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DECIZIA (UE) 2018/1276 A COMISIEI
din 22 februarie 2018
privind SA.31149 (2012/C) — Germania
Presupus ajutor de stat acordat companiei aeriene Ryanair
[notificatd cu numdrul C(2018) 1034]

(Numai textul in limba germani este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce partile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate anterior ()
si avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1)  Prin scrisoarea din 10 iulie 2007 (,decizia de initiere a procedurii din 2007”), Comisia a informat Germania cu
privire la decizia sa de a initia procedura previzuti la articolul 108 alineatul (2) din tratat cu privire la finantarea
aeroportului Libeck, relatiile financiare dintre Hansestadt Libeck si Infratil Limited (,Infratil”) si relatiile financiare
ale aeroportului cu compania aeriand Ryanair. Procedura oficiald de investigare a fost inregistratd cu numdrul de
caz SA.21877 (C 24/2007). La 24 octombrie 2007, a fost adoptatd o rectificare la decizia de initiere a procedurii
din 2007.

(2)  Decizia de initiere a procedurii din 2007 a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 29 noiembrie
2007 (3. Rectificarea a fost publicatd la 7 decembrie 2007 (}). Comisia a invitat partile interesate sa isi prezinte
observatiile cu privire la masurile in cauzd in termen de o luni de la data publicarii.

(3)  La 28 ianuarie 2009, Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Libeck und Umgebung eV (,SGF’) (*) a trimis
o plangere cu privire la cazul SA.21877, inregistratd cu numdrul de caz SA.27585.

(4)  La 22 iunie 2010 si 30 iunie 2010, SGF a depus o altd plangere, sustindnd cd Germania a acordat in continuare
ajutoare de stat ilegale in favoarea Flughafen Liibeck GmbH (,FLG") si Infratil. Plangerea a fost inregistratd cu
numarul de caz SA.31149.

(5)  Prin scrisoarea din 22 februarie 2012 (,decizia de initiere a procedurii din 2012”), Comisia a informat Germania
cu privire la decizia sa de a initia procedura previzutd la articolul 108 alineatul (2) din tratat cu privire la
presupusul ajutor de stat acordat in favoarea FLG, Infratil, Ryanair si a altor companii aeriene care utilizeazd
aeroportul din Liibeck (°).

(6)  Decizia de initiere a procedurii din 2012 a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 10 august
2012 (%). Comisia a invitat partile interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la misurile in cauzd in termen
de o lund de la data publicrii.

(') JOC241,10.8.2012, p. 56.

() JO C287,29.11.2007, p. 27.

() JOC295,7.12.2007, p. 29.

(*) SGF este o organizatie neguvernamentald inregistratd in conformitate cu normele Directivei 2003/35/CE a Parlamentului European si
a Consiliului din 26 mai 2003 de instituire a participarii publicului la elaborarea anumitor planuri §i programe privind mediul §i de
modificare a Directivelor 85/337|CEE si 96/61/CE ale Consiliului in ceea ce priveste participarea publicului si accesul la justitie
(JOL156,25.6.2003, p. 17).

() Inainte de deschiderea procedurii, masurile au fost investigate in cazurile CP 31/2009 (SA.27585) si CP 162/2010 (SA.31149).

(°) Decizia Comisiei din 22 februarie 2012 privind ajutoarele de stat SA.27585 si SA.31149 (2012/C) (ex NN/2011, ex CP 31/2009
si CP 162/2010) Presupus ajutor de stat acordat aeroportului din Liibeck, intreprinderii Infratil si companiilor aeriene care utilizeazd
aeroportul (Ryanair, Wizz Air si altele) — Germania — Invitatie de a prezenta observatii in temeiul articolului 108 alineatul (2) din TFUE
(JO C241,10.8.2012, p. 56).
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(7)  Comisia a conexat procedurile SA.21877, SA.27585 si SA.31149 in 2014.

(8)  La 7 februarie 2017, Comisia a adoptat o decizie finald in cazurile SA.21877 si SA.27585, precum si in cazul
SA.31149 (). In ceea ce priveste posibilul ajutor de stat acordat in favoarea Ryanair, respectiva decizie a Comisiei
a evaluat doar un acord incheiat intre operatorul aeroportuar si Ryanair in 2000. Aceasta a indicat c3, la data
deciziei, Comisia nu dispunea de informatii suficiente la dosar pentru a evalua dacd acordurile ulterioare, in
special cele incheiate in 2010, constituie ajutor de stat acordat in favoarea Ryanair. Prin urmare, acordurile
respective ar fi evaluate intr-o decizie separatd (%).

(9) O solicitare de informatii cu privire la doud scrisori de insotire semnate de FLG si Ryanair in 2010 si la un raport
Oxera din 6 februarie 2015 (}) a fost trimisd Germaniei la 27 iulie 2017. Germania a solicitat o prelungire
a termenului de rdspuns, care a fost acordatd de citre Comisie la 2 august 2017. Informatiile solicitate au fost
furnizate la 20 septembrie 2017.

(10) La 22 septembrie 2017, o solicitare de informatii a fost trimisi Ryanair si transmisi Germaniei. Ulterior, au fost
prezentate informatii de cdtre Ryanair §i Oxera la 6 octombrie 2017. La 24 octombrie 2017, Comisia a transmis
Germaniei documentele primite de la Ryanair, invitind Germania sd prezinte comentarii.

(11) Comisia face trimitere la considerentele 1-61 din Decizia (UE) 2017/2336 in ceea ce priveste procedura in
cazurile SA.21877, SA.27585 si SA.31149.

2. DESCRIEREA DETALIATA A MASURILOR
2.1. Contextul investigatiei si contextul masurilor
2.1.1. Informatii despre aeroport si evolutia numdrului de pasageri

(12)  Aeroportul din Liibeck este situat la aproximativ 73 de kilometri de orasul Hamburg, in landul Schleswig-
Holstein, Germania.

(13)  Aeroportul isi defineste zona de deservire ca fiind zonele metropolitane ale orasului Hamburg si regiunii Oresund
(Greater Copenhagen/Malmo).

(14) Conform unui studiu de piatd realizat de aeroport in 2009 (), majoritatea pasagerilor (imbarcati) de pe
aeroportul din Litbeck proveneau din Hamburg (si anume, 47,20 %). Aeroportul din Hamburg este situat la
78 de kilometri de aeroportul din Litbeck, la aproximativ 65 de minute de mers cu masina.

(15) Pand in 2000, aeroportul din Liibeck depindea de veniturile obtinute din activititi aeronautice, generate din
zboruri charter si activititi de aviatie generale. In 2000, aeroportul si-a schimbat modelul de afaceri, devenind un
aeroport pentru transportatori cu tarife reduse, unde veniturile se obtin din activitti aeronautice si de altd naturd
combinate. De la data respectivd, vasta majoritate a zborurilor de pe aeroportul din Liibeck au fost efectuate de
Ryanair, care a operat aproximativ 90 % din trafic in 2010.

(16)  Aeroportul din Liibeck a fost administrat initial de FLG, care era o societate cu rdspundere limitatd, orasul
Hansestadt Liibeck fiind actionar unic. Aeroportul a fost privatizat pentru prima datd in 2005, insd ulterior a fost
cumpdrat din nou de Hansestadt Liibeck in 2009. In aprilie 2010, un vot public din partea cetdtenilor orasului
Hansestadt Liibeck a asigurat supravietuirea aeroportului, aproband noi investitii pentru aeroport pand la intrarea
in societate a unui nou investitor privat. Un nou investitor privat a fost gisit in 2012. Proprietatea asupra
aeroportului s-a schimbat de mai multe ori in ultimii ani.

(17)  Traficul de pasageri de pe aeroport a crescut de la 48 652 de pasageri in 1999 la 697 559 de pasageri in 2009.
Ulterior, acesta a scdzut treptat, contrar asteptirilor aeroportului, care preconizase c¢i numdrul de pasageri va
cregte la 2,2 milioane pand in 2015.

(") Decizia (UE) 2017/2336 a Comisiei din 7 februarie 2017 privind ajutorul de stat SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) si
SA.31149 (2012/C) — Germania — Presupus ajutor de stat acordat companiei aeriene Flughafen Liibeck GmbH, intreprinderii Infratil
Limited, companiei aeriene Ryanair si altor companii aeriene care utilizeaza aeroportul O L 339,19.12.2017, p. 1).

() A sevedea considerentul 186 din Decizia (UE) 2017/2336.

(*) Raportul Oxera, Evaluarea economicd a principiului operatorului economic privat in economia de piatd: Aeroportul din Litbeck,
6 februarie 2015.

(*) Take-Off Konzept — Flughafen Liibeck GmbH, 21 decembrie 2009, p. 23.
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(18) La data prezentei decizii, nicio companie aeriani nu opereazd de pe aeroportul din Liibeck. De asemenea, nu se
oferd nici zboruri programate, nici zboruri charter.
2.1.2. Acordul din 2000
(19) In mai 2000, FLG a semnat un acord privind serviciile aeriene (,ASA”) cu Ryanair (denumit in continuare
y,acordul din 2000”) prin care se stabilesc tarifele de aeroport pe care Ryanair trebuie sd le pldteascd, precum si
sprijinul pentru marketing care trebuie platit de aeroport. Acordul din 2000 a fost previzut si intre in vigoare la
1 iunie 2000 si sd continue pand la 31 mai 2010.
(20)  Pentru ruta citre Stansted, acordul a inclus urmatoarele costuri si venituri:
Tabel 1
Costurile si veniturile implicate in acordul din 2000 din perspectiva FLG
< 18 escale pe siptimani > 18 escale pe sdptdmand
Costurile FLG:
Sprijinul pentru marketing — costuri pe pasager care [...] EUR (9 [.] EUR
soseste
Pand la 31 mai 2005 De la 1 iunie 2005
Veniturile FLG:
Taxele care trebuie plitite de Ryanair pe avion [...] EUR [...] EUR
Taxele care trebuie plitite de Ryanair pe pasager care [.] EUR [..] EUR
soseste
Taxele nete care trebule”platlte de Ryanair pe pasager care [..]EUR [..]EUR
soseste (taxe minus sprijinul pentru marketing)
Altele:
Taxd pe cifra de afaceri pe bilet vandut de FLG [...] [...]
Comision aplicat cifrei de afaceri inregistrate din [] [
inchirieri auto rezervate de FLG
Taxd pentru asigurarea pazei (platitd de Ryanair [.] EUR [..] EUR
organismului guvernamental corespunzdtor)
(*) Informatii confidentiale.
2.2. Posibil ajutor de stat acordat de operatorul aeroportuar FLG in favoarea companiei
aeriene Ryanair
(21)  in martie si octombrie 2010, Ryanair si FLG au semnat doud scrisori de insotire la acordul din 2000 mentionat
mai sus (denumite in continuare in mod colectiv ,acordurile din 2010” sau ,scrisorile de insotire din 2010”).
(22) Prima scrisoare de insotire, semnatd la 29 martie 2010 (denumitd in continuare ,scrisoarea de insotire nr. 17),

a vizat perioada cuprinsd intre 28 martie 2010 §i 30 octombrie 2010. Aceasta constituie o prelungire a acordului
din 2000, care ar fi incetat si produci efecte in mai 2010, si a introdus o noud taxd de marketing in valoare de
[...] EUR pe pasager, care trebuia si fie plititd de FLG in schimbul unui eveniment de marketing temporar
organizat de Ryanair. Noua taxd de marketing trebuia si fie plititd pe langd taxa de marketing previzutd in
acordul din 2000 in valoare de [...] EUR pe pasager (sub 18 escale pe siptimand) sau de [...] EUR pe pasager
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(peste 18 escale pe siptimand). Intrucat Ryanair a efectuat peste 18 escale pe sdptimani, FLG urma si pliteascd
Ryanair o sumi totald de [...] EUR pe durata acordului. Avind in vedere cd au fost pistrate toate celelalte conditii
prevazute in acordul din 2000, tarifele pentru serviciile destinate pasagerilor pe fiecare pasager care decoleazi de
pe acroport, care trebuiau sd fie plitite companiei FLG, s-au ridicat la [...] EUR, iar tarifele de handling la rampa
pe escald s-au ridicat la [...] EUR.

(23) La 31 octombrie 2010, dupd incheierea perioadei contractuale a scrisorii de insotire nr. 1, a fost semnatid
o0 a doua scrisoare de insotire (denumiti in continuare ,scrisoarea de insotire nr. 2”). Scrisoarea de insotire nr. 2
nu a mentinut conditiile previzute in scrisoarea de insotire nr. 1, ci a revenit la calendarul de plati pentru
serviciile de marketing astfel cum este prevazut in acordul initial din 2000, extinzand termenii acordului respectiv
cu trei ani, pand la 1 noiembrie 2013.

(24) in ziua in care s-a convenit asupra scrisorii de insotire nr. 1, si anume 29 martie 2010, FLG a semnat, de
asemenea, un acord de servicii de marketing cu Airport Marketing Services Limited (,AMS”), o filiald detinutd
integral de Ryanair. Respectivul acord de servicii de marketing a acoperit perioada cuprinsi intre 29 martie 2010
si 30 octombrie 2010 si a prevdzut serviciile de publicitate care urmau si fie furnizate de AMS pe site-ul
www.ryanair.com in schimbul sumei de [...] EUR care trebuia si fie platitd de FLG.

2.3. Domeniul de aplicare a investigatiei

(25)  Acordul din 2000 dintre FLG si Ryanair a ficut obiectul Deciziei (UE) 2017/2336. Prin urmare, prezenta decizie
se limiteaza la scrisoarea de insotire nr. 1 si scrisoarea de insotire nr. 2 semnate in 2010.

2.4. Motivele care au condus la initierea procedurii

(26) Comisia era preocupatd de faptul cd acordurile din 2010 au conferit un avantaj selectiv companiei Ryanair si,
prin urmare, au constituit un ajutor de stat in sensul articolului 107 din tratat.

3. OBSERVATIILE PREZENTATE DE GERMANIA

(27)  Germania a considerat cd acordurile din 2010 nu denatureazd sau nu amenintd si denatureze concurenta si nu
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre, intrucat acroportul din Liibeck este un aeroport regional
de dimensiuni reduse care nu se afld in concurentd cu aeroportul din Hamburg si alte aeroporturi.

(28) In ceea ce priveste scrisoarea de insotire nr. 1, Germania a sustinut ci aceasta este conforma cu conditiile pietei si
nu implicd un avantaj pentru Ryanair. Germania a sustinut, cu trimitere la cauza Helaba I (), ¢4 nu a existat
niciun avantaj atunci cand alti operatori de aeroporturi regionale au oferit companiei Ryanair conditii similare.
De asemenea, Germania a sustinut ci acest lucru a fost dovedit prin analiza comparativd a Ryanair.

(29) Germania a sustinut ci transportatorii aerieni cu tarife reduse, cum ar fi Ryanair si Wizz Air, au mai putine
cerinte in ceea ce priveste serviciile de handling la sol si serviciile de infrastructura. In primul rand, pe aeroportul
din Libeck erau necesare mai putine ghisee de inregistrare a pasagerilor, deoarece existd posibilitatea de
inregistrare online a pasagerilor pentru zborurile companiei Ryanair. In al doilea rand, nu existau autobuze de
pasageri. In al treilea rand, avand in vedere cd distantele de mers pe jos pand la aeroportul din Litbeck sunt mai
scurte, durata la sol a aeronavelor Ryanair era mai scurtd. In al patrulea rdnd, nu existau zboruri de transfer si
fiecare pasager avea un numdr redus de bagaje, ceea ce inseamnd cd nu erau necesare facilititi pentru astfel de
scopuri. In al cincilea si ultimul rand, intrucat echipajul de zbor se ocupa deseori de curitenie in interiorul
aeronavei, cererea pentru servicii de curdtenie la sol era mai redusd.

(30) In ceea ce priveste scrisoarea de insotire nr. 2, Germania a subliniat ci aceasta a reprezentat o prelungire, fird
modificiri substantiale, a acordului din 2000. Germania a considerat ci acordul din 2000 indeplineste testul
operatorului economic in economia de piata.

(31) in plus, Germania este de opinie ci presupusele avantaje acordate in favoarea Ryanair nu ar putea fi imputate
statului pe baza hotdrarii in cauza Stardust Marine (%). Potrivit Germaniei, FLG a actionat cu autonomie si fard
exercitarea vreunei influente din partea statului. Germania a afirmat ¢ FLG nu este integratd in structurile
administratiei publice. In plus, Germania a afirmat ci supravegherea de citre autorititile publice a conducerii FLG
este limitatd la chestiuni legate de domeniul aviatiei si de misiunea de serviciu public si nu include activititi de
gestionare a activitatii.

(") Hotdrarea Tribunalului din 3 martie 2010 in cauza Bundesverband deutscher Banken/Comisia (,Helaba 1), T-163/05, ECLLEU:
T:2010:59.
(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 mai 2002, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
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4. OBSERVATIILE PREZENTATE DE PARTILE INTERESATE
4.1. Flughafen Liibeck GmbH

(32) FLG a afirmat cd misurile nu sunt imputabile Germaniei, intrucit acordurile au fost negociate de acesta in mod
autonom.

4.2. Ryanair
(33) Ryanair a sustinut cd acordurile din 2010 nu sunt imputabile statului.

(34) In plus, Ryanair a sustinut ci nu existd selectivitate, intrucat acordurile din 2010 sunt doar scurte scrisori de
insotire care prelungesc durata aranjamentelor existente in temeiul acordului din 2000. Singurul element nou
a fost o ajustare, negociatd din punct de vedere comercial, a sprijinului pentru marketing.

(35) Potrivit celor afirmate de Ryanair, contractul cu FLG a fost incheiat pe bazd de considerente economice.
Aeroportul din Liibeck a fost considerat un aeroport secundar viabil pe langd aeroportul din Hamburg, iar orasul
Liibeck in sine era considerat o destinatie culturald de valoare. Chiar dacd Ryanair nu a reusit sd prezinte un plan
de afaceri pentru a-si justifica decizia de a lansa servicii pe aeroportul din Liibeck, aceasta a subliniat cd un astfel
de plan de afaceri nu este necesar, in general, pentru un investitor privat din sector Ryanair a explicat cd serviciile
sale de pe aeroportul din Litbeck au fost intrerupte din considerente comerciale, inclusiv cresteri ale costurilor si
un randament mai mic dect cel anticipat (ca urmare a recesiunii economice).

(36) Ryanair a afirmat ci aeroporturile regionale din Uniune se afld intr-o pozitie dificild pe piatd. Prin urmare, trebuie
sd fie luate in considerare atat veniturile aeroportului provenite din activitdti aeronautice, ct si cele de altd
natur, aceasta fiind denumitd ,abordarea bazatd pe incasarea unicd”. Intrucat contractele cu Ryanair promit, de
reguld, un numdir mare de pasageri, astfel de relatii de afaceri contribuie adeseori la cresterea nivelului de
recunoastere a aeroportului si la atragerea altor companii aeriene, precum si a punctelor de vanzare cu
amdnuntul si a altor furnizori de servicii. In plus, Ryanair a afirmat ci existd dovezi solide conform cirora
numarul crescut de pasageri ar genera cresterea veniturilor obtinute din alte activititi decat cele aeronautice.

(37) Ryanair a sustinut cd, din perspectiva unui operator economic privat in economia de piatd, orice ofertd
comerciald ar constitui, in mod normal, o imbunititire fatd de situatia actuald, atit timp cit se estimeazd ci
beneficiile marginale vor depasi costurile marginale ale acesteia. In plus, Ryanair a sustinut ci trebuie si luat in
considerare faptul ci aceasta are cerinte semnificativ reduse in comparatie cu celelalte companii aeriene, dat fiind
modelul sdu de afaceri i eficienta sa operationald.

(38) Ryanair a efectuat o comparatie intre aeroporturi cu dimensiuni si situatii comparabile cu ale aeroportului din
Libeck Aeroporturile de referintd sunt aeroportul din Bournemouth, acroportul din Grenoble, aeroportul din
Knock, aeroportul din Maastricht, aeroportul din Nimes si aeroportul din Prestwick. O comparatie a taxelor
platite de Ryanair citre aeroporturile de referintd aratd c, in general, costurile suportate de Ryanair pe aeroportul
din Libeck au fost mai mari decat nivelul mediu al costurilor de pe aeroporturile de referintd, atat la nivelul
taxelor pe pasager, cit si al celor pe escald.

(39) Ryanair a prezentat doud rapoarte elaborate de Oxera in care se evalueazd rentabilitatea preconizatd a scrisorilor
de insotire din 2010 (*). Ambele rapoarte se bazeazd pe un plan de afaceri elaborat de aeroportul din Liibeck in
2010, inainte de semnarea scrisorilor de insotire din 2010. Rapoartele indicd faptul cd, plecind de la presupuneri
rezonabile la momentul la care au fost semnate cele doud scrisori de insotire, s-a preconizat cd ambele acorduri
sunt suficient de profitabile si cd un aeroport care are comportamentul unui operator economic privat in
economia de piatd ar fi fost susceptibil si ofere conditii similare. Potrivit Oxera, acest lucru ar fi valabil inclusiv in
cazul in care acordul de servicii de marketing incheiat cu AMS ar fi luat in considerare impreund cu scrisorile de
insotire din 2010 si ar fi incluse costurile aferente, dar nu si veniturile generate de AMS.

(40) In ceea ce priveste acordul de servicii de marketing incheiat cu AMS, Ryanair a sustinut ci astfel de acorduri sunt
reciproc avantajoase, avand in vedere popularitatea site-ului companiei Ryanair si cresterea in consecintd
a recunoasterii internationale, a gradului de consolidare a marcii §i a numarului de pasageri, care au fost sustinute
de un alt raport realizat de Oxera la 26 septembrie 2014.

(") Raportul Oxera, Evaluare economici a principiului operatorului economic privat: Aeroportul din Liibeck, 6 februarie 2015; Raportul
Oxera, Rdspuns la solicitarea Comisiei Europene, 6 octombrie 2017.
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4.3. Air Berlin

(41)  Air Berlin a afirmat ci rutele oferite de Ryanair pe aeroportul din Liibeck se afld in concurentd directd cu cele
oferite de Air Berlin pe aeroportul din Hamburg. Sunt vizate mai ales destinatiile din Londra, Milano si Barcelona,
intrucit ambele companii aeriene au aceste destinatii in portofoliul lor.

(42)  Air Berlin a sustinut cd scopul strategiei de marketing a Ryanair a fost de a acapara potentialii clienti de la, printre
altele, Air Berlin. Din cauza preturilor scizute ale Ryanair, clientii au trecut de la aeroportul din Hamburg la
aeroportul din Liibeck. Air Berlin sustine cd a suferit pierderi economice substantiale ca urmare a acorddrii
ajutorului de stat. Air Berlin a trebuit sd intrerupd unele zboruri din cauza ofertei paralele a companiei Ryanair
pe aeroportul din Liibeck. In plus, Air Berlin a afirmat ci ii este greu si deschidd noi destinatii de pe aeroportul
din Hamburyg, atit timp cit Ryanair oferd destinatii similare de pe aeroportul din Liibeck pentru preturi extrem
de reduse.

(43) In plus, Air Berlin a afirmat ci acordul cu Ryanair este imputabil Germaniei. Conform statutului FLG, consiliul de
supraveghere trebuia sd isi dea acordul pentru taxele aferente utilizarii aeroportului (punctul 12 din statut). Patru
dintre cei sase membri ai consiliului de supraveghere au fost alesi de Hansestadt Liibeck. Prin urmare, Air Berlin
a concluzionat ci decizia poate fi imputabild orasului Hansestadt Liibeck.

(44)  Potrivit Air Berlin, un alt motiv de preocupare il constituie acordul de servicii de marketing incheiat intre AMS si
FLG, intrucit beneficiile generate de ,sprijinul pentru marketing” par a nu avea legiturd cu cheltuielile de
marketing efective suportate de Ryanair.

5. COMENTARIILE GERMANIEI CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE PARTILOR TERTE
5.1. Comentarii cu privire la observatiile companiei aeriene Ryanair

(45) Potrivit Germaniei, observatiile prezentate de Ryanair indicd faptul cd aeroportul din Liibeck a actionat in
conformitate cu principiul operatorului privat in economia de piat.

(46) Germania a evidentiat, in special, utilitatea abordarii companiei Ryanair de a dovedi conformitatea acordurilor cu
conditiile de piatd printr-o analizi a rentabilitdtii si o analizd comparativd.

(47)  Potrivit Germaniei, scrisorile de insotire din 2010 nu sunt imputabile statului, intrucat acestea au fost negociate si
semnate in mod autonom de FLG, fird vreo interventie din partea Hansestadt Liibeck. In plus, in ceea ce priveste
scrisoarea de insotire nr. 2, Germania a subliniat cd aceasta constituie doar o prelungire a acordului din 2000,
fard a contine nicio modificare substantiald. Prin urmare, toate argumentele prezentate in legiturd cu acordul din
2000 erau relevante.

(48) Germania a afirmat cd nu intelege motivul pentru care acordul de servicii de marketing incheiat intre FLG si AMS
a fost inclus in investigatia privind ajutoarele de stat, intrucit FLG nu a cheltuit fonduri publice in cadrul acestui
acord. Costurile prevazute in acordul de servicii de marketing cu AMS au fost acoperite din surse private, intrucat
fondurile au provenit de la Industrie- und Handelskammer Liibeck, un reprezentant al intreprinderilor private din
Litbeck. In plus, Germania a afirmat ci acordul de servicii de marketing cu AMS poate fi considerat ca fiind
conform cu standardele pietei. Aceastd afirmatie este sustinutd de observatia c¢i FLG a suportat costuri mai mici
decat alte aeroporturi cu un acord similar. In plus, acordul de marketing in cauzd s-a bazat pe promisiunea
companiei Ryanair de a-si extinde portofoliul de zbor cu doud destinatii.

(49) Un alt punct adiugat de Germania se referd la functia aeroportului din Liibeck ca aeroport de rezervd pentru
aeroportul din Hamburg si ca o infrastructurd de transport necesard pentru nordul Germaniei.

5.2. Comentarii cu privire la observatiile companiei aeriene Air Berlin

(50)  Potrivit Germaniei, Air Berlin ar fi beneficiat de aceleasi avantaje ca Ryanair daci ar fi indeplinit aceleasi criterii
privind numirul de pasageri si frecventa zborurilor. In schimb, Air Berlin a refuzat orice ofertd de negociere cu
FLG, intrucat aceasta nu a intentionat niciodatd si presteze servicii pe aeroportul din Liibeck. Air Berlin nu s-a
opus niciodatd conditiilor in care Ryanair a operat pe aeroportul din Hamburg. In plus, mai multe companii
aeriene au reclamat (printre altele, in fata Comisiei) faptul cd Air Berlin a fost cea care a beneficiat de un ajutor de
stat semnificativ din partea Emiratelor Arabe Unite. Prin urmare, aceasta nu se poate prezenta ca o victimd in
raport cu Ryanair, principalul siu concurent.
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(51) Germania nu a fost de acord cu observatiile companiei aeriene Air Berlin in ceea ce priveste existenta concurentei
intre aeroportul din Litbeck si aeroportul din Hamburg In special, Germania a ficut referire la faptul cid
aeroportul din Hamburg a avut de 70 de ori mai multi pasageri decét aeroportul din Libeck in 2000. Absenta
plangerilor din partea altor acroporturi aratd cd nu a existat nicio concurentd intre cele doud aeroporturi.

(52) De asemenea, Germania a respins argumentul invocat de Air Berlin potrivit cdruia ar fi existat un avantaj
economic pentru Ryanair. Germania a afirmat cd Air Berlin a utilizat calcule incorecte si cd singurul test relevant
pentru a evalua dacd un acord intre un aeroport si o companie aeriand este conform cu conditiile de piatd este
principiul operatorului economic privat in economia de piata.

6. EVALUAREA MASURILOR

(53) Articolul 107 alineatul (1) din tratat prevede cd sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de state
sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazi sau amenintd si denatureze concurenta
prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in misura in care acestea afecteazd
schimburile comerciale dintre statele membre.

(54)  Criteriile prevazute la articolul 107 alineatul (1) din tratat sunt cumulative. Prin urmare, pentru a stabili dacid
o mdsurd constituie ajutor de stat, trebuie si fie indeplinite urmatoarele conditii:

— beneficiarul este o intreprindere;

— mdsura conferd un avantaj;

— avantajul este acordat din resurse de stat;
— avantajul este selectiv; si

— mdsura denatureazd sau ameningd si denatureze concurenta si este susceptibild si afecteze schimburile
comerciale intre statele membre.

6.1. Activitatea economici si notiunea de intreprindere

(55) Notiunea de intreprindere desemneazd orice entitate care exercitd o activitate economicd, indiferent de statutul
sdu juridic si de modul de finantare. Orice activitate care constd in furnizarea de bunuri sau de servicii pe
o0 anumitd piatd este consideratd o activitate economica.

(56) Dat fiind cd Ryanair este o societate privatd care oferd servicii de transport aerian in schimbul unei remuneratii
cu scopul de a obtine profit, aceasta este o intreprindere care exercitd o activitate economicd. Prin urmare,
Ryanair este o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

6.2. Avantajul economic

(57)  Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat este orice avantaj economic pe care o intreprindere nu
l-ar fi putut obtine in conditii normale de piatd, si anume in absenta interventiei statului ().

(58) In cazul in care un aeroport dispune de resurse publice, ajutorul acordat unei companii aeriene poate fi exclus, in
principiu, atunci cand relatia dintre aeroport si compania aeriand se desfisoard in concordantd cu conditiile
normale de piatd. Asanumitul ,test al operatorului economic privat in economia de piatd” urmeazd conceptul de
bazd conform ciruia comportamentul autorititilor publice ar trebui sd fie comparat cu cel al operatorilor
economici privati similari in conditii normale de piatd pentru a stabili dacd un acord oferd un avantaj contra-
partidei sale ().

6.2.1. Observatii preliminare cu privire la testul operatorului privat in economia de piatd

(59) in conformitate cu punctul 53 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei (), ajutorul acordat unei
companii aeriene care utilizeazd un anumit aeroport poate fi exclus, in principiu, atunci cind pretul perceput
pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului pietei (,prima abordare” — comparatie cu pretul pietei). A doua
abordare constd in a demonstra, prin intermediul unei analize ex ante — si anume, o analizd intemeiati pe
informatiile disponibile la momentul acorddrii ajutorului si pe evolutiile previzibile la momentul respectiv — ¢
acordul va genera o contributie pozitivi suplimentard la profitul pentru aeroport si este parte a unei strategii
globale care conduce la rentabilitate cel putin pe termen lung (,a doua abordare” — analizd ex ante a rentabi-
litatii) (*).

(") A sevedea, de exemplu, hotdrarea Curtii de Justitie din 11 iulie 1996, Syndicat francais de 'Express international (SFEI) si altii/La Poste si
altii, C-39/94, ECLL:EU:C:1996:285, punctul 60.

() Ibidem.

(®) Comunicarea Comisiei — Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014. p. 3).

(*) A sevedea punctul 53 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(60) in ceea ce priveste prima abordare, Comisia nu considerd ci, in prezent, poate fi identificat un indicator de
referintd adecvat pentru stabilirea unui veritabil pret de piatd pentru serviciile furnizate de aeroporturi (*). Prin
urmare, aceasta considerd cd o analizd ex ante a rentabilitatii suplimentare este cea mai relevantd abordare pentru
evaluarea acordurilor incheiate de aeroporturi cu companiile aeriene individuale.

(61)  Ar trebui remarcat faptul cd, in general, aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd
pe baza unui pret mediu de pe alte piete similare se poate dovedi utili dacd un astfel de pret poate fi identificat
sau dedus in mod rezonabil din alti indicatori de piatd. Cu toate acestea, aceastd metodd are o relevantd limitatd
in cazul serviciilor aeroportuare, intrucat structura costurilor si a veniturilor are tendinta de a varia foarte mult
de la un aeroport la altul. Aceasta se datoreazd faptului c3 veniturile si costurile depind de nivelul de dezvoltare al
unui aeroport, de numdrul companiilor aeriene care utilizeazd aeroportul, de capacitatea acestuia in ceea ce
priveste traficul de pasageri, de starea infrastructurii si a investitiilor aferente, de cadrul de reglementare care
poate varia de la un stat membru la altul si de orice datorii sau obligatii contractate de aeroport in trecut ().

(62) in plus, procesul de liberalizare a pietei transportului aerian complicd orice analizd pur comparativi. Astfel cum
se poate observa in cazul de fatd, practicile comerciale intre aeroporturi si companiile aeriene nu sunt bazate
intotdeauna exclusiv pe un regim de tarife publicat. Mai degrab, aceste relatii comerciale variazd in mare masura.
Acestea includ repartizarea riscurilor in ceea ce priveste traficul de pasageri si a oricdrei rdspunderi comerciale si
financiare conexe, scheme de stimulente standard si modificarea ariei de acoperire a riscurilor pe durata
acordurilor. In consecintd, o tranzactie nu poate fi comparati cu adevirat cu o alti tranzactie pe baza unui pret
pe escald sau a unui pret pe pasager.

(63) In plus, evaluarea comparativi nu este o metodd adecvatd pentru stabilirea preturilor pietei daci valorile de
referintd disponibile nu au fost definite tindndu-se cont de considerentele comerciale sau daci preturile existente
sunt denaturate in mod semnificativ de interventia publici. Se pare ci existd astfel de denaturdri in industria
aeronauticd, din motivele expuse la punctele 57-59 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei:

,Aeroporturile aflate in proprietate publicd au fost considerate, in mod traditional, de citre autorititile publice ca
fiind infrastructuri care faciliteazd dezvoltarea locald, si nu ca fiind intreprinderi care isi desfisoard activitatea
respectdnd normele pietei. Prin urmare, preturile acestor aeroporturi au tendinta de a nu fi stabilite in ceea ce
priveste criteriile de piatd si in special perspectivele de rentabilitate ex ante solide, ci avind in vedere, in principal,
considerente sociale sau regionale.

Chiar dacd unele aeroporturi sunt proprietate privatd sau sunt gestionate fird consideratii regionale sau sociale,
preturile practicate de aceste acroporturi pot fi puternic influentate de preturile practicate de majoritatea aeropor-
turilor care beneficiazd de finantare din partea statului, intrucat aceste ultime preturi sunt luate in considerare de
citre companiile aeriene atunci cand negociazd cu acroporturile aflate in proprietate privatd sau gestionate privat.

In aceste conditii, Comisia isi exprimd indoiala puternici cu privire la posibilitatea de a identifica, in prezent, un
indicator de referintd adecvat pentru stabilirea unui veritabil pret de piatd pentru serviciile furnizate de
aeroporturi. Aceastd situatie se poate modifica sau poate evolua in viitor [...]".

(64) In plus, astfel cum au reamintit instantele Uniunii, analiza comparativd prin raportare la sectorul in cauzi este
doar unul dintre instrumentele analitice utilizate pentru a stabili dacd un beneficiar a primit un avantaj economic
pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd (°). Ca atare, desi Comisia poate recurge la abordarea
respectivd, aceasta nu este obligatd sd procedeze astfel atunci cind, precum in cazul de fatd, aceasta ar fi
inadecvatd.

(65) Ryanair a sustinut, in esentd, cd testul operatorului economic privat in economia de piatd poate fi aplicat pe baza
unei comparatii cu acordurile comerciale ale altor aeroporturi europene. in special, aceasta a comparat tarifele
platite de Ryanair pe aeroporturile din Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes si Prestwick cu tarifele
platite de Ryanair in temeiul acordurilor pe aeroportul din Liibeck. Cu toate acestea, studiul comparativ nu
a analizat dacd aeroporturile de referintd incluse in esantion au indeplinit toate criteriile previzute in Orientdrile
din 2014 privind sectorul aviatiei, ci doar volumul de trafic, tipul de trafic pe aeroport i prosperitatea zonei
inconjurdtoare (*).

(") Asevedea punctul 59 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

(*) A se vedea considerentele 88 si 89 din Decizia 2011/60/UE a Comisiei din 27 ianuarie 2010 privind ajutorul de stat C 12/2008
(ex NN 74/07) — Slovacia — Acord intre aeroportul din Bratislava si Ryanair (JOL 27,1.2.2011, p. 24).

() A se vedea, referitor la evaluarea comparativd prin raportare la rentabilitatea din sector (spre deosebire de preturi), Hotdrirea
Tribunalului din 3 iulie 2014, Regatul Spaniei si altii/Comisia, cauzele conexate T-319/12 si T-321/12, ECLLEU:T:2014:604, punctul 44.

(*) Pentru includerea in evaluare a unor criterii suplimentare, a se vedea punctul 60 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(66) in considerentul 296 din decizia sa de initiere a procedurii din 2012, Comisia a comparat tarifele mentionate in
scrisorile de insotire din 2010 cu tarifele de pe aecroportul din Hamburg, ceea ce a condus la indoieli cu privire la
conformitatea din punct de vedere al pietei a tarifelor specificate in respectivele scrisori de insotire din 2010.
Comisia constatd cd volumul traficului pe aeroportul din Litbeck a fost mult mai scizut decit cel de pe
aeroportul din Hamburg. De fapt, acroportul din Hamburg este aeroportul cu cel mai intens trafic inregistrat in
nordul Germaniei. Aeroportul din Hamburg a fost utilizat pentru toate segmentele transportului aerian, in timp
ce aeroportul din Litbeck era specializat in transportatori aerieni cu tarife reduce care necesitau mai putine ghisee
de inregistrare si facilititi pentru pasagerii de transfer, niciun autobuz pentru pasageri, personal si facilitti reduse
de manipulare a bagajelor si personal redus pentru curienie si a permis o perioadd de escald mai scurtd. In
consecintd, aeroportul din Hamburg nu este suficient de comparabil cu aeroportul din Liibeck.

(67) Avand in vedere consideratiile de mai sus, Comisia considerd cd, in cazul de fat3, trebuie sd se aplice abordarea
recomandatd in general in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei pentru aplicarea testului operatorului
economic privat in economia de piatd in cazul relatiilor dintre aeroporturi si companii aeriene, si anume analiza
ex ante a rentabilititii suplimentare (').

6.2.2. Intervalul de timp al evaludrii

(68) Comisia considerd cd intervalul de timp adecvat pentru evaluarea rentabilititii acordurilor intre aeroporturi si
companiile aeriene este, de reguld, orizontul de timp al acordului insusi. Intrucat companiile aeriene isi pot
adapta operatiunile intr-un interval scurt si deoarece continutul specific al unor eventuale acorduri viitoare nu
poate fi estimat in mod normal, un operator aeroportuar privat nu ar presupune, in mod normal, ci termenii
specifici previzuti de un acord vor continua dupd durata convenitd (3).

(69)  Scrisorile de insotire din 2010 nu au fost semnate in acelasi timp, ci la o distantd de peste sase luni, iar acestea
acoperd perioade diferite de timp. In plus, continutul lor diferd in mdsura in care doar scrisoarea de insotire nr. 1
prevede o platd suplimentard pentru servicii de marketing de o valoare semnificativd, legatd de un eveniment de
marketing temporar.

(70)  Prin urmare, Comisia considerd cd acordurile existd in mod independent unul de celilalt si cd rentabilitatea
fiecdrei scrisori trebuie si fie evaluatd separat, pe intreaga sa duratd convenitd ().

(71)  Curtea de Justitie a statuat in hotdrarea pronuntatd in cauza Stardust Marine cd ,[...] pentru a analiza daci statul
a adoptat sau nu comportamentul unui investitor prudent care opereazid intr-o economie de piatd, este necesard
plasarea in contextul perioadei in care au fost luate masurile de sustinere financiard, cu scopul de a evalua
ratiunile economice ale comportamentului statului si, in consecintd, de a se evita evaludrile care au la bazd
o situatie ulterioard” (*.

(72) Pentru a evalua acordurile in cauzd, atit existenta, cat si cuantumul posibilului ajutor in temeiul acordurilor
trebuie si fie evaluate, prin urmare, in raport cu situatia prevalentd la momentul semndrii acestora si, mai exact,
in raport cu informatiile disponibile si evolutiile previzibile la momentul respectiv.

6.2.3. Evaluarea scrisorii de insotire nr. 1

(73) In conformitate cu hotirarea Charleroi (°), atunci cand evalueazi misurile in cauzi, Comisia trebuie si ia in
considerare toate caracteristicile relevante ale misurilor si contextul acestora. Aceasta trebuie sd stabileascd dacd,
la incheierea unui acord cu o companie aeriand, aeroportul este in masurd si acopere toate costurile care decurg
din acord, pe toatd durata acordului, cu o marjd de profit rezonabild, pe baza unor perspective solide pe termen
mediu (°).

(") A sevedeapunctele 61 si 63 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

() A se vedea, de exemplu, Decizia (UE) 2015/1227 a Comisiei din 23 julie 2014 privind ajutorul de stat SA.22614 (C 53/07) pus in
aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din PauBéarn, Ryanair, Airport Marketing Services si Transavia (JO L 201,
30.7.2015, p. 109).

() A se vedea,pde asemenea, hotdrarea Tribunalului din 15 septembrie 1998, BP Chemicals Limited/Comisia (,BP Chemicals”), T-11/95,
ECLLEU:T:1998:199, punctele 170 si 171; Considerentele 14-33 din Decizia Comisiei din 19 decembrie 2012 privind ajutorul de stat
SA.35378 (2012|N) — Germania — Finantarea aeroportului Berlin Brandenburg (JO C 36, 8.2.2013, p. 10).

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 16 mai 2002, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294, punctul 71.

(°) Hotdrarea Tribunalului din 17 decembrie 2008, Ryanair Ltd/Comisia (,Charleroi”), T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, punctul 59.

(°) A sevedea punctul 63 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(74)  Aceasta se misoard prin diferenta dintre veniturile marginale care se preconizeazd a fi generate in cadrul
acordului si costurile suplimentare preconizate a fi suportate ca urmare a acordului, fluxurile de numerar aferente
fiind actualizate la o ratd de actualizare adecvata.

(75) Aceastd abordare este justificatd de faptul cd un operator aeroportuar ar putea avea un interes obiectiv in
incheierea unei tranzactii cu o companie aeriand, indiferent de orice comparatie cu conditiile oferite companiilor
aeriene de citre alti operatori aeroportuari, sau chiar cu conditiile oferite de acelasi operator aeroportuar altor
companii aeriene.

(76) Comisia constatd de asemenea, in acest context, cd diferentierea preturilor este o practicd comerciald standard. Cu
toate acestea, astfel de politici diferentiate in materie de fixare a preturilor ar trebui si fie justificate din punct de
vedere comercial.

(77)  Atunci cand se evalueazd rentabilitatea marginald a acordului, este oportun sd se ia in considerare numai costurile
si veniturile marginale generate pe toatd durata acordului, si anume de la 28 martie la 30 octombrie 2010.

(78) In concordanti cu aceastd abordare, Oxera a prezentat un calcul ex ante al rentabilititii marginale a scrisorilor de
insotire din 2010 (). In calculele sale, Oxera ia in considerare intregul trafic marginal si toate costurile si
veniturile legate de desfisurarea activititii companiei Ryanair pe aeroportul din Liibeck. Intrucat acordul din
2000 ar fi luat sfarsit in mai 2010, Comisia considerd aceste calcule ca fiind solide.

(79)  Analiza realizatd de Oxera se bazeazd pe conditiile acordurilor dintre FLG si Ryanair, pe datele financiare reale ale
FLG, precum si pe previziunile ex ante dintr-un plan de afaceri prezentat de Germania, elaborat de FLG la
10 martie 2010 (3. Planul de afaceri vizeazd numdrul de pasageri ex ante, precum si costurile si veniturile
preconizate ale aeroportului din Liibeck pentru perioada cuprinsi intre 2010 si 2015. Planul de afaceri a fost
intocmit initial in decembrie 2009, iar ulterior a fost revizuit prin ajustarea scenariului privind traficul din planul
initial in sens descrescdtor si prin addugarea a incd doud scenarii. Costurile si veniturile marginale incluse in
analiza Oxera se bazeazd pe datele din aceastd versiune revizuitd a planului de afaceri din 10 martie 2010,
intrucat acesta fost elaborat mai aproape de data semndrii acordurilor din 2010.

(80)  Planul face distinctie intre trei scenarii:

— scenariul cel mai favorabil: se presupune ci traficul va creste in mod semnificativ pe parcursul perioadei in
cauzd ca urmare a asteptdrii cd Ryanair va infiinta o bazd pe aeroport. In consecintd, planul presupune
o crestere a veniturilor din activitdti non-aeronautice si o extindere a serviciilor non-aeronautice;

— scenariul de mijloc: se presupune cd activitatea va continua la fel ca inainte, si anume in conformitate cu
datele disponibile pentru 2010, anul in care a fost intocmit planul de afaceri; si

— scenariul cel mai nefavorabil: se presupune ci aeroportul se va inchide pand in 2012, cu o scidere
a numdrului de pasageri in cursul anilor 2010 si 2011.

(81) In timp ce, in scenariul cel mai favorabil, numdrul pasagerilor va creste de la [...] in 2010 la [...] in 2013 si va
conduce la o crestere corespunzitoare a veniturilor, numdrul pasagerilor stagneaza in scenariul de mijloc la [...],
in concordantd cu numerele preconizate pentru 2010. In scenariul cel mai nefavorabil, numérul pasagerilor scade
rapid in 2011 si toate operatiunile aeroportului inceteazd in 2012.

(82) In scopul analizirii acordurilor din 2010, Oxera a constatat ci nu este adecvat si se adopte previziunile
scenariului cel mai nefavorabil din planul de afaceri, intruct acest scenariu presupune cd votul public al
cetdtenilor orasului Hansestadt Liibeck din 2010 ar decide inchiderea aeroportului. Avind in vedere rezultatul
pozitiv al votului public care a asigurat investitii suplimentare pentru aeroport din 25 aprilie 2010 (a se vedea
considerentul 16) la doar o lund dupd semnarea scrisorii de insotire nr. 1, Comisia considerd cd ipoteza potrivit
cdreia ambele parti se asteaptd ca aeroportul si isi continue operatiunile este rezonabild (). Pentru a se asigura cd
aceastd abordare este prudentd, Oxera si-a bazat analiza in primul rand pe previziunile FLG pentru scenariul de
mijloc.

(") Raportul Oxera, Evaluare economici a principiului operatorului economic privat: Aeroportul din Liibeck, 6 februarie 2015; Raportul
Oxera, Raspuns la solicitarea Comisiei Europene, 6 octombrie 2017.

(%) Flughafen Liibeck — Fortschreibung des Takeoff-Konzepts inkl. Business- und Investitionsplanung, 10 martie 2010.

() A se vedea Take-OFF Konzept — Flughafen Liibeck GmbH din 21 decembrie 2009. Aceastd ipotezd este, de asemenea, in concordantd cu
o scrisoare trimisd de Ryanair citre FLG in 2009, in care se precizeazd diferite angajamente asumate de Ryanair in ceea ce priveste
0 viitoare cooperare.
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(83) Tabelul 2 aratd cd veniturile generate in urma semndrii scrisorii de insotire nr. 1 erau preconizate a depasi

costurile marginale, ceea ce a condus la un surplus anual de [...] EUR in scenariul calculat de Oxera (!).

Tabelul 2

Analiza rentabilititii marginale a scrisorii de insotire nr. 1

Analiza rentabilitdtii scrisorii de insotire nr. 1 la acordul privind furnizarea serviciilor aeroportuare incheiat intre Liibeck si Ryanair

Rata de actualizare existentd

Rata de crestere

Durata acordului

Probabilitatea de reinnoire a acordului

Serviciile de marketing ale AMS (2 = include scenariul cel mai favorabil,
1 = include scenariul de bazd, 0 = exclude)

Scrisoarea de insotire nr. 1

Scrisoarea de insotire nr. 1 produce efecte de la

Scrisoarea de insotire nr. 1 produce efecte pand la

Proportia din anul 2010 cind aceastd reducere a fost valabild

Proportia din anul 2010 in care acordul a fost in vigoare, cind aceastd
reducere a fost valabild

Plitile pentru serviciile de marketing

Reducerea pentru serviciile de marketing pe pasager care pleacd, in cazul in
care se efectueazd cel mult 17 escale pe sdptdmana:

Reducerea pentru serviciile de marketing pe pasager care pleacd, in cazul in
care se efectueazd cel putin 18 escale pe sdptimana:

Numdrul-limitd de escale pe sdptiménd

Reducerea pentru serviciile de marketing in scrisoarea de insotire nr. 1
(EUR pe pasager care pleacd)

Escale anuale ale Ryanair
Escale Ryanair pe siptimand
Reducerea pentru serviciile de marketing (EUR pe pasager care pleacd)

Rentabilitatea

Numdrul de pasageri care pleacd al Ryanair

Numadrul total de pasageri care pleacd

Misciri de trafic aerian ale Ryanair

Numdrul total de miscdri de trafic aerian

Nota:
Unitati
%

%
ani

%

Nu se aplicd

datd
datd
%

%

EUR [pasager care pleacd

EUR [pasager care pleacd

miscare de trafic aerian

EUR [pasager care pleacd

miscare de trafic aerian
miscare de trafic aerian

EUR [pasager care pleacd

pasager care pleacd

pasager care pleacd

miscare de trafic aerian

miscare de trafic aerian

2,70
0,6
30

28.3.2010
30.10.2010
59,5

77,8

1779

1058
1160

() In conformitate cu raportul Oxera din 6 februarie 2015, valoarea actualizatd netd a ambelor scrisori de insotire este, de asemenea,
pozitivd, in cazul in care previziunile se bazeaza pe scenariul cel mai favorabil al planului de afaceri.
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Analiza rentabilitdtii scrisorii de insotire nr. 1 la acordul privind furnizarea serviciilor aeroportuare incheiat intre Liibeck si Ryanair

Venituri

Taxd de securitate pentru pasageri EUR [pasager care pleacd [...]
Tarife de handling la rampa EUR[escald [...]
Tarife pentru serviciile destinate pasagerilor EUR [pasager care pleacd [...]
Taxe de securitate aeroportuard EUR [pasager care pleacd [...]
Venituri din activitdti aeronautice mii EUR [...]
Venituri din activitdti non-aeronautice mii EUR [...]
Venituri totale mii EUR [...]
Costuri

Costuri de operare mii EUR [...]
Servicii de marketing mii EUR [...]
Servicii de marketing ale AMS mii EUR [...]
Amortizare mii EUR [...]
Costuri totale mii EUR [...]
Flux de numerar net mii EUR [...]
Valoare finald mii EUR [...]
Fluxuri de numerar nete mii EUR [...]
Numdrul de ani in care se datoreazd fluxul de numerar ani 0,6
Factor de actualizare nu se aplicd [...]
VAN mii EUR [..]
VAN milioane EUR [...]

Sursd: Raportul Oxera, Raspuns la solicitarea Comisiei Europene, 6 octombrie 2017.

(84) Intrucat acordurile din 2010 nu previd un anumit obiectiv de trafic pentru Ryanair, previziunile privind traficul
aeroportului rezultd din previziunile FLG pentru anul 2010, astfel cum au fost stabilite in scenarijul de mijloc din
planul de afaceri. Se preconizeaza cd procentul traficului Ryanair pe aeroport va rdmane la 91 %, ceea ce reflectd
nivelul mediu al celor trei ani inainte de semnarea scrisorii de insotire nr. 1. Au fost calculate escalele realizate de
Ryanair, presupunandu-se 189 de locuri disponibile pentru fiecare aeronavd si un coeficient de ocupare de 80 %.
Acest coeficient este in concordantd cu coeficientul de ocupare al Ryanair din 2010, care, conform raportului
anual si situatiei financiare a Ryanair din 2010, a fost de 81-82 % la momentul respectiv. Numarul suplimentar
de pasageri preconizat pentru intreaga duratd a acordului a fost calculat pe baza numdirului de zboruri
preconizate si extrapolat pentru intreaga duratd a scrisorii de insotire nr. 1.

(85) Avand in vedere faptul cd scenariul de mijloc din planul de afaceri presupune faptul cd nu va exista o crestere
a numdrului de pasageri si isi bazeazd previziunile pe informatiile deja existente pentru anul 2010, precum si
remarcind faptul cd cifrele preconizate se situeazd sub numerele de trafic reale din anul precedent (2009),
Comisia considerd cd aceastd abordare este solida.

(86) In plus, Comisia constatd cd analiza de sensibilitate efectuatd de Oxera aratd ci, inclusiv in cazul in care se
utilizeazd numdrul de pasageri real ex post al Ryanair, valoarea actualizatd netd rezultatd rimane pozitivd la
[...] EUR.

(87) In conformitate cu practica Comisiei, pentru a evalua dacd un acord incheiat de un aeroport cu o companie
aeriand indeplineste testul operatorului economic privat in economia de piatd, veniturile preconizate din
activitdtile non-aeronautice care provin din activitatea companiei aeriene trebuie si fie luate in considerare
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impreund cu tarifele aeroportuare, fird a include reducerile fiscale, sprijinul pentru marketing sau schemele de
stimulente (,abordarea bazatd pe incasarea unicd”) ('). Prin urmare, veniturile marginale la care un investitor
privat s-ar astepta in mod rezonabil ca urmare a incheierii unui acord includ:

(a) veniturile din activititi aeronautice, provenite din tarifele aplicate pasagerilor si tarifele de aterizare plitite de
Ryanair; si

(b) veniturile din activititi non-aeronautice, provenite, de exemplu, din tarifele aplicate pentru spatii de parcare,
de la magazinele in regim de francizd sau de la magazinele administrate direct

(88) Oxera ia in considerare veniturile din activitdti aeronautice pe pasager provenite din tarifele aeroportuare

mentionate in scrisoarea de insotire nr. 1 in legiturd cu acordul din 2000 si le multiplicd cu numdrul de pasageri
respectiv. In conformitate cu practica Comisiei, taxele de securitate au fost excluse din analizd, intrucat acestea au
fost transferate de FLG citre autoritatea publici competentd (?). Oxera a sustinut cd, pentru scrisoarea de insotire
nr. 1, aeroportul s-ar fi putut astepta la venituri din activitdti aeronautice in valoare de [...] EUR. Comisia
considerd cd acest rezultat este solid.

(89)  Veniturile din activititi non-aeronautice pe pasager sunt calculate pe baza scenariului de mijloc din planul de

afaceri al FLG. In concordanti cu previziunile pentru anul 2010, se presupune ci veniturile din activititi non-
aeronautice vor rimane la aproximativ [...] din veniturile aeronautice (*). Acestea includ, de exemplu, veniturile
provenite de la magazine si restaurante si veniturile provenite din tarifele aplicate pentru spatiile de parcare.
Oxera estimeazi cd veniturile din activitdtile non-aeronautice s-ar ridica la [...] EUR.

(90) In ceea ce priveste calcularea costurilor marginale, in conformitate cu practica Comisiei, trebuie si fie luate in

considerare toate costurile suportate de aeroport in legiturd cu activititile companiei aeriene pe aeroport. Astfel
de costuri marginale ar putea cuprinde toate categoriile de cheltuieli sau de costuri de marketing, cum ar fi
costurile marginale cu personalul si cu echipamentele generate de prezenta companiei aeriene pe aeroport ().

(91)  In conformitate cu practica Comisiei, costurile pe care aeroportul ar trebui si le suporte in orice caz, independent

de acordul cu compania aeriand, nu ar trebui si fie luate in considerare in aplicarea testului operatorului
economic privat in economia de piatd (°).

(92) In conformitate cu aceastd abordare, Oxera ia in considerare costurile de operare si de marketing marginale.

(93) Costurile de marketing rezultd din acordul din 2000 si sunt mentinute in scrisoarea de insotire nr. 1, fiind

majorate cu pldtile pentru serviciile de marketing din cursul perioadei de valabilitate a scrisorii de insotire nr. 1, si
anume 28 martie 30 octombrie 2010:

Tabelul 3

Calendarul plitilor pentru serviciile de marketing pe pasager din scrisoarea de insotire nr. 1

Plitile pentru serviciile de marketing pe pasager care pleacd, in cazul in care se efectueazi:

mai putin de 18 escale pe siptimani 18 sau mai multe escale pe siptimand

[...] EUR [...] EUR

(94) intrucat previziunile privind numirul de escale depdsesc 18 escale pe siptimand, plitile pentru serviciile de

(
(
(

(
(

marketing au fost stabilite la suma de [...] EUR pe pasager care pleacd. Pentru a calcula plitile totale pentru
serviciile de marketing, aceste pldti de marketing au fost inmultite cu previziunile respective ale numdrului de
pasageri care pleacd al Ryanair. Costurile de marketing marginale preconizate pentru perioada martie-octombrie
2010 au fost calculate la valoarea de [...] EUR.

') A se vedea punctul 64 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.

?) Ibidem.

’) Comisia ia act de faptul cd acest rezultat presupune o crestere a veniturilor din activitdti non-aeronautice pe pasager de la aproximativ
[...] din veniturile aeronautice, care a fost luatd in considerare ca bazi pentru acordul din 2000, la aproximativ [...] in 2010. Comisia
considerd cd aceastd presupunere este rezonabild avand in vedere cresterea activitdtilor comerciale pe acroportul din Litbeck dupi anul
2000.

#) A se vedea punctul 64 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

°) A se vedea punctul 64 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei; Decizia (UE) 2015/1226 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind
ajutorul de stat SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Angouléme,
a SNC-Lavalin, a Ryanair si a Airport Marketing Services (JO L 201, 30.7.2015, p. 48); Decizia (UE) 2015/1584 a Comisiei din
1 octombrie 2014 privind ajutorul de stat SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) pus in aplicare de Italia in favoarea intreprinderii Societa
di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A. si a mai multor transportatori aerieni care opereaza pe aeroportul Alghero
(JO L 250, 25.9.2015, p. 38); Decizia (UE) 2016/2069 a Comisiei din 1 octombrie 2014 privind masurile SA.14093 (C 76/2002) puse
in aplicare de Belgia in favoarea Brussels South Charleroi Airport si a companiei aeriene Ryanair (JO L 325, 30.11.2016, p. 63).
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(95) Costurile de operare marginale au fost estimate pe baza unei analize de regresie care a identificat impactul unei
modificiri a numdrului total de pasageri asupra costurilor de operare ale acroportului. Cu toate acestea, intrucat
in scenariul de mijloc previziunea anuald privind costurile de operare variazd de la an la an, insi nu si
previziunea privind numdrul de calitori, Oxera nu a putut efectua o analizd de regresie pe baza acestui scenariu.
In schimb, Oxera a calculat costurile de operare marginale utilizind estimdrile medii din scenariul cel mai
favorabil si din scenariul cel mai nefavorabil pentru a asigura o abordare prudentd. Oxera a estimat costurile de
operare marginale la [...] EUR.

(96) Avand in vedere cota companiei Ryanair de aproximativ 90 % din traficul de pe aeroportul din Liibeck la
momentul Incheierii acordului, Comisia consider3 ci aceastd abordare este solida.

(97) Nu existd costuri de amortizare (costuri de investitii) incluse in calculul rentabilititii marginale a scrisorii de
insotire nr. 1.

(98) Pentru calculele sale, Oxera a utilizat o ratd de actualizare de 2,24 %, care corespunde ratei de referintd
a Comisiei la care se adaugd 100 de puncte de bazd. Comisia considerd ci este probabil ca rata de actualizare de
10 % sd fie mai apropiatd de media ponderatd a costurilor de capital ale unui operator economic privat in
economia de piatd decat rata de referintd plus 100 de puncte de baza. Cu toate acestea, Comisia remarca faptul cd
o analizd de sensibilitate efectuatd de Oxera arati cd valoarea actualizatd netd ar fi In continuare pozitivd la
[...] EUR atunci cand utilizeazi o ratd de actualizare de 10 %.

(99) In plus, Oxera a efectuat o analizi de sensibilitate luand in considerare diferite scenarii, printre altele:

(a) calcularea la o ratd de actualizare de 10 % (VAN pozitivd la [...] EUR);

(b) utilizarea numarului de pasageri real ex post al Ryanair in loc de numdrul de pasageri ex ante, care a fost
estimat in scenariul de mijloc al planului de afaceri (VAN pozitivi la [...] EUR);

(c) utilizarea costurilor de operare care rezultd din datele reale ale FLG pentru anii 2000-2010, in loc de
utilizarea costurilor estimate in planul de afaceri (VAN pozitivi la [...] EUR).

(100) Pentru testul operatorului economic privat in economia de piatd, sunt relevante doar estimdrile ex ante bazate pe
datele care erau cunoscute i preconizate la momentul deciziei. Evaluarea bazatd pe datele ex post poate servi, cu
toate acestea, la sprijinirea validdrii ipotezelor formulate pentru stabilirea veniturilor si costurilor preconizate ex
ante.

(101) Potrivit Oxera, in toate scenariile descrise mai sus, valoarea actualizatd netd rimane pozitiva.

(102) In plus, Oxera a efectuat o noud analizd de sensibilitate luand in considerare acordul de servicii de marketing
incheiat cu AMS la 29 martie 2010.

(103) Comisia constatd cd scrisoarea de insotire nr. 1 si acordul de servicii de marketing din 2010 dintre FLG si AMS
au fost semnate la aceeasi datd si au aceeasi perioadd contractuald. AMS este o filiald detinutd integral de Ryanair,
far directorii acesteia sunt directorii executivi ai Ryanair. Prin urmare, Comisia considerd cd Ryanair si AMS
constituie o singurd entitate economicd, in sensul cd AMS actioneazd in conformitate cu interesele Ryanair si sub
controlul acesteia, iar profiturile pe care le genereazd sunt destinate companiei Ryanair, sub formi de dividende
sau de crestere a valorii companiei. Prin urmare, Comisia considerd cd scrisoarea de insotire nr. 1 si acordul de
servicii de marketing din 2010 au fost incheiate intre aceleasi parti. In plus, acordul de servicii de marketing din
2010 mentioneaza ci acesta se intemeiazd pe angajamentul Ryanair de a opera rute dinspre/citre aeroportul din
Liibeck. Prin urmare, Comisia considerd ci scrisoarea de insotire nr. 1 si acordul de servicii de marketing din
2010 fac parte din aceeasi tranzactie comerciald. Simplul fapt cd FLG a incheiat acordul de servicii de marketing
din 2010 cu AMS si nu cu Ryanair nu poate impiedica ca un acord de servicii de marketing si un acord de
servicii aeroportuare incheiat in acelasi timp s fie considerate ca formand o singurd tranzactie.

(104) Prin urmare, Comisia este de opinie cd rentabilitatea ambelor acorduri ar trebui s fie luatd in considerare
impreund.

(105) Analiza de risc efectuatd de Oxera arati cd, in cazul in care plata in valoare de [...] EUR convenitd de FLG in
2010 1in temeiul acordului de servicii de marketing cu AMS este inclusd in calcul, VAN rdmaéne pozitivd, la
[...] EUR. Prin urmare, acordul cu AMS are doar o influentd redusd asupra rentabilitdtii scrisorii de Insotire nr. 1.

(106) Dupi o evaluare aprofundati a rapoartelor Oxera, Comisia considerd cd rezultatele prezentate sunt rezonabile si
cd metodologia utilizatd este solidd. Aceastd constatare este sustinutd de faptul ci rapoartele se bazeazd exclusiv
pe informatiile ex ante disponibile la momentul semnirii acordului. In plus, analiza de sensibilitate efectuatd de
Oxera valideazd ipoteza unei valori actuale nete pozitive.
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(107) Prin urmare, Comisia considerd ci scrisoarea de insotire nr. 1 era susceptibild sd fie rentabild dintr-o perspectivd
ex ante. In mod similar, intrucat mdsurile de marketing sunt menite s atragd mai multi pasageri, acordul poate fi
considerat, de asemenea, ca ficand parte din punerea in aplicare a unei strategii globale care si conduci la

rentabilitate cel putin pe termen lung.

6.2.4. Evaluarea scrisorii de insofire nr. 2

(108) Avand in vedere explicatiile din sectiunea 6.2.2, un operator economic privat in economia de piatd ar fi evaluat
costurile si veniturile marginale pentru intreaga duratd de aplicare a acordului, si anume de la 31 octombrie

2010 la 1 noiembrie 2013.

(109) Calculele efectuate de Oxera in ceea ce priveste scrisoarea de insotire nr. 2 urmeazd aceeasi metodologie ca cea
utilizatd in calculele pentru scrisoarea de insotire nr. 1.

(110) Tabelul 4 aratd cd veniturile generate in urma semndrii scrisorii de insofire nr. 2 erau preconizate a depasi
costurile, conducand la un surplus anual de [...] EUR in scenariul calculat de Oxera.

Tabelul 4

Analiza rentabilitdtii marginale a scrisorii de insotire nr. 2

Analiza rentabilititii scrisorii de insotire nr. 2 la acordul privind furnizarea serviciilor aeroportuare incheiat intre Liibeck si Ryanair

Rata de actualizare existentd
Rata de crestere
Durata acordului

Probabilitatea de reinnoire a acordului
Scrisoarea de insotire nr. 2

Scrisoarea de insotire nr. 2 produce efecte de la

Anul in care acordul incepe sd producd efecte
Ajustarea datei la care acordul incepe sd produci efecte
Scrisoarea de insotire nr. 2 produce efecte pani la
Anul in care acordul inceteazd sd producd efecte

Ajustarea datei la care acordul inceteazd sd producid
efecte

Ajustarea combinatd a datei la care acordul incepe sd
producd efecte

Proportia din anul 2010 in care acordul a fost in
vigoare

Plitile pentru serviciile de marketing

Reducerea pentru serviciile de marketing pe pasager
care pleacd, in cazul in care se efectueazd cel mult 17
escale pe saptdmana:

Reducerea pentru serviciile de marketing pe pasager
care pleacd, in cazul in care se efectueazd cel putin 18
escale pe sdptdmana:

Numdrul-limitd de escale pe sdptimana

Nota:
Unititi
%

%

ani

an
%

an

%

%

%

EUR[pasager care pleacd

EUR[pasager care pleacd

miscare de trafic aerian

[..]

2,70
3,0
30

31.10.2010
2010
17,0
1.11.2013
2013

83,6

76,4

22,2

18,00
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Analiza rentabilitdtii scrisorii de insotire nr. 2 la acordul privind furnizarea serviciilor aeroportuare incheiat intre Liibeck si Ryanair

Escale anuale ale Ryanair miscare de trafic aerian 1779

Escale Ryanair pe siptimand miscare de trafic aerian 34

Reducerea pentru vserv1c111e de marketing (EUR pe EUR [pasager care pleac (]

pasager care pleacd)

Rentabilitatea 2010 2011 2012 2013
Ajustarea datei % 22 100 100 100
Numdrul de pasageri care pleacd al Ryanair pasager care pleacd [...] [...] [...] [...]
Numdrul total de pasageri care pleacd pasager care pleacd [...] [...] [...] [...]
Misciri de trafic aerian ale Ryanair miscare de trafic aerian 302 1779 1779 1487
Numadrul total de miscdri de trafic aerian miscare de trafic aerian 331 1951 1951 1630
Venituri

Taxd de securitate pentru pasageri EUR [pasager care pleacd 0 0 0 0
Tarife de handling la rampa EUR/escald [...] [...] [...] [...]
Tarife pentru serviciile destinate pasagerilor EUR/pasager care pleacd [...] [...] [...] [...]
Taxd de securitate aeroportuard EUR[pasager care pleacd 0 0 0 0
Venituri din activitdti aeronautice mii EUR [...] [...] [...] [...]
Venituri din activititi non-aeronautice mii EUR [.-.] [...] [..:] [.--]
Venituri totale mii EUR [...] [...] [...] [...]
Costuri

Costuri de operare mii EUR [...] [...] [...] [...]
Servicii de marketing mii EUR [...] [...] [...] [...]
Servicii de marketing ale AMS mii EUR 0 0 0 0
Amortizare mii EUR 0 [...] [...] [..-]
Costuri totale mii EUR [...] [...] [...] [...]
Flux de numerar net mii EUR [...] [...] [...] [...]
Valoare finald mii EUR 0 0 0 0
Fluxuri de numerar nete mii EUR [...] [...] [...] [...]
Numirul de ani cand se datoreazi fluxul de numerar ani 0,2 1,2 2,2 3,0
Factor de actualizare nu se aplicd [...] [...] [...] [...]
VAN mii EUR [..]

VAN milioane EUR [...]

Sursd: Raportul Oxera, Rispuns la solicitarea Comisiei Europene, 6 octombrie 2017.
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(111) Osxera a afirmat c3, pe baza taxelor stipulate in acordul din 2000 si in scrisoarea de insotire nr. 2, aeroportul s-ar
fi putut astepta la venituri din activititi aeronautice in valoare totald de [...] EUR. In ceea ce priveste veniturile
din activitdti nonaeronautice, Oxera s-a bazat din nou pe informatiile din scenariul de mijloc al planului de
afaceri al companiei FLG, care preconizeazi cd veniturile vor rimane la nivelul din 2010, si a estimat venituri de
[...] EUR.

(112) Urmand aceeasi abordare, Oxera a estimat costuri de operare marginale totale de [...] EUR. Calculul costurilor de
marketing s-a bazat pe termenii stipulati in acordul original din 2000, inmultiti cu previziunile respective ale
numdrului de pasageri care pleacd ai Ryanair.

(113) Din motivele mentionate in considerentele 82-96 de mai sus, Comisia considerd ci abordarea adoptatd de Oxera
este solida.

(114) Comisia observd cd Oxera a inclus costurile de investitii in calculul pentru scrisoarea de insotire nr. 2, acestea
constand intr-un procent legat de pasageri din costurile de amortizare. Costurile sunt estimate prin intermediul
unei analize de regresie a investitiilor planificate si a numdrului de pasageri preconizat in conformitate cu planul
de afaceri.

(115) Comisia constatd cd, in conformitate cu scenariul de mijloc al planului de afaceri din 2010 al FLG, investitiile nu
erau specifice companiei Ryanair ci puteau fi exploatate de alte companii aeriene. In consecintd, costurile de
investitii nu trebuie si fie incluse in costurile marginale ale scrisorii de insotire nr. 2. in acest sens, Comisia
observi cd Germania a subliniat faptul ¢ FLG a incercat in permanentd si atragd alte companii aeriene §i a reusit
in aceastd incercare, intrucit Wizz Air a desfisurat, de asemenea, activitdti pe aeroport. Comisia observd, de
asemenea, cd acordurile din 2010 nu au impus companiei FLG si realizeze investitii.

(116) Avand in vedere aceste consideratii, Comisia concluzioneazd ci nu este rezonabil si se atribuie investitiile
realizate pe aeroportul din Liibeck scrisorii de insotire nr. 2. Cu toate acestea, Comisia constatd, de asemenea, c3,
inclusiv in cazul in care costurile investitiilor ar fi atribuite acordului, VAN preconizati era in continuare pozitivi,
ajungand la o valoare de [...] EUR.

(117) In plus, analiza de sensibilitate efectuatd de Oxera indicd o VAN pozitivd in urmitoarele scenarii:

(a) calcularea la o ratd de actualizare de 10 % (VAN pozitivd la [...] EUR);

(b) utilizarea numdrului de pasageri real ex post al Ryanair in loc de numdrul de pasageri ex ante, care a fost
estimat in scenariul de mijloc al planului de afaceri (VAN pozitivd la [...] EUR);

(c) utilizarea costurilor de operare care rezultd din datele reale ale FLG pentru anii 2000-2010 (), in loc de
utilizarea costurilor estimate in planul de afaceri (VAN pozitivi la [...] EUR).

(118) in acest sens, afirmatiile sale anterioare din considerentele 98-101 se aplicd, de asemenea, scrisorii de insotire
nr. 2.

(119) Prin urmare, Comisia considerd cd scrisoarea de insotire nr. 2 era susceptibild sd fie rentabild dintr-o perspectiva
ex ante. In mod similar, avand in vedere contributia in mod evident pozitivd, acordul poate fi considerat, de
asemenea, ca ficand parte din punerea in aplicare a unei strategii globale care sd conducd la rentabilitate pe
termen lung.

6.2.5. Rezultatul evaludrii

(120) Pe baza informatiilor furnizate, Comisia considerd cd FLG ar fi putut preconiza o rentabilitate marginald pozitivd
pentru acordurile din 2010 incheiate cu Ryanair.

(121) In plus, s-ar fi putut preconiza, in mod rezonabil, cd scrisoarea de insotire nr. 1 va inregistra o rentabilitate
marginald inclusiv atunci cand se ia in considerare acordul de servicii de marketing cu AMS.

(122) Prin urmare, Comisia considerd cd FLG a actionat ca un operator economic privat in economia de piatd atunci
cand a incheiat acordurile din 2010 cu Ryanair. Prin urmare, acordurile respective nu conferd un avantaj
economic pe care Ryanair nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

(") Potrivit Oxera, aceasta nu a fost in masura sa obtind date de la FLG care sd acopere perioada de dupa 2010.
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7. CONCLUZIE

(123) Comisia concluzioneazd cd scrisorile de insotire din 2010 nu conferd un avantaj economic companiei Ryanair.
Prin urmare, nici scrisoarea de insotire nr. 1, nici scrisoarea de insotire nr. 2 nu constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Scrisoarea de insotire nr. 1 din 29 martie 2010 semnatd de Ryanair Ltd si Flughafen Libeck GmbH nu constituie ajutor
de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

Articolul 2

Scrisoarea de insotire nr. 2 din 31 octombrie 2010 semnatd de Ryanair Ltd si Flughafen Liibeck GmbH nu constituie
ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

Articolul 3

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Federale Germania.

Adoptati la Bruxelles, 22 februarie 2018.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER
Membru al Comisiei




	DECIZIA (UE) 2018/1276 A COMISIEI din 22 februarie 2018 privind SA.31149 (2012/C) — Germania Presupus ajutor de stat acordat companiei aeriene Ryanair [notificată cu numărul C(2018) 1034] (Numai textul în limba germană este autentic) (Text cu relevanță pentru SEE) 

