dens
udleb. Det er bla. tilfeldet, ndr en aftale indgdet med Ryanair fir andre luftfartsselskaber til at etablere sig
i lufthavnen, hvilket igen tiltrekker forretninger og dermed eger lufthavnens indtagter, der ikke er luftfartsind-
taegter. Ifolge Ryanair skal dette udbytte tages i betragtning, hvis Kommissionen foretager en samlet analyse af
rentabiliteten, idet udgifterne vedrerende AMS skal opfattes som supplerende driftsudgifter, og det supplerende
udbytte skal beregnes efter fradrag af AMS-betalingerne.

(") T den engelsktalende reklamebranche kaldes disse reklameprislister for »rate cardse. Det handler i den sammenhang om lister over
reklamepriser i trykte medier, radio og TV eller hos virksomheder, som tilbyder reklameplads pa deres websteder.
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(143) Ryanair mener desuden, at der skal indregnes en endelig veerdi i det supplerende udbytte, der kan forventes ved
udlebet af aftalen om lufthavnstjenester, for at tage hejde for den verdi, der skabes efter aftalens udleb. Den
endelige verdi kan beregnes med udgangspunkt i en »fornyelsessandsynlighed«, der maéler forventningen om, at
udbyttet opnds efter udlgbet af aftalen med Ryanair, eller hvis der indgds aftaler med andre luftfartsselskaber pa
tilsvarende vilkdr. Der kan ifglge Ryanair pd denne made beregnes en nedre graense for det udbytte, som aftalen
med AMS og aftalen om lufthavnstjenester genererer tilsammen, idet der tages hgjde for uvisheden omkring det
supplerende udbytte efter aftalen om lufthavnstjenesters udlgb.

(144) Denne tilgang understottes i ovennavnte rapporter af et sammendrag af undersegelsesresultater vedrerende
markedsferingskampagners indvirkning pa et varemeerkes vardi. Disse undersogelser bekrafter, at markedsfe-
ringskampagner kan oge vardien af et varemarke og yderligere hjelpe med at fastholde kunderne. Ifelge
rapporterne forbedrer reklamer pd ryanaircom navnlig mearkets synlighed, ndr der er tale om en lufthavn.
I rapporterne tilfgjes det, at de mindre regionale lufthavne, der gnsker at gge luftfarten, bla. kan styrke verdien
af deres varemeerke ved at indgd markedsferingsaftaler med AMS.

(145) Endelig er en pengestromsbaseret tilgang ifelge rapporterne at foretraekke frem for en kapitaliseringstilgang, hvor
udgifterne vedrerende AMS behandles som kapitaludgifter under immaterielle anlagsaktiver (dvs. vaerdien af
lufthavnens varemarke). En kapitaliseringstilgang tager kun hejde for den andel af markedsferingsudgifterne, der
kan tilregnes en lufthavns immaterielle anlagsaktiver. Markedsferingsudgifterne opferes som immaterielle
anlegsaktiver og afskrives derefter over aktivets skonomiske levetid, idet der fastsattes en restvaerdi ved det
forventede udlgb af aftalen om lufthavnstjenester. Denne tilgang ville dog ikke tage hejde for det supplerende
udbytte, som indgdelsen af aftalen om lufthavnstjenester med Ryanair bibringer lufthavnen, og det ville ligeledes
vare vanskeligt at vurdere vardien af det immaterielle anlegsaktiv som folge af udgifterne i forbindelse med
varemerket og aktivets gkonomiske levetid. Den pengestremsbaserede tilgang er mere hensigtsmassig end en
kapitaliseringstilgang, da sidstnavnte ikke tager hgjde for det udbytte, lufthavnen forventes at opnd ved at indgd
en aftale om lufthavnstjenester med Ryanair.

5.2.2.8. Notat 8 fra Oxera — »Allocation of investment costs« (fordeling af investeringsom-
kostninger), udarbejdet for Ryanair, den 12. september 2014

(146) 1 dette notat dreftes det, hvordan fordelingen af investeringsomkostningerne i lufthavnen ber foretages under
aftalerne med luftfartsselskaber, hvis sddanne ombkostninger skal betragtes som relevante, ndr det handler om at
vurdere den gradvist stigende rentabilitet af en luftfartsaftale ved anvendelse af markedsekonomiprincippet.

(147) Oxera anforer, at det er hensigtsmassigt at foretage fordelingen af investeringsomkostningerne i overensstemmelse
med den forventede kapacitetsandel, som en bestemt aftale med et luftfartsselskab reprasenterer.
Konsulentfirmaet betoner, at den afgerende forskel bestdr i at beregne udnyttelsen under hensyntagen til
kapaciteten, og henviser i den forbindelse til stattesagerne Alghero, Visterds, Reus og Girona.

5.2.2.9. Notat 9 fra Oxera — »Evaluating the wider impact of AMS Agreements on airport
traffic« (vurdering af de generelle virkninger af aftalerne med AMS pd trafikvolumen),
udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 26. september 2014

(148) Denne rapport indeholder en vurdering af, hvordan det empirisk kan underseges, om aftalerne med AMS har
mere vidtgdende fordele i form af en foregelse af vaerdien af lufthavnens varemarke og skabelsen af positive
eksterne virkninger.

(149) Oxera understreger, at der hidtil ikke har varet nogen empirisk analyse fra Kommissionens side, hvori det
konkluderes, at den eneste fordel ved at reklamere pa ryanair.com er en stigning i passagerantallet fra Ryanair.

(150) Oxera beskriver de mulige mere vidtgdende fordele ved aftalerne med AMS i lyset af den kvalitative
dokumentation, som Alghero lufthavn forelagde. Af oplysningerne fremgdr, at den stigning i trafikken i Alghero
lufthavn, som ikke udgeres af Ryanairs trafik, i det mindste delvist kan tilskrives reklame pd ryanair.com. Oxera
betragter det derfor som plausibelt, at reklame pa ryanair.com vil kunne have mere langsigtede virkninger for
lufthavnens trafikvolumen, som ligger udover en stigning i Ryanairs trafik.

(151) Ikke desto mindre indremmer konsulentfirmaet, at det pd grund af asymmetriske informationer ikke
i tilstreekkeligt omfang er muligt at felge alle forandringer pd markedet samtidigt. Derfor understreger Oxera
nedvendigheden af en mere pélidelig analyse af de langsigtede konsekvenser af reklamen pa ryanair.com for
lufthavnenes trafikvolumen.
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(152) Oxera anbefaler forskellige statistiske tiltag, som Kommissionen vil kunne anvende i forbindelse med
undersggelsen af konsekvenserne af reklamen pé ryanair.com for lufthavnenes trafikvolumen — savel for Ryanair
som for andre luftfartsselskaber.

(153) Hvis den empiriske analyse skulle vise, at reklamen pa ryanair.com giver mere vidtgdende fordele, er det vigtigt at
tage hensyn til disse fordele inden for rammerne af Kommissionens tilgang i forbindelse med den forudgdende
rentabilitetsanalyse af aftalen om lufthavnstjenester og aftalerne med AMS. Saledes kunne eksempelvis
slutveerdien medtages i rentabilitetsanalysen for at afspejle den veerdi, der genereres via markedsforingsakti-
viteterne.

5.2.2.10. Notat 10 fra Oxera — »Economic MEOP assessment: Klagenfurt Airport —
profitability analysis« (skonomiske vurderinger pd grundlag af markedsekonomi-
princippet: Klagenfurt lufthavn — rentabilitetsanalyse), udarbejdet for Ryanair af
Oxera, den 3. november 2014

(154) I denne rapport analyseres den forventede rentabilitet af den aftale om lufthavnstjenester, der blev indgdet i 2006,
pa ex ante-basis. Der gennemfores desuden felsomhedstest af resultaterne i rapporten fra 2011 om vurdering af
det markedsekonomiske investorprincip, for si vidt angdr den forventede rentabilitet af aftalen om lufthavns-
tjenester (»Airport Services Agreement) fra 2002.

(155) Oxera har undersggt den forventede rentabilitet af de enkelte aftaler pd baggrund af flere scenarier omkring
basisscenariet. Ifplge Oxera skal basisscenariet afspejle Klagenfurts antagelser, sdfremt disse er verificeret af
oplysninger, som var til rdighed for lufthavnen pé tidspunktet for undertegnelsen af aftalerne om lufthavns-
tjenester.

(156) Oxera har beregnet den forventede rentabilitet af de enkelte aftaler pd grundlag af nettonutidsverdien. Der blev
forventet positive nettonutidsvardier af de enkelte aftaler, og som det fremgér af rentabilitetsanalysen, har bade
aftalen om lufthavnstjenester fra 2002 og aftalen fra 2006 varet si rentable, at en markedsgkonomisk investor
sandsynligvis ville have tilbudt lignende vilkér.

(157) Den i rapporten indeholdte analyse af den forventede rentabilitet af aftalen om lufthavnstjenester fra 2002 viser,
at de generelle konklusioner i Oxera-rapporten fra 2011 er velfunderede i forhold til en rakke folsomhedstest,
som bla. vedregrer @ndringer i diskonteringssatsen, meromkostninger, ikkeluftfartsrelaterede indtagter og
investeringsomkostninger.

(158) Sammen med resultaterne af den komparative analyse viste den foreliggende dokumentation, at aftalerne er
i overensstemmelse med markedsgkonomiprincippet. Desuden vil aftalerne med Klagenfurt dbenbart stadig vare
i overensstemmelse med markedsvilkdrene, hvis der anvendes en rakke folsomhedstest vedrerende de
grundlaeggende antagelser i analysen. P4 grundlag af de foreliggende oplysninger ville en markedsgkonomisk
investor have anset det for rentabelt at tilbyde lignende vilkdr som dem, der var indeholdt i aftalen mellem
Ryanair og KLU.

(159) Oxera bemearker afslutningsvis, at de ostrigske myndigheders cost-benefit-analyse for perioden fra den 27. juni
2002 til den 29. oktober 2005 ikke ber anvendes til vurdering af overholdelsen af markedsgkonomiprincippet,
idet i) analysen dbenbart modellerer betingelserne i DNG'’s offentlige udbud af november 2011 for driften af en
direkte forbindelse mellem Klagenfurt og London og ikke betingelserne for aftalen om lufthavnstjenester fra
2002, ii) analysen dbenbart ikke blev gennemfert fuldsteendigt pd ex ante-basis, idet den kun vedrerer den
periode, i hvilken Ryanair faktisk var aktiv i lufthavnen, og ikke den periode, der er navnt i aftalen om lufthavns-
tjenester fra 2002, og iii) de lufthavnsafgifter, der var lagt til grund i de estrigske myndigheders cost-benefit-
analyse, er vasentligt lavere end de tilsvarende afgifter i aftalen om lufthavnstjenester fra 2002.

5.2.2.11. Notat 11 fra Oxera — »Why is comparator analysis an important supplement to
profitability analysis in MEOP assessments?« (hvorfor udger den komparative analyse
et vigtigt supplement til rentabilitetsanalysen ved vurderinger pd grundlag af
markedsekonomiprincippet?), udarbejdet for Ryanair af Oxera, den 26. januar 2015

(160) I dette notat forklares det, hvorfor der ber anvendes komparative analyser ved vurderingen af aftalerne mellem
lufthavne og luftfartsselskaber pa grundlag af markedsekonomiprincippet, i det mindste i form af et krydstjek af
resultaterne af rentabilitetsanalysen. Séledes henviser Oxera til, at komparative analyser i henhold til den tilgang,
som Kommissionen har forfulgt i sin meddelelse om begrebet »statsstotte« ('?) samt i forhold til andre erhvervs-
sektorer (f.eks. sghavne), spiller en vigtig rolle ved vurderingen af aftalerne mellem lufthavne og luftfartsselskaber
pa grundlag af markedsekonomiprincippet.

(*¥) Kommissionens meddelelse om statsstottebegrebet som omhandlet i artikel 107, stk. 1, i TEUF (EUT C 262 af 19.7.2016, s. 1). P4 det
tidspunkt, hvor Oxera fremsendte sine notater (dvs. i januar 2015), blev dette dokument offentliggjort som udkast til den offentlige
hering.
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(161) Dette er navnlig tilfeldet, hvis der ikke foretages nogen vurdering af lufthavnens omkostningseffektivitet
i forbindelse med rentabilitetsanalysen. Da der af en markedsekonomisk investor forventes en -effektiv
omkostningsstyring, er det nedvendigt med en undersegelse af lufthavnens omkostningseffektivitet, for at der kan
drages palidelige konklusioner ved vurderingen af, om det markedsgkonomiske princip er overholdt.

(162) Det er absolut muligt, at et luftfartsselskab betaler det samme i afgifter i to lufthavne med karakteristika, der
ligner hinanden. Hvis en af lufthavnene imidlertid ikke arbejder effektivt, kan det konkluderes, at aftalen mellem
lufthavnen og luftfartsselskaberne ikke er i overensstemmelse med markedsekonomiprincippet.

(163) Ved indgdelse af aftaler med en lufthavn har Ryanair imidlertid ingen indsigt i dens omkostningseffektivitet, mens
lufthavnen kan vurdere aftalens sandsynlige rentabilitet.

(164) I sidste ende betyder Kommissionens nuverende tilgang til vurderingen af aftaler mellem lufthavne og luftfarts-
selskaber i forbindelse med Ryanair pa grundlag af markedsekonomiprincippet en utilstrakkelig retssikkerhed ved
undertegnelsen af aftaler med lufthavne.

5.2.2.12. Notat 12 fra Oxera — »Economic MEOP assessments: comparator analysis, including
AMS« (pkonomiske wvurderinger péd grundlag af markedsekonomiprincippet:
komparativ analyse, herunder AMS), tilleg til Oxeras rapport af 2010, den 10. april
2015

(165) Genstand for dette notat er resultaterne af en komparativ analyse, hvori aftalerne om lufthavnstjenester og AMS-
aftalerne i KLU blev behandlet samlet i overensstemmelse med Kommissionens tilgang. Oxera understreger, at
denne analyse ikke berorer Ryanairs standpunkt, i henhold til hvilket aftalerne om lufthavnstjenester og AMS-
aftalerne behandles serskilt.

(166) Analysen er baseret pd de samme sammenligningslufthavne, som Oxera anvendte i sin rapport fra 2012
vedrgrende KLU. Stabiliteten af disse lufthavnes ejerforhold og finansieringsstrukturer blev undersagt for at sikre
sammenligningsnejagtigheden.

(167) I hele rapporteringsperioden var de nettoafgifter, som Ryanair betalte i KLU — fratrukket betalinger til Ryanair og
AMS for markedsforingstjenester — hgjere end de gennemsnitlige nettoafgifter i sammenligningslufthavnene
(bdde pr. afrejsende passager og pr. turnaround). Det tyder pd, at en markedsskonomisk investor ville have
tilbudt Ryanair tilsvarende aftaler.

(168) Dermed bekrafter resultaterne af den falles komparative analyse af aftalerne om lufthavnstjenester og AMS-
aftalerne den fortolkning, at aftalerne mellem Ryanair, AMS og KLU var i overensstemmelse med markedsekono-
miprincippet og konklusionerne i Oxera-rapporten fra 2012.

5.2.2.13. Notat 13 fra Oxera — »The impact of Ryanair's operations on airports« non-
aeronautical revenues (indvirkningen af Ryanairs aktiviteter pd lufthavnenes
ikkeluftfartsrelaterede indtagter, den 4. december 2015)

(169) I denne rapport undersegte Oxera indvirkningen af Ryanairs aktiviteter pd lufthavnenes ikkeluftfartsrelaterede
indteaegter, i hvilken forbindelse indtagterne pr. passager blev lagt til grund. Efter Oxeras opfattelse havde Ryanairs
dbninger af ruter veasentlig positiv indvirkning pé niveauet af ikkeluftfartsrelaterede indtagter pr. passager. P&
denne baggrund erklerede Oxera sin hidtidige tilgang i forbindelse med rentabilitetsanalysen efter markedsekono-
miprincippet samt tilgangen i Kommissionens analyse (**) for konservativ, da der ikke var blevet taget hensyn til
denne stigning i lufthavnsindtagterne.

(170) Oxera gennemforte en empirisk analyse under anvendelse af en stikprove pa 57 europziske lufthavne, i hvilken
forbindelse der blev lagt vagt pa en sterst mulig lighed med de lufthavne, der skulle vurderes i henhold til
statsstottereglerne. Oxera bemarkede, at Ryanairs dbninger af ruter (¥) i 29 af lufthavnene havde medfort en

(") Oxera henviste til Kommissionens tilgang i afgerelserne vedrerende lufthavnene Pau og Nimes, hvor Kommissionen beregnede de
forventede ikkeluftfartsrelaterede indteegter pr. afrejsende passager, idet den anvendte de registrerede data om lufthavnene fra
perioden for undertegnelsen af aftalerne og foretog relevante inflationstilpasninger.

Kommissionens afggrelse (EU) 2015/1227 af 23. juli 2014 om statsstotte SA.22614 (C 53/07) ivarksat af Frankrig til fordel for
chambre de commerce et d'industrie (handels- og industrikammeret) i Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services og Transavia
(EUT L 201 af 30.7.2015, s. 109), preemis 414.

Kommissionens afgerelse (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-Uzes-Le Vigan, Veolia Transport Aéroport de Nimes, Ryanair og
Airport Marketing Services (EUT L 113 af 27.4.2016, s. 32), pramis 436.

Som startdr for Ryanairs aktiviteter fastsatte Oxera i hver enkelt tilfalde det ar, hvori Ryanair startede »vasentlige« aktiviteter i en
lufthavn; dette blev igen defineret som det forste dr, hvor de afrejsende Ryanair-passagerer udgjorde mere end 50 % af det maksimale
samlede antal af alle afrejsende Ryanair-passagerer, der blev transporteret i perioden 1994-2012 inden for et ar i den samme lufthavn.

(1

N
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stigning i de ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pr. afrejsende passager pa ca. 12,0-13,7 % i reelle priser (inflations-
korrigerede), og at der var tale om en statistisk signifikant effekt. Dette skyldes sandsynligvis, at Ryanair-
passagerer bruger flere penge end passagerer fra andre luftfartsselskaber, hvilket til dels skyldes et begranset
gastronomisk udbud om bord pé lavprisselskabernes fly, og/eller at Ryanairs dbning af ruter giver anledning til
udbygning af terminaler, fordi dette eksempelvis tiltreekker flere detailhandlere.

(171) Derudover fastslog Oxera, at det er en effekt, der generelt kan iagttages hos lavprisflyselskaber. P4 grund af
vaeksten i lavprisflysektoren, hvor steerke varemarker med stor passagervolumen er reprasenteret, kan dbningen
af lavprisruter vare startskuddet til en vasentlig udbygning af den pagaldende lufthavn og dermed resultere
i hojere ikkeluftfartsrelaterede indteegter pr. passager. Med udgangspunkt i lufthavnsstikpreven konkluderer
Oxera, at regulere luftfartsselskabers abninger af ruter i modsatning hertil ikke har nogen signifikante
indvirkninger pa de ikkeluftfartsrelaterede indtagter pr. passager.

(172) Ifelge Oxera fremhaver disse resultater den konservative karakter af den tilgang, der indtil videre er anvendt
i dets egen rentabilitetsanalyse i forbindelse med testen af det markedsgkonomiske investorprincip samt
i Kommissionens analyse. Disse analyser har ikke taget udgangspunkt i en oget vakst i de ikkeluftfartsrelaterede
indteegter pr. passager og ville siledes ikke omfatte de mere vidtgdende fordele ved Ryanairs tilstedeveerelse
i lufthavnene, men derimod er det kun skennene for de ikkeluftfartsrelaterede indtagter pr. afrejsende passager,
der er fremskrevet med den langt lavere inflationsrate. Derfor gar Oxera ud fra, at den forventede rentabilitet af
Ryanair-aftalerne med lufthavnen i forbindelse med dens analyse efter det markedsgkonomiske investorprincip og
i forbindelse med Kommissionens analyse er blevet fastsat for lavt.

5.3. AMS

(173) AMS fremsendte folgende bemaerkninger.

5.3.1. Om AMS og Ryanairs websted

(174) AMS fremforer, at Kommissionen ikke behandler Ryanair og AMS som en enhed, og at de mellem AMS og DMG
indgdede markedsforingsaftaler ikke mé ses som et supplement til aftalen mellem lufthavnen og Ryanair. AMS
tilbyder markedsforingsydelser, der har et specifikt separat formal og er vardiansat til deres markedsveerdi, og
som blev forhandlet og indgdet sarskilt mellem Ryanair og den pagzldende lufthavn.

(175) Ryanairs beslutning om at engagere en mellemmand til at salge reklameplads pé sit websted ville heller ikke vaere
usadvanlig. AMS har haft succes med at fremme og salge reklameplads til en raekke virksomheder i hele Europa,
bade private og offentlige.

(176) 1 markedsforingsmassig henseende er Ryanairs websted seerligt attraktivt pd grund af felgende forhold: Det er en
af de mest populare rejseportaler i verden, den gennemsnitlige opholdstid pd Ryanairs websted er usadvanlig
lang, reklame for en lufthavn pd Ryanairs websted henvender sig udelukkende til potentielle passagerer i denne
lufthavn, og dermed er tidstab enten udelukket eller begranset til et lavt niveau (til forskel fra reklamer i aviser,
radio, TV og i andre mindre staerkt fokuserede medier, der henvender sig til den brede offentlighed).

5.3.2. Om fraveer af fordele for AMS og Ryanair

(177) AMS indgdr markedsforingsaftaler med bédde offentlige og private lufthavne, turistorganisationer, biludlej-
ningsfirmaer, websteder for hotelreservation, forsikringsselskaber og udbydere af telekommunikationstjenester.

(178) Offentlige og private annoncerer kan kebe reklameplads hos AMS til tilsvarende priser og i samme mangder. Pa
baggrund heraf kan AMS' aftaler med statsligt drevne lufthavne eller deres datterselskaber ikke indeholde
statsstotte. AMS har indgdet aftaler med flere privatejede eller privatkontrollerede lufthavne (heriblandt [...] og
[...]) samt med andre private parter pd sammenlignelige, ikkediskriminerende vilkar.

(179) Med hensyn til spergsmélet om forretningsmaessig interesse, som en lufthavn havde i at reklamere pa ryanair.
com, kritiserer AMS den i dbningsafgerelsen indeholdte konklusion fra Kommissionen. Da AMS tilbyder sine
tjenesteydelser til markedspriser, er der intet retligt grundlag for at sxtte spergsmalstegn ved DMG’s og
lufthavnens gkonomiske bevaggrunde for at reklamere pé Ryanairs websted.

(180) AMS fremforte adskillige grunde til, at DMG kebte markedsforingsydelser fra AMS for at reklamere pé ryanair.
com. Disse grunde kan grupperes som folger:
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(181) For det forste er reklame pd Ryanairs websted en investering i varemarkegenkendelse. Lufthavnsoperatgrer
i perifere lufthavne stdr over for betydelige udfordringer med hensyn til at fd deres brand ud til passagerer,
luftfartsselskaber og salgschefer uden for luftfartssektoren, som alle er potentielle indtagtskilder for lufthavne.
@get varemearkegenkendelse kan veere til gavn for lufthavne pd en rakke gensidigt inkluderende og supplerende
mdder; navnlig kan det tiltrekke i) indrejsende passagerer fra det flyselskab, som reklamerer for lufthavnen pa sit
websted, ii) potentielle kunder, som browser et luftfartsselskabs websted, hvor en lufthavn reklamerer med at
flyve til den pageldende lufthavn via et andet luftfartsselskab, der har ruter til lufthavnen, iii) andre flyselskaber
til at flyve til den pdgeldende lufthavn, og iv) salgschefer (f.cks. detailforretningskader i lufthavne).

(182) For det andet oger reklamer pd Ryanairs websted andelen af indrejsende passagerer. Lufthavne genererer typisk
godt halvdelen af deres indtegter fra ikkeluftfartsrelaterede aktiviteter. Fra en regional lufthavns perspektiv vil
indrejsende passagerer, der ankommer til og afgdr fra lufthavnen, vere meget mere tilbgjelige til at generere
ikkeluftfartsrelaterede indtaegter for lufthavnen end lokale passagerer, der benytter lufthavnen til at flyve til
udenlandske destinationer.

(183) For det tredje er det blevet almindelig praksis at foretage markedsfering og annoncering pé alle luftfartsselskabers
websteder. Ryanair.com har serlig verdi som et forum for markedsforing af en bred vifte af rejserclaterede
produkter og tjenesteydelser. Men selv hvis Ryanair var pionér pd dette omrdde, er det fejlagtigt at antage, at
lufthavnene ikke ogsd udnytter andre luftfartsselskabers websteder til selvpromoverende aktiviteter.

5.3.3. AMS’ priser pd tjenesteydelser

(184) AMS bemerker, at dets tjenesteydelser prissettes til markedspris. Som begrundelse herfor fremfarer AMS, at i) en
reekke privatkunder fra forskellige brancher uden for lufthavnssektoren som f.eks. [...] keber markedsfe-
ringsydelser hos AMS, hvilket i sig selv er tilstraekkelig dokumentation for, at der med hensyn til AMS’ priser er
tale om faktiske markedspriser, ii) afgerelsen fra Tribunal Administratif de Marseille (**) og Bratislava-sagen (*°)
dokumenterede vardien af AMS markedsforingsprodukter og de fordele, som modparten kan opnd ved
indgdelsen af sddanne aftaler, og at iii) de af AMS beregnede priser var baseret pa objektive kriterier (”) og blev
offentliggjort gennemskueligt pd dets websted ('*).

(185) AMS henviser desuden til rapporten fra Zenobie Conseil og en undersegelse fra et uathengigt konsulentfirma,
som Kommissionen har forelagt, for at illustrere, at AMS’ ydelser hverken er vardilese eller for dyre, som det
antydes af Kommissionen.

(186) I dbningsafgerelsen dokumenteres det ikke, at DMG’s beslutninger kan tilregnes staten, idet Kommissionen blot
henholder sig til det organisationsretlige kriterium om statsejerskab i sidste ende, der stammer fra dens analyse af
aftalen med LV (som igen har afsat i KFBG’s beslutninger). Derfor opfordrer AMS Kommissionen til at fremlagge
en velfunderet analyse.

6. OSTRIGS BEM ARKNINGER TIL INTERESSEREDE PARTERS BEM ARKNINGER

6.1. Ostrigs bemarkninger til interesserede parters bemeerkninger — Austrian Airlines,
Lufthansa, Germanwings

(187) Til den forste og anden bemarkning fra de tre luftfartsselskaber af 23. juli 2012 og 18. september 2012 anforte
de ostrigske myndigheder, at de kun havde veret i kontakt med KFBG og Lufthansa i forbindelse med
leeseligheden af bestemte tabeller i de dokumenter, der skal vurderes.

("*) Dom fra Tribunal administratif de Marseille af 20.10.2009. Heri fastslar retten, at Marseille lufthavn inden for rammerne af den med
AMS indgdede aftale modtager en faktisk modydelse i form af markedsforingsydelser.

(") Kommissionens afggrelse 2011/60/EU af 27. januar 2010 om statsstette C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovakiet — Aftale mellem
Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24), betragtning 114. Heri konkluderer Kommissionen, at det, ogsd selv om en
lufthavn ikke betaler for yderligere markedsforing pd Ryanairs websted og kun navnes pd webstedet som en af destinationerne, ikke kan
udelukkes, at lufthavnen drager en vis fordel heraf (se betragtning 114). I afgerelsen konkluderer Kommissionen, at den undersegte
aftale er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske princip.

(") Objektive kriterier sdsom typen af reklame (links, bannere, tekstafsnit, leengde og reklamens udseende pé skarmen), daglige antal
besogende pa webstedet samt antallet af ruter til og fra denne lufthavn.

("®) Se http:/[airportmarketingservices.com/pdfs/ratecard.pdf.
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(188) Med hensyn til argumentet om, at der ikke foreligger statsstatte, henviser @strig til sine bemarkninger af 15. maj
2012. Dstrig stetter navnlig Lufthansas oplysninger vedrerende den retlige vurdering af rabatter.

(189) Henvisningen til afgiftsordningerne i de forste ostrigske bemearkninger fra 2008 har udelukkende veret tenkt
som en generel henvisning til eksistensen af afgiftsordninger i andre lufthavne. Lufthavnene Frankfurt/Hahn og
Liibeck kan pd grund af deres anderledes gkonomiske struktur ikke sammenlignes med KLU.

(190) For si vidt angdr antagelsen om et »proformaudbud« anferer de ostrigske myndigheder, at der ifelge
myndighederne i Kdrnten meget vel kan have veret planlagt en procedure for indgéelse af en offentlig kontrakt,
nemlig etableringen af en ruteflyforbindelse mellem London og Klagenfurt. Udbuddet vedrerte helt generelt en
rute til London. Der var ingen indikation af, at den efterspurgte rute var begranset til Stansted eller en anden
bestemt lufthavn i London.

(191) Endvidere gor Ostrig opmarksom pd, at der ogsd kan gennemfores udbud, selv om det ikke er obligatorisk.
Argumentet om, at et udbud ikke har varet nedvendigt, er sédledes irrelevant. @strig henviser fortsat til udbuds
gkonomiske funktion. Et udbud skaber gennemsigtighed med hensyn til eksistensen af eftersporgsel og
betingelserne for eftersporgslen. Dette giver markedsmodparten mulighed for at formulere et bud, som sd
indikerer en markedspris. Den kendsgerning, at der ikke indkom nogen bud, viser, at de af efterspargeren
formulerede prisforventninger 18 under markedsprisen. En korrekt gennemfort udbudsprocedure forudsatter, at
udbuddet blev beherigt offentliggjort, og at potentielle bydende havde tilstrackkelig tid til at formulere et bud.
KLU’s udbud havde opfyldt disse krav.

6.2. Ostrigs bemaerkninger til interesserede parters bemeerkninger — Ryanair og AMS

(192) Ostrig anferer, at reklamen pé ryanair.com kun gav mening for Kdrnten og KLU, hvis Ryanair beflgj KLU, fordi
den tilsigtede kundekreds kun herigennem kunne omsztte sin interesse i praksis med et faktisk kab. Det samme
galder for trafikken til London, idet den lokale befolknings mobilitet hermed forbedres.

(193) Derudover stotter Dstrig en rakke udtalelser fra Ryanair:

— Der er ikke foretaget nogen investeringer, som vil kunne tilskrives Ryanairs tilstedeverelse i lufthavnen.

— Som allerede nzvnt i det foreliggende tilfalde er rabatter og incitamenter i overensstemmelse med det
markedsgkonomiske investorprincip.

— Manglen pd en forretningsplan er ikke i sig selv i modstrid med det markedsekonomiske investorprincip.

(194) Med hensyn til AMS' bemarkninger henviser de ostrigske myndigheder til det strategiske mal for reklamen pé
internettet og navnlig til ryanair.com. Ryanairs websted appellerer ogsd til kundegruppen i Kirnten og KLU.
Dermed er det ogsd narliggende for en privat investor at indgd sddanne reklamekontrakter med AMS.

7. FOREKOMST AF STOTTE
(195) Kommissionen har undersggt, om folgende foranstaltninger skal betegnes som statsstatte:

— finansieringen af KFBG
— incitamentsordningen fra 2005

— indgdelsen af en forligsaftale mellem KFBG og AUA, hvori den tilbagevirkende anvendelse af incitaments-
ordningen fra 2005 pd AUA blev fastlagt

— aftalerne om lufthavnstjenester med Ryanair fra 2002 og markedsferingsaftalerne med LV fra 2002
— aftalerne med Ryanair og AMS fra 2006

— aftalen med HLX fra 2003
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— aftalen med TUIfly fra 2008

— aftalerne med Air Berlin fra 2009.

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

(197) Kriterierne i artikel 107, stk. 1, i TEUF gaelder kumulativt. Med henblik pd at vurdere, hvorvidt den pagaldende
foranstaltning udger statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF skal alle nedenstdende betingelser vare
opfyldt:

— Stottemodtageren er en virksomhed efter artikel 107, stk. 1, i TEUF, hvilket forudsetter, at den udever en
gkonomisk aktivitet.

— Den pagaldende stotte ydes ved hjelp af statsmidler og kan tilregnes staten.
— Modtageren gives en gkonomisk fordel.
— Denne fordel er selektiv.

— Den pégezldende stotte fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen og kan péavirke samhandelen
mellem medlemsstaterne.

7.1. Finansieringen af KFBG og DMG

(198) Som det er beskrevet narmere i betragtning 29 ff., modtog KFBG finansiel stette fra dets selskabsdeltagere,
forbundsindenrigsministeriet og forbundsfinansministeriet. Disse finansielle bidrag blev anvendt til at daekke de
arlige driftstab, der var opstdet pa grund af omkostningerne i forbindelse med KFBG's markedsforingsaftaler med
forskellige luftfartsselskaber.

7.1.1. Dkonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

(199) I henhold til retspraksis skal Kommissionen forst fastsld, hvorvidt KFBG og DMG er virksomheder i henhold til
traktatens artikel 107, stk. 1. Virksomhedsbegrebet omfatter enhver enhed, som udgver gkonomisk virksomhed,
uanset denne enheds retlige status og dens finansieringsméde (**). Enhver aktivitet, der bestar i at udbyde varer
eller tjenester pd et givet marked, betragtes som en gkonomisk aktivitet (*%).

(200) I sin dom i sagen om Leipzig/Halle lufthavn bekraftede Domstolen, at driften af en lufthavn med kommercielt
sigte og etablering af lufthavnens infrastruktur med kommercielt sigte udger en skonomisk aktivitet (*!). Nar en
lufthavnsoperater udever skonomiske aktiviteter ved at tilbyde lufthavnstjenester mod betaling, uanset dens
juridiske status og finansieringsform, betragtes den som en virksomhed i henhold til betydningen i traktatens
artikel 107, stk. 1, og traktatens bestemmelser om statsstotte kan derfor medfere fordele for den pagaldende
lufthavnsoperater, der indremmes af staten eller med statslige midler (*2).

(201) For sa vidt angdr det tidspunkt, hvorfra opferelsen og driften af en lufthavn bliver til en gkonomisk virksomhed,
minder Kommissionen om, at den gradvise udvikling af markedskrafterne i lufthavnssektoren ikke ger det muligt
at fastsette en pracis dato. Dog har Domstolen erkendt udviklingen i lufthavnsaktiviteternes karakter, og i sin

(*) Dom af 18. juni 1998, Kommissionen mod Italien, C-35/96, EU:C:1998:303; dom af 23. april 1991, Hofner og Elser, C-41/90, ECLL:
EU:C:1991:161; dom af 16. november 1995, Fédération Frangaise des Sociétés d’Assurances/Ministére de I'Agriculture et de la Péche,
C-244/94, ECLLEU:C:1995:392; dom af 11. december 1997, Job Centre, C-55/96, ECLLEU:C:1997:603.

(*) Dom af 16. juni 1987, Kommissionen mod Italien, 118/85, ECLLEU:C:1987:283; dom af 18. juni 1998, Kommissionen mod Italien,
C-35/96, ECLLEU:C:1998:303.

(*') Dom af 24. marts 2011, Freistaat Sachsen og Land Sachsen-Anhalt mod Kommissionen samt Mitteldeutsche Flughafen AG og Flughafen
Leipzig-Halle GmbH mod Kommissionen, forenede sager T-443/08 og T-455/08, ECLLEU:T:2011:117, navnlig praemis 93 og 94;
bekraftet ved dom af 19. december 2012, Mitteldeutsche Flughafen AG og Flughafen Leipzig-Halle GmbH mod Kommissionen,
C-288/11 P, ECLLEU:C:2012:821; jf. ogsd dom af 12. december 2000, Aéroports de ParisfKommission, T-128/98, ECLLEU:
T:2000:290, bekraftet ved dom af 24. oktober 2002, Aéroports de Paris mod Kommissionen, C-82/01 P, ECLLEU:C:2002:617 og dom
af 17. december 2008, Ryanair mod Kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585.

(**) Domme af 17. februar 1993, Poucet/AGV og Pistre/Cancave, C-159/91 og C-160/91, ECLLEU:C:1993:63.
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dom i sagen Leipzig/Halle lufthavn fastslog Domstolen, at anvendelsen af statsstatteregler pd finansiering af
lufthavnsinfrastruktur siden 2000 ikke leengere kan udelukkes pé forhdnd (**). Derfor skal drift og opferelse af
lufthavnsinfrastruktur i det mindste fra den dato, hvor der blev afsagt dom i Aéroports de Paris-sagen af
12. december 2000 (*¥), anses for at vare en gkonomisk virksomhed, der er omfattet af statsstattereglerne.

7.1.1.1. En okonomisk enhed

(202) Inden karakteren af de aktiviteter, der udferes af KFBG og DMG, undersgges, fremhaver Kommissionen dog, at to
separate juridiske enheder kan anses for at udgere én gkonomisk enhed, for sa vidt angdr anvendelsen af statsstot-
tereglerne. Denne gkonomiske enhed betragtes i sd fald som den relevante virksomhed.

(203) Som Domstolen har fastsldet skal »[blegrebet virksomhed [...] i en konkurrenceretlig kontekst forstds som en
gkonomisk enhed [...], ogsd ndr denne gkonomiske enhed juridisk set udgeres af flere fysiske eller juridiske
personer.« (¥*) Domstolen har i den henseende fastsldet, at flere enheder under visse omstendigheder kan anses
for at udeve en gkonomisk aktivitet sammen og derved udgere én ekonomisk enhed.

(204) For at afgere, om flere enheder udger én ekonomisk enhed, underseger Domstolen, om der findes
kontrollerende andele eller funktionelle, skonomiske og organisatoriske forbindelser mellem enhederne (*).

(205) 1den foreliggende sag er KFBG og DMG ifelge Kommissionen sd nart forbundne, at de ma anses for at udgere én
gkonomisk enhed, for sd vidt angar statsstettereglerne. DMG er for det forste et datterselskab, der ejes 100 % af
KFBG, hvilket giver KFBG mulighed for at kontrollere DMG via generalforsamlingen.

(206) I praksis viser de foreliggende oplysninger, at vigtige beslutninger vedregrende Klagenfurt lufthavn saedvanligvis
treeffes pd KFBG-niveau, mens instrukser overfares til DMG.

(207) Endelig finder Kommissionen, at forbindelserne mellem KFBG og DMG er tilstrakkeligt taette til, at de to enheder
skal behandles som én gkonomisk enhed. DMG er gkonomisk og juridisk fuldstendigt atheengig af KFBG og har
ikke selv forretningsmassig beslutningsdygtighed. Med hensyn til anvendelsen af EU’s statsstotteregler udger
KFBG/DMG derfor én virksomhed.

7.1.1.2. @konomisk aktivitet

(208) KFBG/DMG beskeftiger sig med opferelse, vedligeholdelse og drift af KLU. KFBG/DMG tilbyder lufthavnstjenester,
palagger brugerne — kommercielle luftfartsselskaber og ikkekommercielle almene luftfartsbrugere — afgifter for
anvendelsen af lufthavnens infrastruktur og udnytter dermed infrastrukturen kommercielt. Ifalge den retspraksis,
der er citeret i betragtning 200 og 201, md det derfor konkluderes, at KFBG/DMG i det mindste udferte en
gkonomisk aktivitet fra og med den dato, der er fastsat i overensstemmelse med dommen i sagen Aéroports de
Paris (dvs. fra og med den 12. december 2000).

(209) Det fremgdr entydigt af oplysningerne fra de gstrigske myndigheder, at KLU allerede for 2000 med succes vandt
kunder fra bdde den kommercielle og almene luftfart.

(210) Det konkluderes derfor, at KFBG/DMG fra den 12. december 2000 udferte en skonomisk aktivitet og udger som
én gkonomisk enhed en virksomhed i den forstand, der er fastsat i traktatens artikel 107, stk. 1.

7.1.1.3. Det offentlige myndighedsomrade

(211) Mens KFBG/DMG derfor skal anses for en virksomhed i henhold til traktatens artikel 107, stk. 1, mé det erindres,
at ikke alle en lufthavnsejers og -operaters aktiviteter ngdvendigvis er af ekonomisk art (¥).

(¥) Freistaat Sachsen og Land Sachsen-Anhalt mod Kommissionen samt Mitteldeutsche Flughafen AG og Flughafen Leipzig-Halle GmbH
mod Kommissionen, nevnt ovenfor i fodnote 21, ECLLEU:T:2011:117, navnlig premis 84 og 158.

(**) Dom i sagen Aéroports de Paris mod Kommissionen, navnt ovenfor i fodnote 21, ECLLEU:T:2000:290, bekraftet ved dom af
24. oktober 2002, Aéroports de Paris mod Kommissionen, C-82/01 P, ECLLEU:C:2002:617.

(*) Dom af 12. juli 1984, Hydrotherm, 170/83, ECLLEU:C:1984:271, preemis 11. Jf. ogsd dom af 14. oktober 2004, Pollmeier Malchow
mod Kommissionen, T-137/02, ECLLEU:T:2004:304, preemis 50.

(*) Dom af 16. december 2010, AceaElectrabel Produzione SpA mod Kommissionen, C-480/09 P, ECLEU:C:2010:787, preemis 47-55.
Dom af 10. januar 2006, Ministero dell’Economia e delle Finanze mod Cassa di Risparmio di Firenze SpA m.fl., C-222/04, ECLLEU:
C:2006:8, premis 112.

() Dom af 19. januar 1994, SAT Fluggesellschaft mod Eurocontrol, C-364/92, ECLLEU:C:1994:7.
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(212) Som Domstolen (*¥) har fastsldet, er virksomhed, som normalt henhgrer under statens ansvar i udevelsen af
befgjelser som offentlig myndighed, ikke af gkonomisk karakter og er ikke omfattet af statsstottereglernes anven-
delsesomrdde. Sddan virksomhed omfatter sikkerhed, flyvekontrol, politi og toldvasen. Finansieringen skal
begrenses stringent til udligningen af de dermed forbundne omkostninger og mé under ingen omstaendigheder
anvendes til andre gkonomiske aktiviteter (*°).

(213) Finansiering af aktiviteter, der herer under rammerne for den offentlige politik, eller infrastruktur, der hanger
direkte sammen hermed, udger derfor normalt ikke statsstatte (*°). I en lufthavn anses aktiviteter sdsom
flyvekontrol, politi, toldvaesen, brandbekempelse, aktiviteter, der er nedvendige for at beskytte den civile luftfart
imod handlinger, der udger ulovlig indgriben, og investeringer vedrerende infrastrukturen og udstyr, der er
nedvendigt for gennemforelsen af disse aktiviteter, normalt for at veere af ikkegkonomisk art (*').

(214) Imidlertid mé offentlig finansiering af ikkegkonomiske aktiviteter, der har tet sammenhang med udevelsen af en
gkonomisk aktivitet, ikke fore til uberettiget forskelsbehandling af flyselskaber og lufthavnsoperatorer. Det er rent
faktisk fastsldet i retspraksis, at der er tale om en fordel, ndr offentlige myndigheder fritager virksomheder for
omkostningerne ved deres skonomiske aktiviteter (*)). Hvis det derfor i et givet retssystem er almindeligt, at
flyselskaber eller lufthavnsselskaber atholder omkostningerne til bestemte tjenester, mens nogle flyselskaber eller
lufthavnsselskaber, der leverer de samme tjenester, ikke skal atholde disse omkostninger, kan sidstnzvnte opnd en
fordel, selv om disse tjenester i sig selv anses for at vare af ikkeskonomisk karakter. Derfor er det nedvendigt
med en analyse af den galdende juridiske ramme for lufthavnsoperateren for at vurdere, hvorvidt lufthavnssel-
skaberne eller flyselskaberne under den pagaldende juridiske ramme skal dakke omkostningerne ved leveringen
af visse aktiviteter, der i sig selv kan vere ikkegkonomiske, men som hanger sammen med udevelsen af deres
okonomiske aktiviteter.

(215) @strig gjorde galdende, at de omkostninger, der er forbundet med sikkerhedsforanstaltninger i lufthavnen
i henhold til §§ 1, 2, 8, 9 og 13 i Luftfahrtsicherheitsgesetzes fra 1992 (lov om luftfartssikkerhed) herefter
»LSG«)), skal betragtes som omkostninger for opgaver under det offentlige myndighedsomrdde. KFBG har fra
2000 til 2010 faet godtgjort felgende belgb:

Tabel 7
Omkostningskompensation fra forbundsindenrigsministeriet og forbundsfinansministeriet
2000-2010
(EUR)
2000 24 000
2001 24 000
2002 27 000
2003 553 000
2004 878 000
2005 642 000
2006 791 000

(*) Dom af 16. juni 1987, Kommissionen mod Italien, 118/85, ECLL:EU:C:1987:283, premis 7 og 8 og dom af 4. maj 1988,
Bodson/Pompes funebres des régions libérées, 30/87, ECLLEU:C:1988:225, praemis 18.

(*) Domstolens dom af 18. marts 1997, Diego Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Genova, C-343/95, ECLLEU:C:1997:160;
Kommissionens beslutning N 309/2002 af 19. marts 2003; Kommissionens beslutning af 16. oktober 2002, N 438/02, subsidier til
havnemyndighederne for udevelse af befojelser som offentlig myndighed (EFT C 284 af 21.11.2002, s. 2).

(*) Kommissionens beslutning N 309/2002 af 19. marts 2003.

(*") Se navnlig dom af 19. januar 1994, SAT Fluggesellschaft mod Eurocontrol, C-364/92, ECLI:EU:C:1994:7, preemis 30, og Domstolens
dom af 26. marts 2009, Selex Sistemi Integrati mod Kommissionen, C-113/07 P, ECLLEU:C:2009:191, pramis 71.

(*) Sebla.dom af 3. marts 2005, Wolfgang Heiser mod Finanzamt Innsbruck, C-172/03, ECLEEU:C:2005:130, premis 36, og den nevnte
retspraksis.
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(EUR)
2007 824 000
2008 1134 000
2009 682 000
2010 896 000

(216) Kommissionen henviser til, at det i henhold til §§ 8, 9 og 13, stk. 2, i LSG kun er omkostninger til anleg og
vedligeholdelse af de nedvendige omrader og lokaler til gennemforelse af aktiviteterne, jf. §§ 1 og 2 i LSG, der
kan dzkkes. I henhold til §§ 1 og 2 i LSG péahviler det lufthavnsoperateren at traffe forebyggende
foranstaltninger for at beskytte civile luftfartejer og de mennesker, der befinder sig eller gdr ombord, mod farlige
angreb, der kan begds med vaben, krigsmateriel, ammunition og andre farlige genstande. Til dette formdl skal
lufthavnsoperatoren gennemfore effektive sikkerhedskontroller. Alle andre omkostninger, som ikke har
forbindelse med denne aktivitet, skal beeres af lufthavnsoperatgren.

(217) Efter Kommissionens opfattelse skal gennemforelsen af effektive sikkerhedskontroller med henblik pé
forebyggende beskyttelse af den civile luftfart betragtes som ikkeskonomisk aktivitet, som det fremgar af
punkt 35 i luftfartsretningslinjerne fra 2014. Med hensyn til driftsomkostninger, der péleb fra 2000 til 2010
i forbindelse med denne aktivitet, finder Kommissionen, at kun de omkostninger, lufthavnsoperateren har ret til
at f dekket i henhold til §§ 8, 9 og 13 i LSG, kan betegnes som omkostninger ved varetagelse af offentlige
opgaver.

(218) I henhold til de af @strig forelagte oplysninger omfattede den praktiske gennemforelse af kompensations-
proceduren for lufthavnen, at skattemyndighedernes og forbundsindenrigsministeriets dobbelte kontrol skulle
dokumenteres narmere. En overkompensation var derfor udelukket. KFBG kunne sarligt anfore omkostningerne
ved varetagelse af offentlige opgaver ved hjalp af et dyrt registreringssystem, som fordeler omkostningerne pé de
respektive flyvninger i KLU.

(219) Endvidere bemarker Kommissionen, at LSG fandt anvendelse falles for alle estrigske lufthavne, og at der ikke
fandt forskelsbehandling af bestemte lufthavne sted.

(220) Folgelig ndr Kommissionen frem til den konklusion, at kompensationen af de driftsomkostninger, der opstod fra
2000 til 2010 i forbindelse med §§ 1, 2, 8, 9 og 13 i LSG, henhgrer under det offentlige myndighedsomrade og
derfor ikke skal indga i statsstettevurderingen.

(221) @strig gjorde desuden galdende, at KLU regelmaessigt benyttes af det estrigske militr, til politiaktioner og af
flyveredningstjenesten Christophorus. Kommissionen er enig i, at disse aktiviteter kan betragtes som offentlige
pligtopgaver. Da de ostrigske myndigheder imidlertid ikke har dokumenteret, at KFBG modtog omkostningskom-
pensation for disse aktiviteter, er forudsatningerne for en omkostningskompensation under det offentlige
myndighedsomrade ikke opfyldt.

(222) Afslutningsvis konkluderer Kommissionen, at alle omkostninger, som ikke i henhold til §§ 1, 2, 8, 9 og 13 i LSG
kan henhere under det offentlige myndighedsomrade, skal kategoriseres som omkostninger til en skonomisk
aktivitet.

7.1.2. Statsmidler og tilregnelse til staten

(223) For at udgere statsstotte skal de pagealdende foranstaltninger finansieres af statsmidler, og beslutningen om at
indremme foranstaltningen skal kunne tilregnes staten.

(224) Stettebegrebet omfatter enhver begunstigelse, som finansieres af statsmidler og ydes af staten selv eller af organer,
der optreder pd vegne af staten og handler i henhold til de befgjelser, som er overdraget til dem (*). Lokale
myndigheders midler er med henblik pd anvendelse af traktatens artikel 107 statsmidler (**).

(**) Dom af 16. maj 2002, Frankrig mod Kommissionen, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
(**) Dom af 12. maj 2011, Région Nord-Pas-de-Calais og Communauté d'agglomération du Douaisis, i forenede sager
T-267/08 og T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, praemis 108.
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(225) I denne sag ville de pagaldende foranstaltninger, nemlig kapitaltilfersler til KFBG og DMG, blive finansieret over
de lokale myndigheders budget. Midlerne stammede direkte fra delstaten Kérnten, byen Klagenfurt og KLH. De af
delstaten Kirnten og byen Klagenfurt til radighed stillede midler skal betragtes som statsmidler. Det samme
galder for KLH: KLH var en offentligretlig juridisk person, der blev etableret ved KLH-G i 1990, og som ogsé
indeholder KLH’s vedtagter. KLH fungerede som holdingselskab, dvs. som statslig kapitalforvaltning for delstaten
Kdrntens kapitalandele. Desuden forvaltede den en investeringsforening med betegnelsen »Zukunft Kdrntens, der
var oprettet til direkte og indirekte finansiering af projekter. Dennes formue belgb sig til 500 mio. EUR, som blev
stillet til rddighed af delstaten Kirnten. Dermed skal alle midler, som KLH tilforte KFBG, betragtes som
statsmidler.

(226) Hvad angdr tilregnelse til staten, fastslog Domstolen i Stardust Marine-dommen, at alene det forhold, at staten
eller en statslig enhed er eneaktionzr eller har aktiemajoriteten i en virksomhed, ikke er tilstraekkeligt til, at en
overforsel af ressourcer foretaget af den pdgaldende virksomhed kan tilregnes de offentlige aktionarer (*°).
Domstolen fastslog, at selv om staten kan kontrollere en offentligt ejet virksomhed og udeve dominerende
indflydelse pd dens transaktioner, kan det ikke automatisk antages, at denne kontrol faktisk udeves i en konkret
sag, da en offentlig virksomhed kan handle mere eller mindre selvsteendigt alt athengigt af den udstrakning,
hvori staten tillader dette.

(227) Felgende er ifelge Domstolen indikationer p4, at en stotteforanstaltning kan tilregnes staten (*°):

— hvis den pdgzldende virksomhed ikke kunne traeffe den anfegtede beslutning uden at tage hensyn til
myndighedernes krav

— hvis virksomheden var tvunget til at tage hensyn til anvisninger fra statslige myndigheder
— den offentlige virksomheds integration i den offentlige forvaltning

— virksomhedens aktiviteter, og om disse udeves pd markedet under normale konkurrencevilkdr med deltagelse
af private virksomheder

— virksomhedens juridiske status
— udstrakningen af de offentlige myndigheders kontrol med administrationen af virksomheden

— enhver anden omstendighed i den pdgaldende sag, der viser, at de offentlige myndigheder er impliceret
i vedtagelsen af en foranstaltning, eller som tvertimod sandsynligger, at de ikke er impliceret deri, under
hensyntagen til foranstaltningens anvendelsesomréde, indhold og hermed forbundne betingelser.

(228) Kommissionen mener, at de finansielle tilskud til KFBG og DMG skal tilregnes staten. De pégeldende
foranstaltninger fra delstaten Kirnten og byen Klagenfurt — dvs. kapitaltilferslerne til KFBG og DMG — blev
finansieret direkte over de lokale og regionale myndigheders budget. Derfor er der efter Kommissionens opfattelse
tale om tilregnelse til staten.

(229) Det samme gelder for KLH’s kapitaltilfersler til KFBG og DMG. Delstaten Kirnten var ikke alene i stand til at
kontrollere KLH og udeve en dominerende indflydelse pd den, men havde faktisk ogsd kontrollen over KLH’s
finansielle tilskud til KFBG. Hvad angér retlig status, er der i forbindelse med KLH tale om en juridisk person sui
generis, hvis eneste opgave bestod i at forvalte statslige aktiver i delstaten Kdrntens interesse. Ogsa karakteren af
KLH’s aktiviteter tyder pd, at disse udelukkende tjente delstaten Kérntens interesser: KLH har 80 % af
kapitalandelene i KFBG, hvormed den aktivt reprasenterede delstaten Kirntens interesse i eksistensen og
bevarelsen af en baredygtig og effektiv Klagenfurt lufthavn for delstaten Kirnten. Det fremgér ligeledes af
indholdet af de foranstaltninger, som KLH gennemforte for delstaten Kirnten, at KLH handlede i delstaten
Kirntens interesse. Beslutningen om kapitaltilferslerne var vigtig for KLU's fortsatte eksistens og 13 saledes i hoj
grad i delstaten Kirntens interesse.

(230) T henhold til KLH’s vedtagter blev KLH’s direktion udnavnt direkte af dets tilsynsrad. Tilsynsrddet blev igen
udnaevnt direkte af Kirntens delstatsregering. 1 vedtaegterne hedder det, at medlemmerne af tilsynsradet udpeges
efter styrkeforholdet mellem de partier, der er reprasenteret i Kdarntens landdag. Desuden var det i forbindelse
med direktionens investeringsbeslutninger pd over 50 000 EUR pakravet med tilsynsradets godkendelse i hvert
enkelt tilfelde. I henhold til § 5 i sine vedtagter var KLH underlagt lobende tilsyn af delstaten Kérnten. Delstatsre-
geringen i Kdrnten skulle sikre, at alle KLH’s beslutninger var i delstaten Kdrntens interesse.

(*) Dom af 16. maj 2002, Frankrig mod Kommissionen, C-482/99, ECLIEU:C:2002:294, pramis 51 ff.
(%) Ibidem.
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(231) Af det ovenstdende folger, at KLH's tilsynsradd skulle godkende alle beslutninger i KLH’s direktion vedrerende
finansieringen af KFBG, som vedrerte belsb pd over 50 000 EUR. Medlemmerne af tilsynsrddet reprasenterer
partierne i Kdrntens landdag. Derudover forte Kirntens delstatsregering tilsyn med disse beslutninger og skulle
sikre, at de var i overensstemmelse med delstaten Kirntens interesser. Dette blev bekreftet af de @strigske
myndigheder, som bemarkede, at Kirntens delstatsregering har varet med i alle beslutninger om KLH's
finansiering af KFBG.

(232) Dermed foreligger der efter Kommissionens mening tilstraekkelige oplysninger til at fastsla, at KLH’s kapitaltilforsel
kan tilregnes staten.

7.1.3. Dkonomisk fordel
7.1.3.1. Det markedsekonomiske investorprincip

(233) En fordel i henhold til traktatens artikel 107, stk. 1, er en gkonomisk fordel, som en virksomhed ikke ville have
opndet pd normale markedsvilkdr, dvs. uden statslig indgriben (). Det er kun foranstaltningens indvirkning pé
virksomheden, der er relevant, ikke drsagen til eller formélet med statens indgriben (*¥). Hver gang en
virksomheds finansielle situation forbedres som folge af statslig indgriben (i forhold til de normale
markedsvilkar), er der tale om en fordel.

(234) Kommissionen minder endvidere om, at »den kapital, som staten direkte eller indirekte indskyder i en virksomhed
pa vilkar, der svarer til normale markedsvilkar, ikke kan anses for statsstotte« (**). Med henblik pé at fastsld, om
den offentlige finansiering af KLU giver KFBG/DMG en fordel, som de ikke ville have fiet under normale
markedsvilkdr, skal Kommissionen i denne sag sammenligne den adferd, der udvises af de offentlige
myndigheder, som yder den direkte investeringsstotte og finansielle bidrag, med den adferd, der udvises af en
markedsgkonomisk investor, som styres af udsigterne til rentabilitet pa lang sigt (*°).

(235) Ved vurderingen skal der ses bort fra eventuelle positive virkninger pd gkonomien i den region, hvor lufthavnen
ligger, eftersom Domstolen har preciseret, at det relevante spargsmal ved anvendelse af det markedsgkonomiske
princip er, »om en privat virksomhed ud fra udsigterne til rentabel drift under lignende omstaendigheder ville
have foretaget en sddan kapitalforhejelse, idet der herved skal ses bort fra ethvert socialt, politisk eller regionalt
hensyn til den pagaldende sektor« (*).

(236) Kommissionen md for at kunne anvende markedsekonomiprincippet gé tilbage til de tidspunkter, hvor hver
enkelt beslutning om at give offentlige midler til KFBG/DMG blev truffet. Kommissionen skal ogsd basere sin
vurdering pd de oplysninger og de antagelser, som de relevante lokale myndigheder havde adgang til pd det
tidspunkt, hvor beslutningen om finansieringsordningen for de pédgaldende infrastrukturforanstaltninger blev
truffet.

(237) De finansielle bidrag fra delstaten Kirnten, byen Klagenfurt og KLH tog hovedsageligt sigte pa at udligne tabene
i KFBG/DMG. I henhold til de dokumenter, som @strig har fremsendt, blev de finansielle bidrag delvis tildelt for
at dakke tab fordrsaget af de omkostninger, der opstod for KFBG/DMG pé grund af dets markedsforingsaftaler
med forskellige luftfartsselskaber. Efter Kommissionens opfattelse skal sddanne ombkostninger fra markedsfe-
ringsaftaler med luftfartsselskaber betragtes som normale driftsomkostninger for en lufthavnsoperater. Faktisk
udspringer disse omkostninger af kontraktlige forpligtelser, som lufthavnsoperateren har indgdet med luftfartssel-
skaberne. Ifelge disse ordninger erhverver lufthavnsoperateren til gensidig fordel markedsferingstjenester fra et
luftfartsselskab til fremme af luftfartstjenester. I sidste ende havde de arlige finansielle bidrag derfor til formal at
dakke en del af KFBG/DMG’s almindelige driftsomkostninger, hvorved begge virksomheder blev fritaget for en
gkonomisk byrde, som de under normale omstaendigheder skulle have béret.

(*) Dom af 11.juli 1996, Syndicat francais de I'Express international (SFEI) m.fl./La Poste m-fl,, C-39/94, ECLLEU:C:1996:285, preemis. 60,

og dom af 29. april 1999, Kongeriget Spanien mod Kommissionen for De Europaiske Feellesskaber, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210,
raemis 41.

&) %om af 2.juli 1974, Italien mod Kommissionen, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, praemis 13.

(*) Dom af 16. maj 2002, Frankrig mod Kommissionen, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, pramis 69.

(*) Dom af 21. marts 1991, Italien mod Kommissionen, C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, pramis 23. Dom af 12. december 2000, Alitalia
mod Kommissionen, T-296/97, ECLLEU:T:2000:289, preemis 84.

(*) Dom af 10. juli 1986, Belgien mod Kommissionen, 40/85, ECLLEU:C:1986:305.
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(238) Ostrig haevdede ikke udtrykkeligt, at de finansielle bidrag var i overensstemmelse med markedsgkonomi-
princippet. I stedet oplyste @strig, at lukning af lufthavnen aldrig var en realistisk mulighed for de lokale
myndigheder, og at det som felge af nedvendigheden af og pligten til at drive lufthavnen var ekonomisk
fornuftigt at tiltrekke mere kommerciel luftfart. I andre henseender havdede @strig, at de finansielle bidrag til
lufthavnen var motiveret af gnsket om at skabe gkonomisk fremgang i regionen, og fremhavede betydningen af
lufthavnen for den regionale gkonomi.

(239) Sociale og regionale hensyn kan dog ikke inddrages, ndr det vurderes, om markedsekonomiprincippet
overholdes. Det kunne i princippet accepteres, at selv statte, som ikke skal tilbagebetales, til en virksomhed, der
er 100 % statsejet, betegnes som markedskonforme investeringer, men de ostrigske myndigheder har ikke
fremlagt en forretningsplan eller en forhdndsberegning sdsom en felsomhedsanalyse eller tilgrundliggende
antagelser vedrgrende den forventede rentabilitet af de finansielle bidrag. @strig har ikke oplyst, hvorfor en
markedsgkonomisk investor skulle ville vaelge fortsat at tilfare en virksomhed kapital, som genererer tab. Dermed
har @strig ikke angivet, at de finansielle bidrag er normale markedsinvesteringer.

(240) Endelig bemarker Kommissionen, at KFBG/DMG ifelge oplysningerne fra de ostrigske myndigheder har haft
underskud siden 2002 i de fleste af de bergrte ar, hvis der ikke tages hensyn til myndighedernes finansielle bidrag
til de omkostninger, der var forbundet med markedsferingsaftalerne med luftfartsselskaberne ved betragtning af
nettoresultaterne for de pageldende ar.

(241) Kommissionen konkluderer, at det ikke kunne forventes, at de finansielle bidrag til fordel for KFBG/DMG ville
give de institutioner, der stiller disse til rddighed, en rimelig forrentning, og at de dermed ikke blev stillet til
radighed under normale markedsvilkdr. P4 den baggrund mé det konkluderes, at de finansielle bidrag giver
KFBG/DMG en gkonomisk fordel.

7.1.3.2. Tjenesteydelse af almindelig ekonomisk interesse

(242) Ostrig bemarkede, at finansieringen af KFBG/DMG via betalinger fra delstaten Kdrnten, byen Klagenfurt og KLH
opfylder kriterierne i Altmark-dommen (*}) og dermed ikke udger nogen fordel. Driften af lufthavnen kan som
helhed betragtes som en SGEl-opgave, idet adgangen til regionen Kirnten skal sikres; derfor udgjorde den
finansiering, der skal underseges, en kompensation for lufthavnens udferelse af en SGEI-opgave.

(243) 1 tilfelde af virksomheder, der har fiet overdraget udferelsen af en tjenesteydelse af almindelig ekonomisk
interesse, skal Kommissionen undersege, om de betingelser, som Domstolen har opstillet i Altmark-dommen, er
overholdt, med henblik pd at konkludere, hvorvidt foranstaltningen udger en fordel i henhold til traktatens
artikel 107, stk. 1. Disse betingelser kan sammenfattes som felger:

— Den begunstigede virksomhed skal faktisk vaere palagt at opfylde forpligtelser til offentlig tjeneste, og disse
forpligtelser skal veere klart defineret (herefter »Altmark 1«).

— De parametre, der er grundlaget for beregningen af kompensationen, skal vere fastlagt pé forhind pd en
objektiv og gennemsigtig made (herefter »Altmark 2«).

— Kompensationen mé ikke overstige, hvad der er nedvendigt for helt eller delvis at dakke de udgifter, der er
atholdt ved opfyldelsen af forpligtelserne til offentlig tjeneste, idet der skal tages hensyn til de hermed
forbundne indtagter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af forpligtelserne (herefter »Altmark 3«).

— Nér en SGEI-opgave ikke er overdraget til en virksomhed i henhold til en procedure for tildeling af offentlige
kontrakter, skal kompensationen fastlegges pd grundlag af en analyse af de omkostninger, som en
gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og har de tilstrakkelige midler til at opfylde de nedvendige public
service-krav, ville have ved at opfylde forpligtelserne, idet der skal tages hensyn til de hermed forbundne
indtaegter og til en rimelig fortjeneste ved opfyldelsen af forpligtelserne (herefter »Altmark 4«).

(244) Kommissionen underseger i forste omgang overholdelsen af Altmark 4-kriteriet. Eftersom Altmark-kriterierne
skal vare opfyldt kumulativt, vil manglende opfyldelse af en af disse betingelser fore til den konklusion, at
tilstedevaerelsen af en fordel ikke kan udelukkes pd grundlag af denne test, selv om de tjenesteydelser, der leveres
af KFBG/DMG, betragtes som tjenesteydelser af almindelig skonomisk interesse.

(245) Ifelge Altmark 4-kriteriet md kompensationen kun svare til det nedvendige minimumsbelob, siledes at en
effektivt ledet virksomhed ikke kategoriseres som modtager af statsstotte. Dette kriterium er opfyldt, hvis
modtagerne af kompensationen blev udvalgt inden for rammerne af en procedure for tildeling af offentlige
kontrakter, som sikrer, at de pagaldende tjenester kan leveres til de lavest mulige omkostninger for samfundet,
eller hvis kompensationen blev bestemt pa grundlag af de omkostninger, som en veldrevet virksomhed ville have
haft.

(**) Dom af 24.juli 2003, Altmark Trans og Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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(246) I henhold til de af Ostrig fremsendte oplysninger blev modtageren ikke udvalgt gennem en offentlig
udbudsprocedure. Delstaten Kirnten gennemforte ikke noget udbud for driften af KLU, men grundlagde
virksomheden KFBG, som driver lufthavnen.

(247) Der foreligger ingen dokumentation for, at sterrelsen af den nedvendige kompensation er fastlagt pd grundlag af
en analyse af de omkostninger, som en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstrakkeligt udstyret med
produktionsmidler til at kunne opfylde de stillede krav til den offentlige tjeneste, ville have ved at opfylde
forpligtelserne, idet der blev taget hensyn til de hermed forbundne indtagter og til en rimelig fortjeneste ved
opfyldelsen af forpligtelserne. Sdledes indeholder dokumenterne ingen oplysninger om, at der med henblik pa
fastseettelse af storrelsen af de finansielle bidrag, der blev indremmet KFBG, ville vare blevet gennemfort en
analyse af de omkostninger, som en gennemsnitlig lufthavnsoperater ville have haft ved drift af en med KLU
sammenlignelig lufthavn. De ostrigske myndigheder har ikke forelagt en sddan analyse. De finansielle bidrag til
KFBG dakker tilsyneladende kun dets finansieringsbehov, uden at der ville vere blevet gennemfort en
forudgdende omkostningsanalyse.

(248) Derfor er der ingen beviser for, at KFBG faktisk leverer lufthavnstjenester til de lavest mulige omkostninger for
samfundet.

(249) Derudover mundede alle beregninger vedrerende kompensation ud i engangsbetalinger, som ikke udsprang af en
pa forhdnd fastsat kompensationsmekanisme. I det foreliggende tilfelde ville de parametre, der er grundlaget for
beregningen af SGEl-kompensationen, skulle fastleegges pd forhind pd en objektiv og gennemskuelig made.
Folgelig er Altmark 2-kriteriet heller ikke opfyldt.

(250) Da Altmark-kriterierne gaelder kumulativt (samtlige skal altsd vare opfyldt), er det pd nuvarende tidspunkt
tilstreekkeligt, hvis Kommissionen fastslir, at hverken det andet eller det fjerde kriterium er opfyldt i det
foreliggende tilfaelde, til at kunne konkludere, at de omhandlede foranstaltninger pd baggrund af Altmark-
dommen ikke kan klassificeres som varende fri for stette. Spergsmalet om, hvorvidt driften af KLU udger en
SGEl-opgave, eller hvorvidt @strig har begdet en abenlys fejl i forbindelse med definitionen af SGEI, kunne std
dbent. Derfor konkluderer Kommissionen, at foranstaltningen har givet KFBG/DMG en gkonomisk fordel.

7.1.4. Selektivitet

(251) For at vaere omfattet af traktatens artikel 107, stk. 1, skal en statslig foranstaltning »begunstige visse virksomheder
eller visse produktioner«. Derfor er kun foranstaltninger, der begunstiger virksomheder, og som giver en fordel pa
en selektiv made, omfattet af begrebet statsstotte.

(252) I det foreliggende tilfelde kommer de drlige finansielle bidrag udelukkende KFBG/DMG til gode. Foranstalt-
ningerne er derfor selektive som defineret i traktatens artikel 107, stk. 1.

7.1.5. Fordrejning af konkurrencevilkdrene og pavirkning af samhandelen

(253) Nér en medlemsstats stotte styrker en virksomheds handelsmassige position i forhold til andre virksomheder
inden for EU, mé det vurderes, at den pdgzldende stotte har indvirkning pd dem (*). Den gkonomiske fordel,
som den direkte investeringsstette og de drlige finansielle bidrag i dette tilfeelde giver lufthavnsoperateren, styrker
dennes gkonomiske stilling, eftersom lufthavnsoperatgren vil kunne etablere sin forretning uden at skulle atholde
de dermed forbundne investerings- og driftsomkostninger.

(254) Som det vurderes i betragtning 208 ff., er drift af en lufthavn en gkonomisk aktivitet. P4 den ene side
konkurrerer lufthavnene om at tiltreekke luftfartsselskaber og den tilherende flytrafik (passagerer og fragt), og pé
den anden side konkurrerer lufthavnsselskaberne indbyrdes om at fi overdraget administrationen af en bestemt
lufthavn. Derudover kan ogsd lufthavne, som ikke ligger i det samme opland og endog i forskellige
medlemsstater, konkurrere om at tiltraekke de pagaldende luftfartsselskaber; dette galder iseer med hensyn til
lavprisflyselskaber og charterselskaber.

(255) Som anfert i punkt 40 i rammebestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren fra 2005 og bekraftet
i punkt 45 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 er det ikke muligt at holde selv sma lufthavne uden for anvendel-
sesomradet for traktatens artikel 107, stk. 1. Punkt 45 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 anferer udtrykkeligt:
»Den omstandighed, at et stottebelob er begranset, eller at den virksomhed, der modtager offentlig stotte, er
relativt lille, udelukker ikke i sig selv, at samhandelen mellem medlemsstaterne kan blive pavirket«.

(*¥) Dom af 30. april 1998 isag T-214/95, Het Vlaamse Gewest mod Kommissionen, ECLLEU:T:1998:77.
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(256) KLU har siden 2012 betjent ca. 230 000 passagerer om dret og har tidligere fra 2004 til 2007 betjent op til ca.
520 000 om dret. Som bemarket i betragtning 21, ligger KLU i umiddelbar nearhed af Ljubljana (80 km) og
inden for to timers korsel fra seks andre lufthavne. Der er internationale flyvninger fra KLU til destinationer
sdsom London, Frankfurt, Miinchen, Hamburg og Wien. Start- og landingsbanen i Klagenfurt er tilstreekkeligt
lang (2 720 m) og giver luftfartsselskaber mulighed for at beflyve internationale mellemdistancedestinationer. P&
baggrund af disse forhold finder Kommissionen, at offentlig finansiering til KFBG/DMG fordrejer eller truer med
at fordreje konkurrencen og har i hvert fald en potentiel virkning pd samhandelen mellem medlemsstaterne.

(257) Pé den baggrund skal den offentlige finansiering, som ydes KFBG/DMG, anses for at kunne fordreje konkurrencen
og pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

7.1.6. Konklusion

(258) Pa baggrund af ovenstdende finder Kommissionen, at den offentlige finansiering, som KFBG/DMG blev
indremmet mellem 2000 og 2010 i form af finansielle bidrag, udger statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1,
i TEUF.

7.2. Incitamentsordningen fra 2005
7.2.1. Dkonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

(259) Incitamentsordningen fra 2005 indeholder rabatter til luftfartsselskaber, som tilbyder bestemte lufttransport-
tjenester. Den indeholder navnlig rabatter for beflyvning af nye maéllufthavne, etablering af flere afgange pa
eksisterende ruter samt hyppigere og mere palidelige tilbud for si vidt angdr de eksisterende ruter, som det
allerede blev naevnt i betragtning 33 til 38.

(260) Ved at levere sddanne lufttransporttjenester driver et luftfartsselskab erhvervsmassig virksomhed og udger
dermed en virksomhed i den i traktatens artikel 107, stk. 1, omhandlede betydning. Det skal analyseres, om
incitamentsordningen fra 2005 gav luftfartsselskaberne en gkonomisk fordel, som kom KLU til gode.

7.2.2. Dkonomisk fordel

(261) Nar en lufthavn har offentlige midler til sin radighed, kan det som udgangspunkt udelukkes, at der ydes stotte til
et luftfartsselskab, der benytter lufthavnen, hvis forholdet mellem lufthavnen og dette luftfartsselskab er
i overensstemmelse med det markedsgkonomiske princip.

(262) I henhold til luftfartsretningslinjerne fra 2014 (*) kan det 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, da stetten blev ydet, og den udvikling, der kan forventes pd dette tidspunkt, at
aftalen mellem lufthavnen og luftfartsselskabet vil give lufthavnen et positivt, gradvist stigende dakningsbidrag og
indgdr i en overordnet strategi, som forer til rentabilitet pa lang sigt. I forbindelse med den anden tilgang skal det
vurderes, om en forsigtig operater under markedsgkonomiske vilkar pd det tidspunkt, hvor aftalen blev indgdet,
ville have forventet, at den ville medfere en storre fortjeneste end den, der ellers ville have kunnet opnds. Denne
storre fortjeneste skal males som forskellen mellem de ekstraindtagter, som aftalen forventes at skabe
(dvs. forskellen mellem indtagterne, hvis aftalen indgds, og indtaegterne, hvis aftalen ikke indgds), og de
ekstraudgifter, som ventes at opstd som felge af aftalen (dvs. forskellen mellem udgifterne, hvis aftalen indgés, og
udgifterne, hvis aftalen ikke indgds), med passende diskontering af de deraf folgende pengestremme.

(263) Med hensyn til den forste fremgangsmade (en sammenligning med »markedsprisen) finder Kommissionen
derimod, at man ikke pd nuvarende tidspunkt kan udpege et passende benchmark for fastsattelse af den rigtige
markedspris for de tjenester, som lufthavne leverer (*). Kommissionen finder derfor, at en forhdndsanalyse af den
gradvist stigende rentabilitet er det mest relevante kriterium for vurdering af aftaler, som lufthavne har indgéet
med de enkelte luftfartsselskaber.

(*) Seluftfartsretningslinjerne fra 2014, punkt 53.
(*) Seluftfartsretningslinjerne fra 2014, punkt 59.
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(264) Det bemzrkes, at anvendelsen af det markedsekonomiske princip pd grundlag af en gennemsnitlig pris pd andre
lignende markeder i almindelighed kan vare en hjlp, hvis en sddan pris kan fastsettes med rimelig sikkerhed
eller beregnes pa grundlag af andre markedsindikatorer. Denne metode er dog ikke relevant for lufthavnstjenester,
da omkostnings- og indtagtsstrukturen normalt varierer meget mellem forskellige lufthavne. Det skyldes, at
omkostninger og indtagter athanger af lufthavnens udviklingsgrad, antallet af luftfartsselskaber, som anvender
lufthavnen, lufthavnens passagertrafikkapacitet, infrastrukturens tilstand og investeringssituationen, de galdende
regler, som kan variere mellem de enkelte medlemsstater, samt eventuelle galdsposter eller forpligtelser, som
lufthavnen tidligere har padraget sig (*).

(265) Endvidere komplicerer liberaliseringen af lufttransportmarkedet enhver strengt komparativ analyse. Som det
fremgar af denne sag, er lufthavnes og luftfartsselskabers forretningspraksis ikke altid udelukkende baseret pé en
offentliggjort liste over gebyrer. Disse forretningsforbindelser er derimod meget forskellige. De indebaerer en
risikodeling med hensyn til passagerantal og en deling af de tilhgrende erhvervsmassige og finansielle
ansvarsomrader, en generalisering af incitamentsmekanismer samt en varierende risikofordeling i lobet af
aftalernes lgbetid. Folgelig kan transaktioner ikke sammenlignes med hinanden pé grundlag af en turnaround-pris
eller en pris pr. passager.

(266) Desuden er sammenligningen med en referencevaerdi (sékaldt benchmarking) ikke en passende metode til at
fastsld markedspriserne, hvis de disponible benchmarks ikke er blevet fastsat pd grundlag af markedsmaessige
overvejelser, eller hvis de eksisterende priser er betydeligt pavirket af offentlige foranstaltninger. Sddanne
konkurrencefordrejninger forekommer dbenbart i luftfartssektoren, som det fremgar af punkt 57-59 i luftfartsret-
ningslinjerne fra 2014:

»De offentlige myndigheder har traditionelt anset de offentligt ejede lufthavne for infrastrukturer til fremme af
den lokale udvikling og ikke betragtet dem som virksomheder, der opererer pd markedsvilkar. Priserne i disse
lufthavne er derfor generelt ikke blevet fastsat ud fra markedshensyn og sarligt ikke ud fra velfunderede
forudgdende rentabilitetsudsigter, men snarere pd grundlag af samfundsmaessige eller regionale hensyn.

Selv om nogle lufthavne er privatejede eller drives uden skelen til samfundsmaessige eller regionale hensyn, kan
de priser, der kraves i disse lufthavne, vare sterkt pavirkede af de priser, der kreeves af hovedparten af de
lufthavne, som modtager offentlig stotte, eftersom luftfartsselskaberne tager udgangspunkt i sidstnavnte priser
under deres forhandlinger med de lufthavne, der er privat ejede eller drevne.

Under disse omstendigheder 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. Denne
situation kan andre sig eller udvikle sig i fremtiden [...]«.

(267) Desuden har EU’s retsinstanser igen henvist til, at benchmarking af den pdgaldende erhvervssektor kun er et af
analyseinstrumenterne i forbindelse med vurderingen af, hvorvidt en modtager har fiet en gkonomisk fordel, som
denne ikke ville have haft under normale markedsvilkdr (). Kommissionen kan saledes anvende denne tilgang,
men er dog ikke forpligtet til det, hvis denne, som i det foreliggende tilfelde, ikke er proportional.

(268) I sin undersogelse af 9. april 2013 (notat 3 fra Oxera) fastholder Ryanair navnlig tesen om, at det er muligt at
anvende det markedsgkonomiske investorprincip ved at stette sig til en sammenligning med andre europziske
lufthavnes forretningspraksis.

(269) Det ber forst og fremmest bemarkes, at hverken @strig eller nogen tredjepart i lobet af proceduren har foresldet
Kommissionen et udvalg af lufthavne til sammenligning, som kunne bruges i det foreliggende tilflde, og som
var tilstreekkeligt sammenlignelige med KLU med hensyn til trafikvolumen, trafiktype, art og omfang af lufthavns-
tjenesterne, lufthavnens placering i forhold til en storby, antal indbyggere i oplandet, velstandsniveauet i det
omgivende omrade og andre geografiske omrader, som passagerer kunne tiltrackkes fra.

(*) Se Kommissionens afgerelse 2011/60/EU af 27. januar 2010 om statsstette C 12/08 (tidligere NN 74/07) — Slovakiet — Aftale mellem
Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24), betragtning 88 og 89.

(*) Hvad angdr benchmarking med hensyn til rentabilitet (i modsaetning til prisd%mnelse) i branchen, se dom af 3. juli 2014, Spanien mod
Kommissionen, forenede sager T-319/12 og T-321/12, ECLEEU:T:2014:604, praemis 44.
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(270) Oxera-undersogelsen af 4. juli 2011 indeholder kun en sammenligning af de afgifter, som Ryanair matte betale til
lufthavnene [...] og [...], og de afgifter, som Ryanair betalte inden for rammerne af aftalerne om lufthavns-
tjenester i KLU. I undersegelsen blev der ikke taget stilling til, om de sammenligningslufthavne, der er anvendt
ved stikpreveudtagningen, opfylder alle kriterierne i luftfartsretningslinjerne fra 2014, for i undersggelsen blev
der kun taget hensyn til trafikvolumen, trafiktype og velstandsniveauet i det omkringliggende omrade (*).

(271) Selv hvis der havde varet en lufthavnsstikpreve til radighed, ville sammenligningsmetoden ikke veere kommet pé
tale i det foreliggende tilfeelde. Som det er beskrevet ovenfor, indeholder den omhandlede incitamentsordning
forskellige rabatter til luftfartsselskaber, som tilbyder helt bestemte luftfartstjenester (beflyvning af nye
méllufthavne, etablering af flere afgange pé eksisterende ruter samt hyppigere og mere palidelige tilbud for sa vidt
angdr de eksisterende ruter). Hvad angdr markedsferingsaftalerne mellem KFBG og luftfartsselskaberne, skal der
desuden for hver enkelt analyseres komplekse aftalepakker. Pakkerne bestdr af en aftale om lufthavnstjenester og
en markedsforingsaftale (undertiden inden for rammerne af en og samme retsakt). Disse transaktioner indebarer
flere »priser¢, nemlig de forskellige lufthavnsafgifter, prisen pa groundhandlingtjenester og prisen pa markedsfo-
ringstjenesterne, hvoraf visse athaenger af antal passagerer, andre af antal starter og landinger, og atter andre
opkraves med faste belgb. Hver af disse transaktioner skaber séledes et kompliceret st af pengestramme mellem
lufthavnsoperatoren og luftfartsselskabet og dets datterselskaber, der udgeres af indtaegter fra lufthavnsafgifterne,
indtaegter fra groundhandlingtjenester og indtagter knyttet til markedsforingstjenesterne.

(272) Siledes ville en sammenligning af de lufthavnsafgifter, som KFBG fakturerer de pagaldende luftfartsselskaber, med
de lufthavnsafgifter, der opkraves i sammenligningslufthavnene, ikke give nogen brugbar indikation i henseende
til det markedsekonomiske investorprincip. For at anvende en gyldig komparativ metode pd de transaktioner, der
er genstand for denne vurdering, skal der som minimum i sammenligningslufthavnene findes et set
sammenlignelige transaktioner, som bla. omfatter tilsvarende markedsferingstjenester og groundhandlingtjenester.
Segningen efter en sddan stikpreve af sammenlignelige transaktioner umuliggeres af, hvor komplekse og
specifikke de transaktioner er, som er genstand for narverende vurdering, iser fordi priserne pa groundhandling-
tjenester og markedsferingstjenester sjeldent er offentligt tilgengelige oplysninger og ville vaere vanskelige at fa
adgang til med henblik pd at udarbejde et sammenligningsgrundlag.

(273) Selv om man antager, at det pd grundlag af en gyldig komparativ analyse lader sig gore at fastsld, at de »priser,
der er omfattet af de forskellige transaktioner, som er genstand for nzrvarende undersegelse, er lig med eller
hgjere end »markedspriserne« som fastsldet ved hjelp af stikproven af sammenlignelige transaktioner, vil
Kommissionen endelig ikke kunne konkludere, at disse transaktioner stemmer overens med markedspriserne, hvis
det viser sig, at lufthavnsoperatgren ved indgdelsen heraf kunne forvente, at de skaber meromkostninger, der
overstiger merindtegterne. En markedsgkonomisk investor har da heller ikke interesse i at tilbyde varer eller
tjenester til »markedspris¢, ndr en sidan adfeerd medforer et storre tab.

(274) Kommissionen finder det passende i forbindelse med denne analyse at minde om, at svel Ostrig som de
interesserede parter efter vedtagelsen af retningslinjerne fra 2014 blev opfordret til at fremsaette bemarkninger til
anvendelsen af bestemmelserne i disse retningslinjer pd den foreliggende sag (se betragtning 8). I det foreliggende
tilfeelde har hverken @strig eller de interesserede parter anfagtet realiteten i Kommissionens tilgang, ifelge hvilken
det mest relevante kriterium til vurdering af de ordninger, der er aftalt mellem de to parter — ndr det er umuligt
at definere et passende benchmark til fastseettelse af en korrekt markedspris for ydelser, der leveres af lufthavne til
luftfartsselskaberne — er en forhdndsanalyse af deres gradvist stigende rentabilitet.

(275) Ilyset af alt det ovenstdende mener Kommissionen, at det er den tilgang, der almindeligvis anbefales i luftfartsret-
ningslinjerne fra 2014 til anvendelse af det markedsgkonomiske investorprincip péd forretningsforbindelserne
mellem lufthavne og luftfartsselskaber, nemlig en forhdndsanalyse af den storre (eller gradvist stigende)
rentabilitet, der ber anvendes i det foreliggende tilfaelde. (*)

(276) Denne tilgang kan begrundes i det forhold, at en lufthavnsoperater kan have en objektiv interesse i at indgd en
transaktion med et luftfartsselskab, ndr vedkommende med rimelighed kan forvente, at denne transaktion
forbedrer indtjeningen i lufthavnen (eller mindsker tabet), sammenlignet med den modsatte situation, hvor denne
transaktion ikke bliver indgdet, uatheengigt af enhver sammenligning med de betingelser, som tilbydes luftfartssel-
skaberne af andre lufthavnsoperatorer, eller med de betingelser, som tilbydes andre luftfartsselskaber af samme
operator.

(**) De yderligere sammenligningskriterier, der skal vurderes, er navnt under punkt 60 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.
(*) Se punkt 59 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.
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(277) Det ber ogsa tages i betragtning, at lufthavnsinfrastrukturen skal vaere dben for alle luftfartsselskaber og ikke vaere
forbeholdt et bestemt luftfartsselskab med henblik pa at udelukke, at den fordel, som folger af forenelig stotte til
lufthavnsoperatoren, videregives til et bestemt luftfartsselskab.

(278) Kommissionen konstaterer ogsd, at prisdifferentiering er normal forretningspraksis. En sddan prisdifferentiering
skal dog vere begrundet i forretningsmassige hensyn.

(279) Incitamentsordningen fra 2005 skulle styrke KLU’s konkurrenceevne. Ved udarbejdelsen af incitamentsordningen
fra 2005 analyserede operatoren af KLU passagertal, lufthavnstrafik samt finansielle resultater for de foregdende
ar. Ifolge @Dstrig viste en markedssammenligning, som blev foretaget pa davarende tidspunkt, at KLU pa grund af
sine hgje faste omkostninger er blandt de dyreste lufthavne i @strig.

(280) Kommissionen konstaterer, at AUA fra den 1. oktober 2003 ensidigt havde nedsat betalingerne for de i KLU
forfaldne lufthavnsafgifter. KFBG og AUA indgik ganske vist en forligsaftale den 20. oktober 2005 vedrgrende
betalingen af turnaround-afgifter i perioden fra den 1. oktober 2003 til den 20. oktober 2005, men alligevel
opstod der for KFBG i perioden fra oktober 2003 til oktober 2005 vasentlige udfald i forbindelse med lufthavns-
afgifterne. Derudover opherte i oktober 2005 pludselig alle de aftaler, der var indgdet i 2002 mellem KFBG,
DMG, Ryanair, LV og AMS, fordi Ryanair indstillede passagertrafikken mellem KLU og STN af gkonomiske
drsager. Alle disse faktorer taget under ét foranledigede KLU til at revidere sin prisstruktur og at indfere
incitamentsordningen fra 2005.

(281) I henhold til de oplysninger, som @strig har fremsendt, udarbejdede KFBG’s ledelse en detaljeret forudgdende
rentabilitetsanalyse, der blev godkendt af KFBG's tilsynsrad.

(282) Ved vurderingen af denne forudgdende rentabilitetsanalyse konstaterer Kommissionen, at det drejer sig om en
omfattende KFBG-undersogelse pd grundlag af KFBG's afregningssystem, der er baseret pd fulde omkostninger.
Denne ex ante-cost-benefit-analyse indeholder en udferlig formel for beregningen af KFBG'’s fulde omkostninger.
Omkostningerne er fordelt pd forskellige omkostningssteder, som dakker alle omkostninger, der er forbundet
med driften af lufthavnen (landingstakst, landside-infrastrukturtakst, airside-infrastrukturtakst, passagerrelateret
takst samt afgifter for ground- og forpladshandling). I rentabilitetsundersggelsen redegores der ogsd detaljeret for
beregningen af omkostningsfaktoren [...] EUR for de omkostninger, der er athangige af antallet af flyvninger
(dvs. maksimal startvaegt), og omkostningsfaktoren [...] EUR afhangigt af passagerantallet pa basis af KFBG's
omkostningsberegningssystem, der blev anvendt pd davarende tidspunkt. Groundhandlingomkostningerne pa
51 % udgjordes af eksterne ydelser, der var tilkgbt af underleveranderen Tyrolean Airways, og som felgelig blev
fastsat som omkostninger til eksterne ydelser. Den af KFBG angivne kapitaliseringsrentesats pd 8 % blev beregnet
i henhold til WACC-metoden (»Weighted Average Cost of Capital Method« — vaegtet gennemsnitlig kapitalom-
kostning) og svarede til den sats, som Wien lufthavn havde offentliggjort i 2002. Som ikkeluftfartsrelaterede
indteegter anferte KFBG indtaegtskilder sdsom forretninger, parkeringspladser, fragtdepot og indtagter fra
udlejning og forpagtning i lufthavnen. De gennemsnitlige indteegter fra disse kilder resulterede minus de relevante
omkostninger, malt pd grundlag af de konstaterede data for de foregdende &r, i gennemsnitlige ikkeluftfartsre-
laterede indtagter pd [...] EUR pr. passager. Som afrundet veerdi oplyste KFBG ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pd
[...] EUR pr. passager. Alle disse tilgrundliggende antagelser synes at vaere sandsynlige. De er navnlig baseret pd
fastsaettelse af omkostninger og indtegter samt — i forhold til omkostningsdata — pé et gennemtenkt
omkostningsmalingssystem.

(283) De séledes fastsatte verdier for KFBG's omkostninger og indtagter blev efterfolgende anvendt i forbindelse med
cost-benefit-analyser for forskellige beregningsmodeller. Disse modeller tog udgangspunkt i forskellige
forbindelser fra og til KLU med forskellige fly og varierende antaget kapacitetsudnyttelse. De udvalgte ruter
svarede til typiske forbindelser, som har interesse for en lille regionallufthavn som Klagenfurt. Disse analyser er
i overensstemmelse med metoden for beregning af meromkostninger i henhold til luftfartsretningslinjerne, idet de
méler, om de forventede indtagter fra mertrafikken pd hver model kan dzkke de pdgzldende meromkostninger,
og om der tilvejebringes en rimelig fortjeneste. P4 Kommissionens anmodning forelagde @strig en yderligere
model for at registrere alle typiske scenarier og ruter, som muligvis var af interesse for KFBG i 2005.

(284) I henhold til oplysninger fra de estrigske myndigheder havde KLU forventet, at det ikke ville vaere nedvendigt
med ekstra investeringer for at levere yderligere lufthavnstjenester til brugerne af incitamentsordningen fra 2005.
I den forbindelse bemaerker Kommissionen, at der ifelge incitamentsordningen fra 2005 kun var tale om rabatter
til nye luftfartsselskaber, nye destinationer eller ogede passagertal med den konsekvens, at det ikke pévirkede
status quo i lufthavnen negativt. Kommissionen bemrker, at KLU navnlig efter Ryanairs flytning i oktober 2005
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havde overskydende kapacitet med den konsekvens, at der kunne handteres ekstra trafik uden behov for at
opgradere infrastruktur eller erhverve ekstra udstyr eller ans@tte nye medarbejdere. Dstrig bekraftede, at der ikke
var behov for at ansatte nye medarbejdere eller udvide eksisterende infrastruktur eller andet udstyr med henblik
pa at betjene nye luftfartsselskaber eller ruter (f.eks. var eksisterende bagagebind og personale tilstrakkeligt).
Derfor konkluderer Kommissionen, at meromkostningerne begransede sig til de incitamenter, der blev tilbudt
inden for rammerne af incitamentsordningen fra 2005.

(285) Desuden forventede KLU, at der ville blive genereret bade luftfartsrelaterede og ikkeluftfartsrelaterede indtaegter
for hvert nyt luftfartsselskab eller hver ny rute. I lyset af den kendsgerning, at omkostningsniveauet forblev
stabilt, ville ethvert nyt luftfartsselskab og enhver ny rute efter @strigs opfattelse yde et positivt bidrag til
lufthavnens rentabilitet. KLU kunne sdledes ud fra en forhdndsvurdering forvente, at hvert nyt luftfartsselskab
eller hver ny rute ville betyde en stigning i indtagterne, idet det ikke var nedvendigt med samtidige investeringer.
Efter Kommissionens mening medferte incitamentsordningen fra 2005 ud fra en forhdndsvurdering faktisk en
gradvist stigende rentabilitet.

(286) Herfor taler ogsa, at det efter indferelsen af incitamentsordningen fra 2005 faktisk lykkedes for KFBG at tiltreekke
en rekke nye luftfartsselskaber (f.eks. Air Berlin, Robin Hood, Condor, Lufthansa, Germanwings), etablere flere
afgange til eksisterende mallufthavne (AUA) og oprette nye ruter. KLU’s rabatorienterede strategi med henblik pa
udvidelse af forretningsaktiviteterne var en succes. lkke mindst kan det ud fra de tilgaengelige data konstateres, at
incitamentsordningen fra 2005 medferte en gradvis stigning i lufthavnens indtagter (stigning i provenuet fra de
luftfartsrelaterede indtaegter og de ikkeluftfartsrelaterede indtaegter fra [...] EUR i 2006 til [...] EUR i 2010).

(287) Kommissionen bemarker endvidere, at der i vurderingen af incitamentsordningen fra 2005 ogsd ber ses p4,
hvorvidt ordningen kan anses for at vare en del af gennemforelsen af lufthavnens overordnede strategi, som
forventes at gore den rentabel i hvert fald pé lang sigt. Kommissionen skal derfor tage hensyn til de oplysninger,
som var tilgengelige pd det tidspunkt, hvor incitamentsordningen fra 2005 blev udarbejdet, og den udvikling,
som med rimelighed kunne forventes pd davarende tidspunkt. Kommissionen skal navnlig tage hensyn til
markedsendringerne som folge af liberaliseringen af luftfartsmarkedet, markedsadgangen og udviklingen for
lavprisselskaber og andre lufttransportvirksomheder, som tilbyder direkte flyafgange, andringer af lufthavns-
sektorens organisatoriske og gkonomiske struktur samt diversificerings- og kompleksitetsgraden af de funktioner,
som udfores af lufthavne, den egede konkurrence mellem luftfartsselskaber og lufthavne, de usikre gkonomiske
vilkdr som folge af endrede markedsforhold og anden usikkerhed med hensyn til de okonomiske vilkar.
Kommissionen bemarker, at KLU — som det fremgar af betragtning 279 og 280 — havde forskellige grunde
(sdsom underskuddene i forbindelse med AUA-lufthavnsafgifterne fra oktober 2003 til oktober 2005 og det
faktum, at Ryanair forlod lufthavnen i oktober 2005) til at betragte incitamentsordningen fra 2005 som et
nedvendigt skridt til sikring af sin fortsatte eksistens og rentabilitet.

(288) Endelig konkluderer Kommissionen, at KLU’s infrastruktur er til ridighed for alle luftfartsselskaber og ikke er
mentet pd ét specifikt luftfartsselskab. Desuden blev incitamentsordningen fra 2005 offentliggjort pd KLU’s
websted og var ligeledes til rddighed for alle interesserede luftfartsselskaber.

7.2.3. Konklusion

(289) P4 denne baggrund konkluderer Kommissionen, at KLU handlede som en markedsgkonomisk investor, da den
vedtog incitamentsordningen fra 2005. Derfor gav foranstaltningen ikke de bererte luftfartsselskaber en
gkonomisk fordel, og den udgjorde ikke statsstotte i medfer af artikel 107, stk. 1, i TEUF. Denne konklusion
gelder imidlertid kun for luftfartsselskaber, for hvilke alene incitamentsordningen fra 2005 fandt anvendelse.
Denne konklusion gelder ikke automatisk, hvis anvendelsen af ordningen blev kombineret med et bestemt
luftfartsselskab med en bilateral aftale, f.eks. en markedsferingsaftale. I dette tilfelde skal der ved anvendelsen af
det markedsgkonomiske investorprincip derimod tages hensyn til den kombinerede virkning af incitaments-
ordningen og den bilaterale aftale.

7.3. Indgdelse af en forligsaftale med AUA og anvendelse af incitamentsordningen fra 2005
pa AUA

7.3.1. Dkonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

(290) Ved at levere lufttransportydelser udever AUA en gkonomisk aktivitet og udger derfor en virksomhed i henhold
til traktatens artikel 107, stk. 1.
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7.3.2. Dkonomisk fordel

(291) For at vurdere, om en aftale mellem en offentligt ejet lufthavn, der rdder over offentlige midler, og et
luftfartsselskab medferer en gkonomisk fordel for luftfartsselskabet, er det nedvendigt at analysere, hvorvidt
aftalen opfylder markedsgkonomiprincippet, som det fremgar af betragtning 261 til 278.

7.3.2.1. Tidsramme for vurdering af meromkostninger og -indtagter

(292) En markedsgkonomisk investor vil ved sin vurdering af interessen i at indgd en aftale om lufthavnstjenester
ogleller en markedsforingsaftale velge en tidshorisont for vurderingen pé grundlag af lgbetiden for den
pagzldende aftale. Det betyder med andre ord, at en forsigtig markedsekonomisk investor vurderer
merindtaegterne og -udgifterne i aftaleperioden.

(293) I det foreliggende tilfaelde skal der henvises til et sarligt forhold i forbindelse med KFBG’s situation pa tidspunktet
for undertegnelsen af aftalen med AUA. Den 20. oktober 2005 matte KFBG ikke alene beskftige sig med den
fremtidige udvikling i sine kontraktrelationer til AUA, men ogsd med fortiden indtil oktober 2003. Siden den
1. oktober 2003 havde AUA pd eget initiativ nedsat betalingerne for de turnaround-afgifter i KLU, der var
forfaldne pad davarende tidspunkt. Derfor rejste KFBG den 17. november 2003 et civilt sogsmédl mod AUA ved
Landesgericht (delstatsdomstolen) pd grund af udestdende betalinger af lufthavnsafgifter. Da KFBG efter denne
retssag undertegnede forligsaftalen af 20. oktober 2005, matte det altsa ikke alene tage hensyn til de lufthavns-
afgifter, der skal betales i fremtiden, men ogsd de udestdende betalinger for den seneste periode, som det habede
at fa daekket.

7.3.2.2. Vurdering

(294) Den 20. oktober 2005 undertegnede KFBG og AUA en forligsaftale for perioden fra den 1. oktober 2003 til den
20. oktober 2005. Her blev parterne enige om at afslutte to verserende retssager. Den forste af disse sager blev
fort ved Landesgericht og vedrarte KFBG's civile segsmédl mod AUA pa grund af de udestdende lufthavnsafgifter.
Den anden sag omhandlede en stavning i henhold til kartelloven, som AUA havde indgivet ved den nationale
karteldomstol mod KFBG.

(295) I forligsaftalen blev der indgdet folgende ordninger:

— AUA forpligtede sig til at betale et belgb p4 [...] EUR til KFBG.

— Parterne aftalte, at KFBG's incitamenter af 1. september 2005 bliver en del af forligsaftalen og skulle galde
med tilbagevirkende kraft fra den 1. oktober 2003 for AUA.

(296) De ostrigske myndigheder gor galdende, at KFBG/DMG ikke pa forhind har udarbejdet en forretningsplan inden
indgéelsen af forligsaftalen med AUA.

(297) Endvidere bemerkede de, at KFBG, KLH og det advokatkontor, som reprasenterede KFBG i begge retssager,
indgdende havde vurderet de retlige og ekonomiske fordele og ulemper ved undertegnelsen af aftalen. Som
dokumentation for disse vurderinger og overvejelser fremsendte @strig talrige rapporter og referater, som
direktionen har forelagt tilsynsradet for KFBG (*%), samt de tilgangelige procesdokumenter.

(298) Pé baggrund af disse dokumenter kan der drages folgende konklusioner:

(299) P4 den ene side skyldte AUA i oktober 2005 KLU ubetalte turnaround-afgifter i en samlet storrelsesorden af [...]
EUR. Derfor rejste KFBG civilt sogsmal mod AUA ved Landesgericht, fordi KFBG mente, at AUA ikke havde ret til
ensidigt at nedsatte betalingerne i oktober 2003. Da KFBG havde opfyldt sine forpligtelser i aftalen om luftfarts-
tjenester med AUA, syntes det naturligt, at KFBG tog retslige skridt.

(300) Pi den anden side skal det bemarkes, at AUA indgav et omfattende svarskrift den 7. januar 2004. Derudover
indgav AUA den 17. oktober 2004 stavning ved den nationale karteldomstol i henhold til kartelloven pd grund
af KFBG’s pastdede misbrug af en dominerende stilling. Dermed var KFBG i forseget pd at gere sit krav galdende
over for AUA om betaling af det fulde afgiftsbelgb konfronteret med kraftig juridisk modstand fra luftfarts-
selskabets side.

(") Se referater af det 167.-173. mede i tilsynsradet for KFBG af 29.7.2004, 8.10.2004, 1.12.2004, 4.3.2005, 4.5.2005, 30.9.2005 og
12.12.2005.
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(301)

(302)

(303)

(304)

(305)

Dertil kommer, at de udestdende lufthavnsafgifter og en retssag, som trak ud, havde graverende konsekvenser for
KFBG’s gkonomiske situation. Af rapporterne fra KFBG’s (*!) tilsynsrdd fremgér det, at KFBG’s likviditetssituation
var yderst anspaendt pd grund af disse udestdende beleb, og at KFBG'’s selskabsdeltagere matte betale et tilskud pa
[...] EUR. Dette behov for likvide midler fremgér af KFBG's pengestremsopgerelser for perioden 2003-2005.

Som det fremgdr af procesdokumenterne, var det ikke muligt for KFBG at anmode domstolen om direkte
anvendelse af et forelobigt retsmiddel for at f& AUA til at betale, da forudsatningerne for dette retsmiddel ikke var
til stede i KFBG’s tilfelde. Samtidig afviste AUA at betale det samlede beleb for turnaround-afgifter, da disse var
klart hgjere end de tilsvarende afgifter, som Ryanair betalte i KLU. AUA kravede at f& den samme behandling
som Ryanair og fremferte folgende argumenter i den forbindelse: KLU’s kontraheringspligt og forpligtelse til lige
behandling KLU’s misbrug af en dominerende stilling og beskyttelse mod illoyal konkurrence. Desuden gjorde
AUA geldende, at KLU har handlet i strid med § 63 i Luftfahrtgesetz (herefter »LFG« (luftfartsloven)) og § 20
Zivilflugplatz-Betriebsordnung (herefter »ZFBO« (bestemmelser om drift af civile flyvepladser)). I henhold til § 63
i LFG skal civile lufthavne stilles til rddighed for alle luftfartsselskaber pd samme vilkér. I henhold til § 20 i ZFBO
skal lufthavnsafgifterne vurderes efter objektive kriterier. Da disse retlige argumenter umiddelbart ikke var
fuldsteendigt ubegrundede, kunne KFBG ikke vare sikker pd, at AUA ville tabe den civile retssag ved
Landesgericht.

Desuden dokumenterer brevvekslingen mellem KFBG og AUA i forbindelse med de to retssager, at AUA under
sagerne truede KFBG med ikke lengere at beflyve AUA-maéllufthavnen KLU i fremtiden. For KLU var — og er —
AUA-ruteflyvningen mellem Klagenfurt og den estrigske hovedstad imidlertid den vigtigste rute. Derfor var
opretholdelsen af regelmessige forbindelser til AUA-knudepunktet Wien af afgerende betydning for KFBG. Pa
grund af truslen fra AUA seogte KFBG i 2004 og 2005 efter alternative udbydere for at kunne sikre
flyforbindelsen til Wien, selv om AUA’s tjenester i KLU skulle bortfalde fuldstendigt.

Som @strig bemaerkede, kunne KFBG imidlertid ikke opspore noget andet luftfartsselskab, der ville kunne tilbyde
tilsvarende tjenester som AUA mellem KLU og Wien lufthavn. For KLU ville AUA’s indstilling af flytrafikken have
betydet tabet af dens vigtigste luftfartsselskab og medfert overdreven galdsetning.

Pi anmodning af Kommissionen fremsendte Ostrig den 20. oktober 2005 en detaljeret rekonstrueret
forhdndsanalyse af KFBG’s skonomiske situation.

Tabel 8

Rekonstrueret forhindsanalyse af fire forskellige scenarier for relationerne mellem KFBG og

AUA
Scenarier beregning pa basis af frem- . Scenarie 1 Scenal“ie 2 . Scenarie 3 Scenarie 4
Krivni fra 2005 inkl. AUA som fuld | fuldsteendigt bort- | inkl. AUA med 3 AUA
sKrivmngen tra betaler fald af AUA incitament procesar
Driftsresultat [...] [...] [...] [...]
Arsresultat [...] [..] [...] [...]
Cashflow [...] [...] [...] [...]
Cashflow efter investeringer [...] [...] [...] [...]
Basis 2005 (i 1 000 EUR) [...] [...] [...] [...]
Passagerer afrejsende
Indtegter luftfart [...] [...] [...] [..]

(*') Serapporter fra KFBG’s tilsynsrad af 4.5.2005 (punkt 5), 1.12.2004 (punkt 3), 8.10.2004 (punkt 8) og 29.7.2004 (punkt 7).
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skrivningen fra 2005 betaler fald af AUA incitament procesdr AUA
Incitament [...] [...] [.--] [...]
Veardiregulering indtaegter AAG [...]
Indtaegter luftfart [...] [...] [...] [...]
Q@vrige indtagter [...] [...] [...] [...]
Driftsresultat [...] [...] [...] [...]
Materialeudgifter [...] [...] [...] [...]
Personaleudgifter [...] [...] [...] [...]
Afskrivninger [...] [...] [...] [...]
Driftsudgifter [...] [...] [...] [...]
Projektomkostninger [...] [...] [...] [...]
Omkostningskompensation ~ mar- [...] [...] [...] [...]
kedsforingsaftaler
Driftsresultat [...] [...] [...] [...]
Finansielt resultat [...] [...] [...] [...]
Arets resultat [...] [...] [...] [...]
Cashflow (arets resultat plus Afa) [...] [...] [...] [...]
Nodvendige genanskaffelsesinveste- [...] [...] [...] [...]
ringer pr. ar 1 500-2 000 (1 000
EUR)
Cashflow efter investeringer [...] [...] [...] [...]
Projekt AAG mallufthavn Wien og Frankfurt 2005
MTOW (Wien og Frankfurt) [...]
Passagerer afrejsende (Wien og Frankfurt) [...]
Rotationer [...]
Indtaegter projekt [...]
Projektomkostninger/graenseomkostninger
Groundhandling (*) [...]
Ruteathaengigt [...]
Passagerathangigt [...]
[ alt projektomkostninger afrundet [...]
Projektresultat afrundet [...]
Incitament afrundet [...]

(*) Groundhandlingomkostninger afholdes ikke af KFBG, fordi denne tjenesteydelse for AUA gennemferes af KFBG’s dattersel-

skab Tyrolean Airways og ikke af KFBG selv.
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(306) Ved udarbejdelsen af analysen i tabel 8 lagde Dstrig folgende oplysninger til grund. Analysen vedrerer fire
forskellige scenarier og deres respektive finansielle virkninger pa KFBG:

a) scenarie med fortsettelse af aftalen, hvor AUA betaler de fulde lufthavnsafgifter, som det var tilfeeldet indtil
oktober 2003 (den situation, hvor AUA fortsat ville have betalt afgifterne)

b) scenarie med fuldsteendigt bortfald af AUA-tjenester i KLU

c) scenarie med fortsettelse af aftalen med AUA under anvendelse af incitamentsordningen fra 2005
(undertegnelse af forligsaftalen)

d) scenarie med fortsattelse af aftalen, hvor AUA fortsat kun betaler en del af de forfaldne lufthavnsafgifter
(ingen undertegnelse af forligsaftalen).

(307) Kommissionen fastsldr, at det for KFBG i lyset af de verserende retssager med AUA kun var de sidste tre scenarier,
der kom i betragtning som alternativer, idet det forste scenarie kun var af teoretisk karakter. Af disse tre scenarier
var det kun det tredje scenarie, der var en hensigtsmaessig mulighed for en markedsgkonomisk investor i den
situation, som KFBG befandt sig i. Ved det fjerde scenarie, hvor KFBG ikke undertegner forligsaftalen, og AUA
fortsat kun ville have betalt en del af lufthavnsafgifterne, ville KFBG’s gkonomiske situation og likviditetssituation
vare blevet yderligere forveerret. Sammenlignet med de andre scenarier ville scenarie fire have betydet en entydigt
negativ pengestrem i KFBG i fremtiden. Resultatet ville have veret endnu vaerre ved scenarie to, hvis AUA havde
indstillet alle tjenester i KLU, fordi forligsaftalen ikke blev underskrevet og retssagen fortsatte. Ved dette scenarie
ville pengestrommen i KFBG vaere blevet yderligere forveerret i fremtiden.

(308) Pi baggrund af disse overvejelser konstaterer Kommissionen, at det tredje scenarie var det eneste fornuftige valg
for en markedsgkonomisk investor i den situation, som KFBG befandt sig i oktober 2005. Ved det tredje scenarie
ville AUA ganske vist betale de forfaldne lufthavnsafgifter, men ikke fuldt ud, nemlig kun [...] EUR i stedet for
den samlede geaeld pd [...] EUR. En markedsekonomisk investor ville have indkalkuleret de delvise tab
i forbindelse med lufthavnsafgifterne ved vurderingen af de positive virkninger af forligsaftalen. Som folge af
forligsaftalen ville AUA betale nasten to tredjedele af den samlede geld, hvilket ville medfere en positiv
pengestrem i fremtiden, lose KLU’s likviditetsproblemer og samtidig sikre opretholdelsen af regelmaessige AUA-
lufttransporttjenester i KLU. Det forventede diskonterede resultat af det tredje scenarie var positivt.

(309) Derfor konkluderer Kommissionen, at en markedsekonomisk investor ud fra en forhdndsvurdering ville have
undertegnet forligsaftalen i stedet for at velge et af de andre alternativer.

7.3.3. Konklusion

(310) Det er Kommissionens opfattelse, at KFBG/DMG handlede som en markedsgkonomisk investor, idet det indgik en
forligsaftale med AUA. Dermed gav beslutningen om undertegnelse af forligsaftalen ikke AUA en gkonomisk
fordel, og denne udger ikke statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

7.4. Aftalerne med Ryanair, LV og AMS fra 2002
7.4.1. Okonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

(311) Ryanair leverer luftfartstjenester, mens LV og AMS leverer markedsferingstjenester. Udferelsen af sddanne tjenester
er en gkonomisk aktivitet. Der er ingen tvivl om, at der i forbindelse med Ryanair, LV og AMS er tale om
virksomheder i den i artikel 107, stk. 1, i TEUF anferte betydning.

7.4.2. Statsmidler og tilregnelse til staten

(312) For at udgere statsstatte skal de pdgzldende foranstaltninger finansieres af statsmidler, og beslutningen om at
bevilge foranstaltningen skal kunne tilregnes staten. Med hensyn til kriterierne for vurderingen af forekomsten af
statsmidler og tilregneligheden til staten henvises til betragtningerne 224 til 232.

(313) Kommissionen fastslar, at KFBG/DMG ejes 100 % af staten. Indtil 2003 var ejerandelene fordelt mellem @strig
(60 %), delstaten Kidrnten (20 %) og byen Klagenfurt (20 %). I april 2003 overtog delstaten Kirnten @strigs
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andele. Dermed har andelene siden 2003 varet fordelt mellem delstaten Kirnten (80 %) og byen Klagenfurt
(20 %). Folgelig skal KFBG/DMG anses for at vere offentlig virksomhed i henhold til artikel 2, litra b),
i Kommissionens direktiv 2006/111/EF (*?), hvis midler er statslige.

(314) Desuden skal aftalerne med Ryanair, AMS og LV fra 2002 tilregnes staten. For det forste blev dette anfert af
Ostrig med en bemarkning om, at delstaten Kdrnten har varet med i indgéelsen af alle markedsforingsaftaler
mellem KFBG/DMG og luftfartsselskaberne. Delstaten Kirnten blev med andre ord holdt orienteret af ledelsen og
tilsynsradene i KFBG og DMG om udviklingen med hensyn til alle aftaler. Delstaten Kdrnten mener, at indgéelsen
af de forskellige aftaler var i delstatens interesse. For det andet finansierede delstaten Kdrnten markedsferingsom-
kostningerne i forbindelse med de markedsferingsaftaler, der var indgdet af KFBG/DMG.

(315) Desuden bekraftede Dstrig udtrykkeligt denne deltagelse ogsd med henvisning til aftalerne fra 2002 med Ryanair
og AMS. Myndighedernes deltagelse og inddragelse i aftalerne fra 2002 blev ogsd bekreaftet af referaterne fra
mederne i Kirntens delstatsregering, hvor indgdelsen af aftalerne om luftfartstjenester samt markedsforings-
aftalerne blev dreftet (*3).

(316) Endvidere blev omkostningerne i forbindelse med disse aftaler fra 2002 béret af delstaten Kérnten og byen
Klagenfurt (se afsnit 7.1), en statslig finansiering, der blev aftalt inden indgaelsen af aftalen med luftfartsselskabet,
og som gjorde det nedvendigt, at delstaten Kdrnten i det mindste indirekte godkender aftalerne.

(317) Den institutionelle struktur og indflydelseskade er en yderligere indikator for, at indgdelsen af aftalepakken skal
tilregnes staten. Som det fremgar af betragtning 228 til 232, kunne KLH’s og byen Klagenfurts beslutninger
tilregnes staten. KFBG’s to selskabsdeltagere udpegede medlemmerne af tilsynsrddet for KFBG/DMG (som igen
udnavner ledelsen), hvilket beted, at KFBG's tilsynsrdd (og ledelsen) ogsd afspejlede styrkeforholdet mellem
partierne i Kédrntens landdag. Da KLH og byen Klagenfurt er de eneste selskabsdeltagere i KFBG/DMG og udpeger
medlemmerne af tilsynsridet for KFBG/DMG (som igen udnavner ledelsen), kan det forventes, at de udever en
dominerende indflydelse p4 KFBG/DMG og kan kontrollere dets midler.

(318) Ved indgdelsen af aftalen med Ryanair reprasenterede KFBG aktivt delstaten Kirntens interesse i eksistensen og
bevarelsen af en baredygtig og effektiv Klagenfurt lufthavn for delstaten Kirnten.

(319) Ostrig bekraeftede, at aftalerne mellem KFBG/DMG og Ryanair samt dets datterselskaber i henhold til dommen
i sagen Stardust Marine (**) kan tilregnes delstaten Karnten.

(320) P& denne baggrund finder Kommissionen, at der er tilstraekkeligt grundlag til at konkludere, at indgdelsen af
aftalerne om lufthavnstjenester fra 2002 mellem KFBG/DMG og Ryanair/LV/AMS kan tilregnes staten.

7.4.3. Gkonomisk fordel

7.4.3.1. Anvendelse af det markedsekonomiske investorprincip pa aftalen med Ryanair, LV og
AMS fra 2002

(321) Med hensyn til anvendelsen af det markedsgkonomiske investorprincip henvises til betragtning 261 til 278.

(322) Med hensyn til anvendelsen af dette princip og i betragtning af de faktiske forhold i denne sag finder
Kommissionen, at folgende sporgsmal forst ber besvares:

— Skal markedsferingsaftalen og aftalen om lufthavnstjenester analyseres samlet eller hver for sig?

(*») Kommissionens direktiv 2006/111/EF af 16. november 2006 om gennemskueligheden af de eokonomiske forbindelser mellem
medlemsstaterne og de offentlige virksomheder og om den finansielle gennemskuelighed i bestemte virksomheder (EUT L 318 af
17.11.2006,s.17).

(*’) Se ogsd referat af modet i Kdrntens delstatsregering af 29. januar 2002, s. 1-5.

(**) Dom af 16. maj 2002, Frankrig mod Kommissionen, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
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— Hvilket udbytte ville en hypotetisk markedsekonomisk investor i KFBG/DMG'’s sted kunne forvente at fi af
markedsforingsaftalerne?

— Er det relevant at sammenligne vilkdrene i de aftaler om lufthavnstjenester, der er omfattet af den formelle
undersggelsesprocedure, med de lufthavnsafgifter, der faktureres i andre lufthavne, med henblik pa
anvendelsen af markedsgkonomiprincippet?

(323) Nar disse sporgsmal er besvaret, vil Kommissionen anvende markedsgkonomiprincippet pd aftalerne med
Ryanair, LV og AMS fra 2002.

a) Vedrorende analyse af markedsforingsaftalen og aftalen om lufthavnstjenester under ét

(324) Ved vurderingen af, om det markedsgkonomiske princip er overholdt, finder Kommissionen, at to typer
foranstaltninger, som er omfattet af den formelle undersogelse af den foreliggende sag, dvs. aftalen om lufthavns-
tjenester og de tre markedsforingsaftaler, ber underkastes en falles vurdering som én enkelt foranstaltning. Denne
tilgang vedrerer aftalen om lufthavnstjenester indgdet mellem Ryanair og KFBG pa den ene side og markedsfo-
ringsaftalerne mellem DMG og LV samt AMS pé den anden.

(325) Der er flere indikationer p4, at disse aftaler skal vurderes som én enkelt foranstaltning, da de er indgéet inden for
rammerne af én enkelt transaktion.

(326) For det forste var der i det vasentlige tale om en og samme aftalepartner:

1) LV er et datterselskab 100 % ejet af Ryanair. De to markedsferingsaftaler blev underskrevet pa vegne af Sean
Coyle, direktor for LV, som desuden havde en rakke ledende stillinger i Ryanair, heriblandt som direkter for
omsetningsplanlegning, leder af rutevalg, rentabilitet, netveerksstrategi, kapacitetsopdeling, investorrelationer
samt salgsdirektor. I forbindelse med anvendelsen af statsstottereglerne anses LV og Ryanair som én enkelt
virksomhed, for s vidt som LV fungerer som mellemled i Ryanairs interesse og under Ryanairs kontrol. Dette
kan ogsd udledes af indledningen til de to markedsferingsaftaler, i henhold til hvilke LV af DMG fér til opgave
at sikre, at der i ruteflyvning transporteres passagerer pd nye ruter fra lufthavne i Det Forenede Kongerige
ogleller det europeiske fastland til KLU, og at der i den sammenhzng indsattes miljgvenlige fly med en
kapacitet pd mindst 140 seder. I den forste markedsferingsaftale af 22. januar 2002 anferes det desuden, at
driften af transporttjenesterne omfatter »348 rotationer pr. ar (87 rotationer pr. kvartal) med virkning fra
[...]«. Disse bemerkninger dokumenterer den tette sammenhang mellem disse markedsforingsaftaler og
aftalen om lufthavnstjenester mellem Ryanair og KFBG.

2) AMS er ligeledes et datterselskab 100 % ejet af Ryanair. Markedsferingsaftalen blev underskrevet af Eddie
Wilson, direktgren for AMS, som ogsd havde forskellige ledende stillinger hos Ryanair, f.eks. direkter for
personale og flytrafik. I forbindelse med anvendelsen af statsstottereglerne anses AMS og Ryanair som én
enkelt virksomhed, for sd vidt som AMS fungerer som mellemled i Ryanairs interesse og under Ryanairs
kontrol. Med hensyn til denne aftale med AMS kan dette ogsé udledes af det forhold, at der i indledningen til
markedsforingsaftalen flere gange henvises til Ryanairs websted. Heraf fremgar, at DMG giver AMS til opgave
at oprette internetlinks til det yderst populare rejsewebsted www.ryanair.com, at AMS er succesfuld udvikler
og operator af rejsewebstedet www.ryanair.com, og at det er besluttet at anvende webstedet www.ryanair.com
som markedsferingsinstrument. Disse bemerkninger viser, at AMS og Ryanair havde sammenfaldende
interesser i forhold til denne aftale.

3) DMG er et datterselskab 100 % ejet af KFBG. Det bemerkes desuden i betragtning 313 ff., at KFBG's
beslutning om at indgé aftaler om lufthavnstjenester med luftfartsselskaber, som f.eks. Ryanair, kunne tilregnes
staten. Den dominerende indflydelse pd KFBG/DMG blev i denne henseende udevet af delstaten Kirnten.
Eftersom det altid var delstaten Kirnten, der udpegede formanden for henholdsvis KFBG's og DMG's
tilsynsrad, og eftersom delstaten Kdrnten i realiteten finansierede en del af KFBG/DMG'’s underskud (og derved
havde betydelig indflydelse pd begge og en storre finansiel interesse i disse virksomheder), kan det med
sikkerhed vurderes, at delstaten havde effektiv kontrol over KFBG/DMG. Med hensyn til de forretningsmazssige
forbindelser mellem Ryanair og KFBG pé den ene side samt LV og DMG pé den anden finder Kommissionen,
at KFBG og DMG i vid udstrekning havde samme interesse i at indgé de pdgaldende aftaler: Begge enskede
gget trafik i lufthavnen, og det betod ikke noget, om KFBG indgik begge aftaler, eller om DMG i stedet herfor
ville undertegne markedsferingsaftalen. P4 denne baggrund kan det forhold, at aftalen om lufthavnstjenester
blev indgdet med KFBG, mens markedsferingsaftalen blev indgdet af dens afhaengige datterselskab, ikke bruges
som argument mod vurderingen af aftalerne som én kommerciel transaktion.
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(327) For det andet blev alle fire aftaler indgdet pd samme tidspunkt, idet undertegnelsen i alle fire tilfeelde fandt sted
den 22. januar 2002.

(328) For det tredje henvises der i aftalen om lufthavnstjenester mellem Ryanair og KFBG direkte til markedsferingsbe-
talinger pé [...] EUR pr. &, som DMG skal betale til Ryanairs befuldmagtigede professionelle mediekonsulenter,
dvs. LV. Ifelge aftalen serger KLU for, at DMG betaler et beleb pé [...] EUR pr. &r til Ryanairs befuldmagtigede
professionelle mediekonsulenter for den daglige rotation, der begynder den 27. juni 2002. Med denne udtalelse
skabes der en entydig sammenhang mellem markedsferingsbetalingerne og Ryanairs daglige flyvninger.

(329) For det fjerde anfores det i den forste markedsforingsaftale, at, sifremt lufthavnstjenesteydelserne skulle
underskride det fastlagte minimumsniveau i et vilkdrligt kvartal, er DMG berettiget til skriftligt at underrette LV
om, at det pataenker at udskyde betalingen af belebene; hvis det fastlagte minimumsniveau ikke opnds igen i det
pageldende kvartal, ophgrer aftalen omgdende. Det viser igen, at markedsferingsaftalen og aftalen om lufthavns-
tjenester haenger ulgseligt sammen.

(330) For det femte fremgér det af referaterne fra mederne i Kirntens delstatsregering, at delstatsregeringen dreftede
undertegnelsen af de forskellige aftaler som ét falles punkt. Beslutningen om, hvorvidt der ber indgéds en
markedsforingsaftale med LV/AMS, var umiddelbart ogsd forbundet med beslutningen om indgéelse af en aftale
om lufthavnstjenester med Ryanair (*°).

(331) Det konkluderes, at de markedsforingsaftaler, der er indgdet mellem DMG og LV samt AMS, hanger ulgseligt
sammen med den aftale om lufthavnstjenester, der er indgdet mellem Ryanair og KFBG. Det fremgér af
ovenstdende, at markedsforingsaftalerne ikke ville vare blevet indgdet uden aftalen om lufthavnstjenester. Det
anferes udtrykkeligt i markedsferingsaftalerne, at de udspringer af en ny rute fra Det Forenede Kongerige til
Klagenfurt og grundleeggende omhandler markedsferingstjenester, der leveres under anvendelse af rejsewebstedet
www.ryanair.com, og som har til formdl at promovere denne rute. Samtidig ser det ud til, at indgéelsen af aftalen
om lufthavnstjenester ogsé var tet forbundet med markedsferingsaftalerne: I aftalen om lufthavnstjenester hedder
det vedrerende Ryanairs forpligtelser, at Ryanair i samarbejde med DMG udarbejder en markedsforingsplan for
tjenesteydelserne, der skal opdateres regelmeassigt, med henblik péd at redegere for disse og informere KLU. Det
fastseettes heri, at de relevante turismewebsteder skal indeholde links til Ryanairs websted, og at der om muligt
anvendes egnede logoer. Med denne udtalelse skabes der en entydig sammenhang mellem aftalen om lufthavns-
tjenester og markedsferingsaftalerne mellem DMG og AMS samt LV, der blev indgdet samme dag.

(332) Denne dokumentation vedrerende de forskellige markedsforingsaftaler viser, at de i de forskellige aftaler
indeholdte markedsforingsydelser ved sével deres varighed som deres art er tat forbundet med de luftfartstjene-
ster, som Ryanair tilbyder i form af flyruter, som navnes i markedsferingsaftalerne, og som er omfattet af de
tilhorende aftaler om lufthavnstjenester. Det fremgar endda af markedsferingsaftalerne, at de har rod i Ryanairs
forpligtelse til at drive de pagealdende lufttransporttjenester. Markedsferingsaftalerne er siledes ulgseligt forbundet
med aftalen om lufthavnstjenester, som de afspejler, og som er genstand for dem.

(333) Kommissionen finder derfor, at aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftalerne af 22. januar 2002 ber
analyseres samlet for at afgare, om der er tale om statsstotte.

(334) Ostrig erklaerede sig i sine bemaerkninger til udvidelsesafgorelsen indforstdet med den heri valgte tilgang om at
vurdere aftalen om lufthavnstjenester og de samtidigt indgdede markedsferingsaftaler samlet.

(335) Til gengeld anfagter visse tredjeparter, navnlig Ryanair og AMS, denne tilgang, idet de mener, at markedsferings-
aftalerne ber analyseres for sig. Ryanair gjorde i sine bemarkninger til udvidelsesafgerelsen indsigelse mod den
felles vurdering af aftalen om lufthavnstjenester samt markedsferingsaftalerne (under henvisning til tidligere
redegorelser om dette emne (*)), fordi disse er undertegnet af forskellige organer og ikke er forbundet med
hinanden. Indgéelsen af en markedsferingsaftale er ikke en betingelse for, at Ryanair kan drive flyruter til og fra
en lufthavn. Dette standpunkt er imidlertid ikke foreneligt med den udtalelse, som Ryanair-direktar Sean Coyle
fremsatte i en e-mail af 4. august 2005 over for Johannes Gatterer, der pd daverende tidspunkt var
administrerende direktor i KFBG. »[...] the operation is currently loss making and these losses are not sustainable
into the future. I appreciate you have five year agreement in relation to the marketing amount of EUR [...] and
naturally on cessation of the services no further quarterly payment falls due and this agreement ceases in line
with main contract[...]« ([...] driften er pd nuvarende tidspunkt tabsgivende, og disse tab er ikke baeredygtige

(**) Se ogsd referat af modet i Kdrntens delstatsregering af 29. januar 2002, s. 1-5.
(*) Sef.eks. svar pa sporgsmdl 4 i bemaerkningen fra Ryanair af 4. juli 2011.
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i fremtiden. Jeg er selvfolgelig klar over, at De har en femdrig aftale om et markedsferingsbelgb pa [...] EUR, og
naturligvis foretages der med indstillingen af tjenesterne ikke lengere kvartalsvise betalinger, og denne aftale
opherer i henhold til hovedaftalen) (). Med denne udtalelse skabes der en entydig sammenhang mellem
markedsforingsaftalen og den dertilhgrende hovedaftale, aftalen om lufthavnstjenester.

(336) Derudover bekrafter de samlede oplysninger i sagen, at den tilgang, der er valgt i udvidelsesafgorelsen, og som
Ostrig har accepteret, er velfunderet, som det blev dokumenteret i betragtning 324 til 333, og at aftalerne om
lufthavnstjenester og markedsferingsaftalerne derfor ber vurderes samlet.

(337) Ydermere gjorde Dstrig i sine bemarkninger til udvidelsesafgerelsen gwldende, at den anden markedsfe-
ringsaftale, der blev indgdet den 22. januar 2002 mellem DMG og AMS, aldrig er blevet gennemfort af parterne
i praksis, dvs. at AMS ikke har leveret de heri anforte markedsforingstjenester, og at DMG aldrig har betalt den
heri fastsatte betaling pé arligt [...] EUR for disse tjenester. Som dokumentation herfor fremlagde @strig et brev
fra DMG's skatterddgiver, hvori det hedder, at der efter intens sggning i regnskaberne for perioden 2002-2005
ikke er fundet spor efter en arlig betaling pd [...] EUR pd grundlag af den anden markedsforingsaftale. Ikke desto
mindre kunne @strig ikke besvare sporgsmalet om, hvorfor den tredje markedsforingsaftale angiveligt skulle
erstatte den anden markedsferingsaftale, idet der ikke i KFBG’s arkiver er nogen tilgaengelige dokumenter og
heller ikke i virksomheden findes medarbejdere fra denne periode, som vil kunne rekonstruere det
hendelsesforleb, der har fort til undertegnelsen af den tredje markedsferingsaftale. Heller ikke Ryanairs
bemarkninger til udvidelsesafgerelsen giver noget svar herpd, idet der her ikke er tale om en erstatning i sidste
ende for den anden markedsferingsaftale.

(338) Kommissionen finder, at den tredje markedsforingsaftale ikke indeholder nogen henvisning til, at denne erstatter
eller treeder i stedet for den anden markedsferingsaftale.

(339) Da der ikke foreligger nogen dokumenter vedrerende den angivelige erstatning — bortset fra forsikringen om, at
der ikke er sket nogen betalinger inden for rammerne af den anden markedsforingsaftale — konkluderer
Kommissionen, at @strigs standpunkt ikke er dokumenteret med bevismidlerne. Ogsd selv om den anden
markedsforingsaftale aldrig blev gennemfort, kan det fastslds, at for en markedsgkonomisk investor ville dette
ikke have haft nogen indflydelse pa vurderingen af de forventede omkostninger. En markedsgkonomisk investor
ville pé tidspunktet for undertegnelsen af de tre markedsfaringsaftaler ikke have haft nogen grund til at formode,
at en af disse aftaler pa et senere tidspunkt ikke ville blive gennemfert i praksis. Selv om den anden aftale altsé
ikke blev gennemfert i praksis, ville dette ikke have haft nogen indvirkning pd vurderingen af meromkost-
ningerne.

b) Vedrorende det udbytte, som en markedsokonomisk operator kunne forvente at fi af markedsforingsaftalerne, og den pris,
en sddan operator ville veere villig til at betale for disse tjenester

(340) For at kunne anvende markedsgkonomiprincippet i denne sag skal KFBG/DMG’s adferd som underskriver af
aftalen om lufthavnstjenester med Ryanair og markedsforingsaftalerne med AMS og LV sammenlignes med
adferden for en hypotetisk markedsekonomisk investor med ansvar for driften af KLU.

(341) Analysen af den omhandlede transaktion skal omfatte en vurdering af det udbytte, som denne hypotetiske
markedsgkonomiske investor, der handler med rentabilitet for gje, kunne forvente af markedsferingstjenesterne.
I denne forbindelse skal der ikke som sddan tages hejde for disse tjenesters generelle virkning pa turismen og den
gkonomiske aktivitet i regionen. Kun tjenesternes virkning pé lufthavnens rentabilitet skal tages i betragtning, da
den er en hypotetisk markedsgkonomisk investors eneste hensyn.

(342) Markedsforingstjenesterne skulle siledes stimulere passagerantallet pd de ruter, der er omfattet af markedsferings-
aftalerne og de tilsvarende aftaler om lufthavnstjenester, da disse tjenester har til formal at promovere disse ruter.
For lufthavnsoperateren kan en stigning i passagertallet fore til en stigning i indtagterne fra visse lufthavnsafgifter
og fra anden virksomhed end luftfart, f.eks. fra parkeringsafgifter, restauranter og andre forretninger.

(343) Der kan sédledes ikke herske tvivl om, at en markedsgkonomisk investor, som skulle drive KLU i stedet for
KFBG/DMG, ville have taget denne positive virkning i betragtning under sine overvejelser vedrerende markedsfo-
ringsaftalen og den tilsvarende aftale om lufthavnstjenester. I det foreliggende tilfelde ville den

(*) E-mail af 4. august 2005, kl. 18.22, fra Sean Coyle (Ryanair) til Johannes Gatterer (KFBG).
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markedsekonomiske investor have vurderet den péagealdende flyrutes indvirkning pa de fremtidige indtegter og
udgifter og ville i denne sammenhang have ansldet antallet af passagerer, som ville rejse pa denne rute. Disse ville
have afspejlet markedsforingstjenesternes positive virkning. Derudover ville virkningen vere blevet vurderet for
hele den planlagte driftsperiode for de pagzldende ruter som anfert i aftalerne om lufthavnstjenester og
markedsferingsaftalerne.

(344) Nar en lufthavnsoperater indgédr en aftale om promovering af visse flyruter, ansldr vedkommende sadvanligvis
belegningsgraden (eller belagningsfaktoren) (**) for de pagaldende ruter og leegger den til grund for vurderingen
af de fremtidige indtaegter. Kommissionen er enig med Ryanair pa dette punkt, dvs. at markedsferingsaftaler ikke
kun genererer udgifter for lufthavnsoperateren, men ogsa giver dem fordele.

(345) Desuden er det nedvendigt at fd klarlagt, om en hypotetisk markedsekonomisk investor, som skulle drive KLU
i stedet for KFBG/DMG og delstaten, med rimelighed kunne forvente og ville satte tal pd andre fordele end dem,
der kan henferes til den positive indvirkning pd passagertallet pa de flyruter, der er omfattet af markedsfo-
ringsaftalen i den driftsperiode, der er fastsat for de pdgzldende ruter i markedsforingsaftalerne eller aftalen om
lufthavnstjenester.

(346) Visse tredjeparter, (*’) bl.a. Ryanair i undersegelsen af 17. januar 2014, stetter denne tese. Undersogelsen af
17. januar 2014 tager udgangspunkt i en idé om, at de markedsforingstjenester, som en lufthavnsoperator
(f.eks. KFBG/DMG) modtager, styrker lufthavnens image og dermed varigt oger antallet af passagerer, der benytter
lufthavnen, ogsd pd andre flyruter end dem, der er omfattet af markedsforingsaftalerne og aftalen om lufthavns-
tjenester, i hele den driftsperiode, der er fastsat i disse aftaler. Ryanair konstaterede i denne undersegelse, at
markedsferingstjenester kan have varig positiv indvirkning pd passagertrafikken i lufthavnen, ogsa efter udlebet
af markedsferingsaftalerne.

(347) 1 denne forbindelse ber det forst og fremmest bemaerkes, at lufthavnsoperateren overhovedet ikke overvejede
eller kvantificerede de mulige positive virkninger, som markedsferingsaftalerne kunne have for andre flyruter end
de ruter, der er omhandlet af aftalerne, eller muligheden for, at disse virkninger fortsat ville gore sig galdende
efter aftalernes udlgb. Ostrig foreslog desuden ikke en metode til at ansld den veardi, som en hypotetisk
markedsekonomisk investor, som skulle drive KLU i stedet for KFBG/DMG, kunne have tillagt sddanne virkninger,
ndr vedkommende skulle vurdere, hvorvidt det ville vaere hensigtsmaessigt at indg aftalerne i 2002.

(348) Den varige karakter af disse virkninger kan desuden ikke vurderes pd grundlag af de foreliggende oplysninger.
Promoveringen af Klagenfurt og regionen pd Ryanairs websted kan muligvis have tilskyndet de besogende pa
webstedet til at kebe Ryanair-billetter til Klagenfurt, da reklamen forst blev vist, eller kort tid derefter. Det er dog
usandsynligt, at de besegende pa Ryanairs websted, som har set denne reklame, husker den, og at den stadig efter
et par uger pavirker deres kob af flybilletter. En reklamekampagne vil sandsynligvis have varig virkning, ndr
reklametiltagene iveerksettes gennem et eller flere medier, hvor forbrugerne ofte meder dem i den givne
kampagneperiode. En reklamekampagne pd populere radio- og TV-kanaler, velbesogte websteder ogleller en
reekke reklameskilte opsat udenfor eller pd offentlige steder kan feks. have en sddan varig virkning, hvis
forbrugerne gentagne gange har passiv adgang til disse medier. Der er til gengaeld kun ringe sandsynlighed for, at
et reklamefremsted, som er begrenset til Ryanairs websted, har en virkning, der holder lang tid efter
kampagnernes opher.

(349) Selv om markedsforingstjenesterne stimulerede passagertallet pd de flyruter, der var omfattet af markedsfe-
ringsaftalen, i den periode, hvor tjenesterne blev leveret, er der stor sandsynlighed for, at virkningen var
ubetydelig efter denne periodes opher, og at virkningen var tilsvarende ubetydelig for andre ruter.

(*®) Belagningsgraden (eller beleegningsfaktoren) defineres som andelen af besatte seeder pa de fly, der benyttes pa den pagaldende flyrute.

(*)) Se bemearkninger fra AMS i betragtning 184. AMS gor galdende, at priserne for dets tjenester svarede til markedsprisen, idet flere
privatkunder fra forskellige erhvervssektorer ligeledes havde indgdet markedsforingsaftaler med AMS. Dette argument med hensyn til
en angivelig markedspris andrer imidlertid intet ved Kommissionens konklusion om, at en forsigtig markedsekonomisk investor ville
have forventet, at markedsforingsaftalen medferer et negativt resultat (se betragtning 362).
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(350) Det fremgdr i ovrigt af Ryanairs undersegelser af 17. og 31. januar 2014, at opndelsen af fordele, der raekker ud
over de flyruter, der er omfattet af markedsferingsaftaler, eller bestdr efter deres gennemforelse for disse ruter,
som fastsat i markedsforingsaftalerne og aftalen om lufthavnstjenester, er ekstremt usikkert, og at der ikke kan
sxttes tal pa, der er tilstreekkeligt pélidelige for en rationel markedsgkonomisk investor.

(351) Ifelge undersogelsen af 17. januar 2014 »er et fremtidigt gradvist stigende udbytte efter udlebet af aftalen om
lufthavnstjenester i sagens natur usikkert«. Denne undersggelse omfatter to metoder til evaluering af markedsfe-
ringsaftalers positive virkninger: nemlig en pengestremsbaseret tilgang (»cash flow«) og en kapitaliseringstilgang.

(352) Den pengestromsbaserede tilgang bestdr i at vurdere udbyttet af markedsferingsaftalerne og aftalerne om
lufthavnstjenester i form af fremtidige indtagter for lufthavnsoperateren, som stammer fra markedsferingstje-
nesterne og aftalen om lufthavnstjenester med fradrag af de tilsvarende udgifter. Ved kapitaliseringstilgangen
indregnes lufthavnens forbedrede image i kraft af markedsforingstjenesterne som et immaterielt anlaegsaktiv, der
er kebt for den pris, der er fastsat i markedsferingsaftalen.

(353) I undersegelsen understreges dog de store vanskeligheder, der er forbundet med kapitaliseringstilgangen, herunder
den manglende pélidelighed af metodens resultater, og den pengestremsbaserede tilgang foretreekkes frem for
kapitaliseringstilgangen. I undersagelsen konstateres folgende:

»Kapitaliseringstilgangen ber kun tage hgjde for den del af markedsferingsudgifterne, der kan tilskrives grundlaget
for en lufthavns immaterielle anlaegsaktiv. Det kan imidlertid veere vanskeligt at identificere den del af markedsfe-
ringsudgifterne, der har til formal at generere indtegter for lufthavnen i fremtiden (dvs. en investering
i grundlaget for lufthavnens immaterielle anlagsaktiv), i forhold til dem, der genererer indtegter for lufthavnen
pd indevaerende tidspunkt.«

Det understreges ligeledes, at:

»For at anvende kapitaliseringstilgangen er det nedvendigt at vurdere, i hvor lang tid en lufthavn i gennemsnit er
i stand til at fastholde en kunde i kraft af AMS’ markedsforingskampagne. Det ville i praksis vere sardeles
vanskeligt at vurdere, i hvor lang tid en kundekreds kan fastholdes i kraft af en AMS-kampagne, da der ikke
foreligger tilstrakkelige oplysninger herom.«

(354) I undersggelsen af 31. januar 2014 foreslds en praktisk anvendelse af den pengestremsbaserede tilgang. Ifelge
denne tilgang tager det udbytte af markedsferingsaftaler og aftaler om lufthavnstjenester, der matte opsta efter
udlebet af markedsferingsaftalen, form af en »slutvaerdic, som beregnes pé aftalens udlgbsdato. Denne slutvaerdi
beregnes med udgangspunkt i det gradvist stigende udbytte, der kan forventes af aftalen om lufthavnstjenester og
markedsforingsaftalen i det sidste dr af anvendelsen af aftalen om lufthavnstjenester. Dette udbytte fortsatter
i den efterfolgende periode, hvis varighed svarer til lgbetiden for aftalen om lufthavnstjenester, idet det reguleres
i forhold til veekstraten pd det europaiske luftfartsmarked og en sandsynlighedsfaktor, der skal afspejle
muligheden for, at aftalen om lufthavnstjenester og markedsforingsaftaler bidrager til lufthavnens udbytte efter
deres udlgb. Denne mulighed for at give varigt udbytte er ifelge undersegelsen af 31. januar 2014 et resultat af
en rakke faktorer, »herunder storre anseelse og et sterkere varemarke samt positive eksterne virkninger og
tilbagevendende passagerer,« uden yderligere precisering heraf. Derudover tager denne metode hejde for en
diskonteringssats, som afspejler kapitalomkostningerne.

(355) I undersegelsen foreslds en sandsynlighedsfaktor pd 30 %, som den anser for at vare forsigtig. Den meget
teoretiske undersogelse indeholder imidlertid ingen serigs kvantitativ eller kvalitativ begrundelse pd dette punkt.
Den underbygger ikke denne sats pd 30 % med faktuelle oplysninger om selve Ryanairs virksomhed eller om
luftfartsmarkedet eller markedet for lufthavnstjenester. Den etablerer ikke nogen forbindelse mellem denne sats og
de faktorer, der nevnes meget kort (anseelse, steerkt varemarke, positive eksterne virkninger og tilbagevendende
passagerer), og som skulle forleenge udbyttet af aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftalerne til efter
deres udlgb. Endelig baserer undersegelsen sig pd ingen mdde pd det specifikke indhold af de markedsforings-
tjenester, der er omfattet af de forskellige aftaler med AMS, for at analysere, i hvilket omfang disse tjenester kunne
indvirke pa ovenstdende faktorer.
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(356) Derudover paviser den pd ingen madde, at det udbytte, som lufthavnsoperateren har opndet via aftalen om
lufthavnstjenester og markedsferingsaftaler i det sidste aftaledr, vil fortsaette med en bestemt sandsynlighed efter
aftalens udlgb. Den paviser heller ikke relevansen af at anvende vakstraten pd det europaiske luftfartsmarked til
at vurdere virkningerne af en aftale om lufthavnstjenester og markedsferingsaftaler for en given lufthavn.

(357) Det ville siledes vare sardeles usandsynligt, at en forsigtig markedsgkonomisk investor, som skulle vurdere
interessen i at underskrive en aftale, ville tage hejde for en slutvardi beregnet efter den metode, som Ryanair
foreslér.

(358) Af undersggelsen af 31. januar 2014 fremgdr det dermed, at den pengestromsbaserede metode pa lige fod med
kapitaliseringsmetoden ville give meget usikre og meget lidt pélidelige resultater.

(359) Hverken Ostrig eller andre interesserede parter har fremlagt dokumentation for, at den metode, som Ryanair
foreslar i undersegelsen af 31. januar 2014, eller en hvilken som helst anden metode, som har til formal at sette
tal pa udbytte opndet efter udlebet af aftaler om lufthavnstjenester og markedsferingsaftaler, er blevet anvendt af
operaterer af regionale lufthavne svarende til Klagenfurts operator. @strig har ikke fremsat bemaerkninger til
undersggelserne af 17. og 31. januar 2014.

(360) En slutvaerdi beregnet efter den metode, som Ryanair foresldr, er desuden kun positiv (og har dermed kun en
positiv indvirkning pa den forventede rentabilitet af aftalen om lufthavnstjenester og markedsferingsaftaler), nar
det forventede gradvist stigende udbytte af disse aftaler i det sidste ar for aftalen om lufthavnstjenester er positivt.
Hvis det er negativt, vil rentabiliteten af aftalerne normalt blive lavere, hvis slutveerdien indregnes. Det pavises
i det folgende, at aftalerne fra 2002 forte til negative pengestromme.

(361) Som allerede navnt sigter markedsforingstjenesterne desuden mod den rute, som markedsferingsaftalen vedrorer.
Hvis aftalen om denne rute ikke fornys ved udlebet af aftalen om lufthavnstjenester, er det usandsynligt, at
markedsferingstjenesterne fortsat vil have positive virkninger pé lufthavnens passagerantal efter aftalens udleb.
Sandsynligheden for, at et luftfartsselskab ensker at fortsatte beflyvningen af en rute efter udlebet af den periode,
i hvilken det har forpligtet sig til at beflyve ruten i aftalen om lufthavnstjenester, er serdeles vanskelig at vurdere
for en lufthavnsoperater. Med hensyn til dbning og lukning af ruter har iser lavprisflyselskaberne vist, at de
reagerer staerkt pd de ofte skiftende markedsforhold. Ved gennemferelse af en transaktion som den, der
underseges i denne sag, vil en forsigtig markedsekonomisk investor derfor ikke forlade sig pa, at luftfartsselskabet
vil fortsatte beflyvningen af den pagaeldende rute efter aftalens udleb.

(362) 1 lyset af ovenstdende konkluderer Kommissionen, at det eneste hédndgribelige udbytte, en forsigtig
markedsegkonomisk investor ville forvente af en markedsforingsaftale og tage hejde for ved at satte tal pd det
i forbindelse med vurderingen af interessen i at indgd en sddan aftale i tilknytning til en aftale om lufthavns-
tjenester, ville vere markedsferingstjenesternes potentielt positive indvirkning pd det antal passagerer, der
benytter de ruter, der er omfattet af de pdgzldende aftaler i den driftsperiode, der er fastsat for de pageldende
ruter i aftalerne. Kommissionen konkluderer, at andre former for udbytte er for usikre til, at de kan kvantificeres
og tages i betragtning, og at der ikke i det foreliggende tilfelde pd overbevisende made blev godtgjort sidanne
former for udbytte.

¢) Mulighed for at sammenligne Klagenfurt lufthavn med andre europeeiske lufthavne

(363) Med hensyn til gennemforligheden af en sammenligning i forhold til forhdndsanalysen af den gradvist stigende
rentabilitet i forbindelse med aftalerne fra 2002 henvises til vurderingen i betragtning 262 til 278.

(364) Hvad angdr sammenligningen af KLU med andre lufthavne, fremlagde Ryanair Oxera-undersegelsen af 4. juli
2011. Denne undersegelse indeholder kun en sammenligning af de afgifter, som Ryanair madtte betale til
lufthavnene [...] og [...], og de afgifter, som Ryanair betalte inden for rammerne af aftalerne om lufthavns-
tjenester i KLU. Undersogelsen tog ikke hejde for de specifikke markedsforingsaftaler (*) i KLU i forhold til

(®) T undersogelsen blev der kun foretaget en vurdering af den forste markedsforingsaftale af 22. januar 2002 mellem LV og DMG (jf.
betragtning 47), mens der ikke blev taget hejde for den anden og tredje markedsforingsaftale samt markedsferingsaftalerne fra 2006.
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tilsvarende aftaler, der matte blive tilbudt i andre lufthavne. Markedsforingsaftalerne skulle imidlertid have veret
vurderet for hver rute i de omhandlede aftaler sammen med de pagaldende aftaler om lufthavnstjenester. Folgelig
opfyldte de aspekter, der er anfert i Oxera-undersegelsen af 4. juli 2011, ikke den grundleggende forudsatning
for benchmarking, nemlig en »tilstraekkelig praecis definition af de pagaldende ekonomiske aktiviteter« som ville
gore det muligt at identificere sammenlignelige markedsdeltagere.

(365) Derudover blev der i Oxera-undersggelsen af 4. juli 2011 ikke defineret nogen pélidelige benchmarks til
fastsaettelse af markedspriser for lufthavnstjenester. Mens det i undersegelsen hedder, at de valgte sammenlignings-
lufthavne er majoritetsejet af private og finansieres privat, eller pd anden made handler som markedsgkonomiske
investorer, er [...] lufthavn ejet af Manchester Airports Group, hvori majoriteten er statsejet, i hvilken forbindelse
det i Oxera-undersggelsen af 4. juli 2011 ikke bliver gjort geldende, at [...] lufthavn drives pé
markedsgkonomisk grundlag. Med hensyn til [...] lufthavn hedder det i undersogelsen, at den gennemgédende var
privat ejet. I den forbindelse manglede der imidlertid oplysninger om, at [...] lufthavn var tabsgivende, inden den
blev solgt i 2013, hvorfor spergsmilet melder sig, om de lave lufthavnsafgifter pd [...], der blev naevnt som
benchmarks, ville blive anset for at vaere baeredygtige af en markedsgkonomisk investor.

7.4.3.2. Konklusion pd de narmere betingelser for anvendelsen af det markedsgkonomiske
investorprincip

(366) Det fremgér af alt det ovenstdende, at Kommissionen for at anvende det markedsgkonomiske investorprincip pa
de omhandlede aftaler for hver markedsforingsaftale skal analysere denne aftale og den tilhorende aftale om
lufthavnstjenester samlet og fastsld, om en hypotetisk aktor, der handler i en markedsekonomisk situation
i KFBG’s sted som operator af KLU, og som ledes af udsigter til rentabilitet, ville have indgéet disse transaktioner.
Med henblik herpd skal Kommissionen vurdere den gradvist stigende rentabilitet af aftalerne, som en
markedsekonomisk investor ville have gjort pd tidspunktet for indgdelsen af aftalerne, idet den med hensyn til
aftalens lebetid vurderer folgende:

— den forventede fremtidige storre trafik som folge af ikrafttraeden af disse aftaler, eventuelt under hensyntagen
til markedsferingstjenesternes indvirkning pd belaegningsprocenten pa de af aftalerne omfattede ruter

— de forventede fremtidige merindtagter som folge af ikrafttreeden af disse aftaler, herunder indtaegterne fra
lufthavnsafgifterne og groundhandlingtjenesterne, som skabes af de af aftalerne omfattede ruter, samt
indtaegterne fra andet end luftfart som folge af den ekstra trafik, der skabes ved ikrafttraeden af disse aftaler

— de forventede fremtidige meromkostninger som folge af ikrafttraden af disse aftaler, herunder driftsomkost-
ninger og eventuelle meromkostninger til investering, som skabes af de af aftalerne omfattede ruter, samt
omkostningerne til markedsforingstjenesterne.

(367) Af disse beregninger skal der udledes fremtidige arlige pengestromme, der svarer til forskellen mellem
merindtaegter og meromkostninger, som om nedvendigt skal aktualiseres ved hjalp af en sats, der afspejler
kapitalomkostningerne for lufthavnsoperatoren. En positiv nettonutidsvaerdi angiver i princippet, at de
pagaldende kontrakter ikke udleser nogen skonomisk fordel, mens en negativ nettonutidsverdi afdakker, at der
findes sddan en fordel.

7.4.3.3. Tidsramme for vurdering af meromkostninger og -indtaegter

(368) En markedsgkonomisk investor vil ved sin vurdering af interessen i at indgd en aftale om lufthavnstjenester
ogleller en markedsferingsaftale velge en tidshorisont for vurderingen pd grundlag af lsbetiden for de
pagaeldende aftaler eller den lgbetid, der er fastsat i hver enkelt aftale. Han vil med andre ord vurdere de gradvist
stigende indtegter og udgifter i aftaleperioden.

(369) Der er gjensynligt ingen begrundelse for at valge en lengere periode. P4 datoen for underskrivelsen af aftalerne
vil en forsigtig markedsekonomisk investor ikke regne med, at aftalerne fornys, nér de er udlgbet, hverken pé
samme eller nye vilkdr. En generelt forsigtig operater ville desuden vaere bekendt med, at lavprisflyselskaber,
sdsom Ryanair, altid har varet og er kendt for hurtigt at reagere over for markedets udvikling, bdde nér de dbner
og lukker ruter, og nar de forager eller seenker antallet af afgange.

(370) Ved fastleggelsen af tidsrammen for vurderingen af den pégaldende aftale ville en markedsgkonomisk investor
som udgangspunkt have valgt datoen for den samtidige undertegnelse af alle fire aftaler, dvs. den 22. januar
2002. Som slutdato ville denne have fastsat den udlgbsdato, der er fastsat i den pagzldende aftale. For s& vidt
angdr aftalen om lufthavnstjenester mellem Ryanair og KFBG samt den forste markedsferingsaftale mellem DMG
og LV ville dette — fem 4ar efter ikrafttreeden — have vaeret den 26. juni 2007. Hvad angér den anden markedsfo-
ringsaftale mellem DMG og AMS, som i ferste omgang havde en lebetid pd fem 4ar, ville det have varet den
21. januar 2007. Den tredje markedsforingsaftale mellem DMG og LV indeholder ganske vist ingen ngjagtig
angivelse af gyldighedsperioden, men dens hovedformal bestod i en engangsbetaling pé [...] EUR fra DMG til LV
den 1. maj 2002, séledes at denne dato ville markere afslutningen pa anvendelsen af aftalen.
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(371) En forsigtig markedsekonomisk investor ville ikke have taget hensyn til muligheden for en forlengelse af
aftalerne, der er fastsat i to af aftalerne. Aftalerne blev kun forleenget automatisk, hvis Ryanair opfylder sine
forpligtelser i henhold til aftalen fuldt ud. Da forleengelsen saledes afthang af Ryanairs fremtidige adfeerd, ville en
forsigtig markedsgkonomisk investor, som havde befundet sig i samme situation som KFBG, pd tidspunktet for
undertegnelsen ikke kunnet have gd ud fra, at den automatiske forleengelse rent faktisk ville ske. Dette
understreges ogséd af det forhold, at alle fire aftaler mellem KFBG, DMG, Ryanair, LV og AMS udlgb for tid den
29. oktober 2005, da Ryanair indstillede passagertrafikken mellem KLU og STN af gkonomiske drsager.

(372) Selv under hensyntagen til en forlengelse af aftalerne med fem &r ville en forhdndsvurdering ikke have givet et
andet resultat. Hvis man skulle vurdere en sddan forleengelse med udgangspunkt i de samme forhold, som var
galdende i den forste femdrige periode, ville der igen vise sig negative gradvist stigende betalingsstremme.

7.4.3.4. Vurdering

(373) Med henblik pd vurderingen af de omhandlede aftaler og under hensyntagen til ovenstdende betragtninger ber
det huskes, at sdvel eksistensen som betydningen af elementer af stotte i disse aftaler skal vurderes under
hensyntagen til den fremherskende situation péd tidspunktet for deres underskrivelse og narmere bestemt under
hensyntagen til de tilgengelige oplysninger og den forventelige udvikling pa dette tidspunkt.

(374) Ostrig bemarker, at KFBG/DMG ikke pa forhand har udarbejdet nogen markedsundersogelser, forretningsplaner
eller rentabilitetsberegninger inden indgdelsen af de enkelte aftaler, og at dette heller ikke har veeret tilfaeldet inden
indgdelsen af de enkelte markedsferingsaftaler.

(375) Ifelge Ryanair kan manglen pd en forretningsplan pa tidspunktet for indgdelsen af aftaler som dem, der er
omfattet af den formelle undersogelsesprocedure, ikke bruges som bevis for, at det markedsekonomiske
investorprincip ikke er overholdt.

(376) Den manglende forretningsplan tyder pd, at de med Ryanair, LV og AMS indgdede aftaler ikke opfylder det
markedsekonomiske investorprincip, idet hverken @strig eller KFBG i forbindelse med disse aftaler var i stand til
at fremlaegge en eller anden — selv om den var ufuldsteendig — rentabilitetsberegning, som blev udarbejdet inden
undertegnelsen af aftalerne.

(377) 1 forbindelse med proceduren opfordrede Kommissionen derfor @strig til at foretage en rekonstruktion af den
rentabilitetsanalyse, som en markedsgkonomisk investor ville have udfert for indgaelsen af aftalerne med Ryanair,
LV og AMS i 2002, ved at stotte sig til de objektive oplysninger, som KFBG/DMG kendte pd tidspunktet for
indgéelsen af aftalerne og den forventelige udvikling.

(378) Efter anmodning fra Kommissionen udarbejdede @strig en oversigt over de meromkostninger og -indtagter, der
kunne forventes pd tidspunktet for indgdelsen af de pagaldende aftaler. @strig fremlagde for hver af aftalerne
relevante data, der er ssmmenfattet i tabel 9.

Tabel 9

Gradyvist stigende rentabilitet af aftalerne med Ryanair, LV og AMS fra 2002, udarbejdet af @strig

5 &r

Kapitaliseringsrentesats: 8 %

Passagerincitament: 0,00

Forbindelser dagligt 348 Rotationer pr. ar
LFZ (B737-800): 189 Saeder

MTOW (B737-800): 75 MTOW
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Beregningsmodel

Forventningsvardier ifolge aftaler

Rotationer 348 348 348 348 348
Belaegningsgrad 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 46 040 46 040 | 46 040 46 040 46 040
Varighed 5 ar 1 2 3 4 5
Pr. rotation [.-.] [..] [..-] [...] [...]
Pr. afrejsende passager [...] [...] [...] [...] [...]
Pr. afrejsende passager — sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Pr. afrejsende passager — sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...]

Skattemyndighederne i Wien

Indtaegter luftfart [...] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtegter pr. [...] [...] [...] [...] [...]
passager
Luftfartsrelaterede merindtagter [...] [...] [...] [...] [...]
Omkostningsbidrag Karnten Werbung [...] [...] [...] [...] [...]
Ombkostningsbidrag byen Klagenfurt [...] [...] [...] [...] [...]
Ombkostningsbidrag delstaten Kérnten [...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [..] [...] [...]
Indteegter projekt [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsferingsaftale Leading Verge om [...] [...] [...] [...] [...]
DMG 23.5.2002 [.] [.] [.] [.] [.]

Projektomkostninger pd marginalomkost-

ningsbasis
Groundhandling ekstern ydelse 51 % [...] [...] [...] [...] [...]
Austro Control — flyvekontrol [...] [...] [...] [...] [...]

Projektomkostninger (2002)

Ruteathaengigt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Passagerathengigt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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Forventningsveerdier ifelge aftaler
Projektomkostninger/udgifter -1 986 100 -986 100 —-986 100 | — 986 100 | — 986 100
Overskud [...] [..] [...] [...] [...]
Diskonteringsfaktor [...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [..] [...] [...] [...]
Cost-benefit-analysen viser et positivt diskonteret resultat pd (i EUR) 1 540 000
Afgifter ifolge aftale 22.1.2002
Pr. rotation All inclusive-afgift [...]
Pr. afrejsende passager [...]
Sikkerhedsafgift pr. afrejsende passager [...]

(*) (fastlagt af de ostrigske myndigheder)

Groundhandling 2002 [...]

Austro Control [...]

(*) Sikkerhedsafgift, der blev opkraevet af lufthavnen og samtidig overfort til Finanzamt Wien.

(379) Ostrig har lagt folgende til grund for oplysningerne i tabel 9:

a)

Den forventede gradvist stigende trafikvolumen, dvs. det forventede gradvist stigende passagerantal, blev
beregnet med udgangspunkt i det forventede antal flyvninger pr. uge (348 rotationer arligt til London med
189 sxder, hojeste tilladte startvaegt pd 75 t og en udnyttelsesfaktor pd 70 %) og ekstrapoleret til lgbetiden af
aftalen om lufthavnstjenester med Ryanair. Som et resultat heraf anforte @strig 46 040 passagerer pr. r.

De forventede luftfartsrelaterede merindtaegter (handling- og landingsafgifter pd basis af de davarende
lufthavnsafgifter [...] EUR pr. rotation og [...] EUR pr. afrejsende passager) blev beregnet for lgbetiden pé fem
ar af aftalen om lufthavnstjenester pd basis af de vilkdr, der var aftalt med Ryanair. Som merindtaegter pr.
rotation angav Ostrig i alt [...] EUR pr. dr og som merindtagter pr. afrejsende passager i alt [...] EUR pr. dr.
Der blev ikke taget hensyn til sikkerhedsafgiften pd [...] EUR, idet KFBG overferte dem direkte til de relevante
ostrigske myndigheder, siledes at der var tale om belgb, der kun midlertidigt blev godskrevet en
interimskonto. Som et resultat heraf anferte @strig [...] EUR pr. dr.

De forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter (parkeringsafgifter, indkeb i terminal osv.) er beregnet for
hele lgbetiden af aftalen om lufthavnstjenester. @strig angav i sin analyse [...] EUR pr. afrejsende passager og
tog i den forbindelse udgangspunkt i de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pr. passager
i perioden 2000-2004. Som et resultat heraf anferte @strig [...] EUR pr. dr.

Som merindtaegter tog Dstrig i sin analyse ogsd hensyn til de betalinger, som KFBG modtog fra delstaten
Kérnten ([...] EUR som engangsbetaling i 2002 og [...] EUR pr. &r), fra byen Klagenfurt ([...] EUR pr. &r) og
fra Kirnten Werbung ([...] EUR pr. dr).

Som forventede meromkostninger, dvs. de omkostninger, der opstdr ved det alternative scenarie som folge af
ikkegennemforelsen af transaktionerne med Ryanair, LV og AMS, angav Ostrig felgende betalinger:

— de betalinger, der var fastlagt i den forste markedsforingsaftale mellem LV og DMG ([...] EUR pr. r) samt
den betaling, der var fastlagt i den tredje markedsferingsaftale (tilleegsskrivelse til den forste markedsfe-
ringsaftale) mellem LV og DMG (engangsbelgb p4 [...] EUR)
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(380)

(381)

— betalinger til en tredjepart (Tyrolean Airways), der fungerede som underleverander for groundhandling-
tjenester. Pstrig bemarkede, at disse groundhandlingtjenester i KLU i drtier har veret gennemfort af
Tyrolean Airways som underleverander. Prisen pd groundhandlingtjenester offentliggores hvert ar
i afgiftsordningen for KLU. I henhold til outsourcingkontrakten mellem KFBG og Tyrolean Airways betaler
KFBG underleverandgren en bestemt procentandel af den offentliggjorte pris for groundhandlingtjenester,
som fastsattes afhaengigt af luftfartsselskabets art. Lavprisselskaber havde mulighed for at velge basale
groundhandlingtjenester med et lavere serviceomfang, mens alle andre luftfartsselskaber skulle veelge den
komplette pakke af groundhandlingtjenester. I overensstemmelse med underleveranderkontrakten betaler
KFBG i forbindelse med lavprisselskaber 51 % af indtagterne som kompensation for tjenesteydelserne og
i forbindelse med andre luftfartsselskaber 67,9 %. De 51 % omfattede omkostningerne for de materialer,
som Tyrolean Airlines anvendte i forbindelse med groundhandling. @strig angav betalinger pé [...] EUR pr.
ar

— betalinger til den offentlige virksomhed Austro Control, der er ansvarlig for sikkerheden i det ostrigske
luftrum. Austro Control driver flyvekontroltjenesten i KLU og lufthavnens kontroltdrn. @strig angav
betalinger for Austro Controls tjenester pé [...] EUR pr. rotation, dvs. [...] EUR pr. dr

— gradvist stigende driftsomkostninger som folge af den forventede foregelse af trafikniveauet i aftalens
lgbetid: [...] EUR pr. yderligere rotation og pr. ton maksimal startveegt samt [...] EUR pr. yderligere
afrejsende passager. @strig bemarkede, at dette er de bedste sken for de to vardier, der vil kunne
fastsaettes i forbindelse med et forudgdende skon pa grundlag af markedsekonomiprincippet pé tidspunktet
for undertegnelsen af aftalerne. Disse veardier er udledt af omkostningsberegningssystemet BAB 2002, der
blev anvendt i 2002, og som registrerer omkostningsstederne landingstakst, passagertakst, forpladshand-
lingafgift, groundhandlingafgift, infrastrukturtakst og hangargebyr. @strig lagde en sikkerhedsmargen til
disse skennede gebyrer og afgifter, siledes at skannet over de forventede gradvist stigende driftsomkostnin-
ger ikke blev for optimistisk. Dette resultat blev divideret med den pdgaldende referenceparameter,
dvs. med det forventede passagerantal og den forventede maksimale startveegt. Derfor anslog @strig de
gradvist stigende driftsomkostninger pr. rotation til [...] EUR og de gradvist stigende driftsomkostninger
pr. passager til [...] EUR.

f) Ostrig meddelte, at KFBG i februar 2002 ikke har kalkuleret med nogen gradvist stigende investeringsom-
kostninger som folge af den ekstra trafik. KLU rddede dengang over betydelige kapacitetsreserver, som den
yderligere trafikvolumen skulle bidrage til udnyttelsen af. KLUs terminal har en samlet kapacitet pd
600 000 passagerer pr. dr, og i 2001 er der blevet afviklet ca. 227 000 passagerer i KLU. Séledes har den
forventede foregelse af trafikniveauet pd 46 040 passagerer ikke nedvendiggjort investeringer, idet den
eksisterende terminal har kunnet absorbere disse passagerer.

g) Som diskonteringssats har KFBG valgt den af Wien lufthavn offentliggjorte og anvendte sats pa 8 %.

Kommissionen konkluderer, at @strig i forbindelse med sken over passagertallene og den pd dette grundlag
foretagne beregning af de forventede luftfartsrelaterede merindteegter har en velfunderet tilgang. Det samme
galder for meromkostningerne til tredjemands groundhandlingtjenester og for omkostningerne til betalingerne til
Austro Control. Ogsd skennene over de gradvist stigende driftsomkostninger pr. rotation og pr. passager samt
diskonteringssatsen pa 8 % viser, at tilgangen er velfunderet. Med udgangspunkt i de tilgeengelige data om den
forventede foregelse af trafikniveauet synes @strigs udtalelse om de gradvist stigende investeringsomkostninger at
vare plausibel.

Efter at Kommissionen har vurderet @strigs oplysninger, er den imidlertid ikke enig i enkelte punkter af analysen
og foretager derfor felgende @ndringer.

a) For de forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter anforte @strig i sin analyse et sken pd [...] EUR pr.
afrejsende passager, som blev udledt af de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pr. passager
i perioden 2000-2004. Imidlertid ville en forsigtig markedsekonomisk investor i februar 2002 ved en analyse
af aftalerne fra 2002 i stedet skulle legge de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtagter fra perioden
1997-2001 til grund. Det fremgdr af de oplysninger, som @strig har fremsendt, at denne gennemsnitsveerdi
for perioden 1997-2001 beleb sig til [...] EUR. Derfor vil Kommissionen i den foreliggende analyse fastsatte
en verdi pa [...] EUR pr. afrejsende passager. Dette forer til et nyt resultat pd [...] EUR pr. &r.

b) Som merindtagter tog Qstrig i sin analyse ogsd hensyn til de betalinger, som KFBG modtog fra delstaten
Kirnten ([...] EUR som engangsbetaling i 2002 og [...] EUR pr. &r), fra byen Klagenfurt ([...] EUR pr. r) og
fra Karnten Werbung ([...] EUR pr. dr). Disse belgb blev ydet som driftsstatte til finansiering af aftalerne fra
2002 med Ryanair og dets datterselskaber (se afsnit 7.1.). I punkt 63 i luftfartsretningslinjerne fra 2014
hedder det: »Lufthavnen skal [...] godtgere, at den [...] er i stand til at dekke alle omkostninger hidrerende
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fra aftalen [...].« Hvis det bliver nedvendigt med yderligere statte, er vurderingen efter markedsgkonomi-
princippet ikke bestdet. Det tyder pa, at al offentlig stotte ikke ma betragtes som merindtagter, idet denne
bestemmelse ellers ikke ville give mening. Af denne drsag vil Kommissionen ikke angive betalingerne fra
delstaten Kdrnten, byen Klagenfurt og Kdrnten Werbung som merindtagter.

¢) Kommissionen konstaterer, at @strig i sin analyse i forbindelse med de forventede meromkostninger kun
angiver de betalinger, der var fastlagt i den forste markedsforingsaftale mellem LV og DMG ([...] EUR pr. r)
samt den betaling, der var fastlagt i den tredje markedsferingsaftale (tillegsskrivelse til den ferste markedsfo-
ringsaftale) mellem LV og DMG (engangsbeleb pd [...] EUR). I modsatning hertil vil Kommissionen ogsa tage
hensyn til de betalinger, der blev fastlagt i den anden markedsferingsaftale mellem DMG og AMS ([...] EUR
pr. &r). Ostrig bemearkede, at disse betalinger ikke var medtaget, fordi denne aftale er blevet erstattet af den
tredje markedsforingsaftale og ikke er trddt i kraft. Kommissionen fastslar, at @strig ikke fremlagde
dokumentation herfor, men udelukkende henholdte sig til manglen pé relevante betalingsdokumenter i KFBG's
afregningsregnskab for at dokumentere, at KFBG ikke har atholdt nogen betalinger inden for rammerne af den
anden markedsferingsaftale. Selv hvis det antages, at @strig husker rigtigt i forhold til sagens omstendigheder,
vil Kommissionen medtage den anden markedsferingsaftale i analysen, fordi en forsigtig markedsgkonomisk
investor ved kontraktundertegnelsen i februar 2002 ikke ville have haft grund til at forvente eller forudse, at
denne aftale ikke ville blive gennemfert, og der ikke ville ske nogen betalinger. En markedsekonomisk investor
ville ved vurderingen af aftalerne have skullet tage udgangspunkt i den fremherskende situation pé tidspunktet
for deres underskrivelse, navnlig i de pd davarende tidspunkt tilgeengelige oplysninger og den forventede
udvikling. Folgelig skal der tages hensyn til den anden markedsferingsaftale ved forhdndsanalysen.

(382) I betragtning af de ngdvendige ndringer har Kommissionen gennemfert sin egen analyse. I den forbindelse blev
analysen af forbedringen af rentabiliteten, som @strig har forelagt, overtaget direkte og kun korrigeret i det
nedvendige omfang, som det er sammenfattet i tabel 10.

Tabel 10
Gradvist stigende rentabilitet af aftalerne med Ryanair, LV og AMS fra 2002, efter Kommissionens
korrektion
Varighed: 5 ar
Kapitaliseringsrentesats: 8 %
Passagerincitament: 0,00
Forbindelser dagligt: 348 Rotationer pr. &r
LFZ (B737-800): 189 Sader
MTOW (B737-800): 75 MTOW
Beregningsmodel

Forventningsvardier ifolge aftaler

Rotationer 348 348 348 348 348
Belegningsgrad 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 46 040 46 040 46 040 46 040 46 040
Varighed 5 ar Juli 2002 — | Juli 2003 — | Juli 2004 — | Juli 2005 — | Juli 2006 —

juni 2003 | juni 2004 | juni 2005 | juli 2006 | juni 2007
Pr. rotation [...] EUR [...] [...] [...] [...] [...]
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Forventningsveerdier ifelge aftaler

Pr. afrejsende passager [...] EUR [...] [...] [...] [...] [...]
Indtegter luftfart [...] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtagter pr. [...] [...] [...] [...] [...]
passager

Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter [...] [...] [...] [...] [...]
Merindtagter [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsforingsaftale LV-DMG [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsforingsaftale AMS-DMG [...] [...] [...] [...] [...]
Tillegsskrivelse LV-DMG [...] 0 0 0 0
Projektomkostninger pd marginalom-

kostningsbasis

Groundhandling ekstern ydelse 51 % [...] [...] [...] [...] [...]
Austro Control — flyvekontrol [...] [...] [...] [...] [...]

Projektomkostninger (2002)

Ruteafhngigt [..] [.] [.] [.] [.] [..]
Passagerafhangigt [...] [...] [..] [...] [.] [...]
Yderligere omkostninger [...] [...] [...] [.] [...]
Yderligere cashflow [...] [.] [...] [.] [...]
Diskonteringsfaktor [.] [.] [.] [.] [..]
Nettonutidsveerdi [.] [..] [..] [..] [.] [...]

7.4.3.5. Konklusioner med hensyn til den skonomiske fordel

(383) Da det forventede diskonterede resultat for de i 2002 indgdede aftaler med Ryanair, LV og AMS er negativt,
handlede KFBG/DMG efter Kommissionens opfattelse ikke som en markedsgkonomisk investor ved indgdelsen af
disse aftaler. Lufthavnen kunne ikke have forventet at kunne dakke meromkostningerne ved disse aftaler. Da
KFBG/DMG ikke handlede som en markedsgkonomisk investor, fik Ryanair, LV og AMS en gkonomisk fordel ved
beslutningen om at indgd aftalerne pé disse vilkar. @strigs argument om, at KFBG gennemforte udbuddene med
henblik pd indgdelsen af aftaler for de enkelte ruter, udelukker ikke forekomsten af de fordele, som
Kommissionen har konstateret. En markedsekonomisk investor, som driver en lufthavn, kan i princippet
gennemfore et offentligt udbud for at give et luftfartsselskab ekonomiske incitamenter med henblik pé at opnd en
gget trafikvolumen. For et offentligt udbud kan vere et egnet middel til at maksimere det udbytte, der genereres
ved hjelp af sddanne incitamenter. Hvis lufthavnsoperateren imidlertid ikke for nogen af de i forbindelse med
udbuddet indkomne bud allerede pd forhind kan antage, at dette vil ege lufthavnens rentabilitet, ville en
markedsekonomisk investor heller ikke indgd en aftale med den vindende bydende, fordi det ikke er skonomisk
hensigtsmassigt at indgd en aftale, som medferer faldende udbytte eller stigende tab (*). Hvis en offentlig
institution i en medlemsstat af almene politiske hensyn beslutter at yde stotte til en bestemt aktivitet og
gennemforer et udbud, kan det offentlige udbud kun minimere det ydede belgb, men det kan ikke udelukke, at
der er tale om statsstatte (°).

(*) Seluftfartsretningslinjerne fra 2014, punkt 63.
(°*) Kommissionens meddelelse om begrebet statsstotte i artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade
(EUTC262af19.7.2016, s. 1), punkt 89.



26.4.2018 Den Europeiske Unions Tidende L 107/57

7.4.4. Selektivitet

(384) Den okonomiske fordel blev indremmet selektivt, da der kun var et luftfartsselskab, nemlig Ryanair, som
profiterede heraf.

(385) I den sammenhang md Kommissionen afvise @strigs argument om, at de rabatter pa lufthavnsafgifter, der blev
indremmet luftfartsselskaber, som flgj fra Klagenfurt, ikke var selektive. @strig havdede, at rabatterne var dbne
for alle luftfartsselskaber, der enskede at flyve fra Klagenfurt, hvilket angiveligt betad, at de ikke var selektive.

(386) Kommissionen bemarker, at de enkelte aftaler med Ryanair afviger fra listen over gebyrer og aftalerne med andre
luftfartsselskaber og sédledes indeholder individuelt aftalte betingelser.

7.4.5. Fordrejning af konkurrencevilkdrene og pavirkning af samhandelen

(387) En foranstaltning, der ydes af en medlemsstat, anses for at fordreje eller true med at fordreje konkurrence-
vilkdrene, hvis det er sandsynligt, at den vil forbedre modtagerens konkurrencemeassige stilling i forhold til andre
virksomheder, som den konkurrerer imod. Af praktiske grunde antages der séledes at vere tale om konkurrence-
fordrejning, nér staten giver en virksomhed en gkonomisk fordel i en liberaliseret sektor, hvor den er eller kan
vare i konkurrence. I henhold til EU-domstolenes faste retspraksis kan stotte, som begunstiger virksomheder, der
er aktive pd det indre marked, pavirke samhandelen mellem medlemsstater.

(388) Siden ikrafttreeden af den tredje pakke om liberalisering af luftfarten den 1. januar 1993 (%) har luftfartsselskaber
frit kunnet beflyve forbindelser inden for Europa. Domstolen fastslog folgende:

»Det m& herom fastslds, at nr der er tale om en virksomhed inden for en sektor [...], hvor der bestdr en effektiv
konkurrence mellem producenterne fra de forskellige medlemsstater, kan enhver stotte fra de offentlige
myndigheder til en sidan virksomhed pévirke samhandelen mellem medlemsstaterne og begranse konkurrencen
i det omfang, virksomhedens kunstige opretholdelse pd markedet forhindrer konkurrenterne i at forege deres
markedsandele og begranser deres mulighed for at @ge deres eksporte. (*4)

(389) Kommissionen har fastsldet, at KFBG/DMG indremmede Ryanair, LV og AMS en selektiv fordel. Luftfartsselskabet
Ryanair og dets datterselskaber opererer pa et konkurrencepreeget marked, som omfatter hele EU, og den
opndede fordel kunne forbedre dets konkurrenceposition pd dette marked. Kommissionen konkluderer derfor, at
den fordel, som Ryanair, LV og AMS blev indremmet, vil kunne fordreje konkurrencen og pévirke samhandelen
mellem medlemsstaterne.

7.4.6. Konklusion

(390) Af ovennavnte drsager er det Kommissionens opfattelse, at Ryanair, LV og AMS pa grundlag af aftalerne fra 2002
har modtaget statsstatte til et belgb af [...] EUR (nettonutidsverdi).

7.5. Aftalerne med Ryanair og AMS fra 2006
7.5.1. Dkonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

(391) Ryanair leverer luftfartstjenester, mens AMS leverer markedsforingstjenester. Udferelsen af sddanne tjenester er en
gkonomisk aktivitet. Der er ingen tvivl om, at der i forbindelse med Ryanair og AMS er tale om virksomheder
i den i artikel 107, stk. 1, i TEUF anforte betydning.

7.5.2. Statsmidler og tilregnelse til staten

(392) For at udgere statsstotte skal de pdgzldende foranstaltninger finansieres af statsmidler, og beslutningen om at
bevilge foranstaltningen skal kunne tilregnes staten. Med hensyn til kriterierne for vurderingen af forekomsten af
statsmidler og tilregneligheden til staten henvises til betragtningerne 224 til 232.

(*) Radets forordning (E@F) nr. 2407/92 af 23.7.1992 om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 1), Radets
forordning (EQF) nr. 240892 af 23.7.1992 om EF-luftfartsselskabers adgang til luftruter inden for Fellesskabet (EFT L 240 af
24.8.1992, s. 8) og Radets forordning (EQF) nr. 2409/92 af 23.7.1992 om billetpriser og rater inden for luftfart (EFT L 240 af
24.8.1992,s5.15).

(**) Dom af 21. marts 1991, Italien mod Kommissionen, C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, preemis 26.
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(393) Kommissionen fastslar, at KFBG/DMG ejes 100 % af staten. Indtil 2003 var ejerandelene fordelt mellem @strig
(60 %), delstaten Kidrnten (20 %) og byen Klagenfurt (20 %). I april 2003 overtog delstaten Kirnten @strigs
andele. Dermed har andelene siden 2003 vearet fordelt mellem delstaten Kirnten (80 %) og byen Klagenfurt
(20 %). Folgelig skal KFBG/DMG anses for at vaere offentlig virksomhed i henhold til artikel 2, litra b), i direktiv
2006/111/EF, hvis midler er statslige.

(394) Desuden skal aftalerne med Ryanair, AMS og LV fra 2006 tilregnes staten. Hvad angdr delstaten Kirntens
generelle deltagelse i lufthavnens aktiviteter, navnlig i indgdelsen af markedsferingsaftalen med luftfartssel-
skaberne, se betragtning 314 ff.

(395) Desuden bekraftede Dstrig udtrykkeligt denne deltagelse ogsd med henvisning til aftalerne fra 2006 med Ryanair
og AMS.

(396) Pd denne baggrund finder Kommissionen, at der er tilstraekkeligt grundlag til at konkludere, at indgdelsen af
aftalerne mellem KFBG/DMG og Ryanair/AMS fra 2006 kan tilregnes staten.

7.5.3. Dkonomisk fordel
7.5.3.1. Det markedsekonomiske investorprincip

(397) Hvad angdr den davarende mangel pad sammenlignelige lufthavne og aftaler samt forhindsanalysen af den
gradvist stigende rentabilitet af aftalerne fra 2006, henvises til vurderingen i betragtning 261 til 278.

(398) Hvad angdr sammenligningen af KLU med andre lufthavne, fremlagde Ryanair Oxera-undersggelsen af 4. juli
2011. Denne undersegelse indeholder kun en sammenligning af de afgifter, som Ryanair madtte betale til
lufthavnene [...] og [...], og de afgifter, som Ryanair betalte inden for rammerne af aftalerne om lufthavns-
tjenester i KLU. I undersggelsen blev der ikke gjort noget forseg pa at tage hejde for de specifikke markedsfe-
ringsaftaler i KLU i forhold til tilsvarende aftaler, der maétte blive tilbudt i andre lufthavne. Markedsforingsaftalerne
skulle imidlertid have vearet vurderet for hver rute i de omhandlede aftaler sammen med de pigzldende aftaler
om lufthavnstjenester. Folgelig opfyldte de aspekter, der er anfert i Oxera-undersggelsen af 4. juli 2011, ikke den
grundleggende forudsetning for benchmarking, nemlig en »tilstreekkelig praecis definition af de pagaldende
gkonomiske aktiviteter,« som ville gore det muligt at identificere sammenlignelige markedsdeltagere.

(399) Derudover blev der i Oxera-undersogelsen af 4. juli 2011 ikke defineret nogen pélidelige benchmarks til
fastsaettelse af markedspriser for lufthavnstjenester. Mens det i undersegelsen hedder, at de valgte sammenlignings-
lufthavne er majoritetsejet af private og finansieres privat, eller pd anden made handler som markedsgkonomiske
investorer, er [...] lufthavn ejet af Manchester Airports Group, hvori majoriteten er statsejet, i hvilken forbindelse
det i Oxera-undersogelsen af 4. juli 2011 ikke bliver gjort geldende, at [...] lufthavn drives pa
markedsgkonomisk grundlag. Med hensyn til [...] lufthavn hedder det i undersegelsen, at den gennemgédende var
privat ejet. I den forbindelse manglede der imidlertid oplysninger om, at [...] lufthavn var tabsgivende, inden den
blev solgt i 2013, hvorfor spergsmilet melder sig, om de lave lufthavnsafgifter pd [...], der blev naevnt som
benchmarks, ville blive anset for at vaere baredygtige af en markedsgkonomisk investor.

7.5.3.2. Anvendelse af det markedsgkonomiske investorprincip — Samlet behandling af
markedsforingsaftalen og aftalen om lufthavnstjenester

(400) Kommissionen konkluderer, at ved vurderingen pd grundlag af markedsekonomiprincippet skal aftalen om
lufthavnstjenester mellem Ryanair og KFBG pa den ene side og markedsforingsaftalerne mellem DMG og AMS pé
den anden side vurderes som én enkelt foranstaltning.

(401) Som det er tilfeeldet med aftalerne fra 2002, foreligger der faktisk flere oplysninger om, at aftalerne fra 2006 ber
vurderes som én enkelt foranstaltning, idet de blev indgédet inden for rammerne af én enkelt transaktion.

(402) For det forste er markedsferingsaftalen baseret pd »Ryanairs forpligtelse til at drive en rute mellem STN og KLU
...«. Dette udsagn er en henvisning til aftalen om lufthavnstjenester mellem Ryanair og KFBG og viser igen, at
markedsforingsaftalen og aftalen om lufthavnstjenester haenger ulgseligt sammen.

(403) For det andet blev aftalerne i det vasentlige indgéet af de samme parter. Kommissionen henviser for sd vidt angar
Ryanairs datterselskab AMS og KFBG’s datterselskab DMG til betragtning 326.
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(404) For det tredje var udlebsdatoen fastsat til den 21. april 2007 i begge aftaler, dvs. at de var i kraft i lige lang tid.
Ogsa det samtidige udleb af begge aftaler viser, at begge var forbundet med hinanden og athangige af hinanden.

(405) Det konkluderes, at den markedsferingsaftale, der er indgdet mellem DMG og AMS, hanger ulgseligt sammen
med den aftale om lufthavnstjenester, der er indgdet mellem Ryanair og KFBG. Det fremgér af ovenstdende, at
markedsforingsaftalen ikke ville vaere blevet indgdet uden aftalen om lufthavnstjenester. I markedsferingsaftalen
anfores det direkte, at den er knyttet til en rute mellem STN og KLU med afgange tre gange om ugen og
hovedsagelig fastsatter markedsforingstjenester, der leveres under anvendelse af rejsewebstedet www.ryanair.com,
og som tjener til promovering af ruten mellem STN og KLU.

(406) Kommissionen finder derfor, at aftalen om lufthavnstjenester af 23. august 2006 og markedsforingsaftalen af
21. december 2006 ber analyseres samlet for at afgere, om de udger statsstatte.

(407) @strig erklerede sig i sine bemarkninger til udvidelsesafgorelsen indforstiet med den heri valgte tilgang om at
vurdere aftalen om lufthavnstjenester og den samtidigt indgdede markedsferingsaftale samlet.

(408) Til gengeld anfagter visse tredjeparter, navnlig Ryanair og AMS, denne tilgang, idet de mener, at markedsferings-
aftalerne ber analyseres for sig. Ryanair gjorde i sine bemarkninger til udvidelsesafgorelsen indsigelse mod den
feelles vurdering af aftalen om lufthavnstjenester samt markedsforingsaftalerne (under henvisning til tidligere
redegorelser om dette emne (*)), fordi disse er undertegnet af forskellige organer og ikke er forbundet med
hinanden. Indgéelsen af en markedsferingsaftale er ikke en betingelse for, at Ryanair kan drive flyruter til og fra
en lufthavn.

(409) De faktiske omstendigheder bekrafter imidlertid, at den tilgang, der er valgt i udvidelsesafgorelsen og accepteret
af Gstrig, er velfunderet, som det blev dokumenteret i betragtning 324-333. Derfor burde aftalen om lufthavns-
tjenester og markedsferingsaftalen vurderes samlet.

7.5.3.3. Tidsramme for vurdering af meromkostninger og -indtaegter

(410) En markedsekonomisk investor vil tage udgangspunkt i aftalernes lgbetid ved vurderingen af meromkostningerne
og -indtegterne. Denne tidsramme synes at vere realistisk i lyset af redegorelserne i betragtning 368 til 369.

(411) Ved fastlaeggelsen af tidsrammen for vurderingen af de pdgaldende aftaler ville en markedsgkonomisk investor
som udgangspunkt have valgt datoen for undertegnelsen af markedsferingsaftalen (den 21. december 2006), som
supplerede aftalen om lufthavnstjenester. Begge aftaler udleb den 21. april 2007.

(412) En forsigtig markedsokonomisk investor ville ikke have taget hensyn til muligheden for en forleengelse af
aftalerne, der er fastsat i to af aftalerne. En sddan operater ville pa tidspunktet for underskrivelsen ikke have haft
nogen rimelig grund til at formode, at det rent faktisk ville virke troveerdigt med en forlengelse om et par ar
i forbindelse med et lavprisselskab. Derfor ville vurderingen vedrere perioden indtil den 21. april 2007.

7.5.3.4. Vurdering
(413) Med hensyn til vurderingen af de omhandlede aftaler henvises til konklusionerne i betragtning 373 til 377.

(414) Efter anmodning fra Kommissionen udarbejdede @strig en oversigt over de meromkostninger og -indtagter, der
kunne forventes pé tidspunktet for indgéelsen af de padgzldende aftaler. Dstrig fremlagde for hver af aftalerne
relevante data, der er ssmmenfattet i tabel 11.

Tabel 11
Gradvist stigende rentabilitet af aftalerne med Ryanair og AMS fra 2006, udarbejdet af
Ostrig
4 méneder
Kapitaliseringsrentesats: 8 %

(*) Sef.eks. svar pa spergsmal 4 i bemzarkningen fra Ryanair af 4. juli 2011.


http://www.ryanair.com
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Passagerincitament: 7,62

Forbindelse 3x ugentligt 54

LFZ (B737-800): 189

MTOW (B737-800): 67
Beregningsmodel

Forventningsvardier ifolge aftaler

Rotationer 54
Belaegningsgrad 85 %
Passagerer afrejsende 8675
Pass-Inc
Incitamenter 7,62
4 méaneder 1
Landingsafgift [...]
Forpladshandling [...]
Groundhandling [...]
Infra luft [...]
Infra land [...]
Passagertakst [...]
Incitament [...]
Indtaegter i alt [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter pr. passager [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter [...]
Merindteagter projekt [...]
AMS markedsforingsbidrag [...]
(aftale af 21. december 2006)
Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis
Groundhandling ekstern ydelse 51 % [...]
Sikkerhedsafgift 8 EUR [...]
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Forventningsveardier ifolge aftaler

Projektomkostninger ifelge BAB 2005
Ruteathaengigt
Passagerathengigt
Projektomkostninger/udgifter
Underskud
Afgifter ifolge aftale
Landingsafgift [...] |pr. turnaround
Forpladshandling [...] [ pr. turnaround
Groundhandling [...] |pr. turnaround
Infra luft [...] | pr. turnaround
Infra land [...] | pr. afrejsende passager
Passagerafgift [...] | pr. afrejsende passager
Slot-koordinering [...] | pr. turnaround
Sikkerhedsafgift [...] | pr. afrejsende passager
Passagerincitament [...] | pr. afrejsende passager
ACG-afgift [...] | pr. turnaround

(415) Ostrig har lagt folgende til grund for oplysningerne i tabel 11:

a)

Den forventede gradvist stigende trafikvolumen, dvs. det forventede gradvist stigende passagerantal, blev
beregnet med udgangspunkt i det forventede antal flyvninger pr. uge (54 rotationer i det fastsatte tidsrum
med 189 sader, maksimal startvagt pd 67 t og en udnyttelsesfaktor pa 85 %) og ekstrapoleret til lobetiden af
aftalen om lufthavnstjenester med Ryanair. Som et resultat heraf anforte @strig 8 675 passagerer for den
fastsatte periode.

De forventede luftfartsrelaterede merindtegter (hdndterings- og landingsafgifter pad basis af de davarende
lufthavnsafgifter) blev beregnet for lgbetiden pé fire maneder af aftalen om lufthavnstjenester pa grundlag af
de med Ryanair aftalte vilkdr. Som merindtagter oplyste @strig i alt [...] EUR for de fire maneder.

For sd vidt angdr de samlede luftfartsrelaterede indtegter pd [...] EUR bemarkede Ostrig, at dette tal
indeholder en reduktion pd grund af KFBG’s incitamentsordning for luftfartsselskaber, som var tradt i kraft
den 1. september 2005. Formalet med incitamentsordningen var at styrke og sikre de eksisterende ruter ved
hjalp af et passagerincitament. Anvendelsen af dette incitament medferte et fald pa [...] EUR.

De forventede luftfartsrelaterede merindteegter (parkeringsafgifter, indkeb i terminal osv.) er beregnet for
lgbetiden pa fire méineder af aftalen om lufthavnstjenester. @strig angav i sin analyse [...] EUR pr. afrejsende
passager og tog i den forbindelse udgangspunkt i de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtagter pr.
passager i perioden 2001-2005. Som et resultat heraf anforte @strig for de fire maneder [...] EUR.

Som forventede meromkostninger, dvs. de omkostninger, der opstir ved det alternative scenarie som folge af
ikkegennemforelsen af transaktionen med Ryanair og AMS, angav @strig folgende betalinger:

— de i markedsforingsaftalen mellem AMS og DMG fastlagte betalinger ([...] EUR pr. &r)
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— betalinger til en tredjepart (Tyrolean Airways), der fungerede som underleverander for groundhandling-
tjenester, som det er navnt i betragtning 379, litra e). @strig angav betalinger pé [...] EUR pr. ar

— betalinger for sikkerhedsforanstaltninger til de relevante gstrigske myndigheder. Der blev taget hensyn til
sikkerhedsafgiften pd [...] EUR pr. dr, idet det i aftalen mellem KFBG og Ryanair var fastlagt, at KFBG
skulle betale denne afgift

— gradvist stigende driftsomkostninger som folge af den forventede foregelse af trafikniveauet i aftalens
lobetid: [...] EUR pr. yderligere rotation og pr. ton maksimal startveegt samt [...] EUR pr. yderligere
afrejsende passager. @strig bemearkede, at dette er de bedste skon for de to vardier, der vil kunne
fastsaettes i forbindelse med et forudgdende skon pd grundlag af markedsgkonomiprincippet pa tidspunktet
for undertegnelsen af aftalerne. Disse veerdier er udledt af omkostningsberegningssystemet BAB 2005, der
har eksisteret siden 2005, og som registrerer omkostningsstederne landingstakst, passagertakst og forplads-
handlingafgift. Omkostningsberegningssystemet BAB 2005 viser i detaljer de forskellige direkte
omkostninger, indirekte omkostninger og generalomkostninger, der adderes til de samlede omkostninger.
Ostrig redegjorde udferligt for den metode, i henhold til hvilken KFBG udledte meromkostningerne fra
bestemte direkte omkostningssteder.

f) Ostrig meddelte, at KFBG i december 2006 ikke har kalkuleret med nogen gradvist stigende investeringsom-
kostninger som folge af den ekstra trafik. KLU har pd davarende tidspunkt rddet over betydelige kapacitets-
reserver, og den ekstra trafikvolumen skulle bidrage til udnyttelsen heraf. KLU's terminal har en samlet
kapacitet pd 600 000 passagerer pr. dr, og ved udgangen af 2006 er der blevet afviklet ca. 409 000 passagerer
i KLU. Sdledes har den forventede foregelse af trafikniveauet pd 23 000 passagerer ikke nedvendiggjort
investeringer, idet den eksisterende terminal har kunnet absorbere disse passagerer.

g) Som diskonteringssats har KFBG valgt den af Wien lufthavn offentliggjorte og anvendte sats pa 8 %.

(416) Efter vurdering af de oplysninger, som de gstrigske myndigheder forelagde, konkluderer Kommissionen, at Jstrig
i forbindelse med skon over passagertallene og den pé dette grundlag foretagne beregning af de forventede
luftfartsrelaterede merindtagter har en velfunderet tilgang. Det samme gelder for de forventede luftfartsrelaterede
merindtagter, reduktionen pd grund af incitamentsordningen, de forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter,
meromkostningerne til tredjemands groundhandlingtjenester og omkostningerne til betalingerne til Austro
Control. Ogsd skennene over de gradvist stigende driftsomkostninger pr. rotation og pr. passager samt diskonte-
ringssatsen pd 8 % viser, at tilgangen er velfunderet. Med udgangspunkt i de tilgeengelige data om den forventede
forggelse af trafikniveauet synes @strigs udtalelse om de gradvist stigende investeringsomkostninger at vare
plausibel.

7.5.3.5. Konklusioner med hensyn til den skonomiske fordel

(417) Da det forventede diskonterede resultat for de i 2006 indgdede aftaler med Ryanair og AMS er negativt, handlede
KFBG/DMG efter Kommissionens opfattelse ikke som en markedsekonomisk investor ved indgéelsen af disse
aftaler. Lufthavnen kunne ikke have forventet at kunne dakke meromkostningerne ved disse aftaler. Da
KFBG/DMG altsd ikke handlede som en markedsekonomisk investor, opndede Ryanair og AMS en gkonomisk
fordel ved beslutningen om at indgé aftalerne pa disse vilkar.

(418) Dette resultat i forbindelse med aftalerne fra 2006 er ikke i modstrid med den kendsgerning, at incitaments-
ordningen fra 2005 (der blev anvendt pd aftalerne fra 2006) ikke i sig selv var forbundet med en skonomisk
fordel, som det er nevnt i betragtning 261-288. Aftalerne fra 2006 bestar i, at denne ordning kombineres med
en markedsforingsaftale. Aftalerne fra 2006 afviger dermed fra den normale anvendelse af incitamentsordningen
fra 2005. Omfanget af denne afvigelse reprasenterer den skonomiske fordel ved aftalerne fra 2006.

7.5.4. Selektivitet

(419) Den ekonomiske fordel blev indremmet selektivt, da der kun var et luftfartsselskab, nemlig Ryanair, som
profiterede heraf. I denne sammenhang bemarker Kommissionen desuden, at aftalerne fra 2006 med Ryanair
bade afveg fra listen over gebyrer og aftalerne med andre luftfartsselskaber.

7.5.5. Fordrejning af konkurrencevilkdrene og pavirkning af samhandelen

(420) Kommissionen konkluderer, at den fordel, som Ryanair og AMS blev indremmet, fordrejer konkurrencen og kan
pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne, som det fremgér af betragtning 387-389.
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7.5.6. Konklusion

(421) Af ovennavnte arsager er det Kommissionens opfattelse, at Ryanair og AMS har modtaget statsstotte til et belab
af 141 326 EUR.

7.6. Aftalen med HLX fra 2003
7.6.1. Dkonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

(422) Ved at levere lufttransportydelser udgver HLX en ekonomisk aktivitet og udger derfor en virksomhed i henhold
til traktatens artikel 107, stk. 1.

7.6.2. Statsmidler og tilregnelse til staten

(423) For at udgere statsstotte skal de pdgzldende foranstaltninger finansieres af statsmidler, og beslutningen om at
bevilge foranstaltningen skal kunne tilregnes staten. Med hensyn til kriterierne for vurderingen af forekomsten af
statsmidler og tilregneligheden til staten henvises til betragtningerne 224 til 232.

(424) Kommissionen fastsldr, at KFBG/DMG ejes 100 % af staten. Indtil 2003 var ejerandelene fordelt mellem @strig
(60 %), delstaten Kérnten (20 %) og byen Klagenfurt (20 %). I april 2003 overtog delstaten Kirnten @strigs
andele. Dermed har andelene siden 2003 veret fordelt mellem delstaten Kirnten (80 %) og byen Klagenfurt
(20 %). Folgelig skal KFBG/DMG anses for at vaere offentlig virksomhed i henhold til artikel 2, litra b), i direktiv
2006/111/EF, hvis midler er statslige.

(425) Desuden kan aftalen med HLX fra 2003 tilregnes staten af de grunde, der er naevnt i betragtning 314. Qstrig
bekraftede ligeledes delstaten Karntens og byen Klagenfurts aktive deltagelse i indgdelsen af aftalerne fra 2003
med HLX.

(426) Dertil kommer, at omkostningerne i forbindelse med aftalerne fra 2003 blev bdret af delstaten Kirnten og byen
Klagenfurt (se afsnit 7.1), hvilket Kommissionen betragter som en yderligere steerk indikation for tilregnelse til
staten, som det fremgér af betragtning 314.

(427) Kommissionen konkluderer derfor, at indgéelsen af aftalen mellem KFBG/DMG og HLX fra 2003 kan tilregnes
staten.

7.6.3. Dkonomisk fordel
7.6.3.1. Det markedsgkonomiske investorprincip

(428) Hvad angdr den daverende mangel pd sammenlignelige lufthavne og aftaler samt forhindsanalysen af den
gradvist stigende rentabilitet af aftalerne fra 2006, henvises til vurderingen i betragtning 261 til 278.

7.6.3.2. Tidsramme for vurdering af meromkostninger og -indtaegter

(429) En markedsekonomisk investor vil tage udgangspunkt i aftalernes lgbetid ved vurderingen af meromkostningerne
og -indtzgterne. Denne tidsramme synes at vere realistisk i lyset af redegorelserne i betragtning 368 til 369.

(430) Ved fastleeggelsen af tidsrammen for vurderingen af den pagaldende aftale ville en markedsgkonomisk investor
som udgangspunkt have valgt datoen for pabegyndelsen af samarbejdet og HLX’s drift af ruterne, dvs. den
30. august 2003. Ogsd selv om den formelle kontraktunderskrivelse forst skete senere, tyder de tilgeengelige
oplysninger pd, at parterne allerede havde afstemt aftalens indhold inden den dato, hvor flyvningerne blev
pabegyndt ifelge aftalen. Aftalen sluttede den 31. marts 2008.

(431) En forsigtig markedsekonomisk investor ville ikke have taget hensyn til muligheden for en forlengelse af aftalen.
En sddan operator ville péd tidspunktet for underskrivelsen ikke have haft nogen rimelig grund til at formode, at
det rent faktisk ville virke trovaerdigt med en forlengelse i forbindelse med et lavprisselskab. Derfor ville
vurderingen vedrere perioden indtil den 31. marts 2008.
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7.6.3.3. Vurdering
(432) Med hensyn til vurderingen af de omhandlede aftaler henvises til konklusionerne i betragtning 373 til 377.

(433) Efter anmodning fra Kommissionen udarbejdede @strig en oversigt over de meromkostninger og -indtaegter, der
kunne forventes pd tidspunktet for indgdelsen af den pdgaldende aftale. En sammenfatning er indeholdt
i tabel 12.
Tabel 12

Gradvist stigende rentabilitet af aftalen med HLX fra 2003, udarbejdet af Ostrig

4 4r og 7 maneder
Kapitaliseringsrentesats: 8 %
Passagerincitament: 0,00
LFZ (B737-700): 148 Saeder
MTOW (B737-700): 68 MTOW
Beregningsmodel
Forventningsvardier ifolge aftaler
Rotationer 770 996 996 996 655
Belaegningsgrad 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 79772 103 186 103 186 103 186 67 858
Pass-Inc Pass-Inc Pass-Inc Pass-Inc Pass-Inc
Incitamenter 0 0 0 0 0
Varighed 4 ar og 7 maneder 1 2 3 4 5 Projekt
ialt

Landingsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Forpladshandling [...] [...] [...] [...] [...]
Groundhandling [...] [...] [...] [...] [...]
Infra luft [...] [...] [...] [...] [...]
Infra land [...] [...] [...] [...] [...]
Passagertakst [...] [...] [...] [...] [...]
Incitament 0 0 0 0 0
Indtaegter luftfart [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Bidrag luftfartsselskab [...] Ingen angivelse, fordi bruttometode
Omkostningsbidrag svarende til de udakkede projektomkostninger
Omkostningsbidrag delstaten Kirnten

[...] [...] [...] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
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Forventningsveerdier ifelge aftaler

Ikkeluftfartsrelaterede ~ merindtaegter [...] [...] [...] [...] [...]

pr. passager

Ikkeluftfartsrelaterede indtaegter [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indtagter projekt [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsferingsvolumen ifelge samar- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
bejdsaftale

Korrektion, fordi vist under projektom- [...] [...] [...] [...] [...]

kostninger

Korrektion, fordi vist under projektom- [...] [...] [...] [...] [...]

kostninger

Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis

Groundhandling ekstern ydelse 51 % [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(Austro Control — flyvekontrol) [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(sikkerhedsafgift) [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Projektomkostninger angivelse ifelge BAB 2002

Ruteafhengigt [..] [..] [..] [..] [..] [.] [..]
Passagerafhangigt [..] [..] [...] [...] [...] [..] [...]
Samlede projektomkostninger [...]
Udgifter i alt [..] [.] [..] [..] [..] [.]
Overskud [..] [..] [..] [..] [..] [..]
Diskonteringsfaktor [..] [..] [...] [...] [..]

[.] [.] [.] [..] [..] [.]
Cost-benefit-analysen viser et positivt diskonteret resultat pa (i EUR) [...]

(434) Ostrig har lagt folgende til grund for oplysningerne i tabel 12:

a) Den forventede gradvist stigende trafikvolumen, dvs. det forventede gradvist stigende passagerantal, blev
beregnet med udgangspunkt i det forventede antal flyvninger pr. dr (996 rotationer i det fastsatte tidsrum pr.
dr med undtagelse af 770 rotationer i det forste &r og 655 rotationer i det sidste ar, 148 sader, maksimal
startveegt pd 68 t og en udnyttelsesfaktor pd 70 %) og ekstrapoleret til lgbetiden af aftalen om lufthavns-
tjenester med HLX.

b) De forventede luftfartsrelaterede merindtaegter (handling- og landingsafgifter pd basis af de davaerende
lufthavnsafgifter) blev beregnet for lobetiden af aftalen om lufthavnstjenester pa grundlag af de med HLX
aftalte vilkdr. Som merindtagter oplyste Dstrig i alt [...] EUR.

¢) De forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter (parkeringsafgifter, indkeb i terminal osv.) er beregnet for
hele lgbetiden af aftalen om lufthavnstjenester. @strig angav i sin analyse [...] EUR pr. afrejsende passager.
Som et resultat heraf anferte Dstrig [...] EUR pr. ar.

d) Som gradvist stigende indtegter tog Dstrig i sin analyse ogsd hensyn til delstaten Kirntens betalinger til KFBG
([...] EUR).



L 107/66 Den Europziske Unions Tidende 26.4.2018

e) Som forventede meromkostninger, dvs. de omkostninger, der opstir ved det alternative scenarie som folge af
ikkegennemforelsen af transaktionen med HLX, angav Ostrig felgende betalinger:

— de i markedsforingsaftalen mellem KFBG og HLX fastlagte betalinger for markedsferingsydelser: [...] EUR
det forste dr, [...] EUR i de efterfolgende &r og [...] EUR det sidste &r

— betalinger til en tredjepart (Tyrolean Airways), der fungerede som underleverander for groundhandling-
tjenester, som det er navnt i betragtning 379, litra e). Dstrig angav betalinger pé [...] EUR pr. ar

— betalinger for sikkerhedsforanstaltninger til de relevante ostrigske myndigheder. Der blev taget hensyn til
sikkerhedsafgiften pa [...] EUR pr. dr, idet det i aftalen mellem KFBG og HLX var fastlagt, at KFBG skulle
betale denne afgift. Ligeledes blev der taget hensyn til afgifter til Austro Control pa [...] EUR pr. ar, fordi
den ifelge aftale skulle betales af KFBG

— gradvist stigende driftsomkostninger som felge af den forventede foregelse af trafikniveauet i aftalens
lgbetid: [...] EUR pr. yderligere rotation og pr. ton maksimal startveegt samt [...] EUR pr. yderligere
afrejsende passager. @strig bemarkede, at dette er de bedste skon for de to vardier, der vil kunne
fastsaettes i forbindelse med et forudgdende skon pa grundlag af markedsekonomiprincippet pa tidspunktet
for undertegnelsen af aftalerne. Disse vardier er udledt af omkostningsberegningssystemet BAB 2002, der
har eksisteret siden 2002, og som registrerer omkostningsstederne landingstakst, passagertakst og forplads-
handlingafgift. Ombkostningsberegningssystemet BAB 2002 viser i detaljer de forskellige direkte
omkostninger, indirekte omkostninger og generalomkostninger, der adderes til de samlede omkostninger.
Ostrig redegjorde udferligt for den metode, i henhold til hvilken KFBG udledte meromkostningerne fra
bestemte direkte omkostningssteder.

f) Ostrig meddelte, at KFBG i august 2003 ikke har kalkuleret med nogen gradvist stigende investeringsom-
kostninger som folge af den ekstra trafik. KLU har pd davarende tidspunkt rddet over betydelige kapacitets-
reserver, og den ekstra trafikvolumen skulle bidrage til udnyttelsen heraf. KLUs terminal har en samlet
kapacitet pd 600 000 passagerer pr. dr, og ved udgangen af 2002 er der blevet afviklet ca. 220 000 passagerer
i KLU. Saledes har den forventede foregelse af trafikniveauet pd 103 000 passagerer ikke nedvendiggjort
investeringer, idet den eksisterende terminal har kunnet absorbere disse passagerer.

g) Som diskonteringssats har KFBG valgt den af Wien lufthavn anvendte og offentliggjorte sats pd 8 %, som har
veeret almindelig i forbindelse med KFBG’s okonomiske beregninger.

(435) Kommissionen konkluderer, at @strig i forbindelse med sken over passagertallene og den pa dette grundlag
foretagne beregning af de forventede luftfartsrelaterede merindtagter har en velfunderet tilgang. Det samme
galder for meromkostningerne til tredjemands groundhandlingtjenester og for omkostningerne til betalingerne til
Austro Control. Ogsd skennene over de gradvist stigende driftsomkostninger pr. rotation og pr. passager samt
diskonteringssatsen pa 8 % viser, at tilgangen er velfunderet. Med udgangspunkt i de tilgengelige data om den
forventede foregelse af trafikniveauet synes @strigs udtalelse om de gradvist stigende investeringsomkostninger at
vare plausibel.

(436) Efter at Kommissionen har vurderet @strigs oplysninger, er den imidlertid ikke enig i enkelte punkter af analysen
og foretager derfor folgende endringer:

a) For de forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter anforte @strig i sin analyse et sken pd [...] EUR pr.
afrejsende passager, som blev udledt af de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pr. passager
i perioden 2000-2004. Imidlertid ville en forsigtig markedsekonomisk investor i august 2003 ved en analyse
af aftalen fra 2003 i stedet skulle leegge de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter fra perioden
umiddelbart fer aftalens ikrafttreeden til grund — dvs. perioden 1999-2002. Det fremgér af de oplysninger,
som @strig har fremsendt, at denne gennemsnitsveerdi for perioden 1999-2002 beleb sig til [...] EUR. Derfor
vil Kommissionen i den foreliggende analyse fastsatte en verdi pd [...] EUR pr. afrejsende passager. Dette
forer til et nyt, korrigeret resultat pa [...] EUR pr. dr.

b) Af de allerede anferte grunde (se betragtning 381) mener Kommissionen i modsatning til Ostrig, at
betalingerne pd [...] EUR pr. dr, som KFBG modtager fra delstaten Kdrnten som driftsstette til finansiering af
aftalen med HLX fra 2003 (se afsnit 7.1), ikke bor medtages som merindteegter.

(437) Kommissionen korrigerede ogsd belgbene for markedsferingsbetalingerne, idet de angivne veerdier ikke var
i overensstemmelse med det, der var fastlagt i aftalen af 24. maj 2004. Folgelig anvendte Kommissionen
i forbindelse med markedsforingsbetalingerne nejagtig de belab, der er naevnt i aftalen.
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(438) I betragtning af de nedvendige @ndringer har Kommissionen korrigeret analysen i det nedvendige omfang, som

det er sammenfattet i tabel 13.

Tabel 13
Gradvist stigende rentabilitet af aftalen med HLX fra 2003, udarbejdet af @strig og korrigeret af
Kommissionen
Aftalelobetid: 4 &r og 7 maneder
Kapitaliseringsrentesats: 8%
Passagerincitament: 0,00
LFZ (B737-700): 148 | Sader
MTOW (B737-700): 68 MTOW
Beregningsmodel
Forventningsveardier ifolge aftaler

Rotationer 770 996 996 996 581
Belegningsgrad 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 79 772 103 186 103 186 103 186 60 192
Incitamenter, allerede taget hensyn 0 0 0 0 0
til i lufthavnsafgifterne
Varighed: 4 ar og 7 mdneder August August August August August Projekt

2003 — au- | 2004 — au- | 2005 — au- | 2006 — au- 2007 — ialt

gust 2004 gust 2005 gust 2006 gust 2007 | marts 2008
Landingsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Forpladshandling [...] [...] [...] [...] [...]
Groundhandling [...] [...] [...] [...] [...]
Infra luft [...] [...] [...] [...] [...]
Infra land [...] [...] [...] [...] [...]
Passagerafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Incitament 0 0 0 0 0
Indtaegter luftfart [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtag- [...] [...] [...] [...] [...]
ter pr. passager
Ikkeluftfartsrelaterede merindtag- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
ter
Indtaegter projekt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsfaringsbetalinger ifolge [...] [...] [...] [...] [...] [...]
samarbejdsaftale
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Forventningsveerdier ifelge aftaler

Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis
Groundhandling ekstern ydelse [...] [...] [...] [...] [...] [...]
51 %
(Austro Control — flyvekontrol) [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(sikkerhedsafgift) [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Projektomkostninger angivelse ifelge BAB 2002
Ruteathengigt [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Passagerathengigt [...] [...] [.--] [.--] [.-.] [.-.] [.-.]
Samlede projektomkostninger [...]
Udgifter i alt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Overskud [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Diskonteringsfaktor [...] [...] [...] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Cost-benefit-analysen viser et negativt diskonteret resultat pa (i EUR) [...]

(439)

(440)

(441)

(442)

(443)

7.6.3.4. Konklusioner med hensyn til den skonomiske fordel

Da det forventede diskonterede resultat for den i 2003 indgdede aftale med HLX er negativt, handlede KFBG efter
Kommissionens opfattelse ikke som en markedsekonomisk investor ved indgdelsen af disse aftaler. Lufthavnen
kunne ikke have forventet at kunne dakke meromkostningerne ved denne aftale. Da KFBG/DMG altsd ikke
handlede som en markedsgkonomisk investor, blev der indremmet HLX en gkonomisk fordel ved beslutningen
om at indgd aftalen pa de pagaldende vilkar.

7.6.4. Selektivitet

Den gkonomiske fordel blev indremmet selektivt, da der kun var et luftfartsselskab, nemlig HLX, som profiterede
heraf. I denne sammenhang bemerker Kommissionen desuden, at aftalen fra 2003 med HLX bade afveg fra
listen over gebyrer og aftalerne med andre luftfartsselskaber.

7.6.5. Fordrejning af konkurrencevilkdrene og pavirkning af samhandelen

Kommissionen konkluderer, at den fordel, som HLX blev indremmet, fordrejer konkurrencen og kan pévirke
samhandelen mellem medlemsstaterne, som det fremgdr af argumentationen i betragtning 387-389.

7.6.6. Konklusion

Af ovennavnte arsager er det Kommissionens opfattelse, at HLX har modtaget statsstotte til et belgb af [...] EUR
(nettonutidsveerdi).

7.7. Aftalen med TUIfly af 2008
7.7.1. Dkonomisk aktivitet og begrebet virksomhed

Ved at levere lufttransportydelser udever TUIfly en gkonomisk aktivitet og udger derfor en virksomhed i henhold
til traktatens artikel 107, stk. 1.
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7.7.2. Statsmidler og tilregnelse til staten

(444) For at udgere statsstotte skal de pageldende foranstaltninger finansieres af statsmidler, og beslutningen om at
bevilge foranstaltningen skal kunne tilregnes staten. Med hensyn til kriterierne for vurderingen af forekomsten af
statsmidler og tilregneligheden til staten henvises til betragtningerne 224 til 232.

(445) Kommissionen bemarker, at KFBG/DMG er 100 % ejet af staten, nemlig med 20 % af byen Klagenfurt og med
80 % af KLH. Som det fremgdr af betragtning 24-26, var KLH en offentligretlig juridisk person sui
generis. KFBG/DMG skal derfor anses for at veere offentlig virksomhed i henhold til definitionen i artikel 2,
litra b), i direktiv 2006/111/EF. Efter Kommissionens opfattelse ville enhver fordel, der indremmes med midler
fra KFBG/DMG, derfor indebeare et tab af statsmidler og dermed udgere en overforsel af statslige midler, som det
fremgér af argumenterne i betragtning 313.

(446) Aftalen med TUIfly fra 2008 skal ligeledes tilregnes staten. Som det fremgdr af betragtning 228-232, kunne
KLH’s og byen Klagenfurts beslutninger tilregnes staten. KFBG’s to selskabsdeltagere udpegede medlemmerne af
tilsynsradet for KFBG/DMG (som igen udnavner ledelsen), hvilket beted, at KFBG's tilsynsrad (og ledelsen) ogsd
afspejlede styrkeforholdet mellem partierne i Kirntens landdag. Desuden var det i forbindelse med direktionens
investeringsbeslutninger pd over 50 000 EUR pdkrevet med tilsynsradets accept i hvert enkelt tilfeelde. I henhold
til § 5 i sine vedtaegter var KLH underlagt lobende tilsyn af delstaten Karnten. Delstatsregeringen i Kérnten skulle
sikre, at alle KLH’s beslutninger var i delstaten Kirntens interesse.

(447) Ved indgdelsen af aftalen med TUIfly reprasenterede KFBG/DMG ogsd aktivt delstaten Kirntens interesse
i eksistensen og bevarelsen af en baredygtig og effektiv Klagenfurt lufthavn for delstaten Kdrnten.

(448) @strig bemearkede, at delstaten Kdrnten har veret med i beslutningen om indgdelse af aftalen med TUlfly fra
2008, idet den via ledelsen og tilsynsrddede i KLH, KFBG og DMG var velinformeret om aftalen. Delstaten
Kirnten mener, at indgdelsen af aftalen var i delstatens interesse. @strig bekraftede, at aftalerne mellem
KFBG/DMG og TUIfly i henhold til dommen i sagen Stardust Marine (*°) kan tilregnes delstaten Karnten.

(449) P& denne baggrund finder Kommissionen, at der er tilstraekkeligt grundlag til at konkludere, at indgdelsen af
aftalen mellem KFBG/DMG og TUIfly fra 2008 kan tilregnes staten.

7.7.3. Dkonomisk fordel
7.7.3.1. Det markedsekonomiske investorprincip

(450) Med hensyn til forhdndsanalysen af den gradvist stigende rentabilitet i forbindelse med aftalen med TUIfly
henvises til vurderingen i betragtning 263 til 279.

7.7.3.2. Tidsramme for vurdering af meromkostninger og -indtaegter

(451) En markedsekonomisk investor vil tage udgangspunkt i aftalernes lgbetid ved vurderingen af meromkostningerne
og -indtzgterne. Denne tidsramme synes at vere realistisk i lyset af redegorelserne i betragtning 368-369.

(452) Ved fastleggelsen af tidsrammen for vurderingen af de pagaldende aftaler ville en markedsgkonomisk investor
som udgangspunkt have valgt datoen for pédbegyndelsen af samarbejdet og driften af lufthavnstjenesterne,
dvs. den 1. april 2008. Aftalen sluttede den 31. marts 2013.

7.7.3.3. Vurdering
(453) Med hensyn til vurderingen af de omhandlede aftaler henvises til konklusionerne i betragtning 373 til 377.

(454) Efter anmodning fra Kommissionen udarbejdede @strig en oversigt over de meromkostninger og -indtaegter, der
kunne forventes pd tidspunktet for indgdelsen af den pdgaldende aftale. En sammenfatning er indeholdt
i tabel 12.

(*) Dom af 16. maj 2002, Frankrig mod Kommissionen, C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
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Tabel 14

Gradvist stigende rentabilitet af aftalen med TUIfly fra 2008, udarbejdet af Ostrig
5 ar
Kapitaliseringsrentesats: 8 %
Passagerincitament: 0,00
LFZ (B737-700): 148 | Sader
MTOW (B737-700): 68 MTOW

Bruttobelgb
Beregningsmodel
Forventningsveerdier ifolge aftaler
Rotationer 836 836 836 836 836
Belaegningsgrad 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 86 610 86 610 86 610 86 610 86 610
Pass-Inc Pass-Inc Pass-Inc Pass-Inc Pass-Inc
Incitamenter 0 0 0 0 0
Varighed 5 ar 1 2 3 4 5 Projekt
ialt

Landingsafgift [...] [...] [...] [..] [...]
Forpladshandling [...] [...] [...] [...] [...]
Groundhandling [...] [...] [...] [...] [...]
Infra luft [...] [...] [...] [...] [...]
Infra land [...] [...] [...] [...] [...]
Passagertakst [...] [...] [...] [...] [...]
Incitament [...] [...] [.-:] [.-.] [.--]
Sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Slot-koordineringsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Videreformidling til SCA Wien [...] [...] [...] [...] [...]
Siddepladsafgift — pr. afrejsende | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
passager
Videreformidling til underleveranderen [...] [...] [...] [...] [...]
for passagerafvikling
Indtaegter ifelge afgiftsordning [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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Forventningsveerdier ifelge aftaler

Bidrag luftfartsselskab — ingen angivelse
ved bruttometoden

Omkostningsbidrag svarende til de ud-
akkede projektomkostninger

Ombkostningsbidrag fra delstaten Kirn-
ten og Karntner Landesholding

[...] [.] [...] [..] [...]

[..] -] -] [.-] -] -]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtagter pr. [...] [...] [...] [...]
passager
Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indtaegter projekt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsferingsvolumen ifelge samar- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
bejdsaftale
Korrektion, fordi vist under projektomkost- [...] [...] [...] [...] [...]
ninger
Korrektion, fordi vist under projektomkost- [...] [...] [...] [...] [...]
ninger

Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis

Groundhandling ekstern ydelse | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
51 %

(Austro Control — flyvekontrol) | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Projektomkostninger ifelge BAB 2007

Ruteafhangigt [.] [.] [..] [..] [..] [...]
Passagerafhengigt [...] [...] [...] [...] [...] [..]
Udgifter i alt [.] [..] [..] [..] [...] [...]
Samlede projektomkostninger/marginal- | [...] [...] [...] [..] [...] [...]
omkostninger
Overskud [..] [..] [..] [.] [...] [..]
Diskonteringsfaktor [...] [...] [...] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Cost-benefit-analysen viser et positivt resultat efter diskontering pé (i EUR) [...]

(455) @strig har lagt felgende til grund for oplysningerne i tabel 14:

a) Den forventede gradvist stigende trafikvolumen, dvs. det forventede gradvist stigende passagerantal, blev
beregnet med udgangspunkt i det forventede antal flyvninger pr. dr (801 rotationer i det fastsatte tidsrum pr.
dr med 148 sader, maksimal startvagt pd 68 t og en udnyttelsesfaktor pd 70 %) og ekstrapoleret til lgbetiden
af aftalen om lufthavnstjenester med TUIfly.
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(456)

(457)

b) De forventede luftfartsrelaterede merindtaegter (handling- og landingsafgifter pd basis af de daverende
lufthavnsafgifter) blev beregnet for lgbetiden af aftalen om lufthavnstjenester pd grundlag af de med TUIfly
aftalte vilkdr. Som merindtagter oplyste Dstrig i alt [...] EUR.

¢) De forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter (parkeringsafgifter, indkeb i terminal osv.) er beregnet for
hele lgbetiden af aftalen om lufthavnstjenester. @strig angav i sin analyse [...] EUR pr. afrejsende passager.
Som et resultat heraf anferte @strig [...] EUR pr. ar.

d) Som gradvist stigende indtaegter tog @strig i sin analyse ogsd hensyn til delstaten Karntens betalinger til KFBG
([...] EUR).

e) Som forventede meromkostninger, dvs. de omkostninger, der opstar ved det alternative scenarie som folge af
ikkegennemfarelsen af transaktionen med TUIfly, angav Ostrig felgende betalinger:

— de i markedsforingsaftalen mellem KFBG og TUIfly fastlagte betalinger for markedsferingstjenester,
dvs. [...] EUR pr. &r

— betalinger til en tredjepart (Tyrolean Airways), der fungerede som underleverander for groundhandling-
tjenester, som det er navnt i betragtning 379, litra e). @strig angav betalinger pd [...] EUR pr. ar

— betalinger for sikkerhedsforanstaltninger til de relevante @strigske myndigheder. Der blev taget hensyn til
sikkerhedsafgiften pé [...] EUR, idet det i aftalen mellem KFBG og TUIfly var fastlagt, at KFBG skulle betale
denne afgift. Ligeledes blev der taget hensyn til afgifter til Austro Control pa [...] EUR pr. ar, fordi den
ifolge aftale skulle betales af KFBG

— gradvist stigende driftsomkostninger som felge af den forventede foregelse af trafikniveauet i aftalens
lobetid: [...] EUR pr. yderligere rotation og pr. ton maksimal startveegt samt [...] EUR pr. yderligere
afrejsende passager. @strig bemarkede, at dette er de bedste sken for de to vardier, der vil kunne
fastsaettes i forbindelse med et forudgéende skon pd grundlag af markedsekonomiprincippet pa tidspunktet
for undertegnelsen af aftalerne. Disse veerdier er udledt af omkostningsberegningssystemet BAB 2007, der
har eksisteret siden 2007, og som registrerer omkostningsstederne landingstakst, passagertakst og forplads-
handlingafgift. Omkostningsberegningssystemet BAB 2008 viser i detaljer de forskellige direkte
omkostninger, indirekte omkostninger og generalomkostninger, der adderes til de samlede omkostninger.
Ostrig redegjorde udferligt for den metode, i henhold til hvilken KFBG udledte meromkostningerne fra
bestemte direkte omkostningssteder.

f) Ostrig meddelte, at KFBG i april 2008 ikke har kalkuleret med nogen gradvist stigende investeringsom-
kostninger som folge af den ekstra trafik. KLU har pd davarende tidspunkt rddet over betydelige kapacitets-
reserver, og den ekstra trafikvolumen skulle bidrage til udnyttelsen heraf. KLU's terminal har en samlet
kapacitet pd 600 000 passagerer pr. dr, og ved udgangen af 2007 er der blevet afviklet ca. 210 000 passagerer
i KLU. Sdledes har den forventede foregelse af trafikvolumen pd 83 000 passagerer ikke nedvendiggjort
investeringer, idet den eksisterende terminal har kunnet absorbere disse passagerer.

g) Som diskonteringssats har KFBG valgt den af Wien lufthavn anvendte og offentliggjorte sats pa 8 %, som har
varet almindelig i forbindelse med KFBG’s gkonomiske beregninger.

Kommissionen konkluderer, at @strig i forbindelse med sken over passagertallene og den pd dette grundlag
foretagne beregning af de forventede luftfartsrelaterede merindtegter har en velfunderet tilgang. Det samme
galder for meromkostningerne til tredjemands groundhandlingtjenester og for omkostningerne til betalingerne til
Austro Control. Ogsa skennene over de gradvist stigende driftsomkostninger pr. rotation og pr. passager samt
diskonteringssatsen pa 8 % viser, at tilgangen er velfunderet. Med udgangspunkt i de tilgengelige data om den
forventede foragelse af trafikvolumen synes @strigs udtalelse om de gradvist stigende investeringsomkostninger at
vare plausibel.

Efter at Kommissionen har vurderet @strigs oplysninger, er den imidlertid ikke enig i enkelte punkter af analysen
og foretager derfor folgende endringer:

a) For de forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtegter angav @strig i sin analyse et sken pd [...] EUR pr.
afrejsende passager, som blev udledt af de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pr. passager
i perioden 2000-2004. Imidlertid ville en forsigtig markedsekonomisk investor i april 2008 ved en analyse af
aftalen fra 2008 i stedet skulle laeegge de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter fra perioden
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umiddelbart for indgdelsen af aftalen til grund — dvs. perioden 2003-2007. Det fremgér af de oplysninger,
som @strig har fremsendt, at denne gennemsnitsveerdi for perioden 2003-2007 beleb sig til [...] EUR. Derfor
vil Kommissionen i den foreliggende analyse fastsatte en verdi pd [...] EUR pr. afrejsende passager. Dette
forer til et nyt, korrigeret resultat pa [...] EUR pr. dr.

b) Af de grunde, der er anfert i betragtning 381, kan Kommissionen ikke g& med til, at @strig behandler de
betalinger, som KFBG modtog fra delstaten Kérnten ([...] EUR pr. dr), som merindtagter i sin analyse.

(458) Kommissionen korrigerede ogsd belgbene for markedsferingsbetalingerne, idet de angivne veerdier ikke var
i overensstemmelse med det, der var fastlagt i aftalen af 1. april 2008. Folgelig anvendte Kommissionen
i forbindelse med markedsferingsbetalingerne ngjagtig de beleb, der er navnt i aftalen.

(459) I betragtning af de nedvendige @ndringer har Kommissionen korrigeret analysen i det nedvendige omfang, som
det er sammenfattet i tabel 15.

Tabel 15
Gradvist stigende rentabilitet af aftalen med TUIfly fra 2008, udarbejdet af @strig og korrigeret af
Kommissionen
Aftalelobetid: 5 ar
Kapitaliseringsrentesats: 8 %
Passagerincitament: 0,00
LFZ (B737-700): 148 | Seder
MTOW (B737-700): 68 MTOW
Bruttobelob
Beregningsmodel
Forventningsveerdier ifelge aftaler
Rotationer 836 836 836 836 836
Belaegningsgrad 70 % 70 % 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 86 610 86 610 86 610 86 610 86 610
Incitamenter 0 0 0 0 0
Varighed: 5 ar 1 2 3 4 5 Projekt
ialt
April 2008 | April 2009 | April 2010 | April 2011 | April 2012
— marts | — marts | —marts | — marts | — marts

2009 2010 2011 2012 2013
Landingsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Forpladshandling [...] [...] [...] [...] [...]
Groundhandling [...] [...] [...] [...] [...]
Infra luft [...] [...] [...] [...] [...]
Infra land [...] [...] [...] [...] [...]
Passagertakst [...] [...] [...] [...] [...]
Incitament [.--] [...] [.-.] [...] [.-.]
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Forventningsveerdier ifelge aftaler

Sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Sikkerhedsafgift (skattemyndighederne [...] [...] [...] [...] [...]

i Wien)

Slot-koordineringsafgift [...] [...] [...] [...] [...]
Videreformidling til SCA Wien [...] [...] [...] [...] [...]
Siddepladsafgift — pr. afrej- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]

sende passager

Videreformidling til underleveranderen [...] [...] [...] [...] [...]

for passagerafvikling

Indtaegter ifelge afgiftsordning [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtagter pr. [...] [...] [...] [...] [...]

passager

Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indtaegter projekt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsferingsbetalinger ifolge samar- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
bejdsaftale

Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis

Groundhandling ekstern ydelse | [...] [...] [...] [...] [..] [...]
51 %
Austro Control — flyvekontrol | [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Projektomkostninger angivelse ifelge
BAB 2002
Ruteathaengigt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Passagerafthengigt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
[ alt projektomkostninger/marginalom- [...] [...] [...] [...] [...] [...]
kostninger
Udgifter i alt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Overskud [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Diskonteringsfaktor [...] [...] [...] [...] [...]

[...] [...] [...] [...] [...] [...]
Cost-benefit-analysen viser et positivt diskonteret resultat pa (i EUR) [...]

7.7.3.4. Konklusioner med hensyn til den skonomiske fordel

(460) Da det forventede diskonterede resultat for den i 2008 indgdede aftale med TUIfly er negativt, handlede KFBG
efter Kommissionens opfattelse ikke som en markedsgkonomisk investor ved indgdelsen af disse aftaler.
Lufthavnen kunne ikke have forventet at kunne dakke meromkostningerne ved denne aftale. Da KFBG altsa ikke
handlede som en markedsgkonomisk investor, fik TUIfly en ekonomisk fordel ved beslutningen om at indgé
aftalen pa de pigeldende vilkér.
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7.7.4. Selektivitet

(461) Den ekonomiske fordel blev indremmet selektivt, da der kun var et luftfartsselskab, nemlig TUIfly, som
profiterede heraf. I denne sammenhzng bemarker Kommissionen desuden, at aftalen fra 2008 med TUIfly bide
afveg fra listen over gebyrer og aftalerne med andre luftfartsselskaber.

7.7.5. Fordrejning af konkurrencevilkdrene og pdvirkning af samhandelen

(462) Kommissionen konkluderer, at den fordel, som TUIfly blev indremmet, fordrejer konkurrencen og kan pavirke
samhandelen mellem medlemsstaterne, som det fremgar af argumentationen i betragtning 387-389.

7.7.6. Konklusion

(463) Af ovennavnte drsager er det Kommissionens opfattelse, at TUIfly har modtaget statsstotte til et beleb af [...]
(nettonutidsveerdi).

7.8. Aftalen med Air Berlin fra 2009
7.8.1. Dkonomisk fordel
7.8.1.1. Det markedsgkonomiske investorprincip

(464) Med hensyn til forhdndsanalysen af den gradvist stigende rentabilitet i forbindelse med aftalen med Air Berlin
henvises til vurderingen i betragtning 263 til 279.

7.8.1.2. Tidsramme for vurdering af meromkostninger og -indtaegter

(465) En markedsgkonomisk investor vil tage udgangspunkt i aftalernes lgbetid ved vurderingen af meromkostningerne
og -indtaegterne. Denne tidsramme synes at veare realistisk i lyset af redegorelserne i betragtning 368-369.

(466) Ved fastleggelsen af tidsrammen for vurderingen af den péagaldende aftale ville en markedsgkonomisk investor
som udgangspunkt have valgt datoen for pabegyndelsen af samarbejdet og driften af lufthavnstjenesterne,
dvs. den 25. oktober 2009. Aftalen sluttede den 31. marts 2013.

(467) For sa vidt angdr en eventuel forleengelse af aftalen ber det bemaerkes, at en forsigtig markedsekonomisk investor
ikke ville have taget hensyn til denne i aftalen indeholdte mulighed. En sddan operater ville pa tidspunktet for
underskrivelsen ikke have haft nogen rimelig grund til at formode, at det rent faktisk ville virke trovaerdigt med
en forleengelse i forbindelse med et lavprisselskab. Derfor ville vurderingen vedrere perioden indtil den 31. marts
2013.

7.8.1.3. Vurdering
(468) Med hensyn til vurderingen af de omhandlede aftaler henvises til konklusionerne i betragtning 373-377.

(469) Efter anmodning fra Kommissionen udarbejdede @strig en oversigt over de meromkostninger og -indtagter, der
kunne forventes pd tidspunktet for indgdelsen af den pdgaldende aftale. En sammenfatning er indeholdt
i tabel 16.

Tabel 16

Gradvist stigende rentabilitet af aftalen med Air Berlin fra 2009, udarbejdet af Ostrig

3 4r, 4 maneder

Kapitaliseringsrentesats: 8 %
Passagerincitament: 0,00

LFZ (B737-700): 148 Sader
MTOW (B737-700): 68 MTOW
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Bruttobelob
Beregningsmodel
Forventningsveerdier ifelge aftaler
Rotationer 801 801 801 333 0
Belzegningsgrad 70% | 70% | 70% | 70% | 70%
Passagerer afrejsende 82984 | 82984 | 82984 | 34 499 0
2 3 4 5 Projekt
ialt

Landingsafgift [...] [...] [...] [..] 0
Forpladshandling [...] [...] [...] [-..] 0
Groundhandling [...] [...] [...] [...] 0
Infra luft [...] [...] [...] [...] 0
Infra land [...] [...] [...] [...] 0
Passagertakst [...] [...] [...] [...] 0
Incitament [...] [...] [.-.] [..-] 0
Sikkerhedsafgift [...] [...] [...] [...] 0
Sikkerhedsafgift (skattemyndighederne i Wien) [...] [...] [...] [...] 0
Slot-koordineringsafgift [...] [...] [...] [...] [...] 0
Videreformidling til SCA Wien [...] [...] [...] [...] 0
Indtegter ifelge afgiftsordning [...] [...] [...] [...] 0 [...]
Turnaround-renggring [...] [...] [...] [...] [..]
Bidrag luftfartsselskab — ingen angivelse ved bruttometoden
Omkostningsbidrag svarende til de udeekkede projektomkostninger
Omkostningsbidrag fra delstaten Kirnten og Karntner Landesholding

[...] [...] [...] [..] [...]

[...] [...] [...] [..] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtagter pr. passager [...] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indtaegter projekt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Markedsferingsvolumen ifelge samarbejdsaftale [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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Forventningsverdier ifelge aftaler
Korrektion, fordi vist under projektomkostninger [...] [...] [...] [...] [...]
Korrektion, fordi vist under projektomkostninger [...] [...] [...] [...] [...]

Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis

Groundhandling ekstern ydelse 51 % [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Austro Control [...] [...] [...] [...] [...] [..:] [...]
Sikkerhedsafgift (betalt fuldt ud af luftfarts- | [...] [...] [...] [...] [...] [...]

selskab)

Projektomkostninger angivelse ifelge BAB 2002

Ruteafhangigt [...] [...] [...] [...] [..] 0
Passagerafhengigt [...] [...] [...] [...] [...] 0
I alt projektomkostninger/marginalomkostninger [.] [.] [.] [..] [..] [..]
Udgifter i alt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Overskud [..] [...] -] -] [--] (-]
Diskonteringsfaktor [...] [...] [...] [...] [...]

[.] [.] [.] [.] [.] [.]
Cost-benefit-analysen viser et positivt diskonteret resultat pa (i EUR) [...]

(470) Ostrig har lagt felgende til grund for oplysningerne i tabel 16:

a)

Den forventede gradvist stigende trafikvolumen, dvs. det forventede gradvist stigende passagerantal, blev
beregnet med udgangspunkt i det forventede antal flyvninger pr. dr (i det fastsatte tidsrum 801 rotationer pr.
dr med 148 sader, maksimal startvagt pd 64 t og en udnyttelsesfaktor pd 70 %) og ekstrapoleret til lobetiden
af aftalen om lufthavnstjenester med Air Berlin. Som et resultat heraf anforte Gstrig 82 984 passagerer pr. ar
for den fastsatte periode.

De forventede luftfartsrelaterede merindtaegter (handling- og landingsafgifter pd basis af de daverende
lufthavnsafgifter) blev beregnet for lobetiden af aftalen om lufthavnstjenester pd grundlag af de med Air Berlin
aftalte vilkdr. Som merindtagter oplyste Dstrig i alt [...] EUR.

De forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter (parkeringsafgifter, indkeb i terminal osv.) er beregnet for
hele lgbetiden af aftalen om lufthavnstjenester. @strig angav i sin analyse [...] EUR pr. afrejsende passager.
Som et resultat heraf anferte Dstrig [...] EUR pr. ar.

Som gradvist stigende indteegter tog @strig i sin analyse ogsd hensyn til delstaten Kdrntens betalinger til KFBG
([...] EUR).

Som forventede meromkostninger, dvs. de omkostninger, der opstir ved det alternative scenarie som folge af
ikkegennemforelsen af transaktionen med Air Berlin, angav @strig felgende betalinger:

— de i markedsforingsaftalen mellem KFBG og Air Berlin fastlagte betalinger for markedsferingstjenester,
dvs. [...] EUR pr. ar

— betalinger til en tredjepart (Tyrolean Airways), der fungerede som underleverander for groundhandling-
tjenester, som det er navnt i betragtning 379, litra e). Dstrig angav betalinger pd [...] EUR pr. ar

— betalingerne for sikkerhedsforanstaltninger til de relevante ostrigske myndigheder blev betalt direkte af Air
Berlin og vises derfor ikke som meromkostninger hos lufthavnsoperateren
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— gradvist stigende driftsomkostninger som folge af den forventede foregelse af trafikniveauet i aftalens
lebetid: [...] EUR pr. yderligere rotation og pr. ton maksimal startvaegt samt [...] EUR pr. yderligere
afrejsende passager. @strig bemarkede, at dette er de bedste sken for de to verdier, der vil kunne
fastsaettes i forbindelse med et forudgdende skon pa grundlag af markedsekonomiprincippet pa tidspunktet
for undertegnelsen af aftalerne. Disse veerdier er udledt af omkostningsberegningssystemet BAB 2008, der
har eksisteret siden 2008, og som registrerer omkostningsstederne landingsafgift, passagerafgift og
forpladshandlingafgift. Omkostningsberegningssystemet BAB 2008 viser i detaljer de forskellige direkte
omkostninger, indirekte omkostninger og generalomkostninger, der adderes til de samlede omkostninger.
Ostrig redegjorde udferligt for den metode, i henhold til hvilken KFBG udledte meromkostningerne fra
bestemte direkte omkostningssteder.

f) Ostrig meddelte, at KFBG i oktober 2009 ikke har kalkuleret med nogen gradvist stigende investeringsom-
kostninger som felge af den ekstra trafikvolumen. KLU har pd daverende tidspunkt rddet over betydelige
kapacitetsreserver, og den ekstra trafikvolumen skulle bidrage til udnyttelsen heraf. KLU’s terminal har en
samlet kapacitet pd 600 000 passagerer pr. ar, og ved udgangen af 2008 er der blevet afviklet ca. 180 000
passagerer i KLU. Sdledes har den forventede forggelse af trafikvolumen pd 83 000 passagerer ikke
nedvendiggjort investeringer, idet den eksisterende terminal har kunnet absorbere disse passagerer.

g) Som diskonteringssats har KFBG/DMG valgt den af Wien lufthavn anvendte og offentliggjorte sats pad 8 %,
som har veret almindelig i forbindelse med KFBG's skonomiske beregninger.

(471) Kommissionen konkluderer, at @strig i forbindelse med sken over passagertallene og den pa dette grundlag
foretagne beregning af de forventede luftfartsrelaterede merindtaegter har en velfunderet tilgang. Det samme
galder for meromkostningerne til tredjemands groundhandlingtjenester og for omkostningerne til betalingerne til
Austro Control. Ogsa skennene over de gradvist stigende driftsomkostninger pr. rotation og pr. passager samt
diskonteringssatsen pa 8 % viser, at tilgangen er velfunderet. Med udgangspunkt i de tilgengelige data om den
forventede foregelse af trafikvolumen synes @strigs udtalelse om de gradvist stigende investeringsomkostninger at
vare plausibel.

(472) Efter at Kommissionen har vurderet @strigs oplysninger, er den imidlertid ikke enig i enkelte punkter af analysen
og foretager derfor folgende @ndringer:

a) For de forventede ikkeluftfartsrelaterede merindtagter anforte @strig i sin analyse et sken pd [...] EUR pr.
afrejsende passager, som blev udledt af de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indtaegter pr. passager
i perioden 2000-2004. Imidlertid ville en forsigtig markedsgkonomisk investor i oktober 2009 ved en analyse
af aftalen fra 2009 i stedet skulle legge de gennemsnitlige ikkeluftfartsrelaterede indteegter fra perioden 2004-
2008 til grund. Det fremgar af de oplysninger, som @strig har fremsendt, at denne gennemsnitsveardi for
perioden belgb sig til [...] EUR. Derfor vil Kommissionen i den foreliggende analyse fastsette en verdi pa [...]
EUR pr. afrejsende passager. Dette forer til et nyt, korrigeret resultat pé [...] EUR pr. ar.

b) Af de grunde, der er anfert i betragtning 381, kan Kommissionen ikke g& med til, at @strig behandler de
betalinger, som KFBG modtog fra delstaten Kérnten ([...] EUR pr. dr), som merindtagter i sin analyse.

¢) Kommissionen korrigerede ogsd belabene for markedsferingsbetalingerne, idet de angivne verdier ikke var

i overensstemmelse med det, der var fastlagt i aftalen af 25. oktober 2010. Folgelig anvendte Kommissionen
i forbindelse med markedsferingsbetalingerne nejagtig de beleb, der er navnt i aftalen.

(473) I betragtning af de nedvendige @ndringer har Kommissionen korrigeret analysen i det nedvendige omfang, som
det er sammenfattet i tabel 17.

Tabel 17

Gradvist stigende rentabilitet af aftalen med Air Berlin fra 2009, udarbejdet af Ostrig og
korrigeret af Kommissionen

Aftalelobetid: 3 4r, 5 mineder

Kapitaliseringsrentesats: 8 %

Passagerincitament: 0,00
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LFZ (B737): 148 | Seder
MTOW (B737): 68 MTOW
Bruttobelob
Beregningsmodel

Forventningsvardier ifolge aftaler

Rotationer 801 801 801 333 0
Belaegningsgrad 70% | 70% 70 % 70 % 70 %
Passagerer afrejsende 82984 | 82984 | 82984 | 34 499 0
1 2 3 4 5 Projekt

ialt
Landingsafgift [.] [.] [.] [..] [..]
Forpladshandling [..] [..] [..] [..] [..]
Groundhandling [.] [..] [..] [..] [..]
Infra luft [.] [.] [.] [..] [..]
Infra land [.] [..] [.] [...] [..]
Passagertakst [..] [..] [..] [..] [...]
Incitament [..] [.] [.] [..] [.]
Sikkerhedsafaift [.] [.] [..] [.] [..]
Sikkerhedsafgift (skattemyndighederne i Wien) [...] [..] [...] [...] [..]
Slot-koordineringsafgift [...] [..] [..] [..] [...] [..]
Videreformidling til SCA Wien [..] [.] [..] [..] [..]
Indtzgter ifolge afgiftsordning [.] [.] [.] [.] [.] [.]
Turnaround-rengoring [..] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtagter pr. passager [...] [...] [...] [...] [...]
Ikkeluftfartsrelaterede merindtaegter [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indtzgter projekt [..] [...] [..] [..] [..] [..]
Markedsforingsvolumen ifolge samarbejdsaftale [...] [.] [...] [..] [..] [..]
Projektomkostninger pd marginalomkostningsbasis
Groundhandling ekstern ydelse 51 % [.] [..] [.] [..] [..] [..]
Austro Control [...] [...] [...] [..] [..] [..] [.]
Sikkerhedsafgift (betalt fuldt ud af luftfarts- | [...] [..] [...] [..] [...] [..]
selskab)
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Forventningsveerdier ifelge aftaler

Projektomkostninger angivelse ifelge BAB 2002
Ruteafhengigt [...] [..] [..] [...] [...] [...]
Passagerafhangigt [...] [..] [...] [...] [...] [...]
I alt projektomkostninger/marginalomkostninger [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Udgifter i alt [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Overskud [..] [...] [...] [...] [..] [..]
Diskonteringsfaktor [...] [...] [...] [...] [...]

[...] [..] [...] [...] [...] [...]
Cost-benefit-analysen viser et positivt diskonteret resultat pa (i EUR) [...]

7.8.1.4. Konklusioner med hensyn til den skonomiske fordel

(474) Da det forventede diskonterede resultat for den i 2009 indgdede aftale med Air Berlin er positivt, handlede
KFBG/DMG efter Kommissionens opfattelse som en markedsgkonomisk investor ved indgdelsen af denne aftale.
Lufthavnen kunne ikke have forventet at kunne daekke meromkostningerne ved denne aftale. Da KFBG/DMG altsé
handlede som en markedsekonomisk investor, blev der ikke indremmet Air Berlin nogen ekonomisk fordel ved
beslutningen om at indga aftalen pa de pagaldende vilkdr. Derudover tyder det pd, at KFBG i 2009 forfulgte en
strategi og et langfristet initiativ for sd vidt angdr KLU’s generelle rentabilitet.

7.8.2. Konklusion

(475) Af ovennavnte arsager konkluderer Kommissionen, at Air Berlin ikke har modtaget statsstotte.

7.9. Konklusion vedrerende forekomsten af statsstotte

(476) Af ovennavnte drsager udger finansieringen af KFBG samt aftalerne med Ryanair og dets datterselskaber samt
aftalerne med HLX og TUIfly statsstette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

8. STOTTENS LOVLIGHED

(477) 1 henhold til traktatens artikel 108, stk. 3, skal medlemsstaterne underrette Kommissionen om enhver pataenkt
indferelse eller @ndring af stetteforanstaltninger, og de ma ikke gennemfore de planlagte foranstaltninger, for
Kommissionen har truffet en endelig afgerelse derom.

8.1. KFBG’s finansiering

(478) Da midlerne fra KFBG/DMG til finansiering af KLU allerede var stillet til rddighed, mener Kommissionen, at
@strig har handlet i strid med gennemforelsesforbuddet i henhold til artikel 108, stk. 3, i TEUF (*).

(479) Pa baggrund af oplysningerne i betragtning 480 til 483 kan det konkluderes, at de omhandlede stotteforan-
staltninger til fordel for KFBG/DMG ikke i henhold til SGEl-afgarelsen fra 2005 (°*) med hensyn til stotte, der
blev ydet for den 31. januar 2012, kan anses for at vaere fritaget for anmeldelsespligten.

(480) I henhold til SGEI-afgerelsen fra 2005 var statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste, som blev ydet
til virksomheder i forbindelse med tjenesteydelser af almindelig okonomisk interesse, fritaget for anmeldel-
sespligten, sdfremt de heri navnte betingelser var opfyldt. Med SGEI-afgerelsen fra 2005 blev navnlig statsstotte
i form af kompensation for udferelse af SGEI-opgaver erkleret for forenelig med det indre marked, sdfremt den
blev ydet til lufthavne, i) hvis arlige passagerantal ikke overstiger 1 000 000 passagerer eller ii) hvis
drsomseetning for skat ikke har ndet et samlet beleb pd 100 mio. EUR i de to regnskabsdr forud for det
regnskabsdr, hvor de fik overdraget den pdgaldende SGEI-opgave, og hvis drlige kompensation for den
pagaldende opgave andrager under 30 mio. EUR.

() Dom af 14. januar 2004 i sag T-109/01, Fleuren Compost mod Kommissionen, ECLLEU:T:2004:4.

(**) Kommissionens beslutning (2005/842/EF) af 28. november 2005 om anvendelse af bestemmelserne i EF-traktatens artikel 86, stk. 2, pa
statsstotte i form af kompensation for offentlig tjeneste ydet til visse virksomheder, der har fiet overdraget at udfere tjenesteydelser af
almindelig skonomisk interesse (EUT L 312 af 29.11.2005, 5. 67).
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(481) En fritagelse for anmeldelsespligten kunne kun komme i betragtning i forbindelse med udferelsen af
tjenesteydelsen af almindelig okonomisk interesse, hvis betingelserne i artikel 4, 5 og 6 i SGEl-afgerelsen var
opfyldt. T artikel 4 i SGEl-afgerelsen fra 2005 hedder det, at ansvaret for udferelsen af tjenesteydelsen af
almindelig gkonomisk interesse skal vare overdraget den pédgaldende virksomhed ved en eller flere officielle
retsakter, der bla. klart skal angive: arten og varigheden af forpligtelserne til offentlig tjeneste, parametrene for
beregning, kontrol og revision af kompensationen og de nedvendige foranstaltninger, der er truffet for at undgd
og sikre tilbagebetaling af en eventuel overkompensation. I henhold til artikel 5 i SGEl-afgorelsen fra 2005 mé
kompensationen ikke overstige, hvad der er nedvendigt for at dakke omkostningerne ved opfyldelsen af
forpligtelserne til offentlig tjeneste, under hensyn til de hermed forbundne indtaegter samt en rimelig forrentning.
Endelig kravedes det ifolge artikel 6 i SGEI-afgerelsen fra 2005, at medlemsstaterne med jaevne mellemrum
kontrollerede, at virksomhederne ikke modtog kompensation, der oversteg det efter reglerne i artikel 5 fastlagte

belgb.

(482) Efter @strigs opfattelse kunne driften af KLU betragtes som en SGEI-opgave. Det er imidlertid Kommissionens
opfattelse, at det ikke pa baggrund af de oplysninger, som @strig har forelagt, kan fastslas, at forvaltningen af
KLU kan kategoriseres som en SGEI-opgave. @strig har hverken udtrykkeligt defineret den omhandlede SGEI-
opgave, der er overdraget til KFBG/DMG, eller fastlagt bestemmelserne for den kompensation, der skal
indremmes KFBG/DMG. Desuden har KFBG/DMG ikke fremsendt yderligere dokumenter, hvori der redegeres for
omfanget af den angivelige SGEI-opgave, som det skal udfgre. Derfor mener Kommissionen, at der ikke foreligger
nogen overdragelsesakt, med hvilken KLU’s driftsselskab ville have fet overdraget en agte SGEI-opgave.
Endvidere har delstaten Kirnten hverken forelagt parametrene for beregning, kontrol og revision af
kompensationen eller de nedvendige foranstaltninger, der er truffet for at undgé og sikre tilbagebetaling af en
eventuel overkompensation. Folgelig er forudsatningerne i artikel 4, 5 og 6 i SGEl-afgerelsen fra 2005
vedrerende indholdet af overdragelsesakten ikke opfyldt.

(483) Ifelge Kommissionen kan det ikke pa denne baggrund konkluderes, at KFBG/DMG pd grundlag af SGEI-afgerelsen
fra 2005 var fritaget for anmeldelsespligten.

(484) Derfor mener Kommissionen, at @strig har handlet i strid med gennemforelsesforbuddet i henhold til artikel 108,
stk. 3, i TEUF, sdledes at de omhandlede foranstaltninger udgjorde ulovlig statsstette.

8.2. De i 2002 og 2006 indgiede aftaler med Ryanair, LV og AMS

(485) Den statsstotte, der blev indremmet Ryanair og dets datterselskaber pa grundlag af aftalerne fra 2002 og 2006,
var ikke blevet anmeldt til Kommissionen. Derfor udger denne statsstotte til fordel for Ryanair og dets
datterselskaber ulovlig stette.

8.3. Aftalen med HLX fra 2003 og aftalen med TUIfly fra 2008

(486) Den statsstotte, der blev indremmet HLX og TUIfly pa grundlag af aftalerne fra 2003 og 2008, var ikke blevet
anmeldt til Kommissionen. Derfor md de anses for at veare ulovlig statte.

9. VURDERING AF ST@TTENS FORENELIGHED MED DET INDRE MARKED
9.1. Finansieringen af KFBG

(487) Der fastseettes i traktatens artikel 107, stk. 3, visse undtagelser fra den generelle regel i traktatens artikel 107, stk.
1, om, at statsstotte ikke er forenelig med det indre marked. Den pagaldende stotte kan vurderes pa grundlag af
traktatens artikel 107, stk. 3, litra c), hvori det hedder, at: »stotte til fremme af udviklingen af visse erhvervsgrene
eller gkonomiske regioner, nir den ikke andrer samhandelsvilkirene pd en made, der strider mod den felles
interesse« kan anses for at vere forenelig med det indre marked.

9.1.1. Forenelighed i henhold til luftfartsretningslinjerne fra 2014

(488) Da hverken @strig (eller stottemodtageren) har gjort galdende, at stotten ber vurderes direkte pd grundlag af
artikel 107, stk. 3, i TEUF, udger luftfartsretningslinjerne fra 2014 grundlaget for vurderingen af, om stotte til
lufthavne i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF kan anses for at vare forenelig med det indre marked.
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(489) Ifelge punkt 172 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 mener Kommissionen, at bestemmelserne i meddelelsen om
fastleggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette (*’) ikke ber anvendes i forbindelse med verserende
sager om ulovlig driftsstette til lufthavne, der blev indremmet for den 4. april 2014. Kommissionen vil i stedet
anvende principperne i luftfartsretningslinjerne fra 2014 pd alle sager om driftsstette (udestdende anmeldelser og
ulovligt uanmeldt stotte) til lufthavne, selv hvor stetten blev ydet for den 4. april 2014 og overgangsperiodens
begyndelse.

(490) Kommissionen har allerede konkluderet i betragtning 478, at der i forbindelse med de finansielle bidrag til
KFBG/DMG er tale om ulovlig statsstette, der blev ydet for den 4. april 2014.

(491) Pa baggrund af de i betragtning 492 navnte bestemmelser i luftfartsretningslinjerne fra 2014 skal Kommissionen
undersgge, om den omhandlede foranstaltning udger ulovlig investerings- eller driftsstatte.

(492) Ifelge nr. 18) i punkt 25, i luftfartsretningslinjerne fra 2014 defineres investeringsstotte som »stotte til
finansiering af anlagsaktiver, iseer med henblik pd at dakke behovet for finansiering af kapitalomkostninger«.
I henhold til punkt 107 i retningslinjerne kan investeringsstette bdde omfatte et beleb, som i sin helhed udbetales
som forhdndsudbetalinger (til dekning af de forste investeringsomkostninger) og stette udbetalt i periodiske rater
(til dekning af kapitalomkostninger vedrerende drlige afskrivninger og finansieringsomkostninger).

(493) Driftsstatte vedrerer derimod dakning af alle eller dele af en lufthavns driftsomkostninger defineret som: »de
underliggende omkostninger ved en lufthavns levering af lufthavnsydelser, herunder udgiftsposter som
personaleomkostninger,  udliciterede  tjenesteydelser, kommunikationsydelser, affaldshdndtering, energi,
vedligeholdelse, husleje og administration, men ikke kapitalomkostninger, markedsferingsstatte eller andre
incitamenter, som en lufthavn yder luftfartsselskaber, eller omkostninger, der falder ind under det offentlige
myndighedsomréade« (7).

(494) Det er plausibelt at antage, at de finansielle bidrag, der blev anvendt til at dakke KFBG/DMG’s drlige
driftsunderskud — som var opstdet pd grund af omkostningerne i forbindelse med KFBG's markedsferingsaftaler
med forskellige luftfartsselskaber — udger driftsstette til fordel for KFBG/DMG.

(495) I afsnit 5.1.2 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 fastleegges de kriterier, Kommissionen vil anvende ved vurdering
af driftsstottens forenelighed med det indre marked i henhold til traktatens artikel 107, stk. 3, litra c).
I overensstemmelse med punkt 172 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 vil Kommissionen anvende disse kriterier
pa alle sager vedrerende driftsstatte, herunder udestdende anmeldelser og ulovlige, uanmeldte stottesager.

(496) Ulovlig driftsstette ydet for datoen for offentliggerelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2014 kan erklares for
forenelig for hele det beleb, der svarer til de udakkede driftsomkostninger, hvis felgende betingelser er
opfyldt ("):

— Bidrag til et veldefineret mal af felles interesse: Denne betingelse er bla. opfyldt, hvis stetten eger
unionsborgernes mobilitet og forbindelserne til og fra regionerne eller fremmer regional udvikling (7).

— Behov for statslig indgriben: Stotten skal kun ydes i de situationer, hvor denne stotte kan fore til en veesentlig
forbedring, som markedet ikke selv kan levere (™).

— Statsstottens egnethed som instrument: Denne betingelse er opfyldt, hvis medlemsstaten kan dokumentere, at den
omhandlede statte var nedvendig for at opna det tilsigtede mal ().

(*) Kommissionens meddelelse om fastleggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstette (EFT C 119 af 22.5.2002, s. 22).

(") Punkt 25, Nr. 22) i luftfartsretningslinjerne fra 2014.

(") Ifelge punkt 137 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 gaelder ikke alle forudsatningerne i afsnit 5.1 i retningslinjerne for driftsstette, der
er ydet tidligere.

("») Punkt 137,113 og 114 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.

() Punkt 137 og 116 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.

(") Punkt 137 og 120 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.
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— Stottens virkning som incitament: Denne forudsetning er opfyldt, hvis det er sandsynligt, at den ekonomiske
aktivitet i den pdgeldende lufthavn ville have vearet vasentligt lavere uden driftsstotten, dog under
hensyntagen til eventuel ydelse af investeringsstotte samt trafikvolumen (7).

— Stottebelobets proportionalitet (begreensning af stotten til det nodvendige minimum): Driftsstette til lufthavne skal for
at vare proportionel vare begrenset til det minimum, der er nedvendigt for, at den stettemodtagende
aktivitet kan finde sted (7).

— Undgdelse af uforholdsmeessigt negativ pavirkning af konkurrencen og samhandelen. (7)

9.1.1.1. Bidrag til et veldefineret mdl af felles interesse

(497) Den underspgte driftsstotte, som omfatter KFBG/DMG’s underskud siden 2000 samt de tilsvarende finansielle
bidrag fra byen Klagenfurt, delstaten Kdrnten samt KLH (jf. tabel 2), havde til formal at opretholde et passende
driftsniveau i KLU.

(498) I henhold til punkt 113 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 anses driftsstotte til lufthavne for at bidrage til
opndelsen af et mél af almen interesse, hvis den gger EU-borgernes mobilitet og forbindelsen mellem regionerne,
modvirker trafiktetheden i luftrummet over de store hovedlufthavne, der er knudepunkter i EU, eller fremmer
regional udvikling.

(499) KLU spiller en afgerende rolle for den erhvervsmeassige udvikling i delstaten Kérnten, hvor det er absolut
nedvendigt med gode forbindelser til den estrigske hovedstad Wien og de vigtigste tyske erhvervscentre. KLU
opfylder endvidere delstaten Kdrntens forbindelsesbehov, iseer med henblik pd turisme i forbindelse med alpine
sommer- og vintersportsfaciliteter. KLU’s erhvervsprofil svarer til disse behov i delstaten Kdrnten med tilbud om
en veludviklet og bekvem infrastruktur til en reekke ruteflyvninger til de vigtigste erhvervscentre i Tyskland
(Berlin, Hamburg, Koln-Bonn og tidligere ogsd Miinchen) samt Wien.

(500) Driftsstetten til KLU ydede derfor et bidrag til at forbedre adgangen til regionen og til at fremme udviklingen
i delstaten Karnten. Ifelge de oplysninger, som @strig fremlagde i drsregnskaberne for KFBG, var KLU’s udvikling
baseret pd en velfunderet prognose for passagerantallet.

(501) Derudover skal det underseges, hvorvidt en mulig fordobling af lufthavnsinfrastrukturen kunne tale imod
konstateringen af, at driften af KLU bidrager til et klar defineret mél af felles interesse.

(502) I denne sammenhang defineres opland i luftfartsretningslinjerne fra 2014 som en geografisk markedsaf-
gransning, som normalt fastsattes til 100 km eller 60 minutters rejse med bil, bus, tog eller hgjhastighedstog.
Samtidig giver luftfartsretningslinjerne fra 2014 mulighed for at afvige fra den gengse definition af en given
lufthavns opland for at tage hensyn til den konkrete lufthavns serlige forhold. I denne henseende kan oplandets
storrelse og form variere fra den ene lufthavn til den anden, f.eks. athengigt af dens forretningsmodel,
beliggenhed og de destinationer, den har forbindelse til.

(503) P& grundlag af dette koncept kan det antages, at Graz lufthavn (128 km fra Klagenfurt), Maribor lufthavn
(137 km fra Klagenfurt), Trieste lufthavn (203 km fra Klagenfurt) og Salzburg lufthavn (223 km fra Klagenfurt)
ikke befinder sig i det samme opland som KLU.

(504) Ljubljana lufthavn i Slovenien ligger derimod ikke sd langt vak. Den korteste vejforbindelse fra Klagenfurt til
Ljubljana er 80 km og gar over Loibl-passet i Karavankerne i en hgjde af 1 068 m over havets overflade. @strig
anser en rejsetid pd mindre end 60 minutter pr. bil eller bus for at vare urealistisk, idet den smalle og stejle vej
over passet allerede under normale forhold, men forst og fremmest om vinteren, er vanskelig at kere pd, og
derudover er den flere gange om dret sparret pd grund af nedfaldne klippestykker eller jordskred. Den korteste
alternative rute gar via motorvejen til Villach gennem Karavanker-tunnellen, men det ville vare en strakning pé
omkring 130 kilometer. Der findes ingen hejhastighedstogforbindelse, og rejsetiden med tog ligger pd mellem
2 timer og 10 minutter og 2 timer og 48 minutter. I betragtning af disse geografiske forhold kan det sdledes
konstateres, at Ljubljana lufthavn ikke ligger i KLU’s opland, fordi keretiden mellem de to lufthavne hyppigt tager
leengere tid end under normale rejseforhold.

(”*) Punkt 137 og 1241 luftfartsretningslinjerne fra 2014.
(") Punkt 137 og 125 iluftfartsretningslinjerne fra 2014.
(”7) Punkt 137 og 131 iluftfartsretningslinjerne fra 2014.
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(505) Derudover er der vasentlige forskelle pA KLU’s og Ljubljana lufthavns forretningsmodeller: Klagenfurt tilbyder
hovedsagelig ruteflyvninger til de vigtigste erhvervscentre som f.eks. Wien, Berlin, Hamburg eller K6In-Bonn samt
enkelte charterflyvninger til en rakke feriedestinationer. De af KLU betjente destinationer begranser sig derfor til
behovet hos befolkningen i Kérnten, dvs. en hurtig og nem adgang til de vigtigste tysksprogede erhvervscentre og
samtidig en nem adgang for turister til turistmdl i Kdrnten.

(506) Som vigtigste slovenske lufthavn i den slovenske hovedstad har Ljubljana lufthavn mere end en million passagerer
pr. r og tilbyder et bredt spektrum af internationale destinationer for rute- og charterflyvninger i hele Europa
med fokus pd de osteuropeiske lande.

(507) Kommissionen finder derfor, at driftsstetten til KLU bidrog til at opnd malet af felles interesse om at forbedre
delstaten Kirntens forbindelser og regionale udvikling gennem drift af transportinfrastruktur for at opfylde
delstaten Kdrntens transportbehov.

9.1.1.2. Behov for statslig indgriben

(508) I henhold til punkt 116 ff. i luftfartsretningslinjerne fra 2014 anses driftsstette til lufthavne for nedvendig alene
i de situationer, hvor stetten kan fore til en vasentlig forbedring, som markedet ikke selv kan levere. Det
erkendes endvidere i retningslinjerne, at behovet for offentlig statte til finansiering af driftsomkostninger normalt
vil vaere proportionelt storre for mindre lufthavne pa grund af heje fast omkostninger, og at lufthavne med en
arlig passagertrafik pd mellem 200 000 og 700 000 passagerer méske ikke er i stand til at dackke deres driftsom-
kostninger i vasentligt omfang.

(509) Efter at der i KLU tidligere blev betjent op til ca. 520 000 passagerer om dret, har det drlige antal passagerer
stabiliseret sig omkring 230 000, hvilket ligger betydeligt under 700 000 passagerer. Lufthavnen var ikke i stand
til at generere indtagter, som ville have varet tilstrakkelige til selv at kunne bare en veasentlig del af sine drifts-
omkostninger, hvilket i luftfartsretningslinjerne fra 2014 betegnes som typisk for lufthavne af denne
storrelsesorden. Uden den omhandlede statsstotte ville KFBG/DMG sandsynligvis have veeret tvunget til at forlade
markedet, hvorved Kirnten ville have mistet en trafikinfrastruktur, som spiller en vigtig rolle for dens
tilgeengelighed og udvikling (turisme).

(510) Efter Kommissionens opfattelse er driftsstotten til KLU sdledes nedvendig.

9.1.1.3. Statsstettens egnethed som instrument

(511) I henhold til punkt 120 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 skal driftsstetten vare et egnet instrument til at opnd
det onskede mél eller for at lgse de problemer, som sgges afhjulpet. Da KLU havde driftstab, var driftsstette det
eneste egnede instrument, som satte lufthavnen i stand til at viderefore sine aktiviteter og sikre delstaten Kdrntens
flyforbindelser. Andre instrumenter, f.eks. investeringsstotte eller reguleringsforanstaltninger, synes ikke at vere
egnet til at tackle KLU’s finansielle problemer pd driftsniveau. Derfor er driftsstotten efter Kommissionens
opfattelse et egnet instrument.

9.1.1.4. Stettens virkning som incitament

(512) Ifelge punkt 124 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 har driftsstette virkning som incitament, hvis det er
sandsynligt, at den gkonomiske aktivitet i den pdgzldende lufthavn ville veere vaesentligt lavere uden driftsstotten,
idet der derved tages hensyn til eventuel ydelse af investeringsstatte og til trafikvolumen.

(513) Trafikbehovet i delstaten Kdrnten har udtrykt i passagertal stabiliseret sig i perioden 2004-2010 pd omkring
400 000 passagerer pr. ar (og er forst faldet til 230 000 passagerer pr. dr fra 2012). Til trods for ret stabile
passagertal var lufthavnen dog ikke tidligere i stand til at dakke sine driftsomkostninger. De af @strig fremlagte
tal viste, at lufthavnen uden driftsstotten ville have haft betydelige tab i de fleste af de pdgezldende r (). Uden

(*) Ifolge de af Dstrig fremlagte tal ville nettoresultatet uden driftsstetten have veeret som felger: 2002: -1 401 180 EUR 2003: 145 056
EUR 2004:-1 597 060 EUR 2005:-758 979 EUR 2006:-778 887 EUR 2007: 230 145 EUR 2008:-703 000 EUR 2009: -1 324 969
EUR.
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driftsstetten ville KFBG have varet nedsaget til at begranse trafikvolumen for at reducere omkostninger og tab,
eller ville ellers sandsynligvis vere blevet insolvent, hvilket sandsynligvis ville have medfert en indstilling af
lufthavnens aktiviteter. Uden driftsstotten ville lufthavnen ikke kunne have opretholdt den pagaldende
trafikvolumen, men ville have veeret nedsaget til at reducere sin gkonomiske aktivitet.

9.1.1.5. Stettebelgbets proportionalitet (begrensning af stotten til det nedvendige minimum)

(514) Hvad nedvendigheden angdr, begranser de omhandlede foranstaltninger sig til det minimum, der var nedvendigt
for at udligne tabene og satte KFBG/DMG i stand til at opfylde kapitalkravene og fortsat vare rentabel. Stotten
var nedvendig for at holde virksomheden kerende og var ikke storre end det belgb, der var nedvendigt for at
dakke driftstabene. Stotten var dermed begranset til det nedvendige minimum.

(515) Efter Kommissionens opfattelse er driftsstetten til KLU sdledes proportional.

9.1.1.6. Undgédelse af unedvendige negative pdvirkninger af konkurrencevilkdrene og
samhandelen mellem medlemsstaterne

(516) I henhold til punkt 131 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 tager Kommissionen konkurrencefordrejningerne og
pavirkningen af samhandelen i betragtning, ndr den vurderer foreneligheden af driftsstatte til en lufthavn. Et tegn
pa potentielle konkurrencefordrejninger eller pavirkning af samhandelen kan vere, at lufthavnen har det samme
opland som en anden lufthavn med overskydende kapacitet.

(517) Som det fremgar af betragtning 503 ff., kan det under hensyntagen til et opland pa ca. 100 km og en keretid pd
60 minutter fastslds, at Ljubljana lufthavn ikke ligger i Klagenfurt lufthavns opland.

(518) Derudover har Ostrig bekreeftet, at infrastrukturen i KLU stilles til rddighed for alle luftfartsselskaber uden
forskelsbehandling. KLU er uden serlige begraensninger aben for de luftfartsselskaber, der ensker at benytte den.
Adgangen til denne infrastruktur tilbydes pé lige vilkdr og uden forskelsbehandling som beskrevet i 2014-
retningslinjerne.

9.1.2. Konklusion

(519) P4 baggrund af ovenstdende overvejelser finder Kommissionen, at den driftsstatte, der er indremmet KLU pa
grundlag af betingelser, der er navnt i afsnit 5.1.2 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 for stettens forenelighed, er
i overensstemmelse med artikel 107, stk. 3, litra €), i TEUF.

(520) Desuden konstaterer Kommissionen, at den ikke behgver at foretage en vurdering af stettens mulige forenelighed
i forbindelse med de andre grunde, som @strig har gjort geldende, idet den har fundet, at driftsstatten til
KFBG/DMG pa grundlag af luftfartsretningslinjerne fra 2014 er forenelig med det indre marked.

9.2. Aftaler med luftfartsselskaber — gaeldende regler

(521) Kommissionen bemarker, at @strig ikke har fremsat argumenter for, at den stotte, der er ydet til Ryanair og dets
datterselskaber, er forenelig med det indre marked.

(522) Den minder om, at det ifslge Domstolens retspraksis ("*) er @strigs opgave at angive, pa hvilket retsgrundlag
statsstotten vil kunne erklares for forenelig med det indre marked, og pévise, at alle relevante forudseatninger er
opfyldt. I dbningsafgerelsen bad Kommissionen @strig fremsende oplysninger om, hvorvidt stettens forenelighed
ville kunne pévises pa grundlag af luftfartsretningslinjerne fra 2005 eller direkte pé grundlag af TEUF. @strig
dokumenterede imidlertid ikke, at de relevante forenelighedskriterier for startstotte var opfyldt pd grundlag af
luftfartsretningslinjerne fra 2005 eller direkte pa grundlag af TEUF. Heller ikke de interesserede parter, der har
indgivet bemarkninger, har fremsat argumenter vedrerende foreneligheden af statsstotteforanstaltningen med det
indre marked.

() Dom af 28. april 1993, Italien mod Kommissionen, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157, preemis 20.
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9.2.1. Aftalerne med Ryanair fra 2002

(523) Aftalerne fra 2002 blev underskrevet inden offentliggorelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2005, der blev
gennemfort den 9. december 2005. Hvad angdr foreneligheden af stotte, der er ydet for denne dato, henvises
under punkt 85 i luftfartsretningslinjerne fra 2005 og under punkt 174 i luftfartsretningslinjerne fra 2014 til de
regler, der var geldende pé det tidspunkt, hvor stetten blev ydet.

(524) Feor vedtagelsen af 2005-retningslinjerne havde Kommissionen vedtaget retningslinjerne fra 1994 (*). Imidlertid
omhandlede disse retningslinjer ikke specifikt problemstillingen med driftsstatte til fremme af lufttrafik ud af
regionale lufthavne. Dette aspekt dukkede da ogsé ferst gradvis op som felge af den stigende traengsel i visse store
europziske lufthavne og udviklingen hos lavprisselskaberne, som endnu ikke fandtes i 1994. Derfor kan 1994-
retningslinjerne ikke i det foreliggende tilfaelde anvendes som relevant grundlag for vurdering af foreneligheden af
den omhandlede stotte til luftfartsselskaber. Kommissionen skal derfor vurdere foreneligheden af den pagzldende
foranstaltning direkte pa grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

(525) I den forbindelse ber det bemarkes, at Kommissionens retlige vurdering af denne type statsstotte har udviklet sig
i tidens lob, samtidig med at den har fastholdt visse punkter. Disse vedrerer de generelle principper for stattens
forenelighed i overensstemmelse med fornaevnte bestemmelse i traktaten.

(526) I overensstemmelse hermed fandt Kommissionen i afgerelsen om Manchester lufthavn fra juni 1999 (*!), at en
reekke nedsettelser af lufthavnsafgifter tildelt uden forskelsbehandling og begreenset i tid var forenelige med
statsstottereglerne, fordi der var tale om foranstaltninger til fremme af nye forbindelser.

(527) 1 sin beslutning fra februar 2004 vedrerende Charleroi lufthavn (*)) forklarede Kommissionen: »Det kan vere
nedvendigt at yde driftsstatte i forbindelse med lancering af nye luftruter eller forggelse af antallet af afgange pé
visse ruter for at stimulere udviklingen i de smd 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
sddan stette kan betragtes som forenelig med traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), skal det imidlertid fastslas, om
stotten er ngdvendig og stir i rimeligt forhold til det tilsigtede mél, og om den pévirker samhandelen pé en sidan
madde, at det er til skade for den falles interesse«. Derfor opstillede Kommissionen bestemte forudsatninger, der
skal vaere opfyldt for, at denne driftsstatte kan erklaeres for forenelig med det indre marked. Dette er navnlig
folgende:

— Stotten skal bidrage til opndelsen af et mdl af fellesskabsinteresse om at udvikle en regional lufthavn ved
hjelp af en nettostigning i trafikken pé nye ruter.

— Stotten skal vaere nedvendig, idet den ikke er rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller et
andet selskab, eller en lignende rute.

— Stotten skal have en tilskyndende karakter, idet den skal bidrage til udviklingen af en aktivitet, som efter en
vis periode vil kunne blive rentabel, hvilket indebzrer, at statteperioden er begrenset.

— Stotten skal vare proportional, dvs. at belgbet skal vaere knyttet til nettoudviklingen i trafikken.

— Stotten skal vere tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling og ma ikke kumuleres med andre former for
stotte.

(528) I luftfartsretningslinjerne fra 2005 og luftfartsretningslinjerne fra 2014 defineres forudsatningerne for denne
forenelighed med det indre marked precist, men driftsstatte til luftfartsselskaber kan dog stadig erkleres for
forenelig af Kommissionen, sdfremt den bidrager til udviklingen af lufthavne af beskeden storrelse ved hjlp af en
nettostigning i trafikken pd nye ruter, sifremt stotten er nedvendig, 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 begranset i tid, og

(*) Anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 og E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i luftfartssektoren (94/C 350/07) (EFT C 350 af
10.12.1994, 5. 5).

(*) Se Kommissionens beslutning af 14. juni 1999 i statsstottesag NN 109/98, Det Forenede Kongerige — Manchester Airport.

(*») Kommissionens beslutning 2004/393/EF af 12. februar 2004 om de fordele, som regionen Vallonien og Brussels South Charleroi
Airport har indremmet luftfartsselskabet Ryanair ved selskabets etablering i Charleroi (EUT L 137 af 30.4.2004, s. 1). Denne beslutning
blev ganske vist erkleret ugyldig ved dom af 17. december 2008, Ryanair Ltd mod Kommissionen for De Europziske Faellesskaber,
T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, men er dog et udtryk for udviklingen i Kommissionens vurdering af denne stotte.
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den forbindelse, som stotten tildeles, sandsynligvis bliver rentabel, safremt belobet er knyttet til nettoudviklingen
i trafikken, samt séfremt stotten er tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling, og den ikke er kumuleret med
andre former for stotte.

(529) I denne henseende bemarkede Kommissionen i betragtning 212 i dbningsafgerelsen, at den vil vurdere
foreneligheden af de med Ryanair, AMS og LV indgdede aftaler fra 2002 pa baggrund af disse kriterier. Hverken
Ostrig eller interesserede parter har gjort indsigelse mod anvendelsen af disse kriterier.

(530) Kommissionen konkluderer, at foreneligheden af aftalerne fra 2002 i det foreliggende tilfeelde pd baggrund af
ovennavnte principper umiddelbart ber vurderes pé grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

9.2.2. Aftalerne med Ryanair fra 2006

(531) Hvad angér startstette, fremgdr det af luftfartsretningslinjerne fra 2014, at: »Kommissionen vil i forbindelse med
startstotte til luftfartsselskaber anvende principperne i disse retningslinjer pa al anmeldt startstotte, som den skal
tage stilling til efter den 4. april 2014, selv hvor foranstaltningerne blev anmeldt inden denne dato. I
overensstemmelse med Kommissionens meddelelse om fastlaeggelse af reglerne for vurdering af ulovlig statsstatte
vil Kommissionen i forbindelse med ulovlig startstette til luftfartsselskaber anvende de regler, der var gaeldende pé
det tidspunkt, hvor stetten blev ydet. Den vil derfor ikke anvende principperne i disse retningslinjer pd ulovlig
startstotte til luftfartsselskaber, som er ydet inden den 4. april 2014«

(532) I luftfartsretningslinjerne fra 2005 anfores til gengzld felgende:

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

(533) Da aftalerne med Ryanair fra 2006 blev indget efter offentliggerelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2005 i Den
Europaiske Unions Tidende den 9. december 2005, skal disse retningslinjer anvendes som retsgrundlag for
vurderingen af stottens forenelighed med det indre marked.

9.2.3. Aftalen med HLX fra 2003

(534) Aftalen fra 2003 med HLX blev underskrevet inden offentliggerelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2005, der
blev gennemfort den 9. december 2005. Med hensyn til foreneligheden af den statte, der er ydet for dette
tidspunkt, henviser Kommissionen til betragtning 523 til 530.

(535) Kommissionen konkluderer, at foreneligheden af aftalen med HLX fra 2003 i det foreliggende tilfelde pd
baggrund af ovennavnte principper umiddelbart ber vurderes pd grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

9.2.4. Aftalen med TUIfly fra 2008

(536) Med hensyn til den geeldende lovgivning henvises til betragtningerne 531 til 533. Da aftalen med TUIfly fra 2008
blev indgdet efter offentliggorelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2005 i Den Europaiske Unions Tidende den
9. december 2005, skal disse retningslinjer anvendes som retsgrundlag for vurderingen af stottens forenelighed
med det indre marked.

9.3. Aftalerne med Ryanair, LV og AMS fra 2002

9.3.1. Vurdering af forenelighed i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF Stotten skal veere begrenset i tid og
vedrare en rute, der sandsynligvis bliver rentabel.

(537) Kommissionen bemerker, at @strig med hensyn til ruten Klagenfurt-London, som var genstand for 2002-
aftalerne, trods dens opfordring hertil ikke fremsendte nogen rentabilitetsundersggelse med henblik pa at
godtgare, at det var berettiget at tildele den statte, der var resultatet af de omtvistede aftaler. Af dokumentationen
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i sagen fremgdr det sdledes, at der set fra de stattebevilgende myndigheders side ikke fandtes klare udsigter til, at
ruten Klagenfurt-London kunne blive rentabel uden stotte pa kort sigt. Kommissionen understreger i evrigt, at de
af de eostrigske myndigheder forelagte oplysninger om den gkonomiske gevinst ved de ruter, som Ryanair
beflyver, ganske vist beskaftiger sig med analysen af den indvirkning, som de vil kunne have for udviklingen
i delstaten Kirnten, men ikke indeholder prognoser for den fremtidige rentabilitet af disse ruter eller andre ruter,
som Ryanair muligvis vil beflyve i fremtiden.

(538) Oven i kebet bemarker Kommissionen, at selv om disse foranstaltninger var begranset i tid, var varigheden pa
fem ér for hver af aftalerne hverken nedvendig eller proportional med de omkostninger, der var ved at dbne en
ny rute, idet en aftaleperiode pd under tre r i luftfartssektoren normalt er tilstrackkelig.

(539) Kommissionen mener derfor, at aftalerne fra 2002 ikke opfylder forudsetningen om, at foranstaltningerne skal
vare begranset i tid og vedrere ruter, der sandsynligvis bliver rentable. Da denne forudsatning ikke er opfyldt,
behgver Kommissionen ikke at undersege, om de evrige ovennavnte forudsetninger er opfyldt.

9.3.2. Stotten skal veere proportional, dvs. at belabet skal veere knyttet til nettoudviklingen i trafikken.

(540) Ostrig har ikke forelagt nogen oplysninger om, hvorvidt den stotte, der er forbundet med de omhandlede aftaler,
vil kunne have indflydelse pa nettoudviklingen i trafikken. Navnlig blev der ikke forelagt nogen oplysninger om
Ryanairs startomkostninger i forbindelse med etablering af ruten Klagenfurt-London, og aftalerne fra 2002
indeholder ingen bestemmelse, som sikrer, at den stotte, der er indremmet Ryanair, begranses til en rimelig del
af disse omkostninger. Kommissionen mener derfor, at aftalerne fra 2002 ikke opfylder forudsetningen om, at
stotten skal vere proportional, dvs. at stattebelgbet skal vaere knyttet til nettoudviklingen i trafikken.

9.3.3. Konklusion

(541) Kommissionen konkluderer, at de i 2002 indgdede aftaler med Ryanair og dets datterselskaber indeholder ulovlig
stotte, der ikke er forenelig med det indre marked.

9.4. Aftalerne med Ryanair og AMS fra 2006 — vurdering af forenelighed pd grundlag af
luftfartsretningslinjerne fra 2005

(542) Da de forudsatninger, der er navnt under punkt 79 i luftfartsretningslinjerne fra 2005, er kumulative for
startstottes forenelighed med det indre marked, kan konstateringen af, at stotten til luftfartsselskaberne ikke er
forenelig med det indre marked, alene ske pa grundlag af dokumentation, som viser, at en af disse forudsatninger
ikke er opfyldt. Kommissionen begynder sin undersggelse med den forudsatning, der er anfert under punkt 79,
litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2005.

(543) I henhold til punkt 79, litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2005 ma stettebelobet pr. ar ikke overstige 50 % af
de stotteberettigede omkostninger i det pagaldende ar og for hele stotteperioden ikke nd op over gennemsnitligt
30 % af de stotteberettigede ombkostninger. Stetteberettigede omkostninger defineres som  »ekstra
startomkostninger, der er forbundet med lanceringen af en ny rute eller indsettelsen af en ny afgang, og som
operateren ikke leengere skal afholde senere i forlobetc.

(544) 1 abningsafgerelsen bemarkede Kommissionen, at aftalerne med Ryanair fra 2006 ikke omhandlede en
sammenhzng mellem den ydede stotte og de stotteberettigede omkostninger. @strig blev derfor anmodet om at
fremlaegge oplysninger om sammenhangen mellem stotten og de statteberettigede omkostninger. Hverken @strig
eller de tredjeparter, der har indgivet bemeerkninger til dbningsafgerelsen, har fremsendt sddanne oplysninger. P4
denne baggrund, og eftersom aftalerne med de pagaldende luftfartsselskaber ikke henviser til luftfartsselskabernes
omkostninger, endsige deres stotteberettigede omkostninger, er den betingelse for forenelighed, der er anfert
i punkt 79, litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2005, efter Kommissionens opfattelse ikke opfyldt.

(545) Da mindst en af forudsatningerne for forenelighed med det indre marked siledes ikke er opfyldt, kan den stotte,
der er indremmet Ryanair, ikke anses for at veare startstotte, der er forenelig med det indre marked.
Kommissionen konkluderer, at der i forbindelse med aftalerne med Ryanair og dets datterselskaber fra 2006 er
tale om ulovlig statte, der ikke er forenelig med det indre marked.
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9.5. Aftalen med HLX fra 2003
9.5.1. Vurdering af forenelighed i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF

(546) Foreneligheden af aftalen med HLX fra 2003 ber pa baggrund af ovennavnte principper umiddelbart vurderes pa
grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

9.5.2. Statten skal veere begreenset i tid og vedrare en rute, der sandsynligvis bliver rentabel

(547) Kommissionen bemrker, at @strig med hensyn til de nye ruter, som var genstand for 2003-aftalen, trods dens
opfordring hertil ikke fremsendte nogen rentabilitetsundersggelse med henblik pd at godtgere, at det var
berettiget at tildele den stotte, der var resultatet af de omtvistede aftaler. Af dokumentationen i sagen fremgar det
sdledes, at der set fra de stottebevilgende myndigheders side ikke fandtes klare udsigter til, at disse nye ruter
kunne blive rentable uden stotte pd kortere eller leengere sigt. Kommissionen betoner i denne henseende, at de af
de ostrigske myndigheder forelagte oplysninger om den gkonomiske gevinst ved de ruter, som HLX beflyver,
ganske vist beskaftiger sig med analysen af den indvirkning, som de vil kunne have for udviklingen i delstaten
Kirnten, men ikke indeholder prognoser for den fremtidige rentabilitet af disse af HLX beflgjne ruter.

(548) Oven i kebet bemarker Kommissionen, at selv om disse foranstaltninger var begranset i tid, var varigheden pa
fire ar for aftalen hverken nedvendig eller proportional med de omkostninger, der var ved at dbne en ny rute,
idet en aftaleperiode pé under tre ar i luftfartssektoren normalt er tilstraekkelig.

(549) Kommissionen mener derfor, at aftalen med HLX fra 2003 ikke opfylder forudsetningen om, at foranstalt-
ningerne skal vaere begrenset i tid og vedrere ruter, der sandsynligvis bliver rentable. Da denne forudsetning ikke
er opfyldt, behgver Kommissionen ikke at undersege, om de gvrige ovennavnte forudsatninger er opfyldt.

9.5.3. Konklusion

(550) Kommissionen mener, at aftalen med HLX fra 2003 indeholder ulovlig stette, der ikke er forenelig med det indre
marked.

9.6. Aftalen med TUIfly fra 2008 — vurdering af forenelighed pi grundlag af luftfartsret-
ningslinjerne fra 2005

(551) Da forudseetningerne for startstattes forenelighed med det indre marked under punkt 79 i luftfartsretningslinjerne
fra 2005 er kumulative, kan konstateringen af, at stotten til luftfartsselskaberne ikke er forenelig med det indre
marked, alene ske pd grundlag af dokumentation, som viser, at en af disse forudsatninger ikke er opfyldt.
Kommissionen begynder sin undersggelse med den forudsatning, der er fastlagt under punkt 79, litra d),
i luftfartsretningslinjerne fra 2005.

(552) I henhold til punkt 79, litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2005 ma stottebelobet pr. ar ikke overstige 50 % af
de stotteberettigede omkostninger i det pagaldende &r og for hele stotteperioden ikke nd op over gennemsnitligt
30 % af de stotteberettigede omkostninger. Stotteberettigede omkostninger defineres som »ekstra
startomkostninger, der er forbundet med lanceringen af en ny rute eller indswttelsen af en ny afgang, og som
operatoren ikke leengere skal afholde senere i forlabet«.

(553) Kommissionen bemzrkede, at aftalen med TUIfly fra 2008 ikke omhandlede en sammenhang mellem den ydede
stotte og de stotteberettigede omkostninger. @strig blev derfor anmodet om at fremlagge oplysninger om
sammenhangen mellem stotten og de stotteberettigede omkostninger. Hverken @strig eller de tredjeparter, der
har indgivet bemeerkninger til dbningsafgerelsen, har fremsendt sddanne oplysninger. P4 denne baggrund, og
eftersom aftalerne med de pédgaldende luftfartsselskaber ikke henviser til luftfartsselskabernes omkostninger,
endsige deres stotteberettigede omkostninger, er den betingelse for forenelighed, der er anfert under punkt 79,
litra d), i luftfartsretningslinjerne fra 2005, efter Kommissionens opfattelse ikke opfyldt.

(554) Da mindst en af forudsatningerne for forenelighed siledes ikke er opfyldt, kan den stette, der er indremmet
TUIfly, ikke anses for at vare startstotte, der er forenelig med det indre marked. Kommissionen bemarker, at
aftalen med TUIfly fra 2008 indeholder ulovlig stotte, der ikke er forenelig med det indre marked.
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10. KONKLUSION

(555) Kommissionen fastsldr, at @strig ulovligt har ydet statsstotte til KFBG i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF. Med
hensyn til denne stotte er der imidlertid tale om stette, som pé grundlag af artikel 107, stk. 3, litra ), i TEUF er
forenelig med det indre marked.

(556) Desuden konstaterer Kommissionen, at de aftaler, der er indgdet i 2002 og 2006 mellem KFBG og Ryanair og
dets datterselskaber, om lufthavns- og markedsferingstjenester indeholder statsstatte, der blev ydet i strid med
artikel 108, stk. 3, i TEUF, og som i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF er uforenelig med det indre
marked.

(557) Kommissionen bemarker videre, at den aftale, der er indgdet i 2003 mellem KFBG og HLX, om lufthavns- og
markedsforingstjenester indeholder statsstotte, der blev ydet i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF, og som
i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF er uforenelig med det indre marked.

(558) Endelig konstaterer Kommissionen, at den aftale, der er indgdet i 2008 mellem KFBG/DMG og TUIfly, om
lufthavns- og markedsferingstjenester indeholder statsstotte, der blev ydet i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF,
og som i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF er uforenelig med det indre marked.

11. TILBAGES@GNING

(559) Ifelge Domstolens faste retspraksis er Kommissionen, ndr den fastsldr en stgtteordnings uforenelighed med det
indre marked, befgjet til at bestemme, at den pdgaldende stat skal ophave eller andre ordningen (*).

(560) T artikel 14 i Radets forordning (EF) nr. 659/1999 (*) hedder det: »I negative beslutninger om ulovlig stette
bestemmer Kommissionen, at den pdgeldende medlemsstat skal treffe alle nedvendige foranstaltninger til at
kreeve stotten tilbagebetalt fra stottemodtageren, i det folgende benavnt »beslutning om tilbagebetalinge.
Kommissionen kraver ikke tilbagebetaling af stetten, hvis det vil vere i modstrid med et generelt princip
i feellesskabslovgivningen«. Hvis Kommissionen fastsldr, at stotten ikke er forenelig med det indre marked, har den
forpligtelse, der er palagt den pigaldende medlemsstat, efter Domstolens faste retspraksis til formél at genoprette
den oprindelige situation (*). I denne sammenh@ng mener Domstolen, at formdlet er opfyldt, ndr
stottemodtagerne har tilbagebetalt de ulovligt tildelte stottebelob og dermed mister den fordel, som de havde faet
i forhold til konkurrenterne. Sledes genoprettes situationen, som den var for udbetalingen af stotten (*¢).

(561) I det foreliggende tilfaelde synes der ikke at veere et almindeligt EU-retligt princip til hinder for tilbagesagningen af
den ulovlige og uforenelige stotte, der er fastsldet i denne afgerelse. Hverken @strig eller interesserede parter har
fremlagt nogen argumenter i den forbindelse.

(562) Ostrig skal derfor traffe alle nedvendige foranstaltninger for at tilbagesoge den ulovlige stotte, som Ryanair og
dets datterselskaber samt HLX og TUIfly har modtaget i forbindelse med de omhandlede aftaler.

11.1. Fastlaeggelse af stottebelob

(563) De stottebelgb, der skal kraeves tilbagebetalt i forbindelse med de enkelte aftaler og endringer, skal fastlegges
som felger. Det antages, at hver undersggt transaktion (i givet fald bestdende af en aftale om lufthavnstjenester og
en markedsforingsaftale) for hvert af de &r, hvor de for transaktionen tilgrundliggende aftaler har vaeret galdende,
har afstedkommet et arligt stottebelgb. Disse beleb beregnes ud fra den negative del af de forventede gradvist

(*) Dom af 12.juli 1973, Kommissionen mod Forbundsrepublikken Tyskland, 70/72, ECLL:EU:C:1973:87, pramis 13.

(*) 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).

(*) Dom af 14. september 1994, Kongeriget Spanien mod Kommissionen for De Europaiske Fellesskaber, forenede sager C-278/92,
C-279/92 og C-280/92, ECLEEU:C:1994:325, praemis 75.

(*) Dom af 17.juni 1999, Kongeriget Belgien mod Kommissionen, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, pramis 64-65.
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stigende kapitalstremme (indteegter minus udgifter) pa det tidspunkt, hvor transaktionen blev gennemfort. Disse
beleb svarer da ogsa til de belgb, som man havde mattet regne med for hvert ar at trakke fra belobet for mar-
kedsforingsydelserne (eller som man havde skullet forvente at laegge til lufthavnsafgifterne og groundhandlingaf-
gifterne, som blev faktureret luftfartsselskaberne) for at nettonutidsveerdien af aftalen bliver positiv, med andre
ord for at aftalen overholder det markedsgkonomiske investorprincip.

(564) Med henblik pa at fastlegge den faktiske fordel, der blev indremmet luftfartsselskabet og dets datterselskaber, kan
de belgb, der er nzvnt i den foregdende betragtning, tilpasses pd grundlag af det af Ostrig forelagte
bevismateriale, athaengigt af forskellen mellem pa den ene side de efterfolgende faktisk konstaterede markedsfe-
ringsbetalinger, der blev betalt i forbindelse med anvendelsen af markedsferingsaftalen til luftfartsselskabet og dets
datterselskaber, og de tilsvarende (pd forhind) forventede markedsferingsomkostninger pa den anden side.

11.2. Tidspunkter for det faktiske udleb af bestemte aftaler

(565) Derudover mener Kommissionen, at den fordel, der indremmes luftfartsselskabet, er begranset til den
omhandlede aftales effektive lobetid. Efter udlebet af de enkelte aftalers lobetid har Ryanair og dets
datterselskaber ikke modtaget nogen betalinger inden for rammerne af disse aftaler og ikke leengere haft adgang
til lufthavnsinfrastruktur og groundhandlingtjenester. Som felge heraf nedsettes de pd ovenstdende méde
beregnede stottebelgb i forbindelse med en bestemt aftale til nul for de &r, hvor aftalen ikke leengere var
anvendelig (navnlig pa grund af luftfartsselskabernes fortidige ophavelse af aftalen).

(566) De stottebelgb, der skal tilbagesages hos Ryanair og AMS, skal derfor i forbindelse med bestemte aftaler, som
blev ophavet for tid, nedsattes til nul for perioden fra aftalens faktiske udlebsdato og indtil den udlgbsdato, der
var planlagt ved aftalens indgdelse. Dette gaelder for alle aftaler af 22. februar 2002, der ikke er forblevet i kraft
indtil den 27. juni 2007, men som udleb den 29. oktober 2005, da Ryanair indstillede sine lufthavnstjenester
med sin sidste flyvning til London.

(567) Ligeledes skal de stottebelgb, der skal tilbageseges hos TUIfly for den fertidigt ophavede aftale fra 2008,
nedsattes til nul for perioden fra aftalens faktiske udlgbsdato og indtil den udlgbsdato, der var planlagt ved
aftalens indgdelse. Dette gaelder for perioden fra den 25. oktober 2009, hvor TUIfly havde sin sidste flyvning fra
KLU.

11.3. Planlagte markedsforingsbetalinger

(568) Hvad angdr de i den anden markedsforingsaftale mellem DMG og AMS fastlagte betalinger ([...] EUR pr. r), tog
Kommissionen hensyn til denne aftale ved sin vurdering af princippet om den markedsekonomiske investor.
I dette kapitel tages der ogsd hensyn til de betalinger, der er angivet i den anden markedsferingsaftale, ved
beregningen af det stottebelob, der skal kraeves tilbagebetalt.

(569) Ostrig gjorde galdende, at den anden aftale er erstattet af den tredje og ikke tradt i kraft. @strig fremlagde
imidlertid ikke dokumentation for dette argument, men henholdte sig udelukkende til manglen pa relevante
betalingsdokumenter i KFBG’s regnskab for at dokumentere, at KFBG ikke har afholdt nogen betalinger inden for
rammerne af den anden markedsforingsaftale.

(570) Da Kommissionen ikke har modtaget nogen skriftlig dokumentation fra @strig, som dokumenterer rigtigheden af
denne forklaring, tages der ogsd hensyn til den anden markedsforingsaftale ved beregningen af det stottebelob,
der skal kraves tilbagebetalt. Dette beleb kan tilpasses pd et senere tidspunkt pd grundlag af den af Ostrig
fremlagte dokumentation.

(571) Nedenstdende tabeller indeholder angivelser vedrerende de forskellige beleb, pa grundlag af hvilke de forelgbige
tilbagebetalingsbelob skal beregnes. Disse belob af de negative dele af de ydelsesspecifikke pengestrgmme
(merindtegter minus meromkostninger), som er fastsldet ved anvendelse af det markedsgkonomiske
investorprincip, med fradrag for de perioder, hvori betalingerne efter deres undertegnelse henholdsvis endnu ikke
eller ved fortidig ophavelse af aftalerne ikke laengere skulle betales.
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Tabel 18
Angivelser vedrerende de forelobige stottebelob, der blev indremmet Ryanair og dets
datterselskaber, og som skal kraeves tilbagebetalt af disse
(EUR)
Forelgbigt belb for den pa grundlag af forskellige aftaler indrommede stotte Forelabigt
stottebelob,
Stettemodtagerfaftale | Juli 2002 | Juli 2003 | Juli 2004 | Juli 2005 2006 2007 der skal
— juni — juni — juni — oktober krzgigﬁ)a’
2003 2004 2005 2005 (EUR)
Ryanair, LV og AMS: 1248 180 | 248 180 248 180 82 727 1 827 267
Aftaler af 22. februar
2002
Ryanair og AMS: 141 326 141 326
Aftaler af 21.
december 2006
Tabel 19
Angivelser vedrerende de forelobige stottebelgb, der blev indremmet HLX, og som skal kraves
tilbagebetalt af HLX
(EUR)
Forelobigt beleb for den pd grundlag af aftalerne indremmede statte Forelobigt
stattebelab,
Stettemodtager/aftale August August August August August der skal
2003 — 2004 — 2005 — 2006 — 2007 — kraeves tilba-
august august august august marts gebetalt
2004 2005 2006 2007 2008 (EUR)
HLX 1418 984 | 2273 855 | 2273855 | 2273855 | 1326414 9566 963
Aftalen af 2003
Tabel 20
Angivelser vedrorende de forelabige stottebelob, der blev indremmet TUIfly, og som skal kraeves
tilbagebetalt af TUIfly
(EUR)
Forelobigt belgb for den pd grundlag af aftalerne indrommede stotte Forelgbigt
beleb, der
Stottemodtager/aftale | April 2008 | April 2009 | April 2010 | April 2011 | April 2012 skal kraeves
— marts | — oktober | — marts | — marts | — marts tilbagebetalt
2009 2009 2011 2012 2013 (EUR)
TUIfly 789 955 344 136 1134 091

(572) Som det er navnt i betragtning 326, finder Kommissionen, at Ryanair, LV og AMS med henblik pd anvendelsen
af stottebestemmelserne udger én ekonomisk enhed, og at markedsferingsaftalerne og de pdgealdende aftaler om
lufthavnstjenester skal betragtes som én enkelt transaktion mellem denne enhed og KFBG/DMG. Derfor
konkluderer Kommissionen, at Ryanair, LV og AMS hefter solidarisk for den samlede tilbagebetaling af de
nominelle stottebelgb, der er modtaget inden for rammerne af de aftaler, der er indgdet i perioden 2002-2006,
og som forelgbigt blev fastsat til 1 827 267 EUR og 141 326 EUR.
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(573) Kommissionen konkluderer desuden, at HLX hafter for den samlede tilbagebetaling af det nominelle stottebelab,
der blev modtaget inden for rammerne af den i 2003 indgdede aftale, og som forelobigt blev fastsat til
9 566 963 EUR. HLX blev grundlagt i 2002 og indgik i charterflygruppen TUI Airlines. Den 15. januar 2007
blev HLX lagt sammen med Hapagfly, tidligere Hapag-Lloyd Flug, under det felles varemarke TUIfly og fik i juli
2010 retsevne som sddan. Derfor kan TUIfly betragtes som retssuccessor for HLX og hafter derfor for tilbagebe-
talingen af den samlede stotte, der er ydet til HLX (*).

(574) Kommissionen konstaterer, at TUIfly hafter for den samlede tilbagebetaling af det nominelle stottebeleb, der blev
modtaget inden for rammerne af den i 2008 indgdede aftale, og som forelgbigt blev fastsat til 1 134 091 EUR.

(575) Senest fire maneder efter meddelelse af denne afgorelse skal @strig kraeve tilbagebetaling af de navnte belgb.

(576) Ostrig skal i henhold til kapitel V i Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 (*) tillegge stottebelgbet renter
beregnet fra den dato, den omtvistede stotte blev stillet til rddighed for virksomheden, og indtil den er
tilbagebetalt (*). I denne sammenhang er det tidspunkt, hvorfra der skal beregnes renter, den dato, hvor de
enkelte stottebelgb, dvs. trancherne, blev indremmet (°°).

(577) Hvis en medlemsstat steder pd uforudsete eller uforudsigelige problemer eller opdager virkninger, som
Kommissionen kan have overset, kan disse problemer efter Kommissionens faste retspraksis fremlaegges for
Kommissionen, som kan overveje dem og stille forslag til passende andringer. I sd fald skal Kommissionen og
den bergrte medlemsstat samarbejde loyalt med henblik pa at overvinde vanskelighederne under fuld iagttagelse
af bestemmelserne i TEUF.

(578) Kommissionen opfordrer @strig til at foreleegge den eventuelle problemer, der matte opstd under efterlevelsen af
nervaerende afgorelse —

VEDTAGET FOLGENDE AFGORELSE:

Artikel 1

Den offentlige finansiering, der blev indremmet KFBG/DMG mellem 2000 og 2010 i form af finansielle bidrag, udger
statsstotte, som er forenelig med artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUFE.

Artikel 2

KLU’s incitamentsordning fra 2005 udger ikke statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

Artikel 3

Forligsaftalen mellem KFBG og AUA udger ikke statsstotte i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

Artikel 4

Aftalen om lufthavnstjenester indgdet mellem KFBG og Air Berlin den 8. juli 2010 udger ikke statsstotte i henhold til
artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(*) Overdragelsen af ansvaret ved fusioner blev bla. bekraftet i dom af 12. februar 2015, Europa-Kommissionen mod Den Franske
Republik, C-37/14, ECLIEU:C:2015:90, pramis 83-86, og i dom af 16. december 2010, AceaElectrabel Produzione SpA mod Europa-
Kommissionen, C-480/O9, ECLL:EU:C:2010:787, preemis 67 og 68.

(*) Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 af 21. april 2004 om gennemforelse af Radets forordning (EU) 2015/1589 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).

(*) Seartikel 14, stk. 2, i forordning (EF) nr. 659/1999.

(*) Som angivet i dokumentationen fra de gstrigske myndigheder af 8. og 10. juni 2016 (e-mail).
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Artikel 5
Den statsstotte pd 1 827 267 EUR, som @strig ulovligt har ydet Ryanair, LV og AMS i strid med artikel 108, stk. 3,
i TEUF, er uforenelig med det indre marked.

Artikel 6
Den statsstotte pd 141 326 EUR, som @strig ulovligt har ydet Ryanair og AMS i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF, er
uforenelig med det indre marked.

Artikel 7
Den statsstotte pd 9 566 963 EUR, som Ostrig ulovligt har ydet HLX i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF, er
uforenelig med det indre marked.

Artikel 8
Den statsstotte pd 1 134 091 EUR, som @strig ulovligt har ydet TUIfly i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF, er
uforenelig med det indre marked.

Artikel 9
1.  Ostrig tilbagesoger den i artikel 5-8 navnte stotte fra stottemodtagerne.

2. Den stotte, der skal tilbagesages, palagges renter fra det tidspunkt, hvor den blev udbetalt til stottemodtageren, og
indtil den er blevet tilbagebetalt.

3. Belgbet beregnes med renters rente i overensstemmelse med kapitel V i forordning (EF) nr. 794/2004, senest
@ndret af Kommissionens forordning (EF) 271/2008 (*!).

4. Qstrig indstiller alle resterende udbetalinger af den i artikel 1-4 omhandlede stotte med virkning fra datoen for
vedtagelse af denne afgorelse.

Artikel 10
1.  Tilbagesogningen af den i artikel 5-8 omhandlede stotte iveerksattes omgdende og effektivt.

2. Ostrig efterkommer denne afgorelse senest fire maneder efter meddelelsen deraf.

Artikel 11

1. Senest to mdneder efter meddelelsen af denne afggrelse sender @strig Kommissionen folgende oplysninger:
a) det samlede belgb (hovedstol og renter), der skal tilbagesoges fra stottemodtagerne

b) en detaljeret beskrivelse af allerede trufne og planlagte foranstaltninger med henblik pd at efterkomme denne
afgorelse

¢) dokumentation for, at stettemodtagerne har fiet pdbud om at tilbagebetale stotten.

(’") Kommissionens forordning (EF) nr. 271/2008 af 30. januar 2008 om @ndring af forordning (EF) nr. 794/2004 om gennemforelse af
Rédets forordning (EF) nr. 659/1999 om fastlaggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens artikel 93 (EUT L 82 af 25.3.2008, s. 1).



26.4.2018 Den Europeiske Unions Tidende L 107/95

2. Ostrig underretter Kommissionen om udviklingen i de foranstaltninger, der pd nationalt plan treffes for at
efterkomme denne afggrelse, indtil den stette, der blev tildelt i henhold til de i artikel 5-8 omhandlede stotteordninger,
er fuldt tilbagebetalt. Efter anmodning fra Kommissionen fremsender @strig omgdende oplysninger om, hvilke
foranstaltninger der er truffet eller planlagt for at efterkomme afgerelsen. @strig giver ogsd udferlige oplysninger om de
stottebeleb med renter, der allerede er tilbagebetalt af stottemodtagerne.

Artikel 12

Denne afgorelse er rettet til Republikken @strig.

Udferdiget i Bruxelles, den 11. november 2016.

Pd Kommissionens vegne
Margrethe VESTAGER

Medlem af Kommissionen
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