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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2016/1 52
av den 1 oktober 2014

om det statliga stéd nr SA.27339 (12/C) (f.d. 11/NN) som Tyskland har genomfort till forman for
Zweibriickens flygplats och flygbolag som anvinder flygplatsen

[delgivet med nr C(2014) 5063]

(Endast den engelska texten iir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sarskilt artikel 108.2 forsta stycket (!),
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomrédet, sdrskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med ndmnda artiklar ha gett berdrda parter tillfille att yttra sig () och med beaktande av dessa
synpunkter, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1) I en parlamentsfriga frin december 2008 tog parlamentsledamoten Hiltrud Breyer upp frigan om offentlig
finansiering av Zweibriickens flygplats (). Hon havdade att delstaten Rheinland-Pfalz (nedan kallad delstaten)
under perioden 2005-2006 subventionerat Flugplatz GmbH Aeroville Zweibriicken (nedan kallat FGAZ) med
2,4 miljoner euro, som FGAZ i sin tur anvént for att finansiera sitt heldgda dotterbolag Flughafen Zweibriicken
GmbH (nedan kallat FZG). Hon hivdade vidare att byggnationer pé flygplatsen till ett belopp av 6,96 miljoner
euro under samma period helt och héllet betalats av delstaten.

(2)  Parlamentsfrigan besvarades av kommissionsledamoten Antonio Tajani den 6 januari 2009. Den registrerades
ocksd som ett klagomal under CP 5/2009. Den 22 januari 2009, den 24 september 2010 och den 15 mars 2011
begirde kommissionen ytterligare upplysningar frén Tyskland, vilka limnades genom skrivelser av den 23 mars
2009, den 27 januari 2011 och den 19 maj 2011.

(3)  Den 8 april 2008 begirde kommissionen dven ytterligare upplysningar frdn flygbolaget Ryanair, vilka limnades
den 15 juli 2011. En tysk Gversittning av Ryanairs inlaga vidarebefordrades till Tyskland den 18 augusti 2011,
och Tyskland forklarade den 26 september 2011 att man inte i det skedet hade for avsikt att kommentera
Ryanairs uppgifter.

(4)  Genom en skrivelse av den 22 februari 2012 underrittade kommissionen Tyskland om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget avseende den offentliga finansieringen av flygplatsoperatoren pé
Zweibriickens flygplats och incitament till formén for flygbolag som anvinder flygplatsen (nedan kallat beslutet
om att inleda forfarandet).

(5)  Ien skrivelse av den 24 februari 2012 begirde kommissionen ytterligare upplysningar efter beslutet om att inleda
forfarandet. Tyskland limnade sina synpunkter pé beslutet om att inleda forfarandet den 4 maj 2012 och
besvarade kommissionens begdran om ytterligare upplysningar den 16 april 2012.

(6)  Kommissionens beslut om att inleda forfarandet har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning ().
Kommissionen har uppmanat berérda parter att inkomma med sina synpunkter pa det pastddda stodet.

(") Med verkan frdn och med den 1 december 2009 har artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget ersatts av artikel 107 respektive 108 i fordraget
om Europeiska unionens funktionssitt (nedan kallat EUF-fordraget). Innehdllet i bestimmelserna ar dock i sak ofordndrat. I detta beslut
bor hinvisningar till artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget i forekommande fall forstds som hinvisningar till artiklarna 87 och 88 i EG-
fordraget. Genom EUF-fordraget infors ocksa vissa forandringar i terminologin, t.ex. ersitts gemenskapen med unionen och den
gemensamma marknaden med den inre marknaden. [ detta beslut anvands EUF-fordragets terminologi genomgéende.

() EUT C 216, 21.7.2012, 5. 56.

() Skriftlig friga E-6470/08 av den 2 december 2008 fran Hiltrud Breyer (Verts/ALE) till kommissionen angdende subventionering av
flygplatsen Zweibriicken genom delstaten Rheinland-Pfalz.

() EUT C216,21.7.2012, 5. 56.
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(7)  Kommissionen har mottagit synpunkter frén fyra berérda parter, nimligen Ryanair, Airport Marketing Services
(nedan kallat AMS), Germanwings och TUIFly. Den har oversint dessa synpunkter till Tyskland som getts tillfalle
att bemota dem inom en mdnad. Dess kommentarer mottogs i en skrivelse av den 26 oktober 2012.

(8)  Kommissionen har dessutom mottagit ytterligare synpunkter frdn Ryanair den 20 december 2013, den 17 januari
2014 och den 31 januari 2014. Dessa synpunkter har 6versints till Tyskland, som inte ville kommentera dem.

(9)  Kommissionen begirde ytterligare upplysningar genom skrivelser av den 6 november 2013, den 14 mars 2014
och den 2 april 2014. Tyskland besvarade kommissionens forfrigningar om ytterligare upplysningar den
16 december 2013, den 15 januari 2014, den 5 april 2014, den 15 april 2014, den 24 april 2014, den 11 juni
2014 och den 27 juni 2014.

(10) Genom en skrivelse av den 25 februari 2014 underrittade kommissionen Tyskland om antagandet av 2014 &rs
riktlinjer for luftfartssektorn (°) den 20 februari 2014 och om att dessa riktlinjer skulle bli tillimpliga pa det
aktuella drendet s snart de offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning samt gav Tyskland mojlighet att
lamna synpunkter pé riktlinjerna och tillimpningen av dem inom 20 arbetsdagar efter offentliggérandet i EUT.

(11) Genom skrivelser av den 24 februari 2014 underrittade kommissionen dven tredje parter om antagandet av
2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn den 20 februari 2014 och om att dessa riktlinjer skulle bli tillimpliga pa
det aktuella drendet s snart de offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning samt gav dem méojlighet att
ldamna synpunkter pd riktlinjerna och tillimpningen av dem inom 20 arbetsdagar efter offentliggérandet i EUT.

(12) 2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning av den 4 april 2014.
De ersatte bade 1994 érs riktlinjer for luftfartssektorn (°) och 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn ().

(13) Den 15 april 2014 offentliggjordes ett meddelande i Europeiska unionens officiella tidning dir medlemsstaterna och
andra berorda parter uppmanades att inom en manad efter dagen for offentliggorandet av 2014 érs riktlinjer for
luftfartssektorn inkomma med synpunkter pa tillimpningen av riktlinjerna i det aktuella drendet (%).

(14)  Tysklands synpunkter pa tillimpningen av 2014 é&rs riktlinjer inkom den 8 maj 2014. Tyskland samtyckte till
tillimpningen av 2014 &rs riktlinjer {or luftfartssektorn i detta drende. Inga synpunkter frin tredje parter inkom.

(15) Genom en skrivelse av den 17 juli 2014 samtyckte Tyskland till att undantagsvis avsta frdn sina rittigheter enligt
artikel 342 i fordraget jamford med artikel 3 i forordning nr 1/1958 (°), och till att detta beslut antas och
meddelas pé engelska i enlighet med artikel 297 i fordraget.

2. BAKGRUND TILL GRANSKNINGEN OCH ATGARDERNAS SAMMANHANG
2.1 HISTORIA OCH UTVECKLING FOR ZWEIBRUCKENS FLYGPLATS

(16) Zweibriickens flygplats var en militirflygplats fram till 1991, ndr den amerikanska militiren limnade flygplatsen.
Mellan 1992 och 1999 pégick ett ombyggnadsprojekt pa flygplatsen, som medfinansierades av unionen (!%).
Unionens finansiering anvindes for att gora flygplatsen tillgianglig for civil luftfart, och de nédvindiga dtgirderna
innefattade undanréjande av hinder, modernisering och uppférande av ett torn samt drinering av banan.
Projektets privata investerare planerade ocksd att lingre fram uppfora en foretagspark, en multimediepark och
fritidsanldggningar.

%) Meddelande frdn kommissionen — Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014, s. 3).
] g ygp ygbolag

() Tillimpning av artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-avtalet pé statligt stod inom luftfartssektorn (EGT C 350,
10.12.1994,s. 5).

() Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med verksamhet péd regionala flygplatser
(EUTC 312,9.12.2005,s. 1).

() EUTC113,15.4.2014,s. 30.

(°) Forordning nr 1 av den 15 april 1958 om vilka sprék som skall anvandas i Europeiska ekonomiska gemenskapen (EGT 17, 6.10.1958,
5. 385/58).

(") Kommissionens beslut av den 22 december 1993 —K (93) 3964/6 — Konver I — och kommissionens beslut av den 21 december 1995 —
K (95) 3208 — Konver II. Fér Rheinland-Pfalz del ingick projektet pd militirflygplatsen Zweibriicken i ombyggnadsprojekten. Unionens
finansiering uppgick till 9 miljoner euro.
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(17)  Mellan 2000 och 2006 anvandes flygplatsen i princip inte for kommersiell luftfart. Den anvindes av militir- och
privatplan samt for fritidsflyg och bara vid enstaka tillfillen for kommersiella flygningar. Merparten av de
passagerare som flog frén och till Zweibriickens flygplats reste med militirflyg, och dterstoden med foretagsplan
eller taxiflyg. Forsok att locka kommersiella aktorer misslyckades. Detta berodde delvis pd Natos évningsomrade
for stridsflyg (POLYGONE), som i hog grad begrinsade civila aktorers mojligheter att resa frén eller till
Zweibriicken under de tider dd 6vningarna pagick.

(18) Det var forst sedan man inrdttat en kontrollzon (CTR Zweibriicken), dér civil- och militdrflygets anvindning av
luftrummet reglerades, som en kommersiell aktor kunde lockas till flygplatsen. Kommersiell luftfart med
linjetrafik och chartertrafik inleddes med Germanwings invigningsflygning till Berlin den 15 september 2006.
Charterbolaget TUIFly inledde sin verksamhet den 30 mars 2007. Ryanair flog frin Zweibriicken (till London-
Stansted) mellan den 28 oktober 2008 och den 22 september 2009, varefter bolagets trafik pd Zweibriickens
flygplats upphorde.

(19) Den drliga kapaciteten pd Zweibriickens flygplats dr for nirvarande omkring 700 000 passagerare men skulle
kunna nd upp till en miljon passagerare med tanke pa banans och hanteringsytornas kapacitet.

(20) Tabell 1 visar utvecklingen pd Zweibriickens flygplats ndr det giller passagerarvolym och flygplansrorelser
mellan 2006 och 2012.
Tabell 1

Passagerarvolym 2006-2012 (')

Ar Passagerare Flygplansrorelser
2006 78 000 23 160
2007 288 000 26 474
2008 327 000 27 000
2009 338 000 21 000
2010 265 000 16 000
2011 224 000 14 500
2012 242 880 13 230

2.2 GEOGRAFISKT LAGE FOR ZWEIBRUCKENS FLYGPLATS

(21)  Zweibriickens flygplats ligger 4 km sydost om staden Zweibriicken i den tyska delstaten Rheinland-Pfalz. De
ovriga flygplatser som ligger narmast (') dr

a) Saarbriickens flygplats (omkring 39 km eller 29 minuter med bil),
b) Frankfurt-Hahns flygplats (omkring 128 km eller 84 minuter med bil),
c) Frankfurt am Mains flygplats (omkring 163 km eller 91 minuter med bil),

d) Luxemburgs flygplats (omkring 145 km eller 86 minuter med bil),

(") http://www.flughafen-zweibruecken.de/de/wir-ueber-uns-de/daten-und-fakten-de
(")) Alla avstind anges i vigkilometer, baserat pa den snabbaste vigen. Killa: maps.google.com, dtkomst den 25 juni 2014.


http://www.flughafen-zweibruecken.de/de/wir-ueber-uns-de/daten-und-fakten-de
http://maps.google.com
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e) Karlsruhe/Baden-Badens flygplats (omkring 105 km eller 88 minuter med bil),
f) Metz-Nancy Airport (omkring 129 km eller 78 minuter med bil) och

g) Strasbourgs flygplats (omkring 113 km eller 87 minuter med bil).

(22)  Enligt en undersokning som gjordes av Desel Consulting och Airport Research GmbH 2009 (*’) kommer
omkring 15 % av passagerarna varje dr frin andra medlemsstater (Luxemburg och Frankrike). Aterstdende
passagerare kommer fran Tyskland, frimst fran distriktet Siidwestpfalz, staden Saarbriicken, staden Saarlouis och
regionen Saarpfalz-Kreis.

2.3 RATTSLIG OCH EKONOMISK STRUKTUR FOR ZWEIBRUCKENS FLYGPLATS

(23)  Zweibriickens flygplats dgs och drivs av FZG. FZG ir ett heldgt dotterbolag till FGAZ, med vilket det har ingatt
ett avtal om resultatoverforing. Enligt avtalet om resultatoverforing ska FZG:s samtliga forluster tickas av och
samtliga vinster overforas till FGAZ.

(24) FGAZ ir i sin tur ett foretag med delat dgande. Delstaten Rheinland-Pfalz dger 50 % av aktierna, och dterstdende
50 % ags av Zweckverband Entwicklungsgebiet Flugplatz Zweibriicken (nedan kallat ZEF), en sammanslutning av
offentliga territoriella enheter i Rheinland-Pfalz. FGAZ:s offentliga dgare ticker dess finansieringsbehov genom
arliga kapitaltillskott. Enligt Tyskland bedriver FGAZ inte sjalvt ndgon luftfartsrelaterad verksamhet. Nar det galler
luftfart vidarebefordrar FGAZ endast den offentliga finansieringen till FZG. FGAZ bedriver dock viss verksamhet
som ror marknadsforing av tomter i nirheten av flygplatsen.

3. BESKRIVNING AV ATGARDERNA OCH SKAL TILL ATT INLEDA FORFARANDET

(25) Kommissionen har granskat flera dtgirder som ror Zweibriickens flygplats. Kommissionen har undersokt om
dessa dtgirder utgjorde statligt stod och om eventuellt statligt stod skulle kunna anses forenligt med den inre
marknaden.

(26)  Granskningen avsdg foljande dtgirder som potentiellt utgjorde statligt stdd till FGAZ och FZG:

a) Direkt offentlig finansiering frn delstaten Rheinland-Pfalz och ZEF av Zweibriickens flygplats kostnader
avseende

— infrastrukturinvesteringar (2000-2009) och

— driftskostnader (2000-2009).
b) Ett banklan och deltagande i delstaten Rheinland-Pfalz interna kassafond.

(27)  Granskningen avsdg foljande atgirder som potentiellt utgjorde statligt stod till de flygbolag som trafikerar
Zweibriicken:

a) Rabatter pd flygplatsavgifter for olika flygbolag (Germanwings, TUIFly och Ryanair).

b) Marknadsforingsavtalen med Ryanair.

3.1 OFFENTLIG FINANSIERING FRAN DELSTATEN RHEINLAND-PFALZ OCH ZEF TILL ZWEIBRUCKENS FLYGPLATS
3.1.1 DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDEN

(28)  Den offentliga finansieringen av Zweibriickens flygplats skedde i tvd olika former. For det forsta stodde delstaten
Rheinland-Pfalz och ZEF specifika infrastrukturinvesteringar av FZG med direkta bidrag. For det andra gjorde
FGAZ:s agare arliga kapitaltillskott i FGAZ. Syftet med dessa kapitaltillskott, som ticker FGAZ:s egna forluster, ar
att gora det mojligt for FGAZ att fullgora sina skyldigheter enligt avtalet om resultatoverforing, enligt vilket FGAZ
ska ticka FZG:s forluster.

(") Desel Consulting und Airport Research Center GmbH, Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum Jahr
2025, Gutachten im Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, september 2009, s. 56.
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(29)

och 2009 anges i tabell 2 och tabell 3.

Tabell 2

Infrastrukturinvesteringar 2000-2005

De direkta bidragen till stod for specifika infrastrukturinvesteringar mellan 2000 och 2005 och mellan 2006

Gesam- . Ausgezahlte Lanl()iée“s/r(;rilttel
5 uweqdungs— Mafinahmen kostep . der Landesmittel Mitte | des Mittel insge- fur
escheid vom Investitions- Tragers ¢ BaumaRnah-
maf¥nahmen sam men
2000
5.6.2000 | Wendehimmer, Bo- [...](% [...] [...] [...] [...]
dengerite, usw.
30.11.2000 | Flugzeughalle 25 = 25 [...] [...] [...] [...] [...]
30.11.2000 | Flugzeughalle 56 x 18 [...] [...] [...] [...] [...]
24.11.2000 | Renovierung Halle 360 [...] [...] [...] [...] [...]
1.12.2000 | Renovierung Halle 370 [...] [...] [...] [...] [...]
Gesamt 2000 [...] [...] [...] [...] [...]
2001
23.7.2001 | TODA 1. Phase [.] [.] [..] [..] [.]
22.11.2001 | Umorg. Sicherheits- [...] [...] [...] [...] [...]
bereich
Gesamt 2001 [...] [...] [...] [...] [...]
2002
16.7.2002 | auferord. Rep. Start- u. [...] [...] [...] [...] [...]
Landebahn
Gesamt 2002 [...] [...] [...] [...] [...]
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Gesamt- Ausgezahile | Landeomiel
Zuwendungs- kosten der . Mittel des usgezanite andesmutte
. Mafinahmen - Landesmittel . Mittel insge- fur
bescheid vom Investitions- Trigers Rnah
maRnahmen samt Baumaf$nah-
men
2003
14.42003 | Uberarb. Markierungen [...] [...] [...] [...] [...]
Flugbetr. flache
15.9.2003 | 2. Phase TODA [...] [...] [...] [...] [...]
Gesamt 2003 [...] [...] [...] [...] [...]
2004
26.1.2004 | Gebdude 320 [...] [...] [...] [...] [...]
1.11.2004 | Luftsicherheitsmafin. [...] [...] [...] [...] [...]
Gesamt 2004 [...] [...] [...] [..-] [.-.]
2005
4.8.2005 Feuerloschfahrzeug [...] [...] [...] [...] [...]
13.12.2005 | Feuerloschfahrzeug [...] [...] [...] [...] [...]
Gesamt 2005 [...] [...] [...] [.-.] [.-.]
(*) Omlfattas av tystnadsplikt.
Tabell 3
Infrastrukturinvesteringar 2006-2009
Gesamt-
k . _ Davon
osten ausge ausge Landes-
Zuwendungs MaRnah der Inve- | Landes- | Mittel des | Mittel des zahlte zahlte ittel fi
bescheid vom abnahme stitions- mittel ZEF Tragers | Mittel des | Mittel des I}I;l ¢ Er
mafSnah- Landes ZEF au}rln ab-
me nahme
2006
22.11.2006 | Trinkwasse- [...] [...] [...] ]
ranlage
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Gesamt- D
kosten ausge- ausge- L a‘éon
Zuwendungs MaRnah der Inve- | Landes- | Mittel des | Mittel des zahlte zahlte .in lefs:
bescheid vom abnahme stitions- mittel ZEF Tragers | Mittel des | Mittel des I}l;l e Er
maf¥nah- Landes ZEF au}rln b
me nanme
21.11.2006 | Verbesserung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Verkehrssi-
cherheit
13.12.2006 | Erweiterung [.-.] [.-.] [...] [..:] [..-] [..:] [.--]
des Terminals
Gesamt 2006 [..-] [.-.] [..:] [...] [...]
2007
23.11.2007 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [.-.]
Terminal,
Mehrkosten
30.01.2007 | Ausriistung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Abfertigung
von Luftfahrz.
30.09.2007 | Sicherheits- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
mafinahmen
27.09.2007 | Verbesserung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
der Verkehrssi-
cherheit
31.10.2007 | LFZ-Entei- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
sungsfahrzeug
09.12.2007 | Luftsicher- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
heitsgerite
Gesamt 2007 [...] [...] [...] [...] [.--]
2008
23.11.2007 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal,
Mehrkosten
28.03.2008 | Erweiterung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal,
Mehrkosten
17.06.2008 | Sicherheit Vor- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
feld 1
09.08.2008 | Schlepper, [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Funk
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Gesamt- Davon
Zuwend dko?en- Landes- | Mittel des | Mittel d sahite sahite | Landes-
bescheid Vogm Mafénahme stitions- mittel ZEF Tragers | Mittel des | Mittel des I}?ittel fgr
maf¥nah- Landes ZEF iz}znrie )
21.10.2008 | Vorfeldbe- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
leuchtung
27.10.2008 | Heizgerit [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
09.11.2008 | Sanierung [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Landebahn
31/10/2008 | Umbau [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Terminal
24.11.2008 | Wetter- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
beobachtungs-
system
24.11.2008 | Gerite, Fahr- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
zeuge
Gesamt 2008 [.--] [.-.] [...] [...] [.--]
2009
12.08.2009 | Landebahnsa- [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
nierung
02.09.2009 | Erstellung DES [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
16.10.2009 | Guard Lights [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
19.10.2009 | Flugzeug- [...] [...] [...] [...] [...] [.-:] [.-.]
schlepper, For-
derband
Gesamt 2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

(30) Den totala investeringen mellan 2000 och 2009 uppgick till 27 987 281 euro, och delstatens totala bidrag
uppgick till 21 588 534 euro. De storsta enskilda investeringarna avsdg utbyggnaden av banan 2001-2003
([...] euro), moderniseringen av terminalen 2006 ([....] euro) och moderniseringen av banan 2008-2009 ([...]
euro).

(31)  Siffror 6ver delstaten Rheinland-Pfalz/ZEF:s kapitaltillskott till FGAZ och FGAZ:s tickning av FZG:s forluster finns
i tabell 4.

(32) Vidare bor det noteras att delstaten och ZEF dgde 50 % var av aktierna i FGAZ mellan 2000 och 2009 och i
princip stod for lika delar av kapitaltillskotten, men ZEF:s andel subventionerades i realiteten av delstaten. Fram
till utgdngen av 2005 tickte delstaten, utover sin egen andel pd 50 % av de nodvindiga kapitaltillskotten, dven
90 % av ZEF:s andel. Delstaten minskade direfter denna andel, forst till 80 % 2006 och sedan till 60 % frén och
med 2007. Delstaten tickte dirmed mellan 95 % (till och med 2005) och 80 % (frdn och med 2007) av FGAZ:s
arliga forluster.
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Tabell 4

Kapitaltillskott och resultat av affirsverksamhet

Ar (il(e?ggfelglgﬁgf;lgr?g Arligt resultat FGAZ Arligt resultat FZG EBITDA FZG
Pfalz|ZEF till FGAZ
2000 (...) (..)) (...) (...)
2001 (..)) (..)) (...) (...)
2002 (...) (..)) (...) (..))
2003 (..)) (...) (...) (..))
2004 (..) (..) (..) (..)
2005 (...) (..) (...) (..))
2006 (..)) (..)) (...) (..))
2007 (...) (..) (...) (..))
2008 (..)) (..)) (...) (..))
2009 (...) (..) (...) (..))
Totalt (..)) (...) (...) (...)

3.1.2 SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET

(33) Ibeslutet om att inleda forfarandet gors dtskillnad mellan offentlig finansiering av investeringar i infrastruktur pa
Zweibriickens flygplats och offentlig finansiering av flygplatsens driftskostnader.

3.1.2.1 Infrastrukturinvesteringar
Forekomst av st6d

(34) I beslutet om att inleda forfarandet noterades till att borja med att FZG, nir det giller investeringar i flygplatsens
infrastruktur, ar ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. I beslutet erinrades om att
tribunalen i Leipzig/Halle-domen (') slagit fast att en enhet som bygger och driver flygplatsinfrastruktur och tar
ut en avgift av anvindarna bedriver ekonomisk verksamhet. Det enda undantaget skulle vara viss verksamhet som
skulle kunna betecknas som utévande av offentliga maktbefogenheter — sddan verksamhet skulle betecknas som
icke-ekonomisk och dirmed inte omfattas av reglerna om statligt stod. I beslutet om att inleda forfarandet
ombads dven Tyskland att limna ytterligare upplysningar om vilka verksamheter som skulle kunna betecknas som
icke-ekonomiska.

(35) I beslutet om att inleda forfarandet konstaterades ocksd att FGAZ inte sjilvt bedrev ndgon flygplatsrelaterad
verksamhet utan endast vidarebefordrade den offentliga finansiering som mottogs till FZG. Emellertid noterades
att FGAZ bedrev viss ekonomisk verksamhet avseende tomter i nirheten av flygplatsen. P4 grund av denna
verksamhet konstaterades i beslutet om att inleda forfarandet att FGAZ ocksd utgjorde ett foretag i den mening
som avses i artikel 107.1 i fordraget.

(36) Med tanke pd att de direkta bidragen for investeringsprojekt finansierades via delstatens budget och att
kapitaltillskotten till FGAZ (och i slutindan FZG) hdrrérde frén delstatens och ZEF:s offentliga budget, drogs i
beslutet om att inleda forfarandet slutsatsen att dtgirderna finansierades med hjilp av offentliga medel.

(") De forenade mélen T-443/08 och T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen Leipzig Halle GmbH mot kommissionen
(nedan kallad Leipzig/Halle-domen), REU 2011, s. II-1311, sdrskilt punkterna 93 och 94, bekriftad genom mdl C-288/11 P,
Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen Leipzig-Halle GmbH mot kommissionen, [2012] ECLLEU:C:2012:821.
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(37)  Nar det gller frdgan om huruvida FGAZ och FZG fick en fordel noterades i beslutet om att inleda forfarandet att
den offentliga finansieringen inte utgor en fordel nir det offentliga organ som beviljar finansieringen har agerat
som en marknadsekonomisk aktor. I beslutet om att inleda forfarandet konstaterades att Tyskland inte hade lagt
fram ndgra bevis for att man genom att bevilja den offentliga finansieringen agerat som en marknadsekonomisk
aktor. 1 stillet stod det klart att de offentliga myndigheterna, till skillnad frdn en privat investerare, beviljat
finansieringen med regionala och socialpolitiska hinsyn i dtanke. Eftersom det dirfor inte kunde slds fast att de
offentliga myndigheterna agerat som en marknadsekonomisk aktor drogs i beslutet om att inleda forfarandet den
preliminira slutsatsen att den offentliga finansieringen gett FGAZ[FZG en fordel.

(38) I beslutet om att inleda forfarandet konstaterades direfter att den offentliga finansieringen endast beviljats
FGAZ[FZG och foljaktligen var selektiv.

(39)  Slutligen forklarades i beslutet om att inleda forfarandet att konkurrensen mellan regionala flygplatser tilltog, och
att en fordel som beviljades Zweibriickens flygplats darfor riskerade att snedvrida konkurrensen. Framfor allt
avsdgs Saarbriickens flygplats, som bara ligger 39 vigkilometer fran Zweibriickens flygplats. I beslutet om att
inleda forfarandet konstaterades ocksd, med hinvisning till prognoser for trafikutvecklingen pd Zweibriickens
flygplats, att fordelen sannolikt skulle paverka handeln mellan medlemsstaterna.

(40)  Sammanfattningsvis konstaterades i beslutet om att inleda forfarandet att alla krav var uppfyllda och att den
offentliga finansieringen av infrastrukturinvesteringar pd Zweibriickens flygplats dirmed utgjorde statligt stod.

Forenlighet

(41) I beslutet om att inleda forfarandet noterades att bedémningen av huruvida offentlig finansiering av infrastruktu-
rinvesteringar dr forenlig med den inre marknaden ska grundas pd 2005 érs riktlinjer for luftfartssektorn. I
riktlinjerna anges ett antal kriterier som kommissionen ska ta hinsyn till vid bedémning av forenlighet enligt
artikel 107.3 c i fordraget. Enligt punkt 61 i 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn dr sddan offentlig finansiering
forenlig om foljande villkor 4r uppfyllda:

a) Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat mél av allmidnekonomiskt intresse
(regional utveckling, tillfredsstallande kommunikationer ...).

b) Infrastrukturen 4r nédvindig och proportionerlig i forhallande till det uppsatta malet.

¢) Infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i friga om nyttjande pd medelling sikt, sirskilt av den
redan befintliga infrastrukturen.

d) Alla potentiella anvindare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen.

) Handeln péverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse.

(42) For att vara forenligt med den inre marknaden bor statligt stod till flygplatser, i likhet med alla andra statliga
stoddtgdrder, dessutom ha en stimulanseffekt och vara nddvindigt och proportionerligt i forhdllande till det
legitima syfte som efterstrivas.

(43) Nar det giller frigan om huruvida byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat mal
av allmidnekonomiskt intresse konstaterades i beslutet om att inleda forfarandet att Zweibriickens flygplats bidrar
till att forbattra kommunikationerna i den del av delstaten Rheinland-Pfalz dir den 4r beldgen. Vidare erinrades
om att flygplatsen enligt Tyskland frimjar regionens ekonomiska utveckling. I beslutet om att inleda forfarandet
erinrades emellertid ocksd om att den kommersiella luftfarten pa flygplatsen inletts forst 2006 och att andra
flygplatser, framfor allt Saarbriickens flygplats, ligger i nirheten och bidrar till regionens anslutbarhet. Mot den
bakgrunden stilldes i beslutet om att inleda forfarandet frigan om den offentliga finansieringen av Zweibriickens
infrastruktur bidrog till ett mal av allmidnekonomiskt intresse eller om den endast bidrog till en dubblering av den
redan tillgingliga infrastrukturen i regionen.

(44)  Vad betriffar infrastrukturens nodvindighet och proportionalitet hade Tyskland uppgett att de enda investeringar
som gjorts var de som var nodvindiga for att se till att flygplatsen uppfyllde alla relevanta sikerhetsstandarder. I
beslutet om att inleda forfarandet konstaterades dock att Zweibriickens flygplats 18g sd nira Saarbriickens
flygplats att den méste antas konkurrera med den. Aven andra flygplatser kunde tdnkas konkurrera direkt med
Zweibriickens flygplats, 1 synnerhet nér det giller frakt och fritidsresor. I beslutet om att inleda forfarandet stillde
sig kommissionen dirfor tvivlande till att infrastrukturen pd Zweibriicken var nddvindig och proportionerlig i
forhallande till det uppsatta malet.
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(45)  Nar det giller utsikterna for infrastrukturen erinrades i beslutet om att inleda forfarandet om att Tyskland uppgett
att passagerarvolymerna vintades oka till omkring 335 000 passagerare 2015 och kanske &ver
1 000 000 passagerare 2025. Tyskland hade ocksd uppgett att man riknade med att Zweibriicken skulle bli
lonsam till 2015. T beslutet om att inleda forfarandet konstaterades dock att Zweibriickens flygplats genererat allt
storre forluster sedan kommersiell luftfart inleddes 2006, vilket gor att flygplatsens formdga att generera vinster i
framtiden kan ifrdgasittas. Dessa tvivel forstirks aterigen av ndrheten till Saarbriickens flygplats, som skulle
kunna konkurrera med Zweibriicken om samma passagerare. Mot denna bakgrund var kommissionen i beslutet
om att inleda forfarandet tveksam till utsikterna i frdga om nyttjande av flygplatsinfrastrukturen pd medelléng
sikt.

(46) I beslutet om att inleda forfarandet stillde sig kommissionen slutligen tvivlande till att alla potentiella anvindare
hade likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen. Dessutom stilldes frigan om huruvida
handeln skulle paverkas i en omfattning som strider mot unionens intresse, framfor allt med tanke pd nérheten
till Saarbriickens flygplats.

3.1.2.2 Driftstid
Forekomst av stod

(47) I Dbeslutet om att inleda forfarandet erinrades till att borja med om den tidigare slutsatsen att bdde FGAZ och FZG
ar foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. Dessutom erinrades om att kapitaltillskotten,
eftersom de kom direkt frin offentliga myndigheter, utgor en 6verforing av statliga medel och kan tillskrivas
staten. Eftersom driftstodet befriar mottagaren frdn en del av kostnaden i anslutning till verksamheten utgjorde
kapitaltillskotten till FGAZ och FZG dessutom en ekonomisk fordel som de inte skulle ha fitt under normala
marknadsforhéllanden. Slutligen erinrades om att driftstod riskerar att snedvrida konkurrensen och péverka
handeln mellan medlemsstaterna pé samma sitt som offentlig finansiering av infrastrukturinvesteringar. Det slogs
fast att driftstodet i form av kapitaltillskott till forman for FGAZ och FZG utgjorde statligt stod.

Forenlighet — beslutet om tjinster av allmiint ekonomiskt intresse

(48)  Tyskland hade havdat att Zweibriickens flygplats fatt i uppdrag att tillhandahélla en tjanst av allmint ekonomiskt
intresse och att driftstod var undantaget frin kravet pd anmilan och forenligt med den inre marknaden pé
grundval av 2005 drs beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse (**). Sedan det i beslutet om att inleda
forfarandet konstaterats att Zweibriickens flygplats betjinade mindre an 1 000 000 passagerare per ar och dirfor
uppfyllde villkoret i artikel 2.1 d i 2005 ars beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, uttrycktes tvivel
for att verksamheten vid flygplatsen utgor en tjdnst av allmint ekonomiskt intresse.

(49) Framfor allt avvisades i beslutet om att inleda forfarandet Tysklands argument att ett bidrag till den regionala och
ekonomiska utvecklingen i regionen var tillrickligt for att hela flygplatsverksamheten skulle betecknas som en
tjanst av allmint ekonomiskt intresse. I beslutet om att inleda forfarandet betonades att regionen redan betjanades
vdl av andra flygplatser och att det darfor inte var uppenbart varfor det skulle var nodvindigt att ge
Zweibriickens flygplats i uppdrag att tillhandahélla en tjanst av allmidnt ekonomiskt intresse i form av flygplats-
tjdnster.

(50) I beslutet om att inleda forfarandet forklarades ocksé att det inte pd grundval av tillgingliga uppgifter stod klart
om villkoren i artikel 4 i 2005 &rs beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse var uppfyllda. Den allméinna
skyldigheten att driva flygplatsen, enligt § 45 i Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (forordningen om lufttrafiklicens,
nedan kallad LuftVZO), uppfyllde inte villkoren i artikel 4 i 2005 &rs beslut om tjanster av allmint ekonomiskt
intresse, och denna skyldighet skulle under alla omstindigheter upphora om det beslutades att flygplatsen skulle
stinga. Vidare noterades att kommissionen inte hade kunnat bedoma forenligheten med artikel 5 i 2005 érs
beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, eftersom uppgifter saknades.

(51) I beslutet om att inleda forfarandet konstaterades slutligen att det enligt 2012 ars beslut om tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse (') endast ar statligt stod till flygplatser med mindre 4n 200 000 passagerare som Aar
undantaget frin kravet pd anmadlan, och att eventuellt stod till Zweibriickens flygplats darfor maste anmalas till
kommissionen fran och med den 31 januari 2014 dven om det skulle kunna anses forenligt med 2005 &rs beslut
om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse.

("*) Kommissionens beslut 2005/842/EG av den 28 november 2005 om tillimpningen av artikel 86.2 i EG-fordraget pa statligt stod i form
av ersdttning for offentliga tjanster som beviljas vissa foretag som fétt i uppdrag att tillhandahaélla tjanster av allméint ekonomiskt intresse
(EUTL 312, 29.11.2005,s. 67).

(**) Kommissionens beslut 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillimpningen av artikel 106.2 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt pa statligt stod i form av ersittning for allménnyttiga tjdnster som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att
tillhandahalla tjanster av allmant ekonomiskt intresse (EUTL 7, 11.1.2012, 5. 3).



10.2.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 34/79

Forenlighet — 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn

(52) 1 beslutet om att inleda forfarandet erinrades om att driftstod i allminhet inte ar forenligt med den inre
marknaden, och att det endast i undantagsfall och pd vissa bestimda villkor kan forklaras forenligt. Enligt
punkt 27 i 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn kan driftstod endast godkdnnas for flygplatser som ligger i
unionens mest missgynnade omrdden, dvs. de som omfattas av undantaget i artikel 107.3 a i fordraget samt de
yttersta randomradena och glest befolkade omraden. Det konstaterades att Zweibriickens flygplats inte 1ag i ndgot
av dessa omrdden och att stodet dirfor inte kunde anses forenligt enligt punkt 27 i riktlinjerna.

(53) Vad betriffar mojligheten att forklara driftstodet som forenligt enligt avsnitt 4.2 i 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn, papekades i beslutet om att inleda forfarandet att forenlighetskriterierna i det avsnittet liknar de
som anges i 2005 drs beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse. Eftersom kommissionen preliminért
hade dragit slutsatsen att villkoren i 2005 &rs beslut om tjdnster av allmidnt ekonomiskt intresse inte var
uppfyllda, drogs samma slutsats i frdga om villkoren i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn.

(54) I beslutet om att inleda forfarandet noterades slutligen ocksa att reglerna i avsnitt 4.2 i 2005 ars riktlinjer for
luftfartssektorn sedan den 31 januari 2012 kompletteras av bestimmelserna i 2012 &rs rambestimmelser om
tjdnster av allmint ekonomiskt intresse (V7). Det betyder att offentlig finansiering som omfattas av 2005 ars beslut
om tjinster av allmint ekonomiskt intresse, men inte av 2012 drs beslut om tjinster av allmint ekonomiskt
intresse, frdn och med den 31 januari 2014 mdste uppfylla bade kraven i avsnitt 4.2 i 2005 ars riktlinjer for
luftfartssektorn och bestimmelserna i 2012 drs rambestimmelser om tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

Forenlighet — 2005 drs riktlinjer for undsittning och omstrukturering

(55) I beslutet om att inleda forfarandet kommenterades slutligen kapitaltillskottens eventuella forenlighet med
riktlinjerna for undsittning och omstrukturering (*%). Det konstaterades att den kommersiella verksamheten pé
flygplatsen inletts forst 2006 och att flygplatsen dérfor kunde betecknas som ett nytt foretag i den mening som
avses i riktlinjerna for undsittning och omstrukturering, som saledes inte var tillimpliga. Det noterades ocksa att
det inte lagts fram ndgon omstruktureringsplan som skulle ha kunnat ligga till grund for beviljandet av stodet.

(56) P& grundval av tillgdngliga uppgifter drogs foljaktligen slutsatsen att driftstodet till FZG/FGAZ inte kunde
forklaras forenligt med den inre marknaden.

3.2 POTENTIELLT STOD I ANSLUTNING TILL ETT BANKLAN OCH DELTAGANDE I DELSTATEN RHEINLAND-PFALZ
INTERNA KASSAFOND

3.2.1 DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDEN

(57) Den 20 oktober 2009 erholl FZG ett 1&n pd [...] miljoner fran Sparkasse Siidwestpfalz. Rintan faststilldes till
2,05 % per ar till och med den 15 oktober 2012, varefter parterna kunde omforhandla villkoren. Delstaten
Rheinland-Pfalz beviljade FZG en hundraprocentig garanti for ldnet, utan att kriva ndgon ersittning eller sikerhet.

(58) Sedan den 26 februari 2003 har FGAZ ocksd haft ritt att delta i en "kassafond” (dvs. en finansieringsfond) som
inrdttats av delstaten Rheinland-Pfalz finansministerium. Kassafonden ir en refinansieringsmekanism som r
oppen for foretag dar delstaten dger minst 50 % av aktierna.

(59) Det storsta ldn som FGAZ skulle kunna ta ut frin kassafonden faststilldes till 3,5 miljoner euro frin och med
den 16 januari 2009, vilket hojdes till 6 miljoner euro den 1 oktober 2009. FGAZ behover inte limna ndgon
sikerhet, rintorna faststills till dagslanerdntan och ldnen &terbetalas nar FGAZ har tillracklig likviditet.

(") Meddelande frdn kommissionen — Europeiska unionens rambestimmelser for statligt stod i form av ersittning for offentliga tjanster
(2011) (EUTC 8,11.1.2012, 5. 15).

(") Meddelande frin kommissionen — Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till undsittning och omstrukturering av foretag i svrigheter
(2004) (EUT C 244, 1.10.2004, 5. 2).
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(60)  Tyskland forklarade att kassafonden fungerar pa foljande sitt: FGAZ begir medel fran kassafonden for att sikra
sin likviditet, och delstaten tillhandahéller dessa medel fran kassafonden. De rdntor som tas ut dr marknads-
baserade dagsldnerdntor. Om sjilva kassafondens saldo dr negativt fyller delstaten pd den genom att ta 1an pd
marknaden i eget namn. Tyskland forklarade vidare att delstaten i grund och botten vidarebefordrar de villkor
man fir pd kapitalmarknaden till deltagarna i kassafonden, sd att deltagarna — de foretag dar delstaten 4dger en

majoritet av aktierna — fir mojlighet att refinansiera sig sjilva pd samma villkor som delstaten sjalv.

(61) Tyskland uppgav att FGAZ:s saldo gentemot kassafonden var positivt fram till maj 2006 och forst direfter
borjade bli negativt. Tyskland limnade uppgifterna i tabell 5 om FGAZ:s saldo gentemot kassafonden
mellan 2006 och 2009.

Tabell 5

FGAZ:s saldo gentemot kassafonden mellan 2006 och 2009

Ar Insittningar Uttag Saldo den 31 december
2006 (..)) (..)) (..))
2007 (..)) (...) (...)
2008 (..) (...) (..))
2009 (..) (..) (..))

3.2.2 SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET
3.2.2.1 Forekomst av stod

(62) I beslutet om att inleda forfarandet erinrades till att borja med om att bdde FZG och FGAZ iar foretag i den
mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. Direfter konstaterades att det stod klart att garantin och
kassafonden kunde tillskrivas staten och beviljats med hjilp av statliga medel. Vad sjdlva lanet betriffar efterlystes
i beslutet om att inleda forfarandet ytterligare upplysningar frén Tyskland i frigan om huruvida beviljandet av
lénet fran den offentligt dgda banken Sparkasse Stidwestpfalz kunde tillskrivas staten.

(63) I beslutet om att inleda forfarandet tillimpades marknadsekonomitestet for att avgora om lanet, garantin eller
kassafonden hade gett FZG/FGAZ en fordel. Det konstaterades att det méste bedomas om lanet och kassafonden
uppfyllde villkoren i 2008 &rs meddelande om referensrantor (*%). Eftersom inga uppgifter om den relevanta
referensrdntan hade limnats bad kommissionen Tyskland att limna alla nodvandiga uppgifter for bedomningen
av huruvida lanet och kassafonden uppfyllde villkoren i 2008 drs meddelande om referensréntor.

(64) Nar det giller den garanti som beviljats av delstaten Rheinland-Pfalz konstaterades i beslutet om att inleda
forfarandet att den méste bedémas enligt tillkdnnagivandet om garantier (*), oavsett om den utgjorde statligt stod
eller inte. Eftersom tillrickliga uppgifter inte fanns tillgingliga uppmanades Tyskland i beslutet om att inleda
forfarandet att limna alla uppgifter som behovdes for bedomningen av garantin enligt tillkinnagivandet om
garantier.

(65) Darefter konstaterades i beslutet om att inleda forfarandet att ldnet, garantin och kassafonden endast var
tillgingliga for FGAZ[FZG och sdledes var selektiva. Det ansdgs ocksd — liksom i frdga om den offentliga
finansieringen av infrastrukturen och driftstddet — att det inte kunde uteslutas att lanet, garantin och kassafonden
snedvred konkurrensen.

(*) Kommissionens meddelande om en dversyn av metoden for att faststilla referens- och diskonteringsrantor (EUT C 14, 19.1.2008, s. 6).
(*) Kommissionens tillkdnnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd statligt stod i form av garantier
(EUTC155,20.6.2008,s. 10).
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(66) Pa grundval av tillgingliga uppgifter drogs dirfor i beslutet om att inleda forfarandet slutsatsen att lanet, den
offentliga garantin och kassafonden utgjorde statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget.
Négon bedémning av dessa dtgdrders eventuella férenlighet gjordes inte.

3.3 RABATTER PA FLYGPLATSAVGIFTER FOR RYANAIR, GERMANWINGS OCH TUIFly
3.3.1 DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDEN

(67) Den lista 6ver avgifter som limnats av Tyskland tradde i kraft den 1 oktober 2005. Enligt den listan faststalls
landningsavgifterna med hédnsyn till flygplanets hogsta tillitna startvikt och antalet passagerare ombord. For
linjetrafik med mer dn 50 passagerare anges dock ett schablonbelopp pd 6 euro per passagerare. Schablon-
beloppet ticker alla flygplatsavgifter, inklusive sikerhetsavgiften pd 3,58 euro.

(68)  Ett antal rabatter ar tillgdngliga om vissa villkor uppfylls:

a) Ny linjetrafik: Flygplatsen ger under en tolvménadersperiod 100 % rabatt pd landnings-, marktjinst- och
passageraravgifter for flygbolag som trafikerar en ny rutt frdn Zweibriicken, under forutsittning att den nya
destinationen betjdnas dagligen enligt sommartidtabellen och minst tre gdnger i veckan enligt vintertidtabellen.
Om flygbolaget viljer att basera ett flygplan pa flygplatsen kan rabatten pd 100 % forlingas med ytterligare
sex mdnader.

b) Ny chartertrafik: Flygplatsen ger 100 % rabatt pd landnings-, marktjinst- och passageraravgifter for flygbolag
som inleder verksamhet pd Zweibriicken till dess att en troskel pd 100 000 passagerare nds; for de forsta
100 000 passagerarna behover alltsd ingen landnings-, marktjanst- eller passageraravgift betalas. Flygbolaget
maste betjana den nya destinationen dagligen enligt sommartidtabellen och minst tre gdnger i veckan enligt
vintertidtabellen. Flygbolag som uppfyller vissa villkor — t.ex. 6kning av trafiken med 50-100 % i tvd
tidtabeller i foljd och uppnéende av en viss passagerartroskel — ges en ytterligare rabatt pd 100 % for
ytterligare 50 000-100 000 passagerare.

3.3.1.1 Avgifter som betalades av Germanwings

(69) I augusti/september 2006 ingick Germanwings och FZG ett avtal om inrdttande av rutten Zweibriicken-Berlin-
Schonefeld, som startades i september 2006. Enligt avtalet skulle avgifter pa [...] euro per passagerare tas ut,
vilket inkluderade landnings-, marktjanst-, passagerar- och sikerhetsavgifter. Under det forsta verksamhetsaret
gavs en rabatt pa [...]. Frdn och med den 16 september 2007 betalade Germanwings [...] euro per passagerare,
och frdn och med den 1 januari 2008 sinktes avgiften till [...] euro per passagerare. Den 9 januari 2011
upphorde Germanwings med sin trafik till och frin Zweibriicken.

3.3.1.2 Avgifter som betalades av TUIFly

(70)  Tyskland limnade ett avtal mellan FZG och TUIFly, enligt vilket TUIFly skulle betala ett schablonbelopp pa
[...] euro per passagerare, vilket inkluderade alla tillimpliga avgifter. Enligt avtalet var dock TUIFly befriat frdn
alla avgifter for de forsta [...] passagerarna. Nar den passagerarvolymen ndtts den 1 augusti 2010 betalade TUIFly
ett schablonbelopp pa [...] euro per passagerare.

3.3.1.3 Avgifter som betalades av Ryanair

(71)  Ryanair betjinade rutten Zweibriicken-London-Stansted mellan den 28 oktober 2008 och den 22 september
2009. For det forsta verksamhetsdret hade FZG och Ryanair enats om [...]. I gengild forband sig Ryanair att nd
minst [...] passagerare per ar. Enligt Tyskland betalade Ryanair [...].

3.3.1.4 Tjdnster som mottogs av Germanwings, TUIFly och Ryanair

(72) Samtliga avtal mellan FZG och de olika flygbolagen innehéller ett avsnitt om tillaggstjanster och avgifter. I
tabell 6 jamfors de viktigaste tilliggstjansterna och de priser som togs ut av flygbolagen.
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Tabell 6

Tilldggstjinster och avgifter

Tjanst Pris TUIFly Pris Germanwings Pris Ryanair
Startaggregat (...) (..) (...)
Ground power unit (...) (...) (-..)
Flygplansstidning (standard) (-.) (--) (--)
Flygplansstidning (nattuppehall) (...) (...) (-.)
Avisning av flygplan (...) (...) (-..)
Avisningsviitska och vatten (...) (-..) (-..)
Tomt viggutrymme for annonsering (...) (...) (...)
Biluthyrningsdisk (...) (...) (-..)
Hangartilltride for tillfilligt tekniskt un- (...) (...) (-..)
derhill
Minst fyra presskonferenser per ir (...) (-..) (-..)
Tva journalistresor per dr som anordnas (...) (...) (--)
av flygplatsen
Datorer, skrivare, telefoner, faxar och (...) (...) (-..)
SITA-utrustning

3.3.2 SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET

3.3.2.1 Forekomst av stod

(73) I beslutet om att inleda forfarandet konstaterades till att borja med att FZG, som beviljade de olika flygbolagen
rabatterna pa flygplatsavgifterna, i sin helhet dgdes och kontrollerades av staten, och att rabatterna siledes maste
anses ha beviljats med hjilp av statliga medel. Vidare ansdgs det att staten med storsta sannolikhet hade varit
inblandad nir avtalen med de olika flygbolagen ingicks och att den behoriga offentliga tillsynsmyndigheten maéste
godkdnna flygplatsens lista 6ver avgifter, vilket innebar att beviljandet av rabatter pé flygplatsavgifterna till olika
flygbolag kunde tillskrivas staten.

(74)  For att besvara frdgan om huruvida rabatterna gav respektive flygbolag en fordel erinrades det i beslutet om att
inleda forfarandet om att det méste bedémas om FZG genom att bevilja rabatterna agerat som en marknads-
ekonomisk aktor. Marknadsekonomitestet kraver att det kan visas att beslutet att bevilja rabatterna baserats pa
sund ekonomisk logik och forbittrade flygplatsens lonsamhet. Den intikt som flygplatsen genererade i anslutning
till ett avtal med ett visst flygbolag fick dessutom inte vara ligre dn kostnaderna for att tillhandahalla flygplats-
tjanster for det flygbolaget.
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(75) I beslutet om att inleda forfarandet noterades att det inte fanns nigot som tydde pé att Tyskland hade jaimfort
forvantade kostnader och intikter under loptiden for avtalen med respektive flygbolag. Tyskland hade bara
limnat en affirsplan pd medelldng sikt, som omfattade perioden 2011-2015. Mot denna bakgrund ansdgs det i
beslutet om att inleda forfarandet att det var tveksamt om de intdkter som genererats i anslutning till avtalen med
flygbolagen var tillrackliga for att ticka kostnaderna for att tillhandahalla flygplatstjanster f6r dem. Det noterades
att FZG sedan den kommersiella verksamheten inletts hade genererat allt storre forluster och att avtalen inte,
vilket dr vanligt i andra avtal, inneholl ndgon klausul som gjorde det mojligt for FZG att terkriva rabatterna om
flygbolagen beslutade att upphora med verksamheten pd Zweibriicken.

(76) I beslutet om att inleda forfarandet ansdgs det ocksé att Zweibriickens flygplats, om den agerat som en marknads-
ekonomisk aktor, skulle ha tvingats 6vervdga om det var mindre kostsamt att stinga flygplatsen 4n att fortsitta
med driften. Tyskland uppmanades att limna upplysningar om kostnaderna for att stinga flygplatsen jamfort
med kostnaderna for att fortsitta med driften. Slutligen noterades i beslutet om att inleda forfarandet att
rabatterna tycktes inkludera de sikerhetsavgifter som FZG madste betala till sikerhetsforetaget. Det konstaterades
att den avgift som togs ut av flygbolagen skulle utgora en fordel for dem om den inte gjorde det mojligt for FZG
att ticka dessa kostnader. Sammanfattningsvis uttrycktes i beslutet om att inleda forfarandet allvarliga tvivel
betriffande forenligheten hos de rabatter som olika flygbolag beviljats med principen om marknadsekonomiska
aktorer.

(77)  Med tanke pd att flygbolagen var verksamma pd en konkurrensutsatt marknad och att en fordel som de
beviljades skulle ge dem mojlighet att stirka sin stallning pd den marknaden, konstaterades slutligen i beslutet om
att inleda forfarandet att rabatten pd avgifterna sannolikt skulle padverka handeln mellan medlemsstaterna och
snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen.

(78) I beslutet om att inleda forfarandet drogs preliminart slutsatsen att de rabatterade avgifterna utgjorde statligt stod
till respektive flygbolag (Germanwings, TUIFly och Ryanair).

3.3.2.2 Forenlighet

(79) I beslutet om att inleda forfarandet bedémdes om de rabatterade avgifterna kunde anses utgéra forenligt igdngsitt-
ningsstod enligt avsnitt 5 i 2005 &rs riktlinjer for luftfartssektorn. I sin bedomning stillde sig kommissionen
tvivlande till att de olika villkoren for forenligt igdngsattningsstod var uppfyllda.

(80)  Framfor allt konstaterades foljande i beslutet om att inleda forfarandet:

a) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 ¢ i 2005 érs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom det inte stod klart om och hur rabatterna var kopplade till en 6kning av passagerar-
volymerna.

b) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 d i 2005 érs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom det inte stod klart om rabatterna var gradvis minskande och tidsbegrinsade.

¢) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 e i 2005 drs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom det inte stod klart vilka kostnader de rabatterade avgifterna avsag.

d) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 f i 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom dtgirden inte tycktes avse de stodberittigande kostnaderna.

e) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 h i 2005 drs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom ingenting tydde pd att FZG offentliggjort sina planer pa att ge rabatterna och dven
erbjudit andra flygbolag dem.

f) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 i i 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom det inte limnats ndgon affirsplan for lonsamheten for de rutter som omfattades och
det inte stod klart om konkurrerande linjer paverkats.
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g) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 j i 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom ingenting tydde pd att den erforderliga forteckningen upprittats.

h) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 79 k och 1 i 2005 érs riktlinjer for
luftfartssektorn.

i) Det var tveksamt om de rabatterade avgifterna uppfyllde villkoren i punkt 80 i 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn, eftersom det inte stod klart om de rabatterade avgifterna kumulerats med andra typer av stod.

(81)  Sammanfattningsvis drog kommissionen preliminirt slutsatsen att de rabatterade avgifterna inte kunde betecknas
som forenligt igdngsittningsstdd, eftersom de inte uppfyllde samtliga villkor i avsnitt 5 i 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn.

3.4 MARKNADSFORINGSAVTALEN MED RYANAIR OCH AMS
3.4.1 DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDEN

(82) Tva avtal om marknadsforingstjanster ingicks med Ryanair och dess dotterbolag AMS. Enligt det forsta avtalet
mellan Ryanair och FZG betalade FZG [...] euro till Ryanair for olika marknadsforingsinsatser som genomfordes
av Ryanair.

(83) Ett andra avtal ingicks den 6 oktober 2008 mellan delstaten Rheinland-Pfalz, foretridd av ministeriet for
ekonomi, trafik, jordbruk och vinodling, och AMS. Varken FGAZ eller FZG ir parter i det avtalet. Enligt avtalet
stod AMS for olika marknadsforingsinsatser, exempelvis linkar till webbplatser som delstaten angav pd Ryanairs
webbplats och korta texter om Rheinland-Pfalz pa Ryanairs webbplats. Under det forsta dret betalade delstaten
AMS totalt [...] euro, och infor det andra dret skulle tjdnsterna begrinsas och delstaten skulle ha fitt betala
[...] euro.

(84)  Eftersom Ryanair upphorde med trafiken till och frin Zweibriicken efter mindre dn ett dr, hivdes avtalet om
marknadsforingstjanster infor det andra aret och priset for det forsta dret sinktes till [...] av det overenskomna
priset. I praktiken betalade delstaten Rheinland-Pfalz ddrmed totalt 320 833 euro till AMS f6r marknadsforings-
tjdnster. AMS tycks ha genomfort alla de 6verenskomna insatserna.

3.4.2 SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET
3.4.2.1 Forekomst av stod

(85) I beslutet om att inleda forfarandet noterades till att borja med att utbetalningarna frdn delstaten Rheinland-Pfalz
till AMS/Ryanair inbegriper statliga medel och kan tillskrivas staten. Den del av det pris som Rheinland-Pfalz
betalade som oversteg det ekonomiska virdet av de tjanster som AMS/Ryanair tillhandaholl utgor en forlust av
statliga medel.

(86) For bedomningen av huruvida avtalet om marknadsforingstjanster gav AMS|Ryanair en fordel tillimpade
kommissionen dterigen principen om marknadsekonomiska aktorer. Det konstaterades att det pd Zweibriickens
flygplats bara var Ryanair som hade fitt marknadsforingsstod i en sddan omfattning, att utbetalningarna
uppenbarligen inte krivde att marknadsforingsinsatserna hade matbar effekt (tex. en okning av
passagerarvolymen) och att det var okdnt om delstaten Rheinland-Pfalz hade kontroll &ver AMS/Ryanairs
tillhandahéllande av marknadsforingstjinsterna. I beslutet om att inleda forfarandet noterades vidare att avtalet
om marknadsforingstjanster tydligt var kopplat till rutten Zweibriicken—London-Stansted och séledes kunde
betraktas som ett incitament for den nya rutten, som Ryanair startade i oktober 2008. Eftersom Ryanair direkt
gynnades av marknadsforingsinsatserna drogs slutsatsen att Ryanair borde ha stdtt for atminstone en del av
kostnaderna for dem. Sammanfattningsvis stillde sig kommissionen tvivlande till att delstaten Rheinland-Pfalz

hade agerat som en marknadsekonomisk aktor och misstinkte att delstaten didrmed hade gett AMS/Ryanair en
fordel.

(87)  Eftersom det bara var AMS/Ryanair som fick marknadsforingsstodet stod det klart att atgdrden var selektiv. Av
samma skil som angetts ndr det giller de rabatterade flygplatsavgifterna konstaterades ocksa i beslutet om att
inleda forfarandet att 4tgirden pédverkade handeln mellan medlemsstaterna och snedvred eller hotade att
snedvrida konkurrensen. Foljaktligen drogs slutsatsen att marknadsforingsstodet utgjorde statligt stéd i den
mening som avses i artikel 107.1 i fordraget.
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3.4.2.2 Forenlighet

(88) I beslutet om att inleda forfarandet bedomdes om marknadsforingsstodet till AMS/Ryanair kunde anses utgora
forenligt igdngsdttningsstod enligt avsnitt 5 i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn. I sin bedémning stillde sig
kommissionen tvivlande till att de olika villkoren for forenligt igdngséttningsstod var uppfyllda. Skilen var i
princip desamma som de som anges i skil 80 i det hir beslutet nir det giller forenligheten hos de rabatterade
avgifterna. Foljaktligen drogs slutsatsen att marknadsforingsstodet inte utgor forenligt igdngsittningsstod.

4. KOMMENTARER FRAN TYSKLAND
4.1 OFFENTLIG FINANSIERING FRAN DELSTATEN RHEINLAND-PFALZ/ZEF TILL ZWEIBRUCKENS FLYGPLATS
4.1.1 INFRASTRUKTUR
4.1.1.1 Forekomst av stod
Ekonomisk verksamhet och fordel

(89) De tyska myndigheterna erinrade forst om att de inte holl med kommissionen om att byggande av flygplatsinfra-
struktur utgor ekonomisk verksamhet. Tyskland pdpekade att kommissionen framst hanvisat till tribunalens dom
i Leipzig/Halle-mélet och noterade att dverklagandet av den domen dnnu inte avgjorts vid domstolen och att man
ville avvakta domstolens beslut.

(90)  For det andra slog de tyska myndigheterna fast att ingen av de infrastrukturinvesteringar som gjorts fore 2006,
nir den kommersiella verksamheten inleddes pd Zweibriickens flygplats, omfattades av reglerna om statligt stod.
Fram till 2006 anvindes flygplatsen endast for allméinflyg och militarflyg, och de tyska myndigheterna hivdade
att tillhandahéallande av flygplatstjanster for dessa dndamal inte utgjorde en ekonomisk verksamhet. Under alla
omstandigheter slogs det fast att verksamheten pd Zweibriickens flygplats fram till 2006 var av sd liten
omfattning (aldrig 6ver 30 000 passagerare per dr fore 2006) att eventuell offentlig finansiering inte snedvred
eller hotade att snedvrida konkurrensen och inte paverkade handeln mellan medlemsstaterna.

(91)  For det tredje uppgav de tyska myndigheterna att merparten av de investeringar som stotts med offentliga bidrag
ingick i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Det betonades att flertalet investeringar var nodvindiga for att
garantera en siker verksamhet pa flygplatsen (framfor allt till foljd av en foreskrift frin den behériga tillsynsmyn-
digheten pd sakerhetsomradet och klagomal frin pilotsammanslutningen Cockpit). Alla dtgirder for att garantera
en siker verksamhet pd flygplatsen ansdgs darfor ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(92) Tyskland motsatte sig kraftigt uppfattningen att atgérder som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade ens
delvis skulle innebdra en fordel for flygplatsen i frdga, om finansieringen inte beviljats pd icke-diskriminerande
grund till alla 6vriga flygplatser i medlemsstaten. Tyskland menade att finansiering for dtgirder som ingdr i den
offentliga sektorns ansvarsomrdde inte utgor statligt stod, oavsett om en eller alla flygplatser maste std for
kostnaderna for sddana dtgirder. I detta sammanhang bor begreppet "den offentliga sektorns ansvarsomrade”
tolkas enhetligt, sarskilt mot bakgrund av medlemsstaternas olika definitioner av begreppet.

(93) Tyskland limnade en forteckning over investeringar som avsdg uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade mellan 2006 och 2009 (som en jimforelse uppgick de totala investeringarna under den perioden
till 22 476 812 euro).

Tabell 7

Oversikt fran Tyskland o6ver kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade (%)

Atgirder Kostnader Totala kostnader

2006 (..) (..) (..)

(*) Lamnades som bilaga 8 till Tysklands inlaga av den 27 januari 2011.
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Atgirder Kostnader Totala kostnader
2007 (--)) (--)
() ()
(--)
() ()
() ()
2008 (--) ()
() ()
() () ()
() ()
() ()
2009 () ()
(--)
() ()
Totalsumma 19 707 315 euro

(95)

Tyskland uppgav att man anser att tillhandahallande av tgirder avseende sikerheten pa flygplatser enligt § 8 i
Luftsicherheitsgesetz (lagen om luftfartssikerhet), atgirder for att sikerstilla driftssikerhet, flygkontroll och
flygsakerhetsdtgarder enligt § 27c.2 i Luftverkehrsgesetz (flygtrafiklagen), meteorologiska tjanster och brandkar-
stjanster ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde, oavsett om det ror sig om investeringar eller
driftskostnader.

Tyskland havdade att finansieringen av flygkontroll och flygsikerhetsdtgirder maste ses mot bakgrund av § 27c.2
i Luftverkehrsgesetz. Enligt den bestimmelsen gors atskillnad mellan vissa flygplatser dir finansiering av dessa
sikerhetsdtgirder pd forbundsnivd anses nodvindig av sikerhetsskdl och transportpolitiska skil, och andra,
regionala flygplatser dir sddana dtgirder inte anses helt nodvindiga ur forbundsperspektiv. Det dr dérfor
motiverat att delstaten tillhandahéller offentlig finansiering for flygkontroll och sikerhetsdtgarder pa regionala
flygplatser som Zweibriicken, eftersom flygplatsen annars sjilv skulle fa std for de kostnaderna. Tyskland anser
sdledes att finansiering av flygkontroll och flygsikerhetsitgirder, oavsett om den kommer direkt fran staten pé
forbundsniva eller fran delstaterna, under alla omstidndigheter ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

Vidare pdpekas att kostnader for brandkaren inte regleras pd forbundsnivd utan tillhor delstaternas behorighet,
och dirfor finansieras inte brandkdren av staten pé alla flygplatser. Skillnaden i behandling har enligt Tyskland
bade historiska och objektiva skil. Framfor allt siger det sig sjilvt att mindre regionala flygplatser inte kan bira
de hoga fasta kostnader som en brandkér ger upphov till och att delstaten i friga darfor star for de kostnaderna.

Nir det giller renoveringen av banan hivdade Tyskland att dtgdrderna i fraga ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade eftersom de var akut nodvindiga for att garantera ett sikert nyttjande av Zweibriickens flygplats.
Tyskland menade i detta avseende att flygplatsen inte ens hade kunnat anvindas for militira dandamaél utan dessa
atgirder. Renoveringen var dirfor nodviandig for att 6ver huvud taget mojliggora militirflyg och allménflyg.
Tyskland hivdade sdledes att renoveringskostnaderna inte uteslutande avsdg kommersiell luftfart.

I detta avseende uppgav Tyskland att renoveringen och kostnaderna i anslutning dartill var nodvindiga med
tanke pé flygplatsens militira historia. Enligt Tyskland var arbetet forenat med vissa risker, eftersom det inte
kunde uteslutas att outlosta bomber fran kriget fanns pa platsen. Tvd outlosta bomber ska ocksd ha avldgsnats i
samband med renoveringen.
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(99) I ovrigt innefattade renoveringsarbetet bla. anpassning av banan till moderna standarder i friga om bredd,
fornyad drinering, navigationsljus och varselljus, skyltar, reservstromkilla med parallella ndt samt utbyggnad av
stingsel och taxibana. Renoveringen av ljus och skyltar och hojningen av taxibanan hade efterlysts i klagomal
fran pilotsammanslutningen Cockpit. En annan betydande del av renoveringen bestod i nya arrangemang for
flygplatssakerheten, bla. nya stingsel, dorrar, videoGvervakning och intercomsystem, installation av skjutdorrar

och kabelkanaler.

(100) Tyskland hivdade slutligen att stingning av Zweibriickens flygplats aldrig setts som ett tinkbart alternativ,
eftersom fortsatt drift av flygplatsen var nodviandig med hinsyn till militirflyget och allminflyget. I detta
avseende hivdade Tyskland ocksd att en stingning och avveckling av flygplatsen skulle medféra omotiverade
kostnader som ldngt skulle 6verstiga de belopp som satsats. Tyskland lade dock inte fram ndgon berdkning av
kostnaderna for en stingning eller ndgon jaimforelse av dessa kostnader med kostnaderna for fortsatt drift.

(101) Mot denna bakgrund menade Tyskland att det dr ekonomiskt fornuftigt att tillhandahalla flygplatstjanster for
kommersiell luftfart. Tyskland hivdade att den stora merparten av kostnaderna under alla omstindigheter skulle
uppstd vid tillhandahéllandet av flygplatstjanster for militdrflyg och allminflyg (infrastruktur etc) och att
merkostnaderna i anslutning till kommersiell luftfart alltsd 4r begrinsade samtidigt som ytterligare intdkter
genereras.

Snedvridning av konkurrensen och paverkan pd handeln

(102) Tyskland menade att den offentliga finansieringen av infrastrukturen pd Zweibriickens flygplats inte snedvrider
konkurrensen eller paverkar handeln mellan medlemsstaterna. Tyskland uppgav vidare att varken snedvridning av
konkurrensen eller paverkan pd handeln kunde slds fast bara med hinvisning till att andra flygplatser ligger i
ndrheten av Zweibriicken. Enligt Tyskland konkurrerar inte Zweibriickens flygplats med de flygplatser som anges
i beslutet om att inleda forfarandet, i synnerhet inte med Saarbriickens flygplats.

(103) Nir det giller forhdllandet mellan Zweibriicken och Saarbriicken uppgav Tyskland att de tva flygplatserna snarare
kompletterar dn konkurrerar med varandra. Tyskland forklarade att de tvé flygplatserna har olika profiler, vilket
har sin grund i att infrastrukturerna skiljer sig at: Passagerarinfrastrukturen pa Saarbriickens flygplats dr av hogre
kvalitet (t.ex. en modern terminalbyggnad) och flygplatsen ar inriktad pd linjetrafik och affirsresendrer, medan
Zweibriickens flygplats & andra sidan har lingre bana med hogre viktkapacitet, vilket gor den bittre limpad for
tyngre flygplan i lingdistanstrafik eller flygfrakt. Enligt Tyskland inriktar sig Zweibriickens flygplats darfor pa
chartertrafik och flygfrakt.

(104) Med tanke pd att Zweibriickens och Saarbriickens flygplatser anses komplettera varandra uppgav Tyskland att ett
narmare samarbete dem emellan overvigs. Tyskland uppgav vidare att regionregeringarna redan har beslutat att
samarbeta nirmare i framtiden och overviger att bilda en gemensam flygplats ("Saar-Pfalz-Airport”) med tva
lokaliseringar (Saarbriicken och Zweibriicken). Samarbetet bor enligt Tyskland ge synergieffekter och tryggad
finansiering. Slutligen pekade Tyskland pa efterfrigan pa luftfartstjanster i regionen (de tvéd flygplatserna har
tillsammans redan 750 000 passagerare per dr) och hivdade att bara Saarbriicken och Zweibriicken tillsammans
kan tillgodose denna efterfrigan, i synnerhet som de inte kan ersittas av andra nirliggande flygplatser. Enligt
Tyskland skulle den nya flygplatsen "Saar-Pfalz-Airport” darfor inte konkurrera med nirliggande flygplatser som
Luxemburg, Metz-Nancy-Lorraine och Frankfurt-Hahn.

4.1.1.2 Forenlighet

(105) Tyskland forklarade att den offentliga finansieringen av infrastrukturdtgirder, dven om den skulle anses utgéra
statligt stod, skulle vara forenlig med den inre marknaden eftersom den uppfyller villkoren i punkt 61 i 2005 ars
riktlinjer for luftfartssektorn. Innan vart och ett av villkoren behandlades betonade Tyskland att infrastrukturinves-
teringarna pd Zweibriicken var relativt sma jimfort med dem som konstaterats vara forenliga med den inre
marknaden pé andra offentligt finansierade regionala flygplatser och endast avsdg ombyggnad av befintlig militar
infrastruktur for civil anvindning.
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Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat mil av allminekonomiskt
intresse

(106) Forst och framst hidvdade Tyskland att det offentliga stédet for infrastrukturinvesteringar uppfyller ett klart
formulerat mal av allmidnekonomiskt intresse — infrastrukturinvesteringarna gjordes i en region som fir stod
enligt punkt c¢ i syfte att forbittra den regionala ndringslivsstrukturen. Tyskland pépekade att unionens
finansiering (som frdn och med 1991 tillhandah6lls genom programmen Konver I, Konver II och PERIFRA)
anvindes for att bygga om den militira infrastrukturen for civil anvdndning och gick till exempelvis
modernisering och uppférande av ett torn samt drinering av banan. Tyskland sade sig inte forstd varfor
kommissionen har betinkligheter i frdga om madlet av allminekonomiskt intresse efter att ha deltagit i
finansieringen av ombyggnaden av den tidigare militirflygplatsen.

(107) Med hidnvisning till den historiska bakgrunden forklarade Tyskland att Zweibriickenomréadet fick betydande
strukturella problem nir de amerikanska vipnade styrkorna limnade flygplatsen 1991, t.ex. en arbetsloshet pa
20 % i staden Zweibriicken. Tyskland uppgav att ombyggnaden av flygplatsen till en civil flygplats darfor bidrog
till att skapa arbetstillfdllen och forbattra den regionala ekonomiska infrastrukturen. Tyskland hivdade vidare att
de tjanster som flygplatsen tillhandahéller 4r oundgingliga for regionen och att den regionala ekonomin i hog
grad dr beroende av lattillganglig luftfartsinfrastruktur.

(108) Tyskland menade att kommissionens enda skil att betvivla forenligheten med det kriteriet pd nytt tycks vara
nirheten till och den upplevda konkurrensen med Saarbriickens flygplats. Tyskland pdpekade darfor aterigen att
de tvd flygplatserna kompletterar varandra, vilket utesluter konkurrens dem emellan. Vidare hivdades att
ndrheten till andra regionala flygplatser inte hade ndgon betydelse for frigan om huruvida den subventionerade
infrastrukturen uppfyller ett mél av allminekonomiskt intresse. Tyskland uppgav vidare att den enda relevanta
omstindigheten var att delstaten Rheinland-Pfalz var angeligen om att tillgodose det allminna intresset pa det
egna territoriet utan att behova forlita sig pa infrastruktur i andra regioner.

Infrastrukturen ir nédvindig och proportionerlig i forhillande till det uppsatta malet

(109) Tyskland forklarade att infrastrukturen dr nodvindig och proportionerlig i forhdllande till det uppsatta malet.
Enligt Tyskland avsdg infrastrukturinvesteringarna alltid bara komplettering och utbyggnad av befintlig
infrastruktur, och inga onodigt avancerade eller dyra nya anliggningar byggdes. Man betonade att det inte
handlade om att bygga en ny flygplats i Zweibriicken utan endast om att bygga om en tidigare militarflygplats
for civil anvindning. Tyskland betonade ocksd att infrastrukturen 4r nodvindig for att skapa arbetstillfallen. Enligt
Tyskland skapades i hela Rheinland-Pfalz direkt eller indirekt omkring 5 000 arbetstillfallen i anslutning till
Zweibriickens flygplats. Av dessa 5 000 arbetstillfillen skapades 2 708 direkt eller indirekt pd flygplatsen eller i
det omgivande omrddet fram till 2011. Tack vare dessa arbetstillfillen minskade de sociala kostnaderna (med
25 miljoner euro per dr) samtidigt som skatteintdkter genererades. Tyskland uppgav vidare att arbetstillfillen 4r av
sdrskild betydelse i detta omrdde, dir arbetslosheten i dag ligger 2 % Gver genomsnittet for delstaten. Tyskland
hanvisade till tva expertutldtanden dir flygplatsens betydelse for den regionala ekonomin betonas (*3).

(110) Tyskland framholl pd nytt att nirheten till Saarbriickens flygplats inte pdverkar nodvindigheten och proportio-
naliteten hos infrastrukturen pd Zweibriicken. Enligt Tyskland ér infrastrukturen pd Zweibriicken nodvindig for
stora och tunga flygplan som bara kan landa dir eftersom banan i Saarbriicken inte 4r tillrickligt lang. Tyskland
uppger vidare att Zweibriicken dessutom erbjuder mojlighet till nattflygningar, vilket dr viktigt for fraktflyget.

Infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i friga om nyttjande pa medelldng sikt

(111) Tyskland uppgav att infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pd medelldng sikt
och betonade att passagerarvolymen pd Zweibriickens flygplats okade frdn bara 17 732 passagerare 2005 till
223 165 passagerare 2011. Man forklarade att det bara dr den forvintade passagerarvolymen som dr relevant nir
det giller detta kriterium, och att de relevanta prognoserna tyder pd en okande efterfrigan i regionen. Med
hinvisning till den prognos som gjorts av Desel Consulting och Airport Research GmbH 2009 havdade Tyskland
att en okning till minst 1 350 000 pd Zweibriickens flygplats kunde forvintas till 2025.

(*) Prof. Dr. Heuer und Prof. Dr. Klophaus, unter Mitarbeit von Dr. Berster and Wilken, Deutsches Zentrum fiir Luft — und Raumfahrt,
Januar 2006, Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Zweibriicken, s. 146; Desel Consulting und Airport Research
Center GmbH, Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum Jahr 2025, Gutachten im Auftrag der Flughafen
Zweibriicken GmbH, september 2009, s. 85.
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(112) Tyskland framholl dterigen att nirheten till Saarbriickens flygplats inte forsimrade Zweibriickens framtidsutsikter
i frdga om nyttjande pd medellang sikt. Man limnade prognoser som visade att Saarbriickens flygplats ocksé
kunde rikna med okande passagerarvolymer och menade att det planerade samarbetet mellan de tvd
flygplatserna skulle sikerstilla att de inte konkurrerar om samma passagerare i framtiden.

Rittvis och icke-diskriminerande tillging till infrastrukturen

(113) Tyskland uppgav att alla potentiella anvindare har likvardigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen.
Listan over avgifter frdn 2005 tillimpas i princip likadant och pd samma villkor for alla anvandare av flygplatsen.
Tyskland medgav att en del avvikelser frin den officiella listan Gver avgifter i praktiken 6verenskommits for
linjetrafik och chartertrafik men vidholl att avgiftssinkningar det forsta dret och rabatter erbjods alla flygbolag pa
icke-diskriminerande grund, med jamforbara kvoter.

Handeln paverkas inte i en omfattning som strider mot EU:s intresse — den allminna principen om
proportionalitet och nédvindighet

(114) Tyskland forklarade, med utgdngspunkt i de argument som redan anforts, att handeln inte paverkas i en
omfattning som strider mot det gemensamma intresset. Enligt Tyskland var dtgirderna nddvindiga eftersom
Zweibriickens flygplats inte kan ersittas av Saarbriickens flygplats. Tyskland uppgav vidare att infrastrukturinves-
teringarna endast avsig dtgirder som var nodvindiga for att sikerstdlla driftssikerhet péa flygplatsen. 1 detta
sammanhang betonades att moderniseringen av banan skulle ha varit nodvindig dven om flygplatsen inte hade
gjorts tillginglig for kommersiell luftfart.

4.1.2 DRIFTSTOD
4.1.2.1 Forekomst av stod

(115) Nar det giller frdgan om huruvida drift av en flygplats dr en ekonomisk verksamhet upprepade Tyskland att
flygplatsen fram till 2006, nir den borjade tillhandahélla tjanster for kommersiell luftfart, endast anvindes for
allminflyg och militdrflyg. Tyskland menade saledes att finansieringen av flygplatsdriften med avseende pé dessa
verksamheter inte utgjorde en ekonomisk verksambhet.

(116) Tyskland hivdade vidare att merparten av FZG:s forluster som ticks av FGAZ genom avtalet om resultato-
verforing har sin grund i att FZG utfor uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Att ticka
kostnader i anslutning till myndighetsutévning kan inte, enligt Tyskland, utgora statligt stod.

(117) Vad betraffar 6vriga delar av definitionen av statligt stod i artikel 107.1 i fordraget hinvisade Tyskland till de
argument som i detta avseende anforts i friga om infrastrukturinvesteringarna och menade att de dven ar
tillimpliga i detta sammanhang.

4.1.2.2 Férenlighet
2005 irs beslut om tjinster av allmint ekonomiskt intresse

(118) Tyskland hivdade att de arliga utbetalningarna fér att ticka FZG:s forluster dr forenliga med principerna i 2005
ars beslut om tjinster av allmint ekonomiskt intresse. Tyskland menade att det ar flygplatsens tillstind, som
medfor en skyldighet att bedriva verksamhet, utgor beslutet om tilldelning. Vidare uppgav Tyskland att
flygplatsen dtminstone "i praktiken” fatt i uppdrag att tillhandahalla en tjanst av allmint ekonomiskt intresse.
Enligt Tyskland skulle dock driftstodet till flygplatsen vara forenligt med principerna om tjanster av allmint
ekonomiskt intresse d4ven om kommissionen skulle komma fram till att det inte fanns ndgot beslut om tilldelning,
och det maste ddrfor anses vara forenligt med den inre marknaden.

(119) Tyskland avvisade dessutom kommissionens argument att skyldigheten att bedriva verksamhet enligt flygplatsens
tillstdnd automatiskt skulle upphéra om flygplatsens verksamhet upphorde. Man menade att det finansiella stodet
till flygplatsen syftade till att mojliggora fortsatt drift av flygplatsen s att den kunde fullgéra skyldigheten att
bedriva verksamhet, dvs. tillhandahélla den tjinst av allmant ekonomiskt intresse den getts i uppdrag. Tyskland
havdade vidare att sjilva tanken bakom skyldigheten att bedriva verksamhet ér att forhindra stingning.
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(120) Man hénvisade till medlemsstaternas stora handlingsfrihet nir det giller att sl fast vad som utgér en tjinst av
allmant ekonomiskt intresse och pdpekade att man var fri att avgora om det var nodvandigt att ge flygplatsen i
uppdrag att tillhandahdlla en tjanst av allmidnt ekonomiskt intresse, och i vilken omfattning. Eftersom
kommissionen hade ndmnt ndrheten till Saarbriickens flygplats betonade Tyskland péd nytt att regionen utan de
tvd flygplatserna skulle lida allvarlig brist pd flygplatstjanster, och att det darfor var nodvindigt att ge bada
flygplatserna i uppdrag att tillhandahélla en tjanst av allméint ekonomiskt intresse.

Avsnitten 4.2 och 4.3 i 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn

(121) Tyskland hivdade att driftstodet, 4ven om det inte skulle anses omfattas av undantaget fran anmilningskravet
enligt 2005 drs beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse, skulle vara forenligt enligt 2005 érs riktlinjer
for luftfartssektorn.

(122) Tyskland betonade inledningsvis att en stor del av de forluster som tackts hade sin grund i att flygplatsen bedrivit
verksamhet som ingick i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Man pédpekade ocksd att avtalet om resultato-
verforing inte giller kostnader som en flygplatsoperator "normalt” skulle tvingas bidra. I detta sammanhang
hdvdades att en stor del av de kostnader som inte avser verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade beror pd Zweibriickens speciella bakgrund och dirfor inte dr "normala kostnader”. Tyskland
uppgav att flygplatsen ar skyldig att tillgodose allminflygets behov och tvingats std for kostnader for ombyggnad
av den befintliga militira infrastrukturen.

(123) Tyskland hivdade att villkoren i avsnitten 4.2 och 4.3 i 2005 &rs riktlinjer for luftfartssektorn under alla
omstindigheter var uppfyllda "i praktiken”. Framfor allt pdpekades att 6verkompensation kan uteslutas eftersom
endast de faktiska kostnaderna tacks.

4.2 POTENTIELLT STOD I ANSLUTNING TILL ETT BANKLAN OCH DELTAGANDE I DELSTATEN RHEINLAND-PFALZ
INTERNA KASSAFOND

(124) Nar det giller bankldnet framholl Tyskland att Sparkasse Siidwestpfalz, som beviljade lénet, drivs som en normal
affarsbank och agerade som en sddan nir lanet beviljades — beslutet att bevilja 1anet kan séledes inte tillskrivas
staten. Tyskland uppgav vidare att FZG nir lanet togs jamforde erbjudanden fran olika banker och att Sparkasse-
lénet beviljades pd marknadsmassiga villkor.

(125) Vad betraffar delstatens hundraprocentiga garanti for ldnet menade Tyskland att det dr normal affirspraxis att en
aktiedgare garanterar 1dn som tas av dess dotterbolag. Tyskland hidvdade vidare att lanet under alla omstindigheter
uteslutande anvindes for moderniseringen av banan, vilket var nédvindigt av sidkerhetsskal och ddrmed ingick i
den offentliga sektorns ansvarsomréde. Eftersom den dtgird som finansierades med hjilp av lénet dirmed inte
omfattades av reglerna om statligt stdd menade man att inte heller delstatens garanti utgjorde statligt stod.
Tyskland hidvdade slutligen att FZG inte fatt ndgon fordel dven om garantin skulle anses omfattas av reglerna om
statligt stod, eftersom rdntan pd det ldn som garantin avsdg fortfarande var hogre dn for jamforbara ldn till FGAZ
som inte sdkrats med ndgon garanti.

(126) Nar det giller delstatens interna kassafond hivdade Tyskland att det 4r en normal finansieringsmekanism som
anvands i forhdllandet mellan moderbolag och dotterbolag. Enligt Tyskland 4r kassafonden ett finansieringsin-
strument som inrittades av delstaten 2002. Delstatens institutioner och stiftelser och samtliga privatrittsliga
foretag dir delstaten dger mer dn 50 % kan delta i kassafonden. Tyskland forklarade att kassafondens dagliga
kontosaldo forvaltas av delstatens Landeshauptkasse.

(127) Enligt Tyskland finansieras inte kassafonden direkt frén delstatens budget utan med deltagarnas overskotts-
likviditet. Tyskland forklarade vidare att eventuell overskottslikviditet i kassafonden investeras pa
kapitalmarknaderna och att ett underskott pd motsvarande sitt balanseras med 1an pé kapitalmarknaderna. Man
ansdg sdledes att finansiellt stod fran kassafonden inte beviljas med hjilp av statliga medel och inte heller kan
tillskrivas staten.

(128) Tyskland papekade att det visserligen inte krdvs ndgon sikerhet fran de foretag som deltar i kassafonden men att
de omfattas av delstatens tillsyn och att delstaten, som majoritetsidgare i FGAZ, alltid kan begira sikerheter.



10.2.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 34/91

(129) Enligt Tysklands mening ar det ekonomiskt fornuftigt att moderbolaget ger sina dotterbolag mojlighet att
finansiera sig sjilva till rantesatser som kan jamforas med dem som moderbolaget — i detta fall delstaten sjilv —
har tillgang till. Tyskland menar att finansieringen frdn kassafonden dirfor inte kan jamforas med ett klassiskt 1an.
Slutligen uppgav Tyskland att delstaten aldrig har gett kassafonden tillskott av medel frdn sin reguljara budget
utan i stéllet vid behov har skaffat kapital pd marknaden.

(130) Eftersom Tyskland ansdg att varken ldnet, garantin eller kassafonden utgjorde statligt stod anfordes inga argument
for deras forenlighet.

4.3 RABATTER PA FLYGPLATSAVGIFTER FOR RYANAIR, GERMANWINGS OCH TUIFly

(131) Tyskland uppgav att avtalen mellan Zweibriickens flygplats och de olika flygbolagen inte hade inslag av statligt
stod, eftersom de inte Gver huvud taget kunde tillskrivas staten. Man uppgav att det var FZG som ansvarade for
att forhandla fram och ingd dessa avtal, vilket ingick i dess rent kommersiella uppgifter. Enligt Tyskland
diskuterades avtalen visserligen med FZG:s tillsynsstyrelse, men delstaten Rheinland-Pfalz medverkade bara
indirekt via sina foretradare i FGAZ:s tillsynsstyrelse. Tyskland uppgav vidare att delstaten inte direkt medverkade
i ngra forhandlingar om rabatter med flygbolagen. Slutligen menade Tyskland att det faktum att listan Gver
avgifter enligt § 43a i LuftVZO maste godkdnnas av en offentlig tillsynsmyndighet, vilket &r ett allmant lagstadgat
krav for bade offentliga och privata flygplatser, inte innebar att rabatterna kunde tillskrivas staten.

(132) Vidare ansdg Tyskland att rabatterna till olika flygbolag inte gav dem ndgon selektiv fordel, eftersom rabatterna
var lika tillgdngliga for alla berorda flygbolag. Man menade att rabatterna skulle ha inneburit en selektiv fordel
endast om de inte hade varit tillgingliga pd icke-diskriminerande grund och om ett flygbolag hade betalat hogre
eller lagre avgifter 4n andra, utan att det funnits ndgot objektivt skal till skillnaden.

(133) Enligt Tyskland ska det samtidigt ha varit ekonomiskt fornuftigt for FZG att bevilja rabatterna, eftersom de gav
flygbolagen mojlighet att etablera sig pd en flygplats diar kommersiell luftfart nyligen inletts. Tyskland uppgav att
flygplatsen genom att bevilja rabatterna spred risken i samband med etableringen av en ny rutt mellan sig sjilv
och flygbolagen, samtidigt som bdda sidor ocksd kunde dra nytta av okande passagerarvolymer. Tyskland
havdade att flygbolagen inte skulle ha varit villiga att etablera sig pd Zweibriicken utan rabatterna.

(134) Tyskland uppgav att rabatterna for flygbolagen mdste ses som en mojlighet for FZG att generera ytterligare
inkomster, eftersom man under alla omstindigheter maste béra de fasta kostnaderna for att driva flygplatsen (for
att betjana allminflyget och militirflyget) medan etableringen av nya flygbolag bara ger upphov till ytterst
marginella rorliga merkostnader. Eftersom betjaningen av nya flygbolag inte ledde till ndgra mdrkbara
tillkommande kostnader var det enligt Tyskland inte nodvindigt att pd forhand uppritta affirsplaner for att
avgora om ett avtal med ett flygbolag skulle ge en vinstokning.

(135) Tyskland menade att de sinkta flygplatsavgifterna inte var selektiva eftersom de beviljades pd icke-
diskriminerande grund. Enligt Tysklands mening hade darfor ingen snedvridning av konkurrensen dgt rum.
Tyskland hivdade att dessa avgifter inte bidrog till att stirka flygbolagens stillning pd marknaden.

(136) Eftersom Tyskland ansdg att rabatterna till olika flygbolag inte utgjorde statligt stod anférdes inga argument for
deras forenlighet.

4.4 MARKNADSFORINGSAVTALEN MED RYANAIR OCH AMS

(137) Tyskland betonade att marknadsforingsavtalen mellan delstaten och AMS ingdtts oberoende av FZG. Man menade
att syftet med marknadsforingsavtalen var att till marknadspris kopa tjanster som fraimst gick ut pd att
marknadsfora Rheinland-Pfalz som destination for turism och ekonomisk verksamhet. Eftersom avtalet om
marknadsforingstjanster inte direkt avsdg marknadsforing av flygplatsen fanns det enligt Tyskland inget samband
mellan marknadsforingsdtgarderna och passagerarvolymerna. Tyskland uppgav att marknadsforingsétgarderna for
ovrigt dven syftade till att marknadsfora Zweibriickens flygplats.
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(138) Man betonade att delstaten genom att ingd avtalet om marknadsforingstjinster endast kopte marknadsforings-
tjanster till marknadspris och menade att marknadsforingsavtalet inte hade inslag av statligt stod och inte
behévde bedomas som en stodatgird till formén for ett flygbolag enligt 2005 drs riktlinjer f6r luftfartssektorn.

5. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER
5.1 RYANAIR
5.1.1 RABATTERADE FLYGPLATSAVGIFTER

(139) Ryanair menade att FZG:s rabatter till olika flygbolag inte hade inslag av statligt stod eftersom de var forenliga
med principen om en marknadsekonomisk aktor. Ryanair hivdade for det forsta att tillimpningen av principen
om en marknadsekonomisk aktor pd forhallandet mellan flygplatsen och flygbolagen endast borde avse fragan
om huruvida avtalet gav flygplatsen ndgon vinstokning. Ryanair menade att alla kostnader for infrastruktur och
fasta driftskostnader borde behandlas som icke-dtervinningsbara kostnader. Enligt Ryanair borde kommissionen
dirfor, vid sin bedomning av avtalets forenlighet med principen om en marknadsekonomisk aktér, endast beakta
de av flygplatsens tillkommande kostnader som &r direkt kopplade till tillhandahallandet av flygplatstjanster till
det berorda flygbolaget, och undersoka om de totala intikter som hdrror frin avtalet overstiger dessa
tillkommande kostnader. I detta sammanhang betonade Ryanair att inga av infrastrukturkostnaderna uppsttt i
samband med avtalet mellan Ryanair och FZG och att de dirfor inte kunde ridknas som tillkommande kostnader i
anslutning till det avtalet.

(140) Diremot menade Ryanair att kommissionen vid bedémningen av intikterna dven mdste ta hinsyn till externa
ndtverkseffekter som kunde ha forvintats uppstd nar FZG och Ryanair ingick tjansteavtalet 2008. Enligt Ryanair
kunde det faktum att dessa externa nitverkseffekter i slutdndan aldrig uppstod inte ha forutsetts, och det saknar
dirfor relevans.

(141) Ryanair forklarade vidare att rabatten inte selektivt gynnade Ryanair. Man menade att rabatten for det forsta
verksambhetsdret erbjods som ett erkdnnande av den betydande kommersiella risk som Ryanair utsatte sig for ndr
man inledde linjetrafik aret runt till en flygplats som vid den tiden var okdnd. Enligt Ryanair skulle det inte ha
varit fornuftigt att utsitta sig for en sddan kommersiell risk pd Zweibriicken utan ett incitamentssystem.

(142) Ryanair uppgav vidare att liknande arrangemang stod 6ppna for alla andra flygbolag — rabatten pé flygplatsavgif-
ter under det forsta verksamhetsdret var alltsd tillginglig for alla flygbolag som startade nya rutter frin
Zweibriicken. Framfor allt betonade Ryanair att dess avtal med FZG inneholl en klausul enligt vilken “avtalet
ingds pé icke-exklusiv basis. Parterna ir eniga om att de villkor Ryanair beviljas enligt avtalet dven pd 6ppen och
icke-diskriminerande grund ar tillgingliga for alla andra flygbolag som forbinder sig for verksamhet av likvirdig
omfattning pé flygplatsen” (*).

(143) Ryanair menade att avtalen mellan Ryanair och FZG inte under ndgra omstindigheter kan ha inslag av statligt
stod eftersom de inte kan tillskrivas staten. Ryanair hivdade att kommissionens bevisning for att avtalen kan
tillskrivas staten inte dr tillricklig, eftersom den visserligen speglar de offentliga myndigheternas intresse for
flygplatsens affirsforbindelser och framtid men inte visar ndgon att ndgon av de offentliga myndigheterna i sjilva
verket varit inblandade i FZG:s forhandlingar och avtal med Ryanair.

(144) Ryanair inkom dven med en rad meddelanden utarbetade av Oxera och en analys utférd av Professor Damien
P. McLoughlin.

Oxeras meddelande 1 - “Identifying the market benchmark in comparator analysis for MEO tests”. Ml
om statligt st6d betriffande Ryanair, meddelande utarbetat av Oxera pd uppdrag av Ryanair den 9 april
2013

(145) Oxera ansdg att kommissionens metod att endast godta jimforelser med flygplatser i samma upptagningsomride
som den granskade flygplatsen ar bristfallig.

(*¥) Avtal om flygplatstjanster mellan Ryanair och FZG av den 22 september 2008, avsnitt 3.
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(146) Oxera hdvdade att de marknadsriktvirdespriser som erhélls fran flygplatser som anvints for jamforelser inte ar
forvringda av statligt stod som beviljats till flygplatser i ndrheten. Dirfér ar det mojligt att gora en vil
underbyggd uppskattning av marknadsriktvirdet for marknadsekonomitesterna.

(147) Detta beror pa foljande:

a) Jamforelseanalyser anvinds ofta for marknadsekonomitester pa andra omrdden 4n statligt stod.
b) Foretag paverkar endast varandras prissittningsbeslut om deras produkter ersitter eller kompletterar varandra.

c) Flygplatser i samma upptagningsomrdde konkurrerar inte nodvandigtvis med varandra, och de flygplatser som
anvinds for jamforelser i de inlimnade rapporterna ar endast utsatta for begransad konkurrens fran de statligt
dgda flygplatserna inom sitt respektive upptagningsomrdde (mindre 4n en tredjedel av de kommersiella
flygplatserna inom jamforelseflygplatsernas upptagningsomrdde ar helt statsdgda, och inga av dem var foremal
for utredningar om statligt stod (i april 2013)).

d) Aven nir jimforelseflygplatserna ir utsatta for konkurrens frin statligt dgda flygplatser inom samma
upptagningsomrdde finns det anledning att tro att deras beteende Overensstimmer med principen om
marknadsekonomiska aktorer (t.ex. om det finns en stor privat dgarandel eller om flygplatsen stir under
privat forvaltning).

e) Flygplatser som 4ar marknadsekonomiska aktorer sitter inte priser som understiger den tillkommande
kostnaden.

Oxeras meddelande 2 - "Principles underlying profitability analysis for MEO tests”. Mal om statligt stod
betriffande Ryanair, meddelande utarbetat av Oxera pd uppdrag av Ryanair den 9 april 2013

(148) Oxera hdvdade att den lonsamhetsanalys man utarbetat i de rapporter som ldmnats till kommissionen foljer de
principer som en fornuftig investerare i den privata sektorn skulle tillimpa och avspeglar de metoder som kan
utldsas utifrdn kommissionens tidigare agerande.

(149) De principer som ligger till grund fér lonsamhetsanalysen ar foljande:

a) Bedomningen gors etappvis.
b) Det kravs inte nddvindigtvis en affarsplan i forvig.

c) For en flygplats som inte dr overbelastad dr det sd kallade single till-systemet det limpligaste prissittnings-
systemet.

d) Endast de intikter som kan hinforas till driften av flygplatsen som ekonomisk verksamhet bor beaktas.
e) Avtalets hela 16ptid, inklusive eventuella forlingningar, bor beaktas.
f) Man bor bortse frdn framtida finansiella floden for att kunna bedéma avtalens lonsambhet.

g) Vinstokningen i anslutning till de avtal som Ryanair ingdtt med flygplatserna bor bedémas pd grundval av
uppskattningar av den interna lonsamhetsgraden eller métt baserade pd nettonuvirdet.

Analys av professor Damien P. McLoughlin — “Brand building: why and how small brands should invest
in marketing”, utarbetad pd uppdrag av Ryanair den 10 april 2013

(150) Dokumentets syfte var att faststilla den kommersiella logik som ligger till grund for regionala flygplatsers beslut
att kopa reklamplats pd Ryanair.com av AMS.

(151) McLoughlin hdvdade i dokumentet att det finns ett stort antal mycket stabila, vilkinda och konstant anvinda
flygplatser. Svagare konkurrenter maste 6vervinna konsumenternas statiska kopbeteende for att deras verksamhet
ska kunna vixa. Mindre regionala flygplatser méste finna ett sitt att hela tiden formedla sin markesprofil till en
s stor malgrupp som mojligt. Traditionella former av marknadsféringskommunikation kraver storre utligg 4n de
har resurser till.


http://Ryanair.com

L 34/94 Europeiska unionens officiella tidning 10.2.2016

Oxeras meddelande 3 och 4 - "How should AMS Agreements be treated within the profitability analysis
as part of the market operator test?” den 17 och den 31 januari 2014

(152) Ryanair inkom med ytterligare rapporter fran foretagets konsult Oxera. I dessa rapporter diskuterade Oxera de
principer som, enligt flygbolaget, som ett led i marknadsekonomitestet bor beaktas i l1onsamhetsanalysen av & ena
sidan avtalen om flygplatstjanster mellan Ryanair och flygplatserna, & andra sidan avtalen om marknadsforings-
tjdnster mellan AMS och samma flygplatser (*¥). Ryanair understrok att dessa rapporter inte pd ndgot sitt
forandrar foretagets tidigare synpunkter, dvs. att avtalen om flygplatstjanster och avtalen om marknadsforings-
tjdnster bor analyseras i separata marknadsekonomitester.

(153) Enligt rapporterna borde den vinst som gjordes av AMS ingd i intdkterna i en gemensam lonsambhetsanalys,
medan AMS utgifter skulle inforlivas i kostnaderna. For att gora detta foreslog man i rapporterna att en metod
baserad pa kassaflodet skulle tillimpas pd den gemensamma lonsamhetsanalysen, vilket betyder att de utgifter
som flygplatserna haft for AMS tjanster skulle behandlas som tillkommande driftskostnader

(154) I rapporterna understroks att marknadsforingsverksamhet bidrar till att generera och uppritthdlla varumarkets
virde, vilket ger effekter och fordelar inte bara under avtalets 16ptid utan dven efter det att avtalet har upphort att
gilla. Detta skulle i synnerhet gilla om andra flygbolag etablerar sig pé en flygplats pd grund av att Ryanair har
ingdtt ett avtal med flygplatsen, vilket i sin tur kommer att locka fler butiker att etablera sig dir och ddrfor
inbringa mer icke luftfartsrelaterade intdkter till flygplatsen. Enligt Ryanair mdste kommissionen, om man gor en
gemensam l6nsamhetsanalys, ta med dessa fordelar i berdkningen genom att behandla AMS utgifter som
tillkommande driftskostnader, exklusive betalningarna fran AMS.

(155) Dessutom ansdg Ryanair att ett slutvirde mdste ingd i den berdknade vinstokningen vid tiden dé avtalet om flyg-
platstjanster loper ut, for att ta hidnsyn till det virde som genereras efter det att avtalet upphort att gilla.
Slutvirdet kan anpassas pa grundval av sannolikheten for en fornyelse av avtalet och mita forvintningarna pa att
vinsten kvarstdr efter det att avtalet med Ryanair 16pt ut eller om liknande villkor avtalas med andra flygbolag.
Ryanair ansdg att det da skulle vara mojligt att berdkna en lagre grins for nyttan som skapas av avtalet med AMS
tillsammans med avtalet om flygplatstjinster, och som speglar osikerheten rérande okad vinst efter det att avtalet
om flygplatstjanster har 16pt ut.

(156) Till stod for detta synsitt presenterades i rapporterna en sammanfattning av resultaten fran studier om effekterna
av marknadsforing pé virdet av ett varumirke. Dessa studier visar att marknadsforing kan frimja ett varumirkes
virde och bidra till att bygga upp en kundbas. Enligt rapporterna 6kar synligheten for en flygplats varumarke i
synnerhet om det marknadsfors pd Ryanair.com. Dessutom uppges i rapporterna att i synnerhet mindre regionala
flygplatser som vill oka sin flygtrafik darfor kan oka virdet pé sitt varumarke om de ingdr marknadsforingsavtal
med AMS.

(157) Slutligen antyddes i rapporterna att en metod baserad pa kassaflodet var att foredra jamfort med kapitaliserings-
metoden, enligt vilken kostnaderna for marknadsforingstjanster som tillhandahalls av AMS skulle behandlas som
kapitalutgifter for en immateriell tillgdng (dvs. varumdrkets virde). (**) Kapitaliseringsmetoden skulle endast ta
hénsyn till den andel av marknadsforingsutgifterna som kan hinforas till en flygplats immateriella tillgdngar.
Marknadsforingsutgifterna skulle behandlas som kapitalutgifter for en immateriell tillgdng och sedan minska i
virde under avtalets [6ptid, och man skulle ta hinsyn till ett restvirde vid den tid dé avtalet om flygplatstjanster
forvintades 16pa ut. Detta tillvigagdngssitt skulle inte beakta den vinstokning som ingdendet av avtalet om flyg-
platstjanster med Ryanair skulle medfora, och det dr ocksa svart att berdkna virdet pd den immateriella tillgdngen
pa grund av utgifterna for varumirket och tillgdngens brukstid. Kassaflodesmetoden ar limpligare dn kapitalise-
ringsmetoden, eftersom den senare inte tar hdnsyn till de vinster for flygplatsen som kan forvintas uppkomma
som en foljd av att avtalet om flygplatstjanster ingds med Ryanair.

(**) Oxera, "How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?”,
utarbetat for Ryanair den 17 januari 2014.

(*) Oxera, "How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test? — Practical
application”, utarbetat for Ryanair den 31 januari 2014.
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5.1.2 AVTAL OM MARKNADSFORINGSTJANSTER

(158) Ryanair betonade att AMS avtal om marknadsforingstjanster dr skilda frin Ryanairs avtal med flygplatser och bor
bedomas separat, eftersom Ryanair och AMS inte kan betraktas som en och samma stodmottagare. Avtalen
forhandlades fram sjilvstindigt, rorde olika tjanster och hade ingen koppling som skulle motivera att de
betraktades som en enda péstadd statlig stoddtgard. Ingdendet av ett avtal om marknadsforingstjanster med AMS
ar inte en forutsittning for att Ryanair ska driva flygrutter till och frdn en flygplats. Ryanair betonade att avtalet
om marknadsforingstjanster med AMS ingdtts med ministeriet, som var deldgare i flygplatsen, och gynnade
flygplatsen men inte var avsett att forbattra kabinfaktorn eller avkastningen pa Ryanairs rutter.

(159) Nar det giller marknadsforingens virde hivdade Ryanair att marknadsforingsutrymmet pd Ryanairs webbplats dr
en knapp resurs och att efterfrigan pd detta utrymme ar hog, dven frin andra foretag 4n flygplatser. Enligt
Ryanair inser nu dven dldre flygbolag webbplatsernas virde for marknadsforing och annonsering. Ryanair
menade att flygplatser viljer att bygga ett varumirke genom att annonsera pd Ryanair.com eller pd andra
flygbolags webbplatser. Ryanair uppgav vidare att denna okade varumirkesigenkdnning kan gagna flygplatser pa
ett antal olika sitt som omsesidigt forstirker och kompletterar varandra. Zweibriickens flygplats ar inte alls lika
internationellt kdnd som Aéroport de Paris eller Heathrow Airport, och den mdste dirfor satsa pa reklam for att
forbattra varumdrkesigenkdnningen och maximera antalet ankommande passagerare. Ryanair slog fast att
delstaten hade tvé skil att ingd avtalet om marknadsforingstjanster med AMS: dels ett rent kommersiellt motiv,
som deldgare till 50 % av flygplatsoperatoren pd Zweibriickens flygplats, dels med hinsyn till skyldigheten att
marknadsfora turism och affirsmojligheter i delstaten. Ryanair ansdg dirfor att delstaten kopte virdefulla
marknadsforingstjanster till marknadspris.

5.2 AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(160) AMS menade att kommissionen, i motsats till vad som anges i beslutet om att inleda forfarandet, inte borde
behandla FZG:s avtal med Ryanair och delstatens avtal om marknadsforingstjanster med AMS som
sammankopplade utan som tva separata affirsuppgorelser. AMS sade sig vara ett dotterbolag till Ryanair med ett
eget konkret kommersiellt syfte, som bildats for att utveckla en verksamhet som inte hor till Ryanairs
kirnverksamhet. AMS fortydligade att Ryanair utnyttjar bolaget som mellanhand f6r forsiljning av
annonsutrymme pd sin webbplats. AMS uppgav ocksé att dess avtal om marknadsforingstjanster med flygplatser
i princip forhandlas fram och ingds separat frn Ryanairs avtal med samma flygplatser. AMS hivdade att avtalet
mellan AMS och delstaten inte innebar ndgon fordel for Ryanair. Ryanair pressar inte sina partner att ingd avtal
om marknadsforingstjanster med AMS, och Ryanairs resultat 4r i allminhet detsamma for rutter till flygplatser
som har ett avtal om marknadsforingstjanster med AMS och rutter till flygplatser som inte har det.

(161) AMS hivdade vidare att FZG agerat i enlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer nir man kopte in
marknadsforingstjanster, eftersom annonsering pd Ryanair.com anses ha ett hogt reellt virde for delstaten och det
pris som togs ut av AMS var marknadspriset for dessa tjanster. AMS menade att de priser till vilka
annonsutrymme tillhandahélls av AMS och de volymer i vilka det forvirvas inte diskriminerar mellan offentliga
och privata annonsérer. Man uppgav ocksd att offentliga och privata organ sigs konkurrera om det begrinsade
annonsutrymmet pd Ryanair.com. Detta betyder, enligt AMS, att AMS avtal med offentliga flygplatser inte kan ha
inslag av statligt stod, eftersom AMS lika gérna skulle kunna silja utrymmet pd webbplatsen till ett privat foretag
till jamforbart pris.

(162) Enligt AMS dr det ocksd logiskt for en liten regional flygplats att kopa marknadsforingstjanster frin AMS. AMS
menade att dessa flygplatser normalt behover gora sitt varumérke mer kint och att annonsering pa ett flygbolags
webbplats kan Oka antalet mer lonsamma utlindska passagerare (utlindska passagerare genererar storre icke
luftfartsrelaterade intdkter 4n avresande passagerare som kommer frdn den region dir flygplatsen dr beldgen).
AMS betonade att delstaten inte bara agerade som deldgare i flygplatsoperatoren, med ett direkt intresse av att
stirka dess varumirke och intdkter, utan dven som den myndighet som getts i uppdrag att marknadsféra turism
och affarsméjligheter i Rheinland-Pfalz pd olika sitt, framfor allt genom annonsering.
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5.3 GERMANWINGS

(163) For att ge en bakgrund forklarade Germanwings kortfattat varfér man beslutat att inleda verksamhet pd
Zweibriicken. Man uppgav att man valt Zweibriicken i stillet for Saarbriicken pd grund av den bittre banan pé
Zweibriicken, och pdpekade att banan i Saarbriicken har besvirlig topografi. Man forklarade att Zweibriicken
2006, nir Germanwings beslutade att flyga drifran, var battre utrustad for instrumentlandning (system for
kommersiell flygtransport) och att flygtiden till Berlin var nigot kortare. Germanwings uppgav att man pa grund
av dalig lonsamhet pa Berlinrutten beslutat att upphora med trafiken frén Zweibriicken 2011.

(164) Germanwings hivdade for det forsta att dess avtal med FZG inte hade inslag av statligt stod eftersom det inte kan
tillskrivas staten. Man menade att olika pressmeddelanden fran politiker inte kan visa att staten medverkat till att
forhandla fram eller ingd dessa avtal, och att skyldigheten enligt § 43a i LuftVZO att ha en lista 6ver avgifter som
godkints av tillsynsmyndigheten inte gillde enskilda avtal.

(165) For det andra hidvdade Germanwings att FZG agerat som en marknadsekonomisk aktor nir de olika avtalen
ingicks. Man betonade att principen om marknadsekonomiska aktorer inte krdver att en investerare inte gor
nagra forluster pd kort sikt — det kan i sjilva verket vara en normal affirsstrategi for att uppnd lonsamhet pa
medelldng eller ling sikt. Principen att en flygplats inte fir ta ut avgifter som inte ticker dess kostnader, som
enligt Germanwings dterspeglas i beslutet om att inleda forfarandet, sigs hirrora frén artikel 102 i fordraget och
bara vara tillimplig i samband med antitrustférfaranden; den bor alltsd inte tillimpas i drenden som giller statligt
stod.

5.4 TUIFly

(166) For att ge en bakgrund forklarade TUIFly varfor man flyttade sin verksamhet frén Saarbriickens flygplats till
Zweibriickens flygplats. TUIFly uppgav att man flyttade till Zweibriicken pd grund av sikerhetsproblem pé
Saarbriickens flygplats. TUIFly framholl att infrastrukturen och de topografiska forhéllandena pd Saarbriickens
flygplats innebar att ett fullastat TUIFly-plan av typen B737-800 inte kunde landa sikert dir vid daligt vdder, och
att dessa flygplan dirfor maste omdirigeras till Zweibriickens flygplats redan innan den kommersiella
verksamheten inletts dir. Enligt TUIFly medforde denna omdirigering, vid sidan av forseningar och oldgenheter
for passagerarna, dven merkostnader och organisatoriska svérigheter for flygbolaget. TUIFly vidholl att de
allvarliga sikerhetsproblemen pa Saarbriickens flygplats gjorde verksamheten dir ohdllbar och en flytt till
Zweibriickens flygplats oundviklig. Vidare noterades att den korta banan i Saarbriicken gjorde att en del
fullastade plan inte kunde lyfta, med f6ljden att man vid medeldistansflygningar (t.ex. till Kanariebarna) mdste
starta med halvtomma tankar och mellanlanda for tankning i Spanien eller Portugal.

(167) TUIFly hivdade att dess avtal med FZG inte hade inslag av statligt stod och att de avgifter som TUIFly betalade
var marknadsmissiga. Man menade att forhdllandena pa Zweibriickens flygplats och i den omgivande regionen ar
sddana att laga flygplatsavgifter 4r nodvindiga for att det ska vara lonsamt for ett flygbolag att flyga frdn
Zweibriicken. TUIFly nimnde framfor allt passagerarinfrastrukturens beskaffenhet pd Zweibriickens flygplats,
avsaknaden av lamplig kollektivtrafik (jarnvdg) till och fran flygplatsen, flygplatsens lige i en region med ldg
kopkraft, banans inledningsvis déliga skick, avsaknaden av inkvartering for besdttningar osv. TUIFly uppgav ocksé
att Zweibriickens flygplats, till skillnad frdn Saarbriickens flygplats (och alla andra flygplatser som TUIFly
trafikerar), inte har status som “tullflygplats”, vilket innebar att TUIFly maste betala en "tullavgift” pd mellan [...]
och [...] euro per flygning. Enligt TUIFly utgor detta en merkostnad pd omkring [...] euro per passagerare och
resulterar i en 0kning av TUIFlys totala driftskostnader med mer én [...] euro per ar.

6. TYSKLANDS KOMMENTARER TILL SYNPUNKTERNA FRAN TREDJE PART

6.1 KOMMENTARER TILL RYANAIRS SYNPUNKTER

(168) Tyskland vilkomnade det faktum att Ryanairs inlagor bekriftar Tysklands stdndpunkt att varken Zweibriickens
flygplats eller de flygbolag som flyger darifran har ftt statligt stod. Man holl ocksd med om att avtalet mellan
delstaten Rheinland-Pfalz och AMS maste bedomas separat fran avtalet mellan FZG och Ryanair samt att det forra
hade ett reellt virde for delstaten och hade ingatts till marknadspris. Tyskland betonade framfér allt turismens
betydelse for regionen och vidholl att avtalet med AMS syftade till att fraimja turism.



10.2.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 34/97

6.2 KOMMENTARER TILL AMS SYNPUNKTER

(169) Eftersom AMS bekriftat Tysklands stdndpunkt att avtalet mellan AMS och delstaten Rheinland-Pfalz inte hade
inslag av statligt stod avstod Tyskland frén att kommentera enskilda uppgifter ndrmare.

6.3 KOMMENTARER TILL GERMANWINGS SYNPUNKTER

(170) I sina kommentarer till Germanwings inlaga begrinsade sig Tyskland till att ge sin syn pa ett antal faktauppgifter
som Germanwings anfort. Man betonade framfor att det, i motsats till vad Germanwings tycktes antyda, inte
forekom ndgon konkurrens mellan Zweibriicken och Saarbriicken, utan att de tvd flygplatserna alltid ansett sig
komplettera varandra. Tyskland menade att ett flygbolags val att betjana en viss flygplats i stillet for en annan ar
resultatet av ett strategiskt beslut av flygbolaget, och det beslutet kunde Tyskland inte kommentera.

7. BEDOMNING

(171) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget dr "stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av
vilket slag det dn &r, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller
viss produktion, of6renligt med den inre marknaden i den utstrickning det péaverkar handeln mellan
medlemsstaterna”.

(172) De kriterier som anges i artikel 107.1 i fordraget dr kumulativa. For att faststilla om atgdrden i fraga utgor
statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget maste darfor samtliga foljande villkor vara uppfyllda. Det
ekonomiska stodet ska

a) ges av staten eller med hjilp av statliga medel,
b) gynna vissa foretag eller viss produktion,
¢) snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen, och

d) péverka handeln mellan medlemsstaterna.

7.1 OFFENTLIG FINANSIERING FRAN DELSTATEN RHEINLAND-PFALZ/ZEF TILL ZWEIBRUCKENS FLYGPLATS
7.1.1 FOREKOMST AV STOD
7.1.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(173) Enligt etablerad rittspraxis mdste kommissionen forst avgora om FGAZ och FZG dr foretag i den mening som
avses i artikel 107.1 i fordraget. Begreppet foretag omfattar varje enhet som bedriver ekonomisk verksambhet,
oavsett enhetens rdttsliga form och oavsett hur den finansieras (*). Varje verksamhet som bestar i att erbjuda
varor eller tjanster pd en viss marknad utgor en ekonomisk verksamhet (¥).

(174) Isin dom om flygplatsen Leipzig/Halle bekriftade domstolen att driften av en flygplats for kommersiella andamal
och byggandet av flygplatsens infrastruktur utgor ekonomisk verksamhet (**). Nir en flygplatsoperator bedriver
ekonomisk verksamhet genom att erbjuda flygplatstjanster mot ersittning utgor den, oavsett sin rittsliga form
och sittet for sin finansiering, ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget, och fordragets regler
om statligt stod kan darfor tillimpas pd fordelar som beviljas av staten eller med hjdlp av statliga medel till flyg-
platsoperatoren (*).

(*) Mal C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s. 1-3851; mal C-41/90, Hofner och Elser, REG 1991, s. 1-1979; mal C-244/94,
Fédération Frangaise des Sociétés d’Assurances mot Ministére de I'Agriculture et de la Péche, REG 1995, s. [-4013; mél C-55/96, Job
Centre, REG 1997,s.1-7119.

(¥) Ml 118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599; mél 35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s.1-3851.

(**) Leipzig/Halle-domen§, sarskilt punkterna 93-94, bekriftad genom mél C-288/11 P, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen
Leipzig-Halle GmbH mot kommissionen [2012] ECLL:EU:C:2012:821; se dven mdl T-128/89, Aéroports de Paris mot Europeiska
kommissionen, REG 2000, s. 1I-3929, bekriftad genom mal C-82/01 P, Aéroports de Paris mot Europeiska kommissionen, REG 2002,
5.1-9297, och mél T-196/04, Ryanair mot kommissionen (nedan kallad Charleroidomen), REG 2008, s. 11-3643.

(*) Malen C-159/91 och C-160/91, Poucet mot AGV och Pistre mot Cancave, REG 1993,5.1-637.
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(175) Nar det giller den tidpunkt frin och med vilket uppférandet och driften av en flygplats blir en ekonomisk
verksamhet erinrar kommissionen om att den gradvisa utvecklingen av marknadskrafter i flygplatssektorn inte
gor det mojligt att faststilla ndgot exakt datum. Europeiska unionens domstol har dock noterat utvecklingen nar
det giller flygplatsverksamhet, och tribunalen slog i sin dom gillande flygplatsen Leipzig/Halle fast att
tillimpning av reglerna om statligt stod pd finansiering av flygplatsinfrastruktur inte lingre kan uteslutas frin
2000 och framdt. Fran och med datumet for domen i Aéroports de Paris-mélet (12 december 2000) (*) mdste
foljaktligen drift och uppforande av flygplatsinfrastruktur betraktas som en ekonomisk verksamhet som omfattas
av reglerna om statligt stod.

En enda ekonomisk enhet

(176) Innan arten av den verksamhet som bedrivs av FGAZ och FZG granskas erinrar kommissionen emellertid om att
tvd separata juridiska personer kan anses utgor en enda ekonomisk enhet vid tillimpningen av reglerna om
statligt stod. Den ekonomiska enheten betraktas dd som det berorda foretaget.

(177) Domstolen har slagit fast att begreppet “foretag” i anslutning till konkurrensratten maste anses avse en ekonomisk
enhet, dven om den ekonomiska enheten rittsligt sett utgors av flera fysiska eller juridiska personer (*!). I detta
avseende har domstolen faststillt att flera enheter kan anses utova en ekonomisk verksamhet tillsammans och
sdledes pa vissa villkor utgora en ekonomisk enhet (*3).

(178) For att avgora om flera enheter utgor en ekonomisk enhet tittar domstolen pa férekomsten av ett kontrollerande
innehav eller funktionella, ekonomiska och organisatoriska kopplingar (**).

(179) I detta fall anser kommissionen att FGAZ och FZG ir sd ndra sammanbundna att de for tillimpningen av
reglerna om statligt stod mdste anses utgora en enda ekonomisk enhet. For det forsta méste det erinras om att
FZG idr ett helagt dotterbolag till FGAZ, vilket innebdr att FGAZ har makt att kontrollera FZG via
bolagsstimman. Vidare dr FGAZ och FZG forbundna genom ett avtal om resultatoverforing, vilket enligt
Tyskland innebir att de tvd enheterna behandlas som en enda ekonomisk enhet enligt tysk skattelagstiftning.
Ledaméterna i FZG:s tillsynsstyrelse ér enligt dess stadgar alltid desamma som i FGAZ:s tillsynsstyrelse. I bade
FGAZ och FZG utses ledningen av respektive tillsynsstyrelse (som alltsd dr densamma for bada enheterna). I
praktiken var [...] hela tiden verkstillande direktér f6r bidde FGAZ och FZG (ddrutdver utsdgs en andra
verkstillande direktor endast for FZG, inte for FGAZ). Som enda verkstillande direktor for FGAZ foretradde [...]
dirfor FGAZ vid FZG:s bolagsstimma, eftersom FGAZ var den enda aktiedgaren.

(180) I praktiken visar de tillgdngliga uppgifterna att viktiga beslut rorande Zweibriickens flygplats regelbundet fattas av
FGAZ, och instruktionerna vidarebefordras darefter till FZG. Uppgifterna frén Tyskland om beslutsprocessen i
samband med moderniseringen av banan 2008-2009 ir upplysande i detta avseende. FGAZ:s tillsynsstyrelse
fattade forst beslutet om modernisering av banan. Direfter beordrade FGAZ:s bolagsstimma ledningen for
bolaget att sammankalla en bolagsstimma i FZG. FGAZ:s ledning foretridde sedan FGAZ som enda aktiedgare
vid FZG:s bolagsstimma och beordrade FZG:s ledning att genomfora FGAZ:s beslut om modernisering av banan.

(181) Sammanfattningsvis anser kommissionen att FGAZ och FZG ir tillrdckligt ndra sammanbundna for att de tva
enheterna ska behandlas som en enda ekonomisk enhet. Framfor allt dr FZG i ekonomiskt och rattsligt hinseende
helt och héllet beroende av FGAZ och har ingen egen kommersiell vilja. For tillimpningen av unionens
lagstiftning om statligt stod utgor FGAZ och FZG dirfor ett enda foretag.

(*) Leipzig/Halle-domen, punkterna 42—43.

(*") Mal C-170/83, Hydrotherm, REG 1984, s. 1-2999, punkt 11. Se dven mal T-137/02, Pollmeier Malchow mot kommissionen,
REG 2004, 5. 1I-3541, punkt 50.

(*») Ett gemensamt utovande av ekonomisk verksamhet bedoms normalt genom att man analyserar forekomsten av funktionella,
ekonomiska och organisatoriska kopplingar mellan enheterna. Se t.ex. mal C-480/09 P, AceaElectrabel Produzione SpA mot
kommissionen, REU 2010, s. I-13355, punkterna 47-55, och mal C-222/04, Ministero dellEconomia e delle Finanze mot Cassa di

Risparmio di Firenze SpA m.fl., REG 2006, s.1-289, punkt 112.

%) MéFC—480/O9 P, AceaElectrabel Produzione SpA mot kommissionen, REU 2010, s. I-13355, punkterna 47-55, och mal C-222/04,
Cassa di Risparmio di Firenze SpA m.fl., REG 2006, s. -289, punkt 112.



10.2.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 34/99

Ekonomisk verksamhet

(182) FGAZJ[FZG skoter byggande, underhdll och drift pd Zweibriickens flygplats. FGAZ[FZG erbjuder flygplatstjanster
och tar ut avgifter av anvidndarna — bdde kommersiella luftfartsoperatorer och icke-kommersiella anvindare inom
allminflyget — for anvindning av flygplatsens infrastruktur, och utnyttjar dirmed infrastrukturen for
kommersiella andamdl. I enlighet med den rattspraxis som nidmns i skilen 174 och 175 maste det darfor slds fast
att FGAZ[FZG bedrivit ekonomisk verksamhet frdn och med datumet f6r domen i Aéroports de Paris-maélet
(12 december 2000).

(183) I detta sammanhang betonar kommissionen att den ekonomiska verksamheten i FGAZ[FZG pabérjades forst ndr
kommersiell luftfart inleddes pd Zweibriicken 2006.

(184) For det forsta framgér det av Tysklands inlaga att Zweibriicken redan tidigare — utan framgang — forsokt locka
kommersiell luftfart till flygplatsen, vilket visar att man hade f6r avsikt att ge sig in pd denna marknad.

(185) For det andra skulle ett vidhillande av att uppférande och drift av en flygplats utgor en ekonomisk verksamhet
forst sedan kommersiell luftfart har lockats till flygplatsen leda till oacceptabla slutsatser: det finns ingen
anledning att skilja den forberedande verksamhet som bestdr i att anligga eller bygga ut infrastruktur frn den
kommersiella verksamhet som den sedan anvinds for — det ar ju frdgan om huruvida den senare anvidndningen
av den anlagda infrastrukturen dr av ekonomisk karaktir eller inte som avgor karaktiren pd utbyggnadsverk-
samheten (*). I sin dom Leipzig/Halle-mélet klargjorde tribunalen att driften av en flygplats dr en ekonomisk
verksamhet och att byggandet av flygplatsinfrastruktur med nodvindighet maste anses ingd i denna verksamhet.

(186) Slutligen maste det pédpekas att erbjudande av flygplatstjanster for allminflyg ocksd utgor en ekonomisk
verksamhet. Detsamma giller tillhandahéllande av flygplatstjanster for militira anvindare mot ersittning (**).
FGAZ[FZG bedrev dirfor ekonomisk verksamhet redan fore 2006.

(187) Diarmed slas fast att FGAZ[FZG fran och med den 12 december 2000 bedrev en ekonomisk verksamhet och som
en enda ekonomisk enhet utgor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget.

Den offentliga sektorns ansvarsomride

(188) FGAZ[FZG madste sdledes anses utgora ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget, men det
mdste erinras om att all verksamhet som bedrivs av en flygplatsdgare och flygplatsoperatér inte nodvindigtvis ar
av ekonomisk natur (*°).

(189) Domstolen (*) har slagit fast att verksamhet som normalt faller under statens ansvar i dess myndighetsutévning
inte dr av ekonomisk natur och att sddan verksamhet inte omfattas av reglerna for statligt stod. Det kan
exempelvis gilla sikerhet, flygkontroll och polis- och tullvisende. Finansieringen av dessa verksamheter ska
begrinsas till enbart en kompensation for de kostnader som verksamheterna i frdga medfor, och den fir inte
beviljas for andra verksamheter av ekonomisk natur (*¥).

(190) Dirfor utgor finansiering av verksamhet som ligger inom den offentliga sektorns ansvarsomrdde eller av
infrastruktur som ér direkt knuten till sddan verksamhet i allminhet inte statligt stod (**). P4 en flygplats ar
verksamhet som flygkontrolltjanst, polis, tull och brandkér verksamheter som krivs for att skydda civil luftfart
mot olagliga handlingar, och investeringar avseende den infrastruktur och utrustning som krévs for att utfora
dessa verksamheter 4r i allminhet att anse som icke-ekonomiska (*°).

(*) Leipzig/Halle-domen, punkt 95. Se dven médl C-205/03 P, FENIN mot kommissionen, REG 2006, s.1-6295, punkt 26.

(*) Se protokoll fran FGAZ:s tillsynsstyrelse av den 2 oktober 2006, dir det framgdr att flygplatsen far ersittning for att erbjuda tjanster till
militira anvindare.

(**) Mal C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol, REG 1994, s. I-43.

(*) Mal C-118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, punkterna 7-8, och mél C-30/87, Bodson mot Pompes funébres des
régions libérées, REG 1988, s. 2479, punkt 18.

(**) Mal C-343/95, Cali & Figli mot Servizi ecologici porto di Genova, REG 1997, s. I-1547; kommissionens beslut N 309/2002 av den
19 mars 2003; kommissionens beslut N 438/2002 av den 16 oktober 2002, St6d till hamnforvaltningen for utférande av myndighets-
uppgifter (EUT C 284, 21.11.2002).

(*’) Kommissionens beslut N 309/2002 av den 19 mars 2003.

(*) Se sirskilt mal C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol, REG 1994, s. 1-43, punkt 30, och mdl C-113/07 P, Selex Sistemi
Integrati mot kommissionen, REG 2009, s.1-2207, punkt 71.
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(191) Offentlig finansiering av icke-ckonomisk verksamhet som noédvindigtvis 4r kopplad till utévandet av en
ekonomisk verksamhet fir dock inte leda till otillborlig diskriminering mellan flygbolag och flygplatsforvaltare.
Enligt fast rittspraxis foreligger en forman nir offentliga myndigheter befriar foretag frin deras kostnader for
ekonomisk verksamhet (*). Om det i ett visst rdttssystem dr normalt att flygbolag eller flygplatsforvaltare bar
kostnaderna for vissa tjanster, medan en del flygbolag eller flygplatsforvaltare som tillhandahaller samma tjanster
inte beh6ver bira dessa kostnader, kan de senare dtnjuta en fordel dven om tjdnsterna i sig betraktas som icke-
ekonomiska. En analys av den rittsliga ram som dr tillimplig pa flygplatsoperatoren dr dirfor nodvandig for
bedémningen av huruvida flygplatsforvaltare eller flygbolag enligt den rittsliga ramen mdste bdra kostnaderna for
tillhandahéllande av viss verksamhet som visserligen i sig kan vara icke-ekonomisk men som ar en naturlig del av
den ekonomiska verksamheten.

(192) Tyskland uppgav att kostnaderna i anslutning till f6ljande verksamheter (oavsett om det ror sig om investerings-
eller driftskostnader) ska anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade: dtgirder avseende sikerheten pd
flygplatser enligt § 8 i Luftsicherheitsgesetz (lagen om luftfartssikerhet, nedan kallad LuftSiG), dtgirder for att
sikerstilla driftssakerhet, flygkontroll och flygsdkerhetsitgdarder enligt § 27c.2 i Luftverkehrsgesetz (lagen om
luftfartssikerhet, nedan kallad LuftVG), meteorologiska tjanster och brandkarstjanster.

(193) Kommissionen anser att dtgirder enligt § 8 i LuftSiG, atgirder enligt § 27¢.2 i LuftVG (inklusive meteorologiska
tjdnster) och brandkarstjanster, i princip och med forbehall for analysen i skilen 195 och foljande, kan anses
utgora verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(194) Nar det galler dtgarder som uteslutande avser driftssikerhet anser kommissionen dock att det 4r en normal del av
den ekonomiska verksamheten att driva en flygplats att sikerstdlla en siker drift (*)). Efter att ha genomfort en
mer detaljerad granskning av enskilda verksamheter och kostnader, konstaterar kommissionen att atgiarder som
syftar till en siker verksamhet pé flygplatsen inte ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Ett foretag som
vill driva en flygplats maste se till att anldggningarna, t.ex. banan och plattan, ar sikra.

(195) Vad den rittsliga ramen betriffar har Tyskland uppgett att det ndr det giller brandkdren inte finns ndgra rittsliga
bestimmelser som nodvindigtvis innebdr att dessa kostnader liggs pa flygplatsoperatoren. Vidare konstaterar
kommissionen att ersittningen av kostnader for brandkren omfattas av delstaternas juridiska behorighet och att
dessa kostnader vanligen ersitts av de behoriga regionala myndigheterna. Ersittningen begrinsas till vad som ar
nodvindigt for att ticka kostnaderna.

(196) Nar det giller flygkontroll och meteorologiska tjanster noterar kommissionen att kostnader som avser § 27c i
LuftVG enligt § 27d och § 27f i LuftVG ska bdras av staten for ett antal specifika flygplatser. Kommissionen
behover inte i detta fall avgora om bestimmelsen kan innebdra en fordel for de flygplatser som far statlig
finansiering enligt § 27d och § 27f i LuftVG, men det star klart att alla andra flygplatser enligt lagen sjdlva méste
bdra kostnaderna i frdga. Mot denna bakgrund madste kostnader i anslutning till flygkontroll och meteorologiska
tjdnster anses utgéra normala driftskostnader dtminstone for de flygplatser som inte omfattas av § 27d och § 27f
i LuftVG.

(197) Nar det giller sddana atgdrder som avses i § 8 i LuftSiG tycks Tyskland anse att alla kostnader i samband med de
atgarder som foreskrivs dar kan baras av de berorda offentliga myndigheterna. Kommissionen noterar dock att
det enligt § 8.3 i LuftSiG endast dr kostnaderna for tillhandahallande och underhall av ytor och lokaler som dr
nodvindiga for utovandet av den verksamhet som anges i § 8.1 och 8.2 i LuftSiG som far ersittas. Alla ovriga
kostnader madste biras av flygplatsoperatoren. I den mén den offentliga finansieringen till FGAZ[FZG innebar att
foretaget befriades fran kostnader det mdste bdra enligt § 8.3 i LuftSiG ar den offentliga finansieringen alltsd inte
undantagen frdn granskning enligt unionens regler om statligt stod.

(*) Sebl.a. mal C-172/03, Wolfgang Heiser mot Finanzamt Innsbruck, REG 2005, s.1-01627, punkt 36, och ovannidmnd rattspraxis.
(*) Kommissionens beslut av den 20 februari 2014 om statligt stod SA.35847 (2012/N) — Tjeckien — Ostravas flygplats, dnnu ej
offentliggjort i EUT, skal 16.
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Slutsats om den offentliga sektorns ansvarsomrade

(198) Mot bakgrund av ovanstdende 6vervidganden konstaterar kommissionen att det dr lampligt att dra mer specifika
slutsatser betriffande investeringskostnader och driftskostnader som uppges avse uppgifter som ingdr i den
offentliga sektorns ansvarsomrade.

(199) Nar det giller driftskostnader som uppstod mellan 2000 och 2009 godtar kommissionen att driftskostnader i
anslutning till brandkdren kan betecknas som kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrdde, i den mdn ersittningen av dessa kostnader strikt begrinsas till vad som dr nodvindigt for att
utova verksamheten. Nar det giller driftskostnader i anslutning till dtgdrder som vidtas i enlighet med § 8 i
LuftSiG anser kommissionen att bara de kostnader for vilka flygplatsoperatoren ar berittigad till ersittning enligt
§ 8.3 i LuftSiG kan betecknas som kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.
Nir det giller flygkontroll och flygsikerhetsdtgirder samt meteorologiska tjdnster enligt § 27c.2 i LuftVG, och
med tanke pd att Zweibriicken inte dr en av de flygplatser for vilka ett motsvarande behov har konstaterats av
forbundsregeringen enligt § 27d.1 och § 27f1 i LuftVG, konstaterar kommissionen att driftskostnaderna i
anslutning till flygkontroll och flygsikerhetsdtgirder samt meteorologiska tjdnster inte kan betecknas som
kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Inte heller driftskostnader for att
sikerstilla flygplatsens driftssdkerhet kan betecknas som kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga
sektorns ansvarsomréde.

(200) Nar det giller investeringar som gjordes mellan 2000 och 2009 godtar kommissionen att investeringar som
direkt avser brandkdren kan betecknas som kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade. Ersittningen frdn de behoriga offentliga myndigheterna var dessutom begrinsad till vad som var
nodvindigt for att ticka dessa kostnader. Nar det giller investeringar i anslutning till dtgdrder som vidtas i
enlighet med § 8 i LuftSiG, anser kommissionen att bara de kostnader for vilka flygplatsoperatoren dr berittigad
till ersdttning enligt § 8.3 i LuftSiG kan betecknas som kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga
sektorns ansvarsomrdde. Nar det giller investeringar i anslutning till flygkontroll och flygsikerhetsatgirder samt
meteorologiska tjanster enligt § 27¢.2 i LuftVG, och med tanke pa att Zweibriicken inte dr en av de flygplatser
for vilka ett motsvarande behov har konstaterats av forbundsregeringen enligt § 27d och § 27f i LuftVG,
konstaterar kommissionen att investeringar i anslutning till flygkontroll och flygsikerhetsdtgiarder samt
meteorologiska tjanster inte kan betecknas som kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade. Inte heller investeringar for att sikerstilla flygplatsens driftssikerhet kan betecknas som
kostnader for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Detta innebir framfor allt att
investeringarna i modernisering och utbyggnad av banan och installation av varselljus etc. inte kan anses avse
uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(201) Oavsett om dessa kostnader i rittsligt hidnseende anses avse uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade eller inte, har det visats att de enligt den tillimpliga rittsliga ramen maste baras av flygplatsopera-
toren. Om staten skulle std for dessa kostnader skulle flygplatsoperatoren foljaktligen befrias frn en kostnad som
den normalt sett skulle ha behovt béra.

Ekonomisk verksamhet och militir anvindning

(202) Kommissionen noterar att Zweibriickens flygplats d4ven anvinds av den tyska militdren och andra militdra styrkor,
bla. for utbildningsindamal. Det sker alltsd trots att Zweibriicken inte dr en militarflygplats utan en civil

flygplats (*).

(203) Kommissionen anser att tillhandahdllande av flygplatstjanster till militiren, dven pa civila flygplatser, i princip
kan utgora en verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Det stdr dock inte klart i vilken
mdn Tyskland anser att den offentliga finansieringen av flygplatsen endast ticker kostnaderna for att tillgodose
militdrens behov av flygplatstjanster. Kommissionen noterar att Tyskland inte inkluderar kostnader, i synnerhet
driftskostnader, som hdrror frin den militira ndrvaron i kostnaderna for uppgifter som ingdr i den offentliga
sektorns ansvarsomrade. Detsamma giller i princip for investeringarna — Tyskland ndmner inga investeringar som
endast avser flygplatsens militira anvindare.

(204) Tyskland vidhéller dock att militdrens fortsatta anvindning av flygplatsen ar ett skl till att investeringar i
flygplatsens sikerhet (t.ex. banan) var absolut nédvindiga och stingning av flygplatsen inte ndgot alternativ.

(¥) Zweibriicken finns inte med i Military Aeronautical Information Publication Germany (MIL AIP Germany), som innehéller en forteckning
over alla militirflygplatser i Tyskland.
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(205) Kommissionen noterar i detta avseende att Zweibriickens flygplats tycks erbjuda flygplatstjanster till militiren
mot ersittning. I protokollet frin motet i FGAZ:s tillsynsstyrelse den 2 oktober 2006 aterges en diskussion om
militirovningar pd Zweibriicken. Ledningen betonar att ett av de skil som talar for att sidana Gvningar ska
tillitas dr den intdkt de genererar, vilket tyder pd att erbjudande av flygplatstjanster till militiren, sett ur FGAZ|
FZG:s perspektiv, 4r en ekonomisk verksamhet. Diskussionen handlar ocksd om huruvida FZG bor tillita
militirovningar pd Zweibriicken i framtiden, vilket tyder pd att det dr upp till FGAZ[FZG att avgéra om
militirens behov ska tillgodoses eller inte.

(206) Kommissionen anser vidare att Tysklands underldtenhet att identifiera ndgra kostnader — investerings- eller
driftskostnader — som specifikt avser flygplatsens militdra anvindare, kan anses tyda pd att militiren i sjilva
verket bara dr en av kunderna pd Zweibriickens flygplats.

(207) Sammanfattningsvis anser kommissionen att tillhandahéllandet av flygplatstjanster till militiren ar en ekonomisk
verksamhet pd Zweibriickens flygplats, sirskilt med tanke pd att inga kostnader som specifikt dr kopplade till den
militdra ndrvaron pa flygplatsen har kunnat identifieras och mot bakgrund av FGAZ[FZG:s (delvis) ekonomiska
motiv att tillgodose militirens behov.

(208) Aven i det alternativa scenariot — dvs. om kommissionen hade kommit fram till att de kostnader som uppstér till
foljd av den militdra ndrvaron skulle kunna tickas av staten eftersom de avser uppgifter som ingdr i den
offentliga sektorns ansvarsomrade — skulle det 4ndé ha slagits fast att den offentliga finansieringen av flygplatsens
icke-ekonomiska verksamhet i anslutning till militiren inte fick leda till korssubventionering av flygplatsens
ekonomiska verksamhet. Framfor allt skulle det inte kunna hivdas att hela investeringen i tillgdngar som &ven
anvinds av militiren (t.ex. banan) eller fasta driftskostnader avser uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade.

7.1.1.2 Statliga medel och stod som kan tillskrivas staten

(209) For att utgora statligt stod maste dtgirderna i frdga finansieras med statliga medel och beslutet att bevilja
atgirderna maste kunna tillskrivas staten.

(210) Begreppet statligt stod ar tillimpligt pa alla fordelar som tilldelas med statliga medel och ges av staten sjilv eller
genom en mellanhand som tilldelats sidana befogenheter. (**) Vid tillimpning av artikel 107 i fordraget ar lokala
myndigheters medel att betrakta som statliga medel (*).

(211) I detta fall beviljades dtgdrderna i fraga — direkta investeringsbidrag till FZG och arliga kapitaltillskott till FGAZ|
FZG - direkt fran de lokala myndigheternas budget. Investeringsbidragen kom direkt frdn delstaten Rheinland-
Pfalz, och kapitaltillskotten delfinansierades av delstaten och ZEF, en sammanslutning av offentliga territoriella
enheter.

(212) Dérfor anser kommissionen att de finansieras med statliga medel och kan tillskrivas staten.

7.1.1.3 Ekonomisk firdel

(213) En fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget dr varje ekonomisk formén som ett foretag inte
skulle ha fitt under normala marknadsforhillanden, dvs. i avsaknad av statligt ingripande. (*) Det dr endast
atgardens inverkan pd foretaget som dr relevant, inte orsaken till eller mélet for det statliga ingripandet (¥). En
fordel foreligger nir foretagets ekonomiska situation har forbittrats till f6ljd av ett statligt ingripande.

(214) Kommissionen erinrar vidare om att "kapital som staten direkt eller indirekt stdller till ett foretags forfogande
under omstindigheter som motsvarar normala marknadsvillkor inte kan betecknas som statligt stod” (). I detta
fall méste kommissionen, for att sl fast huruvida den offentliga finansieringen av Zweibriickens flygplats ger
FGAZ[FZG en fordel som foretaget inte skulle ha fitt under normala marknadsférhéllanden, jimféra agerandet
hos de offentliga myndigheter som stir for de direkta investeringsbidragen och kapitaltillskotten med agerandet
hos en marknadsekonomisk aktor som vigleds av utsikter till 1dngsiktig lonsamhet (*).

(*) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen (Stardust Marine), REG 2002, s.1-4397.

(*) De forenade malen T-267/08 och T-279/08, Nord-Pas-de-Calais [2011] ECLL:EU:T:2011:209, punkt 108.

(*) Mal C-39/94, Syndicat francais de I'Express international (SFEI) m.fl. mot La Poste m.fl., REG 1996, s. I-3547, punkt 60, och mal
C-342/96, Konungariket Spanien mot Europeiska kommissionen, REG 1999, s.1-2459, punkt 41.

(*) Mél 17373, Italienska Republiken mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1974, s. 709, punkt 13.

(*) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen (Stardust Marine), REG 2002, s.1-4397, punkt 69.

(*) Mal C-305/89, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo), REG 1991, s. 1-1603, punkt 23, och mal T-296/97, Alitalia mot
kommissionen, REG 2000, s. 1I-03871, punkt 84.
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(215) Vid bedomningen bor ingen hinsyn tas till eventuella positiva effekter for ekonomin i den region dir flygplatsen
ligger, eftersom domstolen har klargjort att den relevanta frigan nir det giller tillimpning av marknadsekono-
mitestet 4r om en privat investerare under liknande forhallanden och pd grundval av en forvintad 16nsamhet,
utan sociala, regionalpolitiska eller sektoriella 6vervidganden, skulle ha skjutit till samma kapital (*°).

(216) T Stardust Marine-domen konstaterade domstolen att “det d4r mot bakgrund av forhéllandena vid tidpunkten da
stoddtgirderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststdlla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedémning som grundar
sig pd senare forhéllanden skall undvikas” (*').

(217) 1 EDF-domen forklarade domstolen dessutom att ”[v]arken ekonomiska kalkyler som upprittats efter det att
formanen beviljats, retrospektiva rapporter som visar att den berorda medlemsstatens investering faktiskt blivit
lonsam eller omstindigheter som i efterhand visar att det var motiverat att fatta det beslut som faktiskt fattades
kan [...] vara tillfyllest for att visa att medlemsstaten — innan eller samtidigt som den ekonomiska fordelen
beviljades — fattat beslutet i egenskap av aktiedgare” (*?).

(218) For att kunna tillimpa principen om marknadsekonomiska aktorer méste kommissionen utgd frdn den tidpunkt
dé varje enskilt beslut om att tillhandahélla offentliga medel till FGAZ[FZG fattades. Kommissionen mdste ocksé
basera sin beddmning pad den information och de antaganden som de relevanta lokala myndigheterna hade
tillgdng till vid den tidpunkt d beslutet om finansieringsarrangemangen for de ber6rda infrastrukturdtgirderna
fattades.

Direkta investeringsbidrag

(219) Kommissionen noterar att de direkta investeringsbidragen tickte en del av FGAZ[FZG:s investeringskostnader i
anslutning till dess ekonomiska verksamhet. En flygplatsoperator méste normalt sett bdra alla kostnader i
anslutning till byggandet och driften av flygplatsen (med undantag av de kostnader som avser uppgifter som
ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade och i allminhet inte behover biras av flygplatsoperatoren enligt
den tillimpliga rittsliga ramen), inklusive investeringskostnaderna, s om en del av dessa kostnader ticks befrias
FGAZ/FZG frén en borda man normalt skulle behéva bira.

(220) Tyskland hivdade inte uttryckligen att de direkta investeringsbidragen var forenliga med principen om marknads-
ekonomiska aktorer. Man uppgav i stillet att stingning av flygplatsen aldrig var ett realistiskt alternativ for de
lokala myndigheterna och att det, med tanke pd behovet av att driva flygplatsen, var ekonomiskt fornuftigt att
dven Oppna den for kommersiell luftfart. I andra skeden hdvdade Tyskland att investeringarna i flygplatsen
motiverades av viljan att stirka regionen ekonomiskt, och att offentliga subventioner var nodvindiga eftersom de
intdkter som det kommersiella utnyttjandet av flygplatsen genererade inte skulle ricka for att ticka kostnaderna.

(221) Tyskland betonade ocksé att infrastrukturen dr nodvindig for att skapa arbetstillfillen (omkring 5 000 i hela
Rheinland-Pfalz, varav 2 708 ir direkt och indirekt beroende av flygplatsen), minska de sociala kostnaderna (med
25 miljoner euro per ar) och skapa skatteinkomster. Tyskland uppgav vidare att arbetstillfallen dr av sarskild
betydelse i detta omrdde, ddr arbetslosheten i dag ligger 2 % over genomsnittet for delstaten. Tyskland hinvisade
ocksa till tvd expertutldtanden dir flygplatsens betydelse for den regionala ekonomin betonas (*3).

(222) Sociala och regionala éverviganden kan emellertid inte beaktas i samband med marknadsekonomitestet. Aven om
kommissionen skulle ta hinsyn till dessa sociala och regionala Gverviganden visar dessutom de studier som
Tyskland ldmnat att FZG i juni 2012 endast bidrog med 115 arbetstillfillen pd Zweibriickens flygplats. Studierna
bekriftar att det kommersiella omradet runt den ombyggda flygplatsen stdr for totalt 2 708 direkta och indirekta
arbetstillfillen. Av dessa dr det dock bara 7,8 %, dvs. 210 arbetstillfillen, som avser transport och lagring —
verksamheter som 4r direkt kopplade till flygplatsen.

(223) Det skulle i princip kunna godtas att dven bidrag utan aterbetalningsskyldighet till ett foretag som i sin helhet dgs
av staten betecknas som marknadsmissiga investeringar, men Tyskland har inte lagt fram ndgon affirsplan eller

(*") Mal C-40/85, Belgien mot kommissionen, REG 1986, s.1-2321.

(*) Stardust Marine-domen, punkt 71.

(**) Mal C-124/10 P, kommissionen mot Electricité de France (EDF), [2012] ECLE:EU:C:2012:318, punkt 85.
() Sefotnot 22.
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ndgra forhandsberikningar av investeringsbidragens forvintade lonsamhet. De enda prognoser som presenterats
ar en studie frdn 2003 som visar vilka passagerarvolymer for den kommersiella luftfarten som skulle kunna leda
till Ionsamhet samt 2010 &rs prognos av de forvintade drliga resultaten mellan 2011 och 2015. Enligt den senare
skulle FZG kunna forvintas bli lonsamt forst 2015, under forutsittning att passagerarvolymerna skulle stiga till
mer dn 500 000 per ar.

(224) Infrastrukturinvesteringarna pd Zweibriickens flygplats medfér betydande kostnader (se uppgifter om
investeringskostnaderna i tabell 2 och tabell 3, efter avdrag for eventuella investeringar avseende uppgifter som
ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade enligt skilen 198-200 och investeringar som gjorts fore den
12 december 2000) och en lang period av negativa resultat (sannolikt dtminstone fram till 2015).

(225) Trots den betydande osikerhet som praglar projektet, t.ex. dess langsiktiga karaktir, fanns det varken ndgon pa
forhand upprittad affarsplan eller ndgon kénslighetsanalys av de eventuella underliggande antagandena om
lonsamhet. Detta overensstimmer inte med den typ av analys som en forsiktig investerare skulle ha gjort infor ett
sadant projekt.

(226) Slutligen noterar kommissionen att FGAZ[FZG sedan 2000 har genererat forluster varje ar, med en okande
tendens sedan 2005.

(227) For det forsta var de direkta investeringsbidragen inte aterbetalningspliktiga och gav ingen avkastning pé
investeringen. For det andra har Tyskland inte lagt fram négra bevis for att FZG erbjods investeringsbidragen pa
marknadsmissiga villkor. For det tredje har Tyskland inte tillimpat principen om marknadsekonomiska aktérer.
Kommissionen konstaterar darfor att de direkta investeringsbidrag fran delstaten till FZG som beviljades efter den
12 december 2000 gav FZG en ekonomisk fordel (utom nir investeringsbidragen enbart avsdg verksamhet som
ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade, sdsom konstateras i skilen 198-200).

Arliga kapitaltillskott

(228) De érliga kapitaltillskotten fran delstaten Rheinland-Pfalz och ZEF syftade till att ticka FGAZ:s arliga forluster,
som i sin tur ndstan helt och héllet orsakades av FZG:s drliga forluster (se tabell 4). I slutindan bidrog darfor de
arliga kapitaltillskotten till att ticka en del av FGAZ[FZG:s normala investerings- och driftskostnader, och
foretaget befriades dirmed fran en ekonomisk borda det normalt skulle ha behovt béra.

(229) Av de orsaker som beskrivs i skilen 222-228 nir det giller de direkta investeringsbidragen till FZG konstaterar
kommissionen ocksd att de arliga kapitaltillskotten till FGAZ[FZG inte skedde under normala marknadsfor-
héllanden. Framfor allt har Tyskland inte uppgett att kapitaltillskotten var normala marknadsinvesteringar.
Tyskland har inte lagt fram bevis for att ndgra lonsamhetsoverviganden gjordes pd forhand, och man har inte
heller forklarat varfor en marknadsekonomisk aktor skulle fortsitta att skjuta till kapital i ett foretag som
konstant genererar forluster. Mot denna bakgrund maste de arliga kapitaltillskotten betecknas som en ekonomisk
fordel som beviljats FGAZ[FZG.

Slutsats

(230) Mot ovanstdende bakgrund anser kommissionen, eftersom det inte pd forhand upprittats ndgon affarsplan eller
gjorts nagra 16nsamhetsundersokningar, att en marknadsekonomisk aktor inte skulle ha fattat beslutet att inleda
investeringsprojektet i friga och att pa kontinuerlig drsbasis ticka FGAZ[FZG:s forluster. Delstaten Rheinland-
Pfalz och ZEF:s beslut att bevilja dessa tgirder ger dirfor FGAZ[FZG en ekonomisk fordel som foretaget inte
skulle ha fatt under normala marknadsforhdllanden.

7.1.1.4 Selektivitet

(231) For att en statlig atgird ska omfattas av tillimpningsomradet for artikel 107.1 i fordraget mdste den gynna "vissa
foretag eller viss produktion”. Endast dtgirder till forméan for foretag som ger en selektiv fordel omfattas alltsé av
begreppet statligt stod.

(232) I det aktuella fallet gynnar de direkta investeringsbidragen och de érliga kapitaltillskotten endast FGAZ[FZG. Bada
atgarderna ar sdledes per definition selektiva i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget.
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7.1.1.5 Snedvridning av konkurrensen och pdaverkan pd handeln

(233) Nar stod som ges av en medlemsstat starker ett foretags stillning i forhéllande till andra konkurrerande foretag pa
den inre marknaden mdste de sistnimnda foretagen anses paverkas av det stodet (**). Den ekonomiska fordel som
de direkta investeringsbidragen och de érliga kapitaltillskotten i detta fall medfor for flygplatsoperatoren stirker
dess ekonomiska stillning, eftersom flygplatsoperatoren kunde driva sin verksamhet utan att bira de investerings-
och driftskostnader den ar forknippad med.

(234) Enligt bedomningen i skilen 173 och foljande ar driften av en flygplats en ekonomisk verksamhet. Konkurrens
forekommer & ena sidan mellan flygplatser, som vill locka till sig flygbolag och motsvarande flygtrafik
(passagerare och frakt), & andra sidan mellan flygplatsforvaltare, som kan konkurrera sinsemellan om att
anfortros forvaltningen av en viss flygplats. Darutover kan flygplatser som inte ligger i samma
upptagningsomrade eller ens i samma medlemsstat ocksd konkurrera med varandra om att locka till sig framfor
allt 1agpris- och charterbolag.

(235) Sdsom nimns i punkt 40 i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn och bekriftas i punkt 45 i 2014 ars riktlinjer
for luftfartssektorn, kan inte ens sma flygplatser uteslutas fran tillimpningsomradet for artikel 107.1 i fordraget. I
punkt 45 i 2014 &rs luftfartsriktlinjer anges ocksd uttryckligen att "en relativt liten storlek pé det foretag som far
offentlig finansiering utesluter inte i sig mojligheten att handeln mellan medlemsstaterna kan paverkas”.

(236) Zweibriickens flygplats betjanar for narvarande omkring 242 000 passagerare per dr, och har tidigare betjanat sa
mdnga som omkring 340 000 passagerare per ar. Enligt den prognos som limnats av Tyskland vintas
passagerarvolymen oka till 6ver 1 miljon passagerare per dr 2025. Sdsom konstateras i skdl 21 ligger
Zweibriickens flygplats mycket nira Saarbriickens flygplats (39 km) och inom tva timmars bilresa frin sex andra
flygplatser. Enligt den prognos for flygtrafiken som limnats av Tyskland kommer i genomsnitt 15 % av de
passagerare som nyttjar Zweibriickens flygplats frin andra medlemsstater (Frankrike och Luxemburg). Det gar
internationella flygningar frin Zweibriickens flygplats till destinationer som Mallorca och Antalya. Banan pé
Zweibriicken 4r tillrackligt 1ang (3 000 m) for att flygbolagen ska kunna trafikera internationella destinationer pa
medelldngt avstind. Mot denna bakgrund mdste det anses att den offentliga finansieringen av FGAZ[FZG
snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen och atminstone potentiellt kan pédverka handeln mellan
medlemsstaterna.

(237) Vid sidan av dessa allminna overvdganden anser kommissionen ocksd att Zweibriickens flygplats konkurrerar
direkt med Saarbriickens flygplats, eller har gjort det. For det forsta gar det inte att bortse fran att TUIFly, tidigare
Saarbriickens flygplats storsta kund, limnade den flygplatsen och flyttade till Zweibriicken 2007. For det andra
erbjods under en avsevird tidsperiod flygningar till Berlin frdn bdde Zweibriicken (Germanwings) och
Saarbriicken (Air Berlin och Luxair), vilket visar att det férekom konkurrens bdde mellan flygplatserna och mellan
flygbolagen. Enligt FZG:s avtal om flygplatstjanster med Germanwings skulle till och med hogre avgifter betalas
till FZG om Air Berlin upphorde med sin Berlintrafik frén Saarbriicken.

(238) Vid sidan av dessa tecken pd konkurrens mellan Zweibriickens och Saarbriickens flygplatser finns det ocksé
beldgg for att tjdnstemdn i Rheinland-Pfalz tydligt har uppfattat att konkurrens férekommer — trots de officiella
uppgifterna fran Tyskland om att de tvd flygplatserna aldrig ansett sig konkurrera direkt med varandra. I tvd
interna pm frdn Rheinland-Pfalz delstatsregering som skrevs 2003 hivdade forfattarna att samarbete mellan
Zweibriickens och Saarbriickens flygplatser inte var méjligt eller tillradligt vid den tiden. I ett pm forklarades att
forhdllandet mellan de tvd flygplatserna skulle priglas av konkurrens &tminstone sd linge Fraport AG hade
intressen i Saarbriickens flygplats. (**) I pm:et sdgs vidare att det ur Rheinland-Pfalz perspektiv kan forvintas att
Zweibriickens flygplats kommer att gd segrande ur denna konkurrenssituation pa lang sikt. (*°) Dessa uppgifter
tyder pé att man uppfattade forhdllandet mellan de tvé flygplatserna som priglat av konkurrens, dtminstone
2003.

(239) Mot denna bakgrund maste den offentliga finansieringen till FGAZ[FZG anses riskera att snedvrida konkurrensen
och péverka handeln mellan medlemsstaterna.

(**) MalT-214/95, Het Vlaamse Gewest mot kommissionen, REG 1998,s.11-717.

(**) Vorlage fiir den Ministerrat, Gemeinsame Kabinettssitzung der Regierung des Saarlandes und der Landesregierung von Rheinland-Pfalz am 27. Mai
2003, Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau, 15 maj 2003.

(*%) Einschdtzung der rheinland-pfilzischen Innenministeriums, 15 maj 2003.
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7.1.1.6 Slutsats

(240) Mot bakgrund av 6vervdgandena i skilen 173-239 anser kommissionen att den offentliga finansieringen till
FGAZ[FZG i form av direkta investeringsbidrag och érliga kapitaltillskott mellan 2000 och 2009 utgor statligt
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.1.2 STODETS LAGLIGHET

(241) Enligt artikel 108.3 i fordraget maste medlemsstaterna anméla alla planer pa att bevilja eller dndra stod, och de
far inte infora de foreslagna dtgdrderna forran anmalningsforfarandet har lett till ett slutligt beslut.

(242) Eftersom finansieringen redan har stallts till forfogande f6r FGAZ[FZG anser kommissionen att Tyskland inte har
respekterat forbudet i artikel 108.3 i fordraget (*7).

7.1.3 FORENLIGHET
7.1.3.1 Tillimplighet for 2014 och 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn

(243) I artikel 107.3 i fordraget ges mojlighet till vissa undantag frdn den allminna regel som anges i artikel 107.1 i
fordraget, enligt vilken statligt stod ar oforenligt med den inre marknaden. Stodet i frdga kan bedomas pé
grundval av artikel 107.3 ¢ i fordraget, dir det foreskrivs att "stod for att underldtta utveckling av vissa
ndringsverksamheter eller vissa regioner, nir det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som
strider mot det gemensamma intresset” kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

(244) I detta avseende utgor 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn en ram for bedémning av om stod till flygplatser
kan anses vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget.

(245) Enligt 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn anser kommissionen att dess tillkdnnagivande om vilka regler som ér
tillimpliga for att avgora om ett statligt stod dr olagligt (°**) ska tillimpas pd olagligt investeringsstod till
flygplatser. Kommissionen kommer dirfor, om det olagliga investeringsstdet beviljades fore den 4 april 2014, att
tillimpa de regler om forenlighet som gillde vid tidpunkten for beviljandet. Nér det géller olagligt investeringsstod
till flygplatser som beviljats fore den 4 april 2014 kommer kommissionen f6ljaktligen att tillimpa de principer
som anges i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn (*°).

(246) Enligt 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn anser kommissionen att bestimmelserna i dess tillkinnagivande om
vilka regler som ir tillimpliga for att avgora om ett statligt stod ar olagligt inte bor gilla for pagdende drenden
avseende olagligt driftstod till flygplatser som beviljats fore den 4 april 2014. Kommissionen kommer i stillet att
tillimpa de principer som anges i 2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn pad samtliga drenden avseende driftstod
(pdgdende anmilningar och olagliga, oanmalda stod) till flygplatser, dven om stodet beviljats fore den 4 april
2014 och fore 6vergangsperiodens borjan ().

(247) Kommissionen har redan i skal 242 slagit fast att de direkta och drliga kapitaltillskotten utgor olagligt statligt stod
som beviljats fore den 4 april 2014.

7.1.3.2 Atskillnad mellan investeringsstod och driftstod

(248) Mot bakgrund av de bestimmelser i 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn som avses i skilen 245-246 maste
kommissionen avgéra om dtgirden i friga utgor olagligt investeringsstod eller driftstod.

) M3l T-109/01, Fleuren Compost mot kommissionen, REG 2004, s. 1I-127.
%) EGTC119,22.5.2002,s. 22.
*%) Punkt 173 i 2014 drs riktlinjer for luftfartssektorn.
%) Punkt 17212014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

PRy
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(249) I punkt 25 r i 2014 &rs luftfartsriktlinjer definieras investeringsstod som “stod for att finansiera anliggnings-
tillgdngar och sirskilt for att ticka underskottet i friga om kapitalkostnader”. Investeringsstod kan dessutom,
enligt punkt 25 r riktlinjerna, avse bdde ett belopp som utbetalas helt i forskott (och alltsd ticker de initiala
investeringskostnaderna) och stdd som utbetalas i form av periodiska delbetalningar (for att ticka
kapitalkostnader i form av arliga avskrivningar och finansieringskostnader).

(250) Driftstod, & andra sidan, dr stod som tacker hela eller delar av en flygplats driftskostnader, som definieras som
“flygplatsens underliggande kostnader for att tillhandahdlla flygplatstjanster, diribland kostnader for t.ex.
personal, upphandlade tjinster, kommunikationstjinster, avfall, energi, underhéll, hyror och administration, men
exklusive kapitalkostnader, marknadsforingsstod eller andra stimulanser som flygplatsen beviljar flygbolag och
kostnader for uppgifter som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomrade” (*').

(251) Mot bakgrund av dessa definitioner kan de direkta kapitaltillskotten, som alla var kopplade till specifika
investeringsprojekt, anses utgora investeringsstod till forman for FGAZ[FZG.

(252) Den del av de arliga kapitaltillskotten som anvindes for att ticka FGAZ[FZG:s drliga rorelseforluster (*?), med
avdrag for de kostnader som ingdr i EBITDA och i enlighet med skilen 198-200 avser uppgifter som ingér i den
offentliga sektorns ansvarsomrdde samt de kostnader som uppstatt fore den 12 december 2000, utgér daremot
driftstod till f6rmén for FGAZ[FZG.

(253) Den del av de drliga kapitaltillskotten som ticker FGAZ[FZG:s forluster som inte redan ingdr i EBITDA (dvs. arliga
avskrivningar pd tillgingar, finansieringskostnader och andra kostnader), minus kostnader som i enlighet med
skilen 198-200 avser uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade och de kostnader som
uppstatt fore den 12 december 2000, utgor slutligen investeringsstod.

7.1.3.3 Investeringsstodets forenlighet

(254) Enligt punkt 61 i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn ska kommissionen undersoka om féljande kumulativa
villkor dr uppfyllda:

a) Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat mél av allminekonomiskt intresse
(regional utveckling, tillfredsstallande kommunikationer ...).

b) Infrastrukturen dr nédvindig och proportionerlig i forhallande till det uppsatta malet.

¢) Infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i friga om nyttjande pd medellang sikt, sirskilt av den
redan befintliga infrastrukturen.

d) Alla potentiella anvindare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen.

¢) Handeln péaverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse.

(255) For att vara forenligt med den inre marknaden ska statligt stod till flygplatser, precis som alla andra statliga
stodatgirder, dessutom ha en stimulanseffekt och vara nddvindigt och proportionerligt i forhdllande till det
legitima syfte som efterstravas.

(256) Tyskland hdvdade att investeringsstodet till forman f6r FGAZ[FZG uppfyllde samtliga kriterier for forenlighet i
2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn.

a) Bidrag till ett klart formulerat mdl av allmdnekonomiskt intresse

(257) Kommissionen erinrar om att 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn inte innehdller ndgra exakta kriterier for
bedémning av huruvida investeringsstod till en flygplats bidrar till ett klart formulerat mal av allmidnekonomiskt
intresse. En ren dubblering av befintlig flygplatsinfrastruktur kan emellertid inte anses bidra till ett mal av
allminekonomiskt intresse.

(258) 1 detta avseende mdste kommissionen darfor till att borja med bedoma om Zweibriickens flygplats utgor en
dubblering av befintlig flygplatsinfrastruktur i regionen.

(*) Punkt 25 vi2014 &rs luftfartsriktlinjer.
(**) Fore rintor, skatt, av- och nedskrivningar (EBITDA).
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Dubblering: 6verlappning mellan Zweibriickens och Saarbriickens flygplatser

(259) Kommissionen erinrar om att Zweibriickens flygplats ligger mycket nira Saarbriickens flygplats. Avstdndet mellan
de tva flygplatserna dr omkring 20 km figelvigen och omkring 39 vigkilometer. Restiden med bil mellan de tva
flygplatserna dr omkring 30 minuter. Dessutom ligger minst sex andra flygplatser inom tvd timmars resvig fran
Zweibriickens flygplats.

(260) Narheten mellan de tva flygplatserna gor att de betjinar i princip samma upptagningsomrdde. De olika studier
som Tyskland lagt fram i detta drende (%), liksom i det parallella formella granskningsforfarandet avseende
Saarbriickens flygplats (*), bekriftar att merparten av de passagerare som nyttjar de tvd flygplatserna kommer
fran vistra Rheinland-Pfalz och Saarland.

(261) Saarbriickens och Zweibriickens flygplatser har ocksd liknande profiler. Nir kommersiell luftfart inleddes pa
Zweibriicken 2006 var den forsta kunden Germanwings, som erbjod trafik till Berlin. Samma rutt trafikerades
fran Saarbriicken av Luxair och, frin och med 2007, av Air Berlin. Zweibriickens nést storsta kund var TUIFy,
som erbjod flygningar till olika semesterorter, frimst i Medelhavsomradet. Innan TUIFly borjade trafikera
Zweibriicken hade flygbolaget varit en av Saarbriickens flygplats storsta kunder.

(262) Zweibriicken forsokte ocksé ta sig in péd lagprismarknaden pd bredare front genom att knyta till sig Ryanair, som
dock bara flog till London-Stansted i mindre dn ett ar. Slutligen limnade dven Germanwings flygplatsen, med
foljden att Zweibriickens flygplats sedan slutet av 2011 néstan uteslutande inriktar sig pa semestercharterflyg och
viss flygfrakt.

(263) Semestercharterflyg erbjuds emellertid ocksd frdn Saarbriicken, och erbjods dven tidigare. De huvudsakliga
destinationer som betjdnas frin Zweibriicken tycks, vilket dr visentligt, ocksd i ménga fall betjinas fran
Saarbriicken. Av sommartidtabellen 2014 framgér exempelvis att de tvd destinationerna med flest flygningar fran
Zweibriicken dr Antalya och Palma de Mallorca, som stir for hela 70 % av flygningarna under en vecka.
Samtidigt betjanas bdda destinationerna dven frén Saarbriicken med liknade frekvens: under veckan 16-23 juni
2014, avgick 16 flygningar frin Zweibriicken till Antalya eller Palma de Mallorca, medan 18 flygningar till dessa
destinationer avgick frén Saarbriicken.

Dubblering: kapacitet, passagerarvolymer och érliga resultat

(264) Nir Zweibriickens flygplats gett sig in pd marknaden for kommersiell luftfart 6kade passagerarvolymerna snabbt,
frin 78 000 passagerare 2006 till 338 000 passagerare 2009. Efter denna period med snabb tillvixt borjade
volymerna minska och sjonk till 242 000 passagerare 2012. Eftersom kapaciteten pd Zweibriicken 4r 700 000
passagerare har flygplatsen dirfor aldrig utnyttjat mer dn 50 % av sin tillgdngliga kapacitet, och i dag utnyttjas
omkring 35 % av den tillgingliga kapaciteten.

(265) Passagerarvolymen pd Saarbriickens flygplats var jimforelsevis i stort sett stabil med omkring
450 000 passagerare per dr tills Zweibriicken gav sig in pd marknaden for kommersiell luftfart —
passagerarvolymen sjonk da fran 487 000 passagerare 2005 till 350 000 passagerare 2007. Nir Saarbriickens
flygplats anpassat flygplatsavgifterna lyckades man 2007 locka till sig Air Berlin, vilket ledde till ett uppsving och
okade passagerarvolymer, som mest 518 000 passagerare 2008. Saarbriickens flygplats trafikerades 2012 av
425 000 passagerare. Eftersom dven Saarbriickens kapacitet i dag 4r 700 000 passagerare per ar utnyttjades bara
mellan 50 och 75 % av dess tillgingliga kapacitet. I detta avseende mdste det noteras att kapaciteten pa
Saarbriickens flygplats skulle kunna vara hogre (750 000-800 000 passagerare per ar) om den inte begrdnsades
av det antal sikerhetskontroller av passagerare som flygplatsen kan genomfora per timme. Begrinsningen har sin
grund i det faktum att Saarbriickens flygplats for ndrvarande bara har tillgdng till tvd sikerhetsskannrar.

(*) Desel Consulting und Airport Research Center GmbH, Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum Jahr
2025, Gutachten im Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, september 2009; Intraplan Consult GmbH, Luftverkehrsprognose
Flughafen Saarbriicken — Vorgehensweise und Ergebnisse, oktober 2010.

(*) Kommissionens beslut av den 1 oktober 2014 om statligt stod SA.26190 — Tyskland — Saarbriickens flygplats, dnnu ej offentliggjort i
EUT.
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(266) Kommissionen noterar vidare att bdde Saarbriicken och Zweibriicken gick med forlust under den granskade
perioden (2000-2009). P4 bada flygplatserna okade de darliga forlusterna kraftigt frin och med 2006, ndr
Zweibriicken gav sig in pd marknaden for kommersiell luftfart.

Dubblering: beligg for direkt konkurrens mellan de tvé flygplatserna

(267) Kommissionen har redan, i skilen 237 och 238, konstaterat att det finns tecken pa att Zweibriickens flygplats
direkt konkurrerade med Saarbriickens flygplats. For det forsta mdste det pd nytt erinras om att TUIFly, tidigare
Saarbriickens flygplats storsta kund, limnade den flygplatsen och flyttade till Zweibriicken 2007. (°) For det
andra erbjods under en avsevird tidsperiod flygningar till Berlin frdn bide Zweibriicken (Germanwings) och
Saarbriicken (Air Berlin och Luxair), vilket visar att det férekom konkurrens bdde mellan flygplatserna och mellan
de rutter som trafikerades av flygbolagen. Enligt FZG:s avtal om flygplatstjanster med Germanwings skulle till
och med hogre avgifter betalas till FZG om Air Berlin upphérde med sin Berlintrafik fran Saarbriicken.

(268) Vid sidan av de ytterligare tecken som redan nidmnts (se skil 238) pekar kommissionen dven pd protokollet frin
motet i FGAZ:s tillsynsstyrelse den 26 juni 2009. I samband med sammanfattningen av styrelsens rapport nimns
i protokollet ett mote mellan FGAZ: ledning, Ryanair och Rheinland-Pfalz ekonomiministerium. Under det
motet, dd Ryanairs framtida forhéllande till Zweibriicken diskuterades, pdpekade ministeriets foretridare for
Ryanair att Rheinland-Pfalz delstatsregering skulle betrakta det som illojalt om Ryanair skulle borja trafikera
Saarbriicken. Protokollet tyder pé att de tva flygplatserna snarare konkurrerade dn kompletterade varandra.

Dubblering: frakt

(269) Kommissionen noterar vidare att Zweibriickens flygplats dven hanterar flygfrakt. Flygfrakt stdr inte for ndgon
betydande del av verksamheten pd Saarbriickens flygplats men ér ett centralt inslag i Frankfurt-Hahns flygplats
affirsmodell. Sdsom anges i skdl 21 ligger Frankfurt-Hahns flygplats bara omkring 128 km eller 84 minuters
bilvdg fran Zweibriicken. Frakt hanteras ocksd pd Luxemburgs flygplats, som ligger omkring 145 km eller 86
minuters bilvag (se skdl 21) frin Zweibriickens flygplats.

(270) I detta sammanhang noterar kommissionen att rorligheten vanligen ar storre for frakt dn for passagerar-
transport (°). Generellt sett anses upptagningsomrédet for fraktflygplatser ha en radie pd minst omkring 200 km
och tva timmars restid. Branschen tycks i viss man anse att en lastbilsresa pd upp till ett halvt dygn (dvs. upp till
tolv timmars kortid med lastbil) generellt sett kan godtas (*).

(271) Med tanke pa att upptagningsomrddet for frakt vanligen dr mycket storre dn for passagerare, erbjuder Frankfurt-
Hahns och Luxemburgs flygplatser tillracklig fraktkapacitet for regionen.

Dubblering: diskussion av undersékningsresultaten

(272) P4 grundval av de Overviganden som beskrivs i skilen 259-270 konstaterar kommissionen att Zweibriickens
flygplats utgor en dubblering av den flygplatsinfrastruktur som finns pé Saarbriickens flygplats. Kommissionen
anser i synnerhet att regionen redan innan Zweibriicken gav sig in pd marknaden for kommersiell luftfart hade
goda forbindelser genom de befintliga flygplatserna, frimst Saarbriicken, och att Zweibriickens flygplats inte 6kar
regionens anslutbarhet.

(") Kommissionen noterar att TUIFly uppgett att dess beslut att limna Saarbriicken och flytta till Zweibriicken motiverades av
sikerhetsproblem i anslutning till Saarbriickens bana. A andra sidan uppgav Tyskland i samband med det formella granskningsfor-
farandet i drende SA.26190 att inget flygbolag har motiverat sitt beslut att limna Saarbriicken med hinvisning till flygplatsens
infrastruktur. Kommissionen kan inte spekulera i de exakta motiven till TUIFlys flytt fran Saarbriicken till Zweibriicken.

(*) Flygplatsen Leipzig/Halle konkurrerade exempelvis med flygplatsen Vatry (Frankrike) om etableringen av DHL:s europeiska nav. Se
Leipzig/Halle-domen, punkt 93.

(*) Svar fran Lieges flygplats i samband med det offentliga samrddet om 2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn.
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(273) En eventuell efterfragan pd luftfartstjanster som inte tillgodoses av Saarbriickens flygplats skulle dessutom enkelt
kunna tillgodoses av de sex andra flygplatser som kan nds pé under tvd timmars restid. Framfor allt nir det giller
fritidsresor godtas allmént restider pd upp till tvd timmar. Detsamma giller efterfragan pa flygfrakttjanster.

(274) Tyskland har inte lagt fram négra bevis for att de forvintade passagerarvolymerna krivde att Zweibriickens
flygplats gav sig in pd marknaden. Dessutom skedde intridet pd marknaden for kommersiell luftfart 2006, fast
den tidigaste prognosen for passagerarvolymerna avsdg tiden frin och med september 2009 (*%). Det kan dérfor
inte hdvdas att den offentliga finansieringen sedan 2000 syftade till att tillgodose en efterfragan pa luftfartstjanster
som annars inte skulle ha motts.

(275) Kommissionen noterar dessutom att Saarbriickens flygplats 1997 rdknade med att passagerarvolymen skulle 6ka
till 676 000 till 2010 (*). Eftersom Zweibriickens flygplats vid den tiden dnnu inte var verksam p& marknaden
for kommersiell luftfart kan det antas att den prognosen var den mest tillforlitliga passagerarprognosen for
regionen. Eftersom Saarbriicken har en kapacitet pd 700 000-800 000 passagerare per dr stdr det klart att de
passagerarvolymer som prognostiserades 1997 under en betydande tidsperiod skulle kunna betjinas av enbart
Saarbriickens flygplats.

(276) Kommissionen anser dessutom att inte ens de faktiska passagerarvolymerna pd Zweibriickens och Saarbriickens
flygplatser visar att Saarbriickens kapacitet r otillricklig for att tillgodose efterfrdgan i regionen. Det stimmer att
de sammanlagda passagerarvolymerna pa flygplatserna Saarbriicken och Zweibriicken uppgick till omkring
850 000 passagerare 2008 och 810 000 passagerare 2009, vilket dr mer dn Saarbriickens maximala kapacitet.
Samtidigt anser kommissionen att dessa siffror ger en nigot skev bild av den verkliga efterfragan i regionen — for
det forsta tycks de hoga passagerarvolymerna hinga samman med direkt konkurrens mellan de Berlinrutter som
erbjods frén Zweibriicken och Saarbriicken (av Germanwings respektive Air Berlin/Luxair), som tillfalligt lockade
fler passagerare. Ndr Germanwings lagt ned sin olénsamma rutt till Berlin minskade dock efterfrdgan pa rutten.
For det andra konstaterar kommissionen (se avsnitt 7.3) att bdde Germanwings, TUIFly och Ryanair gynnades av
oforenligt statligt stod fran FGAZ[FZG. I den mdn detta kan ha tagit sig uttryck i lagre biljettpriser ar det
tveksamt om de séledes subventionerade passagerarvolymerna pd Zweibriicken motsvarade den faktiska
efterfrigan i regionen. Slutligen méste det noteras att de sammanlagda passagerarvolymerna har minskat sedan
2009 - de sammanlagda passagerarvolymerna for Zweibriicken och Saarbriicken var 2012 omkring 670 000
och 1ag alltsd under kapacitetsgransen for Saarbriickens flygplats.

(277) Vidare kan kommissionen inte godta Tysklands argument att de tvd flygplatserna inte konkurrerar utan endast
kompletterar varandra. For det forsta tycks de tva flygplatsernas affirsmodeller visserligen skilja sig t i viss man,
men det stdr klart att kirnverksamheten pd Zweibriickens flygplats (semestertrafik, framfor allt till Antalya och
Palma de Mallorca) dven finns pd Saarbriickens flygplats. Det stimmer att Saarbriicken i Gvrigt inriktar sig pa
linjetrafik till storre stider som Luxemburg, Berlin och Hamburg. Det forindrar emellertid inte det faktum att
bara en begrinsad del av verksamheten p& Zweibriicken inte tycks bedrivas eller inte skulle kunna bedrivas frin
Saarbriicken.

(278) Kommissionen konstaterar dessutom att olikheterna i frdga om infrastruktur mellan de tva flygplatserna inte
undergriver slutsatsen att Zweibriickens flygplats utgor en dubblering av flygplatsinfrastruktur som redan tidigare
fanns pé Saarbriickens flygplats. Som tidigare konstaterats har Zweibriicken visserligen lingre bana, vilket gor den
flygplatsen mer lamplig for langdistanstrafik och tunga fraktflygplan, men dessa olikheter 4r inte tillrickliga for
att motivera tva flygplatser sd nira varandra. For det forsta tillgodoses efterfrigan pd flygfrakt, sdsom forklaras i
skdlen 269 och 270, i tillricklig utstrackning av Frankfurt-Hahns och Luxemburgs flygplatser, dir det — enligt
kommissionens uppgifter — inte finns nagra restriktioner i frdga om planens vikt. For det andra har Tyskland inte
visat att ett betydande antal av de kommersiella passagerarflygningar som avgér frin Zweibriicken inte skulle
kunna avga fran Saarbriicken.

(279) Med tanke slutligen pd att Saarbriickens flygplats uppenbarligen kunde tillgodose den efterfrigan pa luftfarts-
tjanster som nu delvis tagits 6ver av Zweibriicken innan den flygplatsen gav sig in pd marknaden, motiverar inte
olikheterna i friga om infrastruktur en dubblering av redan befintlig infrastruktur pa Saarbriickens flygplats.

(**) Desel Consulting und Airport Research Center GmbH, Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen Zweibriicken bis zum Jahr
2025, Gutachten im Auftrag der Flughafen Zweibriicken GmbH, september 2009.

(*) Kommissionens beslut av den 1 oktober 2014 om statligt stod SA.26190 — Tyskland — Saarbriickens flygplats, dnnu ej offentliggjort i
EUT.
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Slutsats

(280) Mot bakgrund av de omstindigheter och overviganden som presenteras och diskuteras i skilen 255-279
konstaterar kommissionen att investeringsstodet till FGAZ[FZG syftade till att uppfora eller behlla infrastruktur
som endast utgor en dubblering av (den olonsamma) flygplatsen i Saarbriicken. Investeringsstodet kan dirfor inte
anses bidra till ett mal av allmidnekonomiskt intresse.

(281) Eftersom de angivna villkoren for forenlighet (se skdl 254) ar kumulativa behover kommissionen inte bedoma de
aterstdende villkoren for forenlighet. Investeringsstodet bor foljaktligen, i den mén det utgor statligt stod, inte
anses vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget.

(282) Eftersom Tyskland inte har anfort ndgra alternativa grunder for forenlighet och kommissionen inte har
identifierat nigra sddana grunder dras dirfor slutsatsen att investeringsstodet till FGAZ[FZG, i den man det utgor
statligt stod, dr oforenligt med den inre marknaden.

7.1.3.4 Driftstidets forenlighet enligt reglerna om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse

(283) Tyskland havdar att offentlig finansiering i form av driftstod till FGAZ/FZG maste anses forenlig med den inre
marknaden som ersittning for tillhandahéllandet av en tjdnst av allmint ekonomiskt intresse enligt artikel 106.2 i
fordraget.

(284) 1 artikel 106.2 i fordraget foreskrivs foljande: "Foretag som anfortrotts att tillhandahdlla tjanster av allmint
ekonomiskt intresse eller som har karaktdren av fiskala monopol ska vara underkastade reglerna i fordragen,
sarskilt konkurrensreglerna, i den man tillimpningen av dessa regler inte rattsligt eller i praktiken hindrar att de
sarskilda uppgifter som tilldelats dem fullgérs. Utvecklingen av handeln fir inte paverkas i en omfattning som
strider mot unionens intresse.”

(285) Den artikeln ger majlighet till undantag (delvis) fran forbudet mot statligt stod enligt artikel 107.1 i fordraget, om
stodet dr nodvindigt och proportionerligt for att garantera fullgérandet av tjansten av allmint ekonomiskt
intresse pd ekonomiskt godtagbara villkor.

(286) Fore den 31 januari 2012 beskrevs kommissionens sitt att tillimpa undantaget enligt artikel 106.2 i fordraget i
2005 ars rambestimmelser om tjanster av allmint ekonomiskt intresse (") och 2005 ars beslut om tjanster av
allmént ekonomiskt intresse.

(287) Kommissionen noterar att bdda dessa rattsakter kriver att foretaget i frdga fatt i uppdrag att tillhandahalla en
genuin tjdnst av allmint ekonomiskt intresse. Flygplatsoperatoren ska anfortros de offentliga tjansterna genom
"en eller flera officiella handlingar”, som bla. ska innehdlla uppgifter om “"den exakta inneborden av
skyldigheterna i samband med tillhandahéllandet av offentliga tjanster” (™).

Genuin tjinst av allmint ekonomiskt intresse

(288) Nar det for det forsta giller fragan om huruvida driften av Zweibriickens flygplats utgér en genuin tjinst av
allmint ekonomiskt intresse, erinrar kommissionen om att en verksambhet, for att utgora en tjdnst av allmint
ekonomiskt intresse, ska uppvisa sirskilda egenskaper jamfort med sedvanlig ekonomisk verksamhet, och att det
mél av allmint intresse som efterstravas inte bara kan vara utveckling av vissa ndringsverksamheter eller vissa
regioner enligt artikel 107.3 ¢ i férdraget ("). Mot denna bakgrund anser kommissionen att detta bara dr méjligt
om ndgon del av det omrdde som betjinas av flygplatsen i avsaknad av denna skulle vara isolerad fran resten av
unionen i en omfattning som skulle skada dess sociala och ekonomiska utveckling (7).

(289) Kommissionen anser vidare att det finns en viss overlappning mellan den korrekta definitionen av en tjanst av
allmint ekonomiskt intresse och frdgan om huruvida den offentliga finansieringen av en flygplats (bade
investerings- och driftskostnader) bidrar till ett klart formulerat mdl av allmdnekonomiskt intresse. Kommissionen
har i skdlen 257 och féljande erinrat om att offentlig finansiering som leder till dubblering av flygplatsinfra-
struktur i en viss region inte kan anses bidra till ett mal av allmdnekonomiskt intresse (se dven skidlen 294 och

(%) EUT C297,29.11.2005.

(') 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn, punkt 66. Se dven artikel 4 1 2005 ars beslut om tjanster av allmént ekonomiskt intresse.

(") Se beslut N 381/04 — Frankrike — Projekt angdende hoghastighetsnit for telekommunikation i Pyrénées-Atlantiques (DORSAL)
(EUT C162,2.7.2005,s. 5).

(®) Se 2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn, punkt 72.
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foljande). Kommissionen erinrar om att den overgripande forvaltningen av en flygplats bara kan anses utgora en
tjdnst av allmédnt ekonomiskt intresse "om ndgon del av det omrdde som potentiellt betjanas av flygplatsen i
avsaknad av flygplatsen skulle vara isolerad frén resten av unionen i en omfattning som skulle skada dess sociala
och ekonomiska utveckling” (*¥). Kommissionen anser dirmed ocksd att driften av en flygplats som Gverlappar
driften av en annan flygplats i samma region inte kan anses utgbra en genuin tjanst av allmint ekonomiskt
intresse (7).

(290) Kommissionen har slagit fast att den offentliga finansieringen av infrastrukturen pd Zweibriickens flygplats, i den
man den utgor statligt stod, dr oforenlig med den inre marknaden eftersom infrastrukturen i friga utgor en
dubblering av befintlig infrastruktur. Kommissionen konstaterar ocksa att driften av Zweibriickens flygplats inte
utgdr en genuin tjdnst av allmint ekonomiskt intresse. Om Tyskland anser att driften av Zweibriickens flygplats
utgdr en tjanst av allmint ekonomiskt intresse har man sdledes gjort ett uppenbart misstag vid definitionen av en
tjanst av allmant ekonomiskt intresse (7).

Beslut om tilldelning

(291) Kommissionen konstaterar att FGAZ[FZG under alla omstindigheter inte pa ett korrekt sitt fitt i uppdrag att
driva Zweibriickens flygplats som en tjinst av allmint ekonomiskt intresse. Nér det giller beslut om tilldelning
har Tyskland bara ndmnt flygplatsens allméinna tillstdnd och dess skyldighet att bedriva verksamhet enligt § 45 i
LuftVZO. Kommissionen noterar att skyldigheten att bedriva verksamhet enligt Tyskland var resultatet av
uppgraderingen av Zweibriicken fran ett "flygfilt” till en “flygplats” enligt § 49 och § 38 i LuftVZO (7). Den
uppgraderingen dgde dock rum forst i borjan av 2010, vilket betyder att det for den granskade perioden
(2000-2009) inte kan talas om tilldelning med hanvisning till § 45 i LuftVZO.

(292) Tyskland uppgav vidare att FZG aldrig getts ndgot generellt officiellt uppdrag att tillhandahdlla en tjinst av
allmint ekonomiskt intresse, vid sidan av tillstindet och inbegripandet i Rheinland-Pfalz ombyggnadsprojekt.
Eftersom Tyskland inte har forklarat hur tillstdndet i sig kan utgora en tydlig beslut om tilldelning som uppfyller
de krav som anges i skil 287, eller pd vilket sitt inbegripandet i ombyggnadsprojektet utgér en tydlig tilldelning,
konstaterar kommissionen att FGAZ|[FZG inte pa ett korrekt sitt fatt i uppdrag att tillhandahélla en genuin tjinst
av allmint ekonomiskt intresse.

(293) Av de orsaker som anges i skdlen 288 och foljande slds foljaktligen fast att den offentliga finansieringen till
FGAZ[FZG i form av driftstdd inte kan betraktas som ersdttning for en tjanst av allmint ekonomiskt intresse som
ar forenlig med den inre marknaden.

7.1.3.5 Driftstidets forenlighet enligt 2014 drs luftfartsriktlinjer.

(294) I avsnitt 5.1 i 2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn anges de kriterier som kommissionen ska tillimpa vid
bedémningen av om driftstod dr forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget. Enligt
punkt 172 i 2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn kommer kommissionen att tillimpa dessa kriterier pa samtliga
drenden som giller driftstdd, inklusive pdgdende anmalningar och olagliga, oanmilda stod.

(295) Olagligt driftstod som beviljats innan 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn offentliggjordes kan forklaras vara
forenligt med den inre marknaden i en utstrickning som motsvarar de otickta driftskostnaderna, forutsatt att
foljande villkor (%) ar uppfyllda:

a) Bidrag till ett vdl avgrinsat mdl av gemensamt intresse: detta villkor dr uppfyllt bland annat om stodet okar
unionsmedborgares rorlighet och regioners anslutbarhet eller underlittar regional utveckling (7).

b) Behov av statligt ingripande: stodet maste inriktas pa situationer dir det kan dstadkomma en pataglig
forbattring som marknaden inte klarar pd egen hand (*).

("*) Punkt 722014 ars riktlinjer for luftfartssektorn. Se dven punkt 34 i 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn.

(") Se aven mal T-79/10, Colt Télécommunications France mot kommissionen [2013] ECLLEU:T:2013:463, punkterna 150-151, 154,
158 och 166.

(") Ibid., punkterna 92 och 119.

(”7) Tysklands inlaga av den 27 januari 2011, s. 17. "Aus der Aufstufung des Flughafens [vom Verkehrslandeplatz zum Verkehrsflughafen]
folgt des Weiteren eine Betriebspflicht des Flughafens”.

("®) Enligt punkt 137 1 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn ar inte alla villkor som anges i avsnitt 5.1 i riktlinjerna tillimpliga pa tidigare
driftstod.

(") Punkterna 137,113 och 11412014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn.

(*) Punkterna 137 och 116 i 2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.
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c) Forekomst av en stimulanseffekt: detta villkor dr uppfyllt om det dr sannolikt att den ekonomiska aktiviteten pa
flygplatsen, i avsaknad av driftstod och med beaktande av den mojliga forekomsten av investeringsstéd och
trafikvolymen, skulle vara avsevirt mindre (*!).

d) Stodets proportionalitet (begransning av stodet till det minsta nédvindiga): for att driftstod till flygplatser ska anses
vara proportionellt méste det vara begrinsat till det ligsta belopp som krivs for att den understodda
verksamheten ska dga rum (*2).

e) Undvikande av otillbirliga negativa effekter pd konkurrens och handel. (*)

a) Bidrag till ett val avgrinsat mal av gemensamt intresse

(296) Enligt punkt 114 i 2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn bidrar flera olonsamma flygplatser inte till att ett mal
av gemensamt intresse uppnds. Kommissionen anser att de argument som framfors i skilen 259 och foljande nir
det giller forenligheten hos investeringsstodet till FGAZ[FZG enligt 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn ér lika
tillimpliga ndr det giller forenligheten hos driftstod enligt 2014 &rs riktlinjer for luftfartssektorn. Av det skalet
anser kommissionen att driftstodet till FGAZ[FZG endast bidrar till &nnu en olonsam flygplats och darfor inte till
ett vdl avgrinsat mal av gemensamt intresse. Driftstodet till FGAZ[FZG kan dirfor inte, i den mén det utgor
statligt stod, anses vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget.

Slutsats

(297) Kommissionen slar fast att driftstodet till FGAZ[FZG inte dr forenligt med den inre marknaden enligt vare sig
artikel 106.2 eller artikel 107.3 c i fordraget. Eftersom Tyskland inte har anfort ngra alternativa grunder for
forenlighet och kommissionen inte har identifierat ndgra sddana grunder dras darfor slutsatsen att driftstodet till
FGAZ|FZG, i den mén det utgor statligt stdd, ar oférenligt med den inre marknaden.

7.2 POTENTIELLT STOD I ANSLUTNING TILL ETT BANKLAN OCH DELTAGANDE I DELSTATEN RHEINLAND-PFALZ
INTERNA KASSAFOND

7.2.1 FOREKOMST AV STOD
7.2.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(298) Av de orsaker som anges i skilen 173 och foljande méste FGAZ[FZG anses utgora ett foretag i den mening som
avses i artikel 107.1 i fordraget.

7.2.1.2 Statliga medel och stod som kan tillskrivas staten

(299) For att utgora statligt stod maste dtgirderna i friga finansieras med statliga medel och beslutet att bevilja
atgirderna maste kunna tillskrivas staten.

(300) Begreppet statligt stod ar tillimpligt pa alla fordelar som tilldelas med statliga medel och ges av staten sjilv eller
genom en mellanhand som tilldelats sidana befogenheter (*%). Vid tillimpning av artikel 107 i fordraget ar lokala
myndigheters medel att betrakta som statliga medel (*°).

Hundraprocentig statlig garanti

(301) En offentlig garanti medfor alltid en risk for forlust av medel for staten. Eftersom den hundraprocentiga statliga
garantin utfirdades direkt av delstaten Rheinland-Pfalz beviljades den med hjilp av statliga medel och kan
tillskrivas staten.

(*) Punkterna 137 och 12412014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

(*) Punkterna 137 och 12512014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

(*)) Punkterna 137 och 131 i 2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

(*) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen (Stardust Marine), REG 2002, s.1-4397.

(*) De forenade malen T-267/08 och T-279/08, Nord-Pas-de-Calais [2011] ECLLEU:T:2011:209, punkt 108.
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Delstatens kassafond

(302) Tyskland uppgav att delstaten Rheinland-Pfalz kassafond inte finansieras direkt frin delstatens offentliga budget.
Man hivdade att alla medel i kassafonden antingen hirror frin de deltagande foretagen eller anskaffas i form av
lén pé kapitalmarknaden.

(303) Kommissionen anser att staten i det aktuella drendet hela tiden utdvade direkt eller indirekt kontroll 6ver medlen
i kassafonden, vilket innebdr att de utgjorde statliga medel. For det forsta kan bara foretag dir delstaten dr
majoritetsigare (dvs. dger minst 50 %) delta i kassafonden. P4 grund av det offentliga majoritetsigandet dr de
deltagande foretagen tydligt offentliga foretag i den mening som avses i artikel 2 b i kommissionens direktiv
2006/111/EG (*¢). Eftersom samtliga deltagande foretag dirmed ar offentliga foretag dr deras medel statliga
medel. Enbart denna omstindighet betyder att kassafondens medel, i den médn de utgors av de deltagande
foretagens insittningar, utgor statliga medel.

(304) For det andra skaffar delstaten Rheinland-Pfalz, om de deltagande foretagens insittningar i kassafonden ir
otillrickliga for att tillgodose en deltagares likviditetsbehov, i eget namn kortfristig finansiering pa
finansmarknaden och vidarebefordrar dessa medel till de foretag som deltar i kassafonden. Eftersom delstaten tar
de nodvindiga lanen i eget namn mdste dven de medel som anskaffas pa det sittet anses utgéra statliga medel.

(305) Kommissionen anser sdledes att finansieringen frdn kassafonden utgors av statliga medel, eftersom béade de
deltagande foretagens insattningar och de lén som delstaten tar for att atgdrda likviditetsunderskott i kassafonden
utgor statliga medel.

(306) Vidare stir det klart att delstaten haft 1angtgdende kontroll 6ver kassafonden, vilket innebiér att finansieringen till
de deltagande foretagen kan tillskrivas staten. Kommissionen noterar till att borja med att avtalet om deltagande i
kassafonden ingds mellan delstaten och de berorda foretagen. Beslutet att tilldta ett foretag att delta i kassafonden
fattas alltsd direkt av delstaten. Delstaten fattar ocksd beslut om det hogsta belopp som ett deltagande foretag far
ta ut frdn kassafonden i form av en kredit. Vidare skoter delstaten Rheinland-Pfalz direkt kassafondens dagliga
verksamhet genom Landeshauptkasse, som dr en institution vid delstatens finansministerium. Landeshauptkasse
foretrader ocksa officiellt delstaten nir medel anskaffas pd marknaden for att dtgirda likviditetsunderskott i
kassafonden.

(307) Mot denna bakgrund tycks staten direkt kunna kontrollera kassafondens verksamhet, i synnerhet vilka foretag
som fir delta och hur stor individuell kredit varje deltagande foretag beviljas. Besluten om deltagande i
kassafonden och deltagandets omfattning kan sdledes tillskrivas staten.

Lan frin Sparkasse Siidwestpfalz

(308) Nar det giller sjdlva lanet godtar kommissionen att Sparkasse Siidwestpfalz dr en oberoende bank som pa eget
ansvar fattar beslut om att bevilja lan. Det finns inga tydliga tecken pd att beslutet att bevilja lanet till FGAZ[FZG
kan tillskrivas staten. Kommissionen anser darfor att dtgdrden inte kan tillskrivas staten.

7.2.1.3 Ekonomisk fordel
Hundraprocentig statlig garanti

(309) Enligt punkt 3.2 i tillkinnagivandet om garantier 4r en enskild statlig garanti inte stod ndr samtliga foljande
villkor dr uppfyllda: "a) Lantagaren ir inte i ekonomiska svarigheter. [...] b) Garantins omfattning kan métas
korrekt nir den beviljas. [...] ) Garantin ticker hogst 80 % av det utestdende ldnet eller ndgon annan finansiell
forpliktelse. [...] d) Ett marknadsorienterat pris betalas for garantin. [...]”

(**) Kommissionens direktiv 2006/111/EG av den 16 november 2006 om insyn i de finansiella forbindelserna mellan medlemsstater och
offentliga foretag samt i vissa foretags ekonomiska verksamhet (EUT L 318, 17.11.2006,s. 17).
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(310) I detta fall limnade delstaten Rheinland-Pfalz en hundraprocentig garanti som sikerhet for ett 1an till FGAZ[FZG,
och garantin Overstiger sdledes troskeln pd 80 % av det utestdende ldnet. Sdsom forklaras nedan betalades inte
heller marknadspris f6r garantin. Garantin medfér darfor tydligt en fordel.

(311) Enligt punkt 4.2 andra stycket i tillkdnnagivandet om garantier kan fordelen berdknas som skillnaden mellan den
marknadsmdssiga rantesats som FGAZ[FZG skulle ha mast betala utan garantin och den rintesats som kunnat fas
tack vare den statliga garantin efter det att hinsyn tagits till eventuella avgifter som betalats.

(312) Nar det giller den garanti som delstaten utfirdade erinrar kommissionen om att FGAZ[FZG erholl denna
hundraprocentiga garanti kostnadsfritt och utan att stilla ndgon sikerhet. Det stdr klart att FGAZ[FZG under
normala marknadsforhéllanden skulle ha tvingats betala en avgift for att fi en garanti f6r sina ldn frdn tredje part.

(313) Eftersom FGAZ[FZG inte behovde betala ndgon avgift fick foretaget en ekonomisk foérdel som annars inte var
tillgdnglig pd marknaden. Fordelen motsvarar den avgift som FGAZ[FZG skulle ha tvingats betala under normala
marknadsforhéllanden.

Delstatens kassafond

(314) Nar det giller FGAZ[FZG:s deltagande i kassafonden har Tyskland forklarat att kassafonden fungerar pé foljande
sitt: FGAZ begir medel fran fonden for att sikra sin likviditet, och delstaten tillhandahéller dessa medel frdn
kassafonden. De rintor som tas ut dr marknadsbaserade dagsldnerintor pd samma nivd som de rdntor som
delstaten sjilv erbjuds. Nir de deltagande foretagens insittningar inte ar tillrickliga for att ticka behovet fyller
delstaten pé kassafonden genom att ta ldn i eget namn. Tyskland har vidare forklarat att delstaten i grund och
botten vidarebefordrar de villkor man fir pd kapitalmarknaden till deltagarna i kassafonden, s att deltagarna —
delstatens dotterbolag — far mojlighet att refinansiera sig sjdlva pd samma villkor som delstaten sjilv, utan att
ndgon hinsyn tas till deras kreditvardighet. Kommissionen noterar dessutom att foretagen har tillgang till denna
finansiering under obegransad tid.

(315) Denna mekanism innebar att FGAZ far en fordel nir de villkor pa vilka delstaten beviljar 1an frén kassafonden dr
fordelaktigare dn de villkor som FGAZ annars har tillgdng till pd marknaden. Villkoren for att ta lén frdn
kassafonden 4r desamma som de villkor delstaten har tillgang till for sin refinansiering. Eftersom delstaten som en
offentlig myndighet kan ta lan till mycket forménliga rantor (i och med att risken for betalningsférsummelse ar i
princip obefintlig) anser kommissionen att den rinta till vilken FGAZ kan f3 ett 18n frin kassafonden ar
forménligare dn den rinta foretaget annars har tillgdng till. FGAZ behéver inte heller stilla sikerhet for dessa lan,
och dess finansiella situation/kreditvirdighet tas inte i beaktande. Genom att lita FGAZ delta i kassafonden gav
delstaten saledes foretaget FGAZ[FZG en ekonomisk fordel (¥).

7.2.1.4 Selektivitet

(316) Eftersom den hundraprocentiga garantin och rétten att delta i kassafonden endast beviljades FGAZ[FZG (och, nér
det giller kassafonden, andra foretag dir staten 4r majoritetsaktiedgare) maste bada dtgirderna betecknas som
selektiva.

7.2.1.5 Snedvridning av konkurrensen och paverkan pd handeln

(317) Av samma orsaker som beskrivs i skdlen 233 och foljande anser kommissionen att en eventuell selektiv
ekonomisk fordel som beviljas FGAZ[FZG riskerar att snedvrida konkurrensen och paverka handeln mellan
medlemsstaterna.

7.2.1.6 Slutsats

(318) Sammanfattningsvis konstaterar kommissionen att delstaten, genom att utan kostnad bevilja FGAZ[FZG en
hundraprocentig garanti for ett banklin och lita FGAZ delta i delstatens kassafond, beviljat statligt stod till
FGAZ[FZG.

(*) Kassafonden far ungefir samma effekt som en hundraprocentig garanti som FGAZ[FZG beviljas utan att ndgon avgift tas ut eller nigon
sakerhet kravs. Delstaten bar risken for betalningsforsummelse frin FGAZ[FZG:s sida, utan att fi ndgon ersittning i gengald.
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(319) Kommissionen slar ocksd fast att lanet frén Sparkasse Stidwestpfalz inte i sig utgjorde statligt stod

7.2.2 FORENLIGHET

(320) Kommissionen anser att overvigandena i frdga om forenlighet i skilen 248 och foljande och (283) och féljande
ndr det giller statligt stod i form av direkta investeringsbidrag och arliga kapitaltillskott ar lika tillimpliga pa det
statliga stodet i form av en garanti och deltagande i kassafonden. Kommissionen konstaterar f6ljaktligen att det
statliga stodet i form av en kostnadsfri hundraprocentig garanti till FGAZ[FZG och mojligheten for FGAZ[FZG att
delta i delstatens kassafond ar oforenligt med den inre marknaden.

7.3 RABATTER PA FLYGPLATSAVGIFTER OCH AVTAL OM MARKNADSFORINGSTJANSTER MED RYANAIR
7.3.1 FOREKOMST AV STOD
7.3.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(321) Genom att tillhandahélla lufttransporttjinster bedriver flygbolag en ekonomisk verksamhet och utgér dirfor
foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. Det mdste ddrfor analyseras om avtalen mellan
flygbolagen och den berérda flygplatsen, om de kan tillskrivas staten och omfattar en 6verforing av statliga
medel, medfort en ekonomisk fordel for flygbolagen.

7.3.1.2 Statliga medel och stod som kan tillskrivas staten

(322) Atgirden méste tillskrivas staten och beviljas med hjilp av statliga medel. I Stardust Marine-domen (*) faststllde
domstolen att om ett foretag dr ett privatrattsligt bildat bolag, vars aktiemajoritet 4r offentligigd, utgor foretagets
resurser statliga medel. I detta avseende dr det kommissionens konsekventa praxis att betrakta samtliga resurser i
ett offentligt foretag som statliga medel, oavsett om foretaget gdr med vinst eller med forlust (*9).

(323) Nar det giller tillskrivandet till staten faststillde domstolen i Stardust Marine-domen att enbart det faktum att
staten eller en statlig enhet 4r ensam aktiedgare eller majoritetsigare i ett foretag inte ar tillrickligt for att en
overforing av resurser som utforts av det foretaget ska kunna tillskrivas de offentliga aktiedgarna (*°). Domstolen
slér fast att dven om staten kan kontrollera ett offentligigt foretag och utova ett dominerande inflytande over
dess transaktioner, kan det inte automatiskt antas att denna kontroll faktiskt utovas i ett konkret fall, eftersom ett
offentligt foretag kan handla mer eller mindre sjilvstidndigt beroende pa i vilken utstrackning staten tilldter detta.

(324) Enligt domstolen ar foljande indikationer pd att en stodatgard kan tillskrivas staten: (*!)

a) Att foretaget i friga inte kunde fatta det klandrade beslutet utan att ta hinsyn till de offentliga myndigheternas
krav.

b) Att foretaget var tvunget att ta hinsyn till anvisningar fran offentliga myndigheter.
) Att det offentliga foretaget inforlivats med den offentliga forvaltningen.

d) Den verksamhet foretaget bedriver och att denna utévas pd marknaden under normala konkurrensvillkor i
forhéllande till privata foretag.

e) Foretagets organisationsform.
f) Hur starkt inflytande de offentliga myndigheterna har 6ver foretagets forvaltning.

g) Alla omstindigheter som i det enskilda fallet pekar mot att de offentliga myndigheterna ar delaktiga eller att
det dr osannolikt att de inte dr delaktiga i en 4tgird, med beaktande av tgdrdens omfattning, dess innehall
och villkoren f6r dess genomforande.

(*) Stardust Marine-domen, punkterna 51 och féljande.

(*) Se t.ex. kommissionens beslut C 41/2005, Icke-atervinningsbara kostnader i Ungern (EUT C 324, 21.12.2005, s. 12), med ytterligare
hanvisningar.

(*) Stardust Marine-domen, punkterna 51 och féljande.

() Ibid.
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Statliga medel

(325) Kommissionen noterar att FGAZ[FZG till 100 % dgs av staten, namligen till 50 % av delstaten Rheinland-Pfalz
och till 50 % av ZEF. FGAZ[FZG maste siledes anses utgora offentliga foretag i den mening som avses i
artikel 2 b i direktiv 2006/111/EG. Staten kan, som enda aktiedgare i FGAZ[FZG och den som utser (de
identiska) tillsynsstyrelserna i FGAZ[FZG (som i sin tur utser ledningen), antas utova ett dominerande inflytande
over FGAZ[FZG och kan kontrollera dess resurser. En eventuell fordel som beviljas med hjilp av FGAZ[FZG:s
resurser skulle dirmed utgora en forlust av statliga medel och innebara en 6verforing av statliga medel.

Huruvida dtgirderna kan tillskrivas staten

(326) Nar Tyskland uppgav att ingdendet av avtal mellan flygbolag och FZG inte kan tillskrivas staten tillstod man att
staten — foretrddd av delstaten Rheinland-Pfalz och ZEF — idr indirekt inblandad via sina foretradare i tillsyns-
styrelsen for FZG:s moderbolag FGAZ. Enligt FGAZ:s och FZG:s stadgar bestdr bdda enheternas tillsynsstyrelser
helt och héllet av foretrddare som utses av offentliga myndigheter, nimligen delstaten och ZEF. En foretrddare
som utses av delstaten dr automatiskt ordférande for bada tillsynsstyrelserna. Tillsynsstyrelserna utser ledningen i
FGAZ och FZG. I bdda enheterna maste tillsynsstyrelserna godkinna alla transaktioner som 6verstiger [...] euro,
vilket ger dem omfattande kontroll 6ver FGAZ[FZG:s ekonomiska verksamhet.

(327) For det andra visar protokollet frin FGAZ:s tillsynsstyrelse att tillsynsstyrelsen informerades och radfragades om
forhandlingen och ingdendet av avtal med flygbolagen. Protokollet visar dessutom att FGAZ[FZG:s ledning var
tvungen att ta hinsyn till de krav som stilldes av de offentliga myndigheterna nir de ingick avtalen. Protokollet
fran styrelsemotet den 13 juli 2006 visar exempelvis att tillsynsstyrelsens ordférande, sedan ledningen redogjort
for det framgdngsrika ingdendet av avtalet med Germanwings, uppgav att delstaten var mycket nojd med
utvecklingen och noterade att den kunde leda till skapande av arbetstillfillen och bidra till att ge flygplatsen
ekonomiskt berdttigande. Framfor allt antydde ordféranden ocksd att dessa positiva effekter — skapandet av
sysselsdttning och ekonomiskt berittigande for flygplatsen — skulle kunna leda till en forlingning av avtalet om
resultatoverforing mellan FGAZ och FZG. Med tanke pd att FZG var helt beroende av avtalet om resultato-
verforing for att ticka sina rorelseforluster och att delstaten och ZEF hade befogenhet att inte forlinga avtalet om
resultatverforing eller att upphora med de kapitaltillskott som mojliggjorde FZG:s verksamhet, star det klart att
ledningen for FGAZ[FZG madste ta hinsyn till de offentliga myndigheternas krav om man ville sikra sin egen
ekonomiska fortlevnad.

(328) Protokollet fran tillsynsstyrelsens mote den 13 juli 2006 visar ocksd att en militdrévning som &gt rum pa
Zweibriickens flygplats hade lett till klagomal fran allminheten med anledning av bullret. Ledningen pdpekade att
det nederldndska flygvapnets militirévning hade genererat avsevirda intdkter. Ordféranden menade emellertid att
ledningen i framtiden noga borde Gverviga om militdrdvningar skulle genomforas och informera befolkningen i
god tid. Allt detta visar att de offentliga myndigheterna var inblandade i besluten om den dagliga forvaltningen av
FGAZ[FZG och godkinde dem.

(329) Protokollet fran tillsynsstyrelsens mote den 26 juni 2009 visar dessutom att staten, foretrddd av delstaten
Rheinland-Pfalz, var direkt inblandad i forhandlingar med flygbolag. I protokollet dterges ledningens rapport till
tillsynsstyrelsen, och det hinvisas till ett mote i London mellan ledningen, en foretrddare for Rheinland-Pfalz
ekonomiministerium och Ryanair. Under motet diskuterades forhéllandet mellan Ryanair och Zweibriickens
flygplats. Slutsatsen att ministeriet var aktivt inblandat kan dras dels mot bakgrund av att en foretridare deltog i
dessa affarsforhandlingar, dels mot bakgrund av att ministeriets foretrddare pdminde Ryanair om att Rheinland-
Pfalz delstatsregering skulle betrakta det som mycket osympatiskt om Ryanair skulle borja trafikera Saarbriickens
flygplats.

(330) Ryanairs framtid pd Zweibriicken diskuterades direfter av tillsynsstyrelsen som, utan avsevirda forbidttringar av
Ryanairs tidtabell och med tanke pé det ekonomiska bidrag som Ryanair krivde (*?), stéllde sig bakom ledningens
forslag om att avsluta forbindelsen. Med tanke pd det ekonomiska bidrag som Ryanair kravde, som skulle ha
inneburit att tillsynsstyrelsen maste godkinna ett nytt avtal, och de offentliga myndigheternas inblandning i
forhandlingarna i ett tidigt skede, stir det klart att tillsynsstyrelsen hade lingtgdende kontroll 6ver ledningens

(*») Under motet erbjod sig Ryanair att behdlla rutten mellan London och Zweibriicken under vintern for [...] euro och forklarade sig villigt
att starta tva nya rutter (Barcelona och Alicante) fran Zweibriicken for [...] euro.
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affirsbeslut. Detta kan ses som ytterligare ett tecken pé att ledningen vid beslutsfattandet méste ta hansyn till de
offentliga myndigheternas krav och vittnar samtidigt om tillsynsstyrelsens kontroll och inflytande Gver
FGAZ/[FZG:s affdrsbeslut.

(331) Mot bakgrund av dessa Gverviganden anser kommissionen att det finns tillrickliga tecken som tyder pd att
ingdendet av avtal om flygplatstjanster mellan FGAZ[FZG och de olika flygbolagen kan tillskrivas staten.

7.3.1.3 Ekonomisk fordel

(332) For att bedoma om ett avtal mellan en offentligigd flygplats och ett flygbolag innebir en ekonomisk fordel for
flygbolaget 4r det nddvindigt att analysera avtalets forenlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer.
Nar marknadsekonomitestet tillimpas pé ett avtal mellan en flygplats och ett flygbolag maste det bedomas om en
forsiktig investerare i en marknadsekonomi vid den tidpunkt da avtalet ingicks skulle ha forvintat sig att det
skulle leda till en hogre vinst d4n vad som annars skulle ha uppndtts. Den hogre vinsten ska matas som skillnaden
mellan de tillkommande intakter som avtalet vintas generera (dvs. skillnaden mellan intikterna om avtalet ingds
och intdkterna utan avtalet) och de tillkommande kostnader som vintas uppstd till f6ljd av avtalet (dvs. skillnaden
mellan kostnaderna om avtalet ingds och kostnaderna utan avtalet), med lamplig diskontering av det kassaflode
som blir foljden.

(333) Vid denna analys mdste alla relevanta tillkommande intikter och kostnader i samband med avtalet beaktas. De
olika delarna (rabatter pd flygplatsavgifter, marknadsforingsbidrag, andra ekonomiska incitament) fir inte
bedomas separat. I Charleroidomen pépekas ocksd foljande: "Nir kriteriet privat investerare tillimpas méste [...]
hinsyn tas till transaktionen i dess helhet for att gora det mojligt att avgora om det statliga organet och den
enhet som det kontrollerar tillsammans har betett sig som rationella aktorer i en marknadsekonomi.
Kommissionen dr nimligen, nir den tar stillning till de omtvistade atgirderna, skyldig att beakta samtliga
relevanta omstindigheter och det sammanhang i vilket dtgirderna vidtagits [...]” ().

(334) De forvintade tillkommande intdkterna madste i synnerhet inkludera intdkterna frin flygplatsavgifter, med
beaktande av bdde rabatterna, den trafik som avtalet vintas generera och de icke luftfartsrelaterade intikter som
den ytterligare trafiken vintas generera. De forvintade tillkommande kostnaderna mdste i synnerhet inkludera de
tillkommande drifts- och investeringskostnader som inte skulle ha uppstdtt utan avtalet, liksom kostnaderna for
marknadsforingsbidrag och andra ekonomiska incitament.

(335) Kommissionen konstaterar ocksd att prisdifferentiering (inklusive marknadsforingsstod och andra incitament) ar
normal affdrspraxis. Sddan prisdifferentiering bor dock vara affirsmassigt motiverad (*4).

Tillimpning av principen om marknadsekonomiska aktorer pi de berorda avtalen, framfor allt med
Ryanair

(336) For tillimpningen av denna princip och med beaktande av de faktiska omstdndigheterna i drendet anser
kommissionen att foljande fragor till att borja med bor besvaras:

a) Bor avtalet om marknadsforingstjanster och avtalet om flygplatstjanster, som undertecknades inom tvé veckor
fran varandra, analyseras var for sig eller tillsammans?

b) Vilka fordelar skulle en hypotetisk marknadsekonomisk aktor som handlade i FGAZ[FZG:s och delstatens
stille ha kunnat forvinta sig att vinna pd avtalen om marknadsféringstjanster?

¢) Hur relevant dr en jamforelse av villkoren i de avtal om flygplatstjanster som avses i det formella gransknings-
forfarandet med de flygplatsavgifter som fakturerats vid andra flygplatser for tillimpningen av principen om
marknadsekonomiska aktorer?

(337) Nar dessa fragor besvarats blir kommissionens nésta steg att tillimpa principen om marknadsekonomiska aktorer
pa de olika dtgarder som diskuteras.

(**) Mal T-196/04, Ryanair mot kommissionen, REG 2008, s. [I-3643, punkt 59.
(*) Se kommissionens beslut 2011/60/EU av den 27 januari 2010 om statligt stod C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovakien — Avtal mellan
Bratislava flygplats och Ryanair (EUT L 27, 1.2.2011, s. 24).
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a) Gemensam analys av avtalet om marknadsforingstjanster och avtalet om flygplatstjdnster

(338) Kommissionen anser att tvd typer av atgirder som omfattas av den formella granskningen i detta drende,
nidmligen avtalet om flygplatstjanster och avtalen om marknadsforingstjanster, médste bedémas tillsammans som
en enda atgird. Detta forhdllningssitt avser dels avtalet om flygplatstjanster mellan Ryanair och FZG, dels avtalen
om marknadsforingstjinster mellan FZG och Ryanair samt mellan AMS och delstaten Rheinland-Pfalz. Ryanair
bestrider inte att det avtal om marknadsforingstjanster som ingicks direkt mellan Ryanair och FZG bor bedémas
tillsammans med avtalet om flygplatsavgifter. Enligt kommissionens mening giller detsamma for avtalet om
marknadsforingstjanster med AMS.

(339) Det finns flera indikationer pd att dessa avtal bor bedomas som en enda atgird eftersom de ingicks inom ramen
for en enda transaktion.

(340) For det forsta ingicks avtalen av i princip samma parter vid ndstan samma tidpunkt:

a) AMS dr ett heldgt dotterbolag till Ryanair. Avtalet om marknadsforingstjanster undertecknades pd AMS vignar
av Edward Wilson, som vid den tidpunkten var direktor vid AMS och samtidigt direktor vid Ryanair (*). For
tillimpningen av reglerna om statligt stod betraktas AMS och Ryanair som ett enda foretag i den meningen att
AMS agerar som mellanhand i Ryanairs intresse och under Ryanairs kontroll. For de avtal som omfattas av
detta drende kan man &ven sluta sig till detta frin det faktum att det i avtalet om marknadsforingstjanster sigs
i ingressen att AMS har ensamritt att erbjuda marknadsforingstjanster pa resewebbplatsen www.ryanair.com,
det irlindska lagprisbolaget Ryanairs webbplats.

Vidare konstateras i skilen 326 och foljande att FGAZ[FZG:s beslut att ingd avtal om flygplatstjanster med
flygbolag som Ryanair kunde tillskrivas staten. Kontrollen 6ver FGAZ[FZG utdvades i detta avseende av
delstaten Rheinland-Pfalz och ZEF. Med tanke pd att det alltid var delstaten som utsdg ordforanden for FGAZ|
FZG:s tillsynsstyrelse och att delstaten i praktiken finansierade mellan 95 och 80 % av FGAZ[FZG:s forluster
(och dirmed hade avsevirt inflytande 6ver ZEF och ett storre ekonomiskt intresse i foretaget), stdr det klart att
delstaten hade faktisk kontroll over FGAZ[FZG. Nir det giller affirsforbindelsen mellan Ryanair och & ena
sidan FGAZ[FZG, & andra sidan delstaten Rheinland-Pfalz, anser kommissionen att FGAZ[FZG och delstaten i
mycket hog grad hade ett gemensamt intresse av att ingd avtalen i friga — bada ville oka trafiken pd
flygplatsen, och det hade liten betydelse for delstaten om FGAZ[FZG ingick avtalet (som den senare skulle
tvingas ersitta kostnaderna for via avtalet om resultatoverforing) eller om delstaten sjilv gjorde det. Det
faktum att ett av avtalen om marknadsforingstjinster ingicks direkt med delstaten medan avtalet om flygplats-
tjanster ingicks med dess dotterbolag kan dirfor inte tala emot att avtalen ska bedémas som en enda
affarstransaktion.

b) Avtalen ingicks ocksd vid nidstan samma tidpunkt, eftersom avtalet om flygplatstjanster (den 22 september
2008) ingicks exakt tva veckor fore avtalet om marknadsforingstjanster med AMS (den 6 oktober 2008).

(341) For det andra anges i det forsta avsnittet i avtalet om marknadsforingstjanster med AMS, som giller avtalets syfte,
att avtalet dr forankrat i Ryanairs dtagande att trafikera rutten mellan Zweibriicken och London. Denna lydelse
innebir att det finns en otvetydig direkt koppling mellan avtalet om flygplatstjanster och avtalet om marknadsfo-
ringstjanster i den betydelsen att det ena avtalet inte skulle ha ingdtts utan det andra. Avtalet om marknadsfo-
ringstjanster bygger pd ingdendet av avtalet om flygplatstjanster och de tjanster som tillhandahélls av Ryanair. I
ingressen till avtalet om marknadsforingstjanster uppges att delstaten Rheinland-Pfalz avser att rikta sig till
Ryanairs passagerare for att marknadsfora turism och affarsmojligheter i regionen, och i synnerhet Zweibriickens
flygplats som resmal.

(342) For det tredje anges i ingressen till avtalet om marknadsforingstjanster att delstaten Rheinland-Pfalz har beslutat
att aktivt marknadsfora Zweibriickens flygplats som ett semestermadl for internationella flygresenirer och dven
som ett attraktivt foretagscentrum. Det tyder pd att ingdendet av avtalet om marknadsforingstjanster hade som
framsta och uttryckliga syfte att marknadsfora i synnerhet Zweibriickens flygplats (och den omgivande regionen).

(**) Sehttp://corporate.ryanair.com/investors/biographies/, den 23 juni 2014.
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(343) For det fjarde anges uttryckligen i avtalet om marknadsforingstjanster att tvd linkar ska placeras till hoger pa
sidan om Zweibriicken som resmal och att fem stycken ska ingé i avsnittet "Top Five Things To Do” pd sidan om
Zweibriicken som resmél pd Ryanair.com. Det framgdr av dessa bestimmelser att syftet med avtalet dr att stodja
Zweibriickens flygplats specifikt, och inte delstaten Rheinland-Pfalz som helhet.

(344) For det femte kan avtalet sigas upp med omedelbar verkan av Rheinland-Pfalz om Ryanair upphor att trafikera
rutten mellan Zweibriicken och London. Detta visar dterigen att avtalet om marknadsforingstjanster och avtalet
om flygplatstjanster ar fast forbundna med varandra.

(345) Sammanfattningsvis dr de avtal om marknadsforingstjanster som ingdtts av Rheinland-Pfalz och AMS fast
forbundna med det avtal om flygplatstjanster som undertecknats av Ryanair och FZG. Ovanstiende visar att
avtalet om marknadsforingstjanster inte skulle ha ingétts utan avtalet om flygplatstjanster. I avtalet om marknads-
foringstjanster anges ocksa uttryckligen att det bygger pd Ryanairs trafik mellan Zweibriicken och London, och
avtalet avser huvudsakligen tjanster som syftar till att marknadsfora den rutten. Samtidigt tycks ingdendet av
avtalet om flygplatstjinster ocksd ha varit beroende av avtalet om marknadsforingstjinster — avtalet om flygplats-
tjanster ingicks tidigare, men det medforde inte ndgon skyldighet for Ryanair att inleda trafik frin Zweibriicken. I
stillet anges uttryckligen att avtalet upphor att gilla utan att det medfor ndgot ansvar for ndgondera parten, om
trafiken inte inletts den 28 oktober 2008. Ryanair inledde i sjilva verket sin verksamhet pd Zweibriicken efter det
att avtalet med AMS ingatts.

(346) Kommissionen anser det darfor lampligt att analysera avtalet om flygplatstjanster av den 22 september 2008 och
avtalet om marknadsforingstjanster av den 6 oktober 2008 tillsammans, for att avgora om de utgor statligt stod
eller inte.

b) De fordelar som en marknadsekonomisk aktor skulle ha forvintat sig att erhdlla fran avtal om marknadsforingstjanster
och det pris som denne skulle ha varit villig att betala for dessa tjdnster

(347) For att principen om marknadsekonomiska aktorer ska kunna tillimpas i det aktuella drendet maste agerandet
hos FGAZ[FZG och delstaten som signatirer av avtalet om flygplatstjanster med Ryanair och avtalet om
marknadsforingstjanster med AMS jimforas med agerandet hos en hypotetisk marknadsekonomisk aktor som
ansvarar for driften av Zweibriickens flygplats.

(348) Nar transaktionerna i frga analyseras dr det limpligt att bedoma de fordelar som en hypotetisk marknads-
ekonomisk aktor som motiveras av utsikten till lonsamhet skulle kunna erhélla frén inkép av marknadsforings-
tjdnster. Denna analys bor inte beakta den allminna inverkan sddana tjdnster har pd turismen och regionens
ekonomiska resultat. Endast tjdnsternas inverkan pé flygplatsens lonsamhet bor beaktas, eftersom detta dr det
enda som skulle intressera en hypotetisk marknadsekonomisk aktor.

(349) Marknadsforingstjansterna bor alltsd stimulera passagerartrafiken pé de flygrutter som avses i avtal om marknads-
foringstjanster och motsvarande avtal om flygplatstjanster, eftersom marknadsforingstjansterna utformats for att
frimja dessa rutter. Denna effekt gynnar i forsta hand det berorda flygbolaget men kan 4ven gynna flygplatsope-
ratoren. Ett okat passagerarantal skulle for flygplatsoperatorens vidkommande kunna innebidra en 6kning av
intdkterna frdn vissa flygplatsavgifter samt av de icke luftfartsrelaterade intikterna fran framfor allt parkeringar,
restauranger och andra foretag.

(350) Det ar dirfor ingen tvekan om att en marknadsekonomisk aktor som drev Zweibriickens flygplats i stillet for
FGAZ[FZG och delstaten skulle ha beaktat denna positiva effekt i samband med ingdendet av avtalet om
marknadsféringstjanster och motsvarande avtal om flygplatstjanster. Den marknadsekonomiska aktéren skulle ha
tagit hdnsyn till den berérda flygruttens inverkan pd framtida intdkter och kostnader genom att i detta fall
uppskatta antalet passagerare som anvinder sig av rutterna, vilket skulle ha avspeglat den positiva effekten av
marknadsforingstjansterna. Dessutom skulle denna effekt ha bedomts for hela den period under vilken
flygrutterna i frdga trafikeras, i enlighet med vad som anges i avtalet om flygplatstjinster och i avtalet om
marknadsf6ringstjanster.

(351) Om en flygplatsoperator ingdr ett avtal om marknadsforing av vissa flygrutter 4r det normal praxis att uppskatta
kabinfaktorn (*°) for de berdrda flygrutterna och ta denna i beaktande vid bedéomningen av framtida intdkter.
Kommissionen 4r ense med Ryanair i denna friga, det vill siga att avtalen om marknadsforingstjinster inte endast
genererar kostnader for flygplatsoperatoren utan dven medfor fordelar.

(*) Kabinfaktorn definieras som andelen salda platser i det flygplan som flyger pa rutten i friga.
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(352) Det bor dessutom faststillas om andra vinster dn de som uppkommer genom den 6kade passagerartrafiken pé de
flygrutter som avses i avtalet om marknadsforingstjanster under den period dd dessa rutter trafikeras enligt
avtalet om marknadsforingstjinster eller avtalet om flygplatstjanster rimligen kan forvintas och kvantifieras for
en hypotetisk marknadsekonomisk aktor som driver Zweibriickens flygplats i stillet for FGAZ|/ FZG och
delstaten.

(353) Vissa berorda tredje parter hivdar att detta dr mojligt, sdrskilt Ryanair i sin undersdkning av den 17 januari
2014. Undersokningen av den 17 januari 2014 utgar frén tanken att de marknadsforingstjanster som en flyg-
platsoperator som FGAZ[FZG och delstaten koper stirker flygplatsens varumirke, vilket leder till en varaktig
okning av antalet passagerare som nyttjar flygplatsen, och inte bara de flygrutter som avses i avtalet om
marknadsforingstjanster och avtalet om flygplatstjanster under den trafikperiod som anges i avtalen. I synnerhet
hdvdade Ryanair i sin undersokning att marknadsforingstjansterna kommer att ha varaktiga positiva effekter pa
passagerartrafiken vid flygplatsen dven efter det att avtalet om marknadsféringstjanster har 16pt ut.

(354) Det bor till att borja med noteras att det inte finns ndgra tecken pé att flygplatsoperatoren eller delstaten vid
ingdendet av det avtalet om marknadsforingstjanster ndgonsin overvigde, eller dnnu mindre kvantifierade, avtalets
mojliga positiva effekter pd andra flygrutter utéver dem som omfattades av avtalet, eller mojligheten att sddana
effekter kunde kvarstd efter det att avtalen hade 16pt ut. Tyskland har for sin del inte foreslagit ndgon metod for
att uppskatta det eventuella virde som en hypotetisk marknadsekonomisk aktor som driver Zweibriickens
flygplats i stillet for FGAZ[FZG och delstaten kunde hade tillskrivit dessa effekter nir man Gvervigde om avtalen
skulle ingds 2008.

(355) Dessa effekters varaktighet kan inte heller bedomas pa grundval av de tillgingliga uppgifterna. Det ar tankbart att
reklamen for Zweibriicken och regionen pd Ryanairs webbplats har kunnat fd personer som besokt webbplatsen
att kopa Ryanairs biljetter till Zweibriicken i samband med att de exponerades for annonseringen eller strax
dérefter. Det dr dock mycket osannolikt att effekten av denna annonsering pa besokarna kvarstod eller hade ett
inflytande pé inkopen av flygbiljetter i mer 4n ndgra veckor efter det att reklamen publicerats pd Ryanairs
webbplats. Det dr mer sannolikt att en reklamkampanj fir varaktig effekt ndr marknadsforingsinsatserna
genomfors med hjilp av en eller flera reklamkanaler som konsumenterna ofta dr exponerade for under en viss
period. En reklamkampanj som till exempel inbegriper reguljira tv- och radiokanaler, populdra webbplatser och/
eller olika reklamaffischer som anslds utanfor eller inne i offentliga lokaler kan ha en varaktig effekt om
konsumenterna regelbundet kommer i kontakt med dessa medier. Det 4r dock mycket osannolikt att marknadsfo-
ringsinsatser som begrinsas till Ryanairs webbplats har en effekt som héller i sig en lingre tid efter kampanjens
slut.

(356) Det ir i sjilva verket sannolikt att de flesta manniskor inte besoker Ryanairs webbplats tillrackligt ofta for att
annonseringen dir i sig ska ge dem ett bestdende minne av regionen i friga. Detta argument 4r vdl underbyggt av
tvéd faktorer. For det forsta begrinsades enligt villkoren i avtalet om marknadsforingstjanster marknadsforingen av
Zweibriickenomrédet pd hemsidan for Ryanairs webbplats till fem stycken med 150 ord under rubriken "Top Five
Things To Do” pa sidan for Zweibriicken som resmél och en link som under mycket kort tid (16 dagar) fanns pa
hemsidan for webbplatsen www.ryanair.com och ledde till en webbplats som gjorts tillganglig av delstaten, samt
tvd lankar péd sidan for Zweibriicken som resmdl som ocksa ledde till en webbplats som gjorts tillginglig av
delstaten. Bade denna typ av marknadsforingsinsatser (endast en link med begransat marknadsforingsvirde) och
den korta livstiden for dem skulle avsevirt ha minskat effekten av dessa insatser efter kampanjens slut, i
synnerhet som dessa insatser begriansades till Ryanairs webbplats och inte understoddes av andra medier. For det
andra gillde flertalet marknadsforingsinsatser enligt det avtal som ingdtts med AMS endast webbplatsen for
destinationen Zweibriicken. Flertalet manniskor besoker med storsta sannolikhet inte den webbplatsen sdrskilt
ofta, och om och nir de gor det ar det troligen bara darfor att de redan 4r intresserade av resmalet.

(357) Aven om marknadsforingstjinsterna faktiskt 6kade passagerartrafiken pd de flygrutter som avses i avtalen om
marknadsféringstjanster under den period dé avtalen tillimpades ar det sdledes hogst sannolikt att effekten varit
obefintlig eller obetydlig efter den perioden och med avseende pé andra flygrutter.

(358) Det framgar ocksd av Ryanairs undersdkningar av den 17 och den 31 januari 2014 att skapandet av férdelar som
inte bara avser de flygrutter som omfattas av avtal om marknadsforingstjanster eller som héller i sig efter avtalens
tillimpningsperiod for dessa rutter, i enlighet med vad som anges i avtalet om marknadsforingstjanster och
avtalet om flygplatstjdnster, var ytterst osikert och inte kunde kvantifieras med en tillforlitlighet som skulle anses
vara tillricklig av en forsiktig marknadsekonomisk aktor.
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(359) Enligt undersokningen av den 17 januari 2014 var till exempel en framtida vinstokning efter den faststdllda
utgdngen av avtalet om flygplatstjanster i sig osdker. I undersokningen foreslds vidare tvd metoder for forhands-
bedémning av de positiva effekterna av avtal om marknadsforingstjanster: en kassaflodesmetod och en kapitaliser-
ingsmetod.

(360) Kassaflodesmetoden innebir att man bedomer fordelarna med avtal om marknadsforingstjanster och avtal om
flygplatstjinster genom att bedoma vilka framtida intdkter som kan genereras av flygplatsoperatéren genom
avtalet om marknadsforingstjinster och avtalet om flygplatstjanster, minus motsvarande kostnader. Med kapitali-
seringsmetoden behandlas en forbittring av flygplatsens varumarkesprofil genom marknadsforingstjanster som en
immateriell tillgdng, som forvirvas for det pris som anges i avtalet om marknadsforingstjanster.

(361) I undersokningen framhélls dock de stora svarigheter som ar forknippade med kapitaliseringsmetoden och att de
resultat som denna metod ger kan vara otillforlitliga; kassaflodesmetoden ér séledes att foredra. I undersokningen
konstateras bl.a. foljande:

"Kapitaliseringsmetoden bor endast ta hinsyn till den andel av marknadsforingsutgifterna som kan hinforas till
en flygplats immateriella tillgdngar. Det kan dock vara svért att faststdlla den andel av marknadsforingsutgifterna
som anvinds for att generera forvintade framtida intdkter for flygplatsen (dvs. en investering i flygplatsens
immateriella tillgdngar) i motsats till flygplatsens nuvarande intdkter.”

Dessutom betonas foljande:

"For att tillimpa den kapitaliseringsbaserade metoden ér det nddvindigt att uppskatta den genomsnittliga tid en
flygplats skulle kunna halla kvar en kund som ett resultat av AMS marknadsforingskampanj. I praktiken skulle
det vara mycket svért att uppskatta den genomsnittliga kvarhallningstiden for kunder efter en AMS-ledd kampanj
pa grund av otillrackliga uppgifter.”

(362) I undersokningen av den 31 januari 2014 foreslds en praktisk tillimpning av kassaflodesmetoden. Enligt denna
metod uttrycks de fordelar som f6ljer av avtal om marknadsforingstjanster och avtal om flygplatstjanster och som
bestdr efter det att avtalet om marknadsforingstjanster har 16pt ut som ett "slutvirde” som berdknas for avtalets
utgdngsdatum. Detta slutvirde berdknas utifrdn den vinstokning som avtalet om flygplatstjanster och avtalet om
marknadsforingstjanster vintas ge under det sista tillimpningsdret for avtalet om flygplatstjanster. Dessa vinster
forlangs till den péfoljande perioden, som ar lika ldng som l6ptiden for avtalet om flygplatstjanster, och justeras
med hinsyn till tillvixttakten for lufttransportmarknaden i Europa och en sannolikhetsfaktor som ska dterspegla
mojligheterna for avtalet om flygplatstjanster och avtalet om marknadsforingstjanster att bidra till flygplatsens
lonsamhet efter det att de 16pt ut. Enligt undersokningen av den 31 januari 2014 beror mojligheten att generera
bestdende fordelar pd olika faktorer, ddribland en mer framskjuten stillning och ett starkare varumarke samt
externa nitverkseffekter och dterkommande passagerare — dessa faktorer beskrivs dock inte i detalj. Denna metod
inbegriper dessutom en diskonteringsrinta som dterspeglar kapitalkostnaderna.

(363) Vad betriffar giller sannolikhetsfaktorn foreslds i undersokningen en nivd pd 30 %, vilket anses vara forsiktigt.
Emellertid innehéller denna mycket teoretiska undersokning ingen seriés motivering for denna faktor, vare sig i
kvantitativt eller i kvalitativt hinseende. Den utgdr inte frn ndgra fakta rérande Ryanairs verksamhet, lufttrans-
portmarknaderna eller flygplatstjanster som motiverar denna faktor pad 30 %. I undersokningen faststills inte
heller ndgon koppling mellan denna faktor och de faktorer som ndmns i forbifarten (framskjuten stillning, starkt
varumirke, externa ndtverkseffekter och aterkommande passagerare) och som anses forlinga vinsterna med
avtalet om flygplatstjanster och avtalet om marknadsforingstjanster efter det att dessa 1opt ut. Slutligen stoder sig
undersokningen inte pd ndgot sitt pd det specifika innehéllet i de marknadsféringstjanster som avses i de olika
avtalen med AMS i samband med analysen av i vilken utstrickning dessa tjdnster skulle kunna péverka
ovannidmnda faktorer.

(364) Inte heller visas det i undersokningen att det 4r sannolikt att de vinster som avtalet om flygplatstjanster och
avtalet om marknadsforingstjinster genererat for flygplatsoperatoren under det sista tillimpningsdret skulle besta
sedan avtalen upphort. Framfor allt styrks inte hur tillvixttakten for luftfartsmarknaden i Europa ar relevant for
virderingen av effekterna av ett avtal om flygplatstjinster och ett avtal om marknadsforingstjanster for en viss
flygplats.

(365) Sannolikheten for att en forsiktig marknadsekonomisk aktor som 6verviger om ett avtal ska ingds eller inte skulle
beakta ett "slutvirde” som berdknats med den metod som Ryanair foreslar ar foljaktligen mycket liten.
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(366) Undersokningen av den 31 januari 2014 visar darfor att bade kassaflodesmetoden och kapitaliseringsmetoden
skulle leda till mycket osdkra och otillforlitliga resultat.

(367) Varken Tyskland eller ndgon av de berérda tredje parterna har for ovrigt limnat ndgra beldgg for att den metod
som Ryanair foresldr i undersokningen av den 31 januari 2014, eller ndgon annan metod for att kvantifiera
vinsterna efter det att avtal om flygplatstjanster och avtal om marknadsforingstjanster 16pt ut, verkligen har
tillimpats framgédngsrikt av regionala flygplatsoperatorer som kan jimforas med operatéren pd Zweibriicken.
Tyskland har inte limnat nigra kommentarer till undersokningarna av den 17 och den 31 januari 2014.

(368) Ett slutvirde som beriknas med den metod som foreslagits av Ryanair 4r dessutom positivt (och bidrar till att oka
lonsamheten for avtalet om flygplatstjanster och avtalet om marknadsforingstjinster) endast om dessa avtal
vintas ge en vinstokning under det sista tillimpningsret for avtalet om flygplatstjanster. Om resultatet dr
negativt kommer beaktande av slutvirdet vanligen att innebiéra att avtalens lonsamhet minskar. Nedan (se skilen
378 och foljande) visas att 2008 drs avtal resulterade i negativa marginalkassafloden.

(369) Dessutom dr, sisom anges ovan (se skilen 341 och foljande) marknadsforingstjansterna tydligt inriktade pé
personer som sannolikt kan komma att anvinda den rutt som omfattas av avtalet om marknadsforingstjdnster.
Om denna rutt inte fornyas nir avtalet om flygplatstjanster 16per ut dr det osannolikt att marknadsforings-
tjdnsterna fortsitter att ha positiv effekt pd passagerartrafiken vid flygplatsen efter avtalstidens utgdng. Det dr
mycket svart for en flygplatsoperator att bedéma sannolikheten for att ett flygbolag fortsitter att trafikera en rutt
efter utgdngen av den avtalstid som foretaget har férbundit sig till i avtalet om flygplatstjanster. Nir det géller att
starta och ldgga ned rutter har i synnerhet lagprisbolagen visat sig vara mycket littpdverkade av marknads-
villkoren, som ofta forindras mycket snabbt. Darfor skulle en forsiktig marknadsekonomisk aktoér som ingér en
transaktion som den som granskas i detta drende inte lita pa att ett flygbolag fortsdtter att trafikera rutten i friga
ndr avtalet [opt ut.

(370) Sammanfattningsvis framgdr det av det ovanstdende att den enda vinst som en forsiktig marknadsekonomisk
aktor skulle forvinta sig fran ett avtal om marknadsforingstjanster — och skulle ta i beaktande pa ett kvantifierat
sdtt vid avgorandet om huruvida ett sddant avtal ska ingds tillsammans med ett avtal om flygplatstjanster — skulle
vara en mojlig positiv effekt av marknadsforingstjinsterna pd antalet passagerare som utnyttjar de rutter som
avses i avtalen i friga under den tid d& de trafikeras, i enlighet med vad som anges i avtalen. Kommissionen anser
att andra mojliga fordelar ar alltfor osakra for att kunna kvantifieras och tas med i berdkningen.

) Majligheten att jamfora Zweibriickens flygplats med andra europeiska flygplatser

(371) Enligt de nya riktlinjerna kan, ndr det galler tillimpningen av principen om marknadsekonomiska aktorer,
forekomsten av stod till ett flygbolag som anvinder en flygplats i princip uteslutas om det pris som tas ut for
flygplatstjansterna motsvarar marknadspriset eller om en i forvdg utford analys, det vill siga en analys som
bygger pé de uppgifter som fanns tillgingliga vid den tidpunkt da stodet beviljades och pd den utveckling som
kunde forutses vid den tidpunkten, visar att avtalet mellan flygplatsen och flygbolaget kommer att leda till en
vinstokning for flygplatsen (*). Nir det giller det forsta tillvigagdngssittet (en jimforelse med "marknadspriset”)
betvivlar dock kommissionen att man i nuldget kan identifiera ett lampligt riktmarke for att faststdlla ett riktigt
marknadspris for de tjanster som tillhandahalls av flygplatser. Darfor anser kommissionen att en i forvdg utford
analys av hur mycket lonsamheten okar dr det mest relevanta kriteriet vid bedomningen av de overenskommelser
som flygplatser ingér med enskilda flygbolag (7).

(372) Det bor noteras att tillimpningen av principen om marknadsekonomiska aktorer baserat pd ett genomsnittligt
pris pa andra liknande marknader i allminhet kan vara till hjdlp, om ett sidant pris kan faststillas med rimlig
sikerhet eller beraknas utifrdn andra marknadsindikatorer. Denna metod r dock inte relevant for flygplatstjanster,
eftersom kostnads- och intdktsstrukturen brukar variera mycket mellan olika flygplatser. Skalet till det ar att
kostnader och intdkter beror pd flygplatsens utvecklingsgrad, antalet flygbolag som anvinder flygplatsen,
flygplatsens kapacitet ndr det giller passagerartrafik, infrastrukturens skick och laget vad giller investeringar,
regelverket som kan variera frdn en medlemsstat till en annan samt eventuella skulder eller skyldigheter som
flygplatsen tidigare ddragit sig (**).

(*°) Se punkt 532014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.
(”’) Se punkterna 59 och 61 i 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn.
(*) Se fotnot 94.
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(373) Liberaliseringen av luftfartsmarknaden gor det dessutom dnnu mer komplicerat att gora en strikt jimforande
analys. Som man kan se i det aktuella fallet grundas affirerna mellan flygplatser och flygbolag inte alltid
uteslutande pd en offentliggjord lista over avgifter. Dessa affirsforbindelser dr i stillet mycket olikartade. De
omfattar riskdelning i friga om passagerartrafik och inbordes relaterade kommersiella och finansiella skyldigheter,
en generalisering av stimulansmekanismer samt variationer i friga om fordelningen av risker under avtalens
loptid. Foljaktligen kan en transaktion egentligen inte jimforas med en annan baserat pa ett turnaround-pris eller
pris per passagerare.

(374) Aven om man utgdr frin att det utifrdn en giltig jimforande analys kan faststillas att "priset” for de olika
transaktioner som omfattas av denna beddmning motsvarar eller 6verstiger de "marknadspriser” som faststlls
genom ett jimforbart urval transaktioner, skulle kommissionen inte utifrdn detta kunna faststilla att dessa
transaktioner uppfyller marknadsekonomitestet om det framkommer att flygplatsoperatoren vid faststillandet av
priserna hade forvintat sig att de skulle generera tillkommande kostnader som oversteg de tillkommande
intdkterna. En marknadsekonomisk aktor kommer dirmed inte att ha ndgot incitament att erbjuda varor eller
tjanster till "marknadspris” om detta skulle leda till kade forluster.

(375) Under dessa forhdllanden anser kommissionen att det, mot bakgrund av samtliga uppgifter som den har tillging
till, inte finns skal att avvika fran den metod som rekommenderas i 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn nir det
giller tillimpningen av principen om marknadsekonomiska aktorer pé forhillandet mellan flygplatser och
flygbolag, det vill siga forhandsanalys av [onsamhetsokningen.

7.3.1.4 Bedomning av tillkommande kostnader och intikter
Tidshorisont

(376) Vid avgorandet av huruvida ett avtal om flygplatstjanster och/eller ett avtal om marknadsforingstjanster ska ingds
eller inte skulle en marknadsekonomisk aktor som tidshorisont for sin bedomning vilja antingen avtalens 16ptid
eller den period som anges i varje enskilt avtal. Med andra ord skulle aktoren bedoma de tillkommande
kostnaderna och intdkterna under avtalens tillimpningsperiod.

(377) Det forefaller inte motiverat att vilja en lingre period. P4 dagen for undertecknandet av avtalen skulle en forsiktig
marknadsekonomisk aktor inte rikna med att avtalen kommer att fornyas nir de 16pt ut, varken pd samma eller
pa nya villkor. En generellt forsiktig aktor skulle dessutom vara medveten om att ldgprisbolag som Ryanair alltid
har varit och ar kinda for att vara mycket littpaverkade av marknadsutvecklingen, bdde nir det giller att starta
och liagga ned rutter och ndr det giller att 6ka eller minska antalet avgdngar.

Bedomning

(378) Tyskland uppgav att FGAZ[FZG inte pé forhand upprittat ndgon affirsplan innan enskilda avtal om flygplatstjin-
ster ingicks med de olika flygbolagen. Man forklarade att ndgon sddan pé forhand upprittad affirsplan inte var
nodvindig, eftersom merparten av flygplatsens kostnader kunde betraktas som fasta och en utokning av den
kommersiella verksamheten inte skulle medfora nigra betydande merkostnader.

(379) Pd kommissionens begiran sammanstillde Tyskland dock en 6versikt over de tillkommande kostnader och
intdkter som hade kunnat forvintas vid tiden for ingdendet av avtalen i frdga. Tyskland sammanstillde dessa
uppgifter for vart och ett av de avtal som ingdtts med flygbolag under den granskade perioden, dvs. 2000-2009
— se tabell 8.

Tabell 8

Lonsamhetsokning i anslutning till avtalen med Germanwings, TUIFly och Ryanair

Germanwings Germanwings TUIFly Ryanair
(Avtal 15.9.2006— | (Avtal 30.6.2008— | (Avtal 1.4.2008— | (Avtal 22.9.2008-
15.9.2009) 31.12.2011) (1) 31.3.2011) (3 21.9.2009) (})

Forvintad passagerarvolym

(..)

(..)

()

(..)

Forvintade
fran luftfart

tillkommande intikter
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Germanwings Germanwings TUIFly Ryanair
(Avtal 15.9.2006— | (Avtal 30.6.2008— | (Avtal 1.4.2008— | (Avtal 22.9.2008—
15.9.2009) 31.12.2011) (1) 31.3.2011) (3 21.9.2009) ()

Forvintade tillkommande icke luft- (...) (...) (...) (...)

fartsrelaterade intdkter

Forvintade merkostnader (-..) (...) (..) (...)

Kostnader for marknadsforingsstod (-..) (...) (...) (...)

Forvintat nominellt resultat (-..) (...) (..) (...)

Diskonteringsrinta (...) (...) (...) (...)

Forvintat diskonterat resultat (-..) (...) (...) (...)

" [

¢ [

¢) [

(380) Vid sammanstillningen av tabell 8 tog Tyskland hinsyn till f6ljande dverviganden:

a) De forvintade passagerarvolymerna berdknades med utgdngspunkt i det planerade antalet avgingar per vecka
och extrapolerades for avtalets 1optid.

b) De forvintade intdkterna fran luftfart (marktjdnst- och landningsavgifter, stddning och avisning osv.)
berdknades for avtalets loptid pd grundval av de villkor som Gverenskommits med varje flygbolag, med
beaktande av relevanta rabatter och incitament.

¢) De forvintade icke luftfartsrelaterade intdkterna (parkeringsavgifter, utligg i terminalen osv.) berdknades ocksé
for avtalets loptid.

d) De forvintade tillkommande kostnaderna berdknades for avtalets 1optid, med beaktande av avskrivningar pa
investeringar som kravs for kommersiell luftfart (den nya terminalen, nya incheckningsdiskar, parkeringsplatser
osv.) samt merkostnader for personal och utrustning. Endast de kostnader som orsakades av varje enskilt
flygbolag togs i beaktande. Mot denna bakgrund hiavdade Tyskland att kostnaderna fér den nya terminalen
och for att anstilla ny personal ursprungligen orsakats av att Germanwings inlett verksamhet pd Zweibriicken,
och merparten av dessa kostnader hinfordes alltsd till det forsta avtalet med Germanwings.

e¢) P4 kommissionens begiran raknades marknadsforingsstod till Ryanair enligt avtalet mellan delstaten och AMS
som tillkommande kostnader i anslutning till avtalet med Ryanair.

f) Diskonteringsrintan baserades pd den tyska centralbankens diskonteringsrantor fran och med 2008.

(381) Kommissionen konstaterar att den metod som Tyskland anvint for att uppskatta passagerarvolymerna var riktig,
och dirmed dven berdkningarna av de forvintade tillkommande intikterna fran luftfart respektive annan
verksamhet. Detsamma giller diskonteringsrintorna.

(382) Kommissionen noterar vidare Tysklands invidndning att berdkning av tillkommande intdkter endast under avtalets
loptid innebdr att langsiktiga vinster inte beaktas. Kommissionen hinvisar i det avseendet till sitt resonemang i
skdlen 376377, enligt vilket det i sjilva verket dr lampligt att endast beakta de tillkommande kostnader och
intdkter som genereras under avtalets loptid.

(383) Kommissionen noterar ocksd Tysklands synpunkt att avtalet om marknadsforingstjanster inte bara kan anses ha

gett upphov till kostnader utan dven bor anses ha genererat inkomster. Tyskland foreslog inte ndgon metod for
att uppskatta den specifika tillkommande intdkt som genererats av avtalet om marknadsforingstjanster vid sidan
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av Okad trafik (och ddrmed dven icke luftfartsrelaterade intakter) pa flygplatsen. Kommissionen har under alla
omstindigheter redan i skilen 347 och foljande slagit fast att en marknadsekonomisk aktor endast skulle ta
hénsyn till flygplatsens tillkommande intdkter vid virdering av de positiva effekterna av avtalet om marknadsfo-
ringstjdnster.

(384) Vad betriffar i synnerhet tillkommande driftskostnader mdste kommissionen utgd frdn de uppgifter som limnats
av Tyskland och FGAZ[FZG, om de verkar rimliga, eftersom kommissionen inte sjilv kan uppskatta dessa
kostnader. Detsamma giller i princip de tillkommande investeringskostnaderna, eftersom Tyskland och FGAZ|
FZG har bittre mojligheter att bedoma vilka investeringar som direkt kan hirledas till ett visst avtal om flygplats-
tjanster. Efter att ha analyserat de uppgifter som limnats av Tyskland godtar kommissionen den generella
berikningen av de tillkommande kostnaderna som rimlig.

(385) Vidare framstdr det som rimligt att anstdllningen av ny personal for att hantera Germanwings och de inledande
investeringarna i samband med renoveringen av terminalen kan harledas till det forsta avtalet med Germanwings,
eftersom det avtalet innebar startskottet for en beslutsam utveckling av den kommersiella luftfarten pé
Zweibriicken.

Slutsats

(386) Eftersom det forviantade diskonterade resultatet dr negativt for det forsta avtalet med Germanwings och for
avtalen med TUIFly och Ryanair konstaterar kommissionen att FGAZ[FZG inte agerade som en marknads-
ekonomisk aktor nir dessa avtal ingicks. Flygplatsen kan inte ha forvintat sig att behova ticka som minst de
tillkommande kostnader som endera av dessa avtal medforde. Eftersom FGAZ[FZG inte agerade som en
marknadsekonomisk aktor innebar dess beslut att ingd avtalen pd dessa villkor en ekonomisk fordel for
Germanwings, TUIFly och Ryanair.

(387) Diremot kunde man ha forvintat sig att det andra avtalet med Germanwings skulle leda till ett positivt
diskonterat resultat. FGAZ[FZG gav alltsé inte Germanwings nigon ekonomisk fordel genom att ingé det avtalet.

7.3.1.5 Selektivitet

(388) Den ekonomiska fordel som konstateras i skdlen 376 och foljande beviljades pé selektiv basis, eftersom endast
flygbolag som trafikerade Zweibriickens flygplats kunde utnyttja den.

(389) Tysklands argument att rabatterna pé flygplatsavgifter till flygbolag som flog fran Zweibriicken inte var selektiva
mdste darfor avvisas. Tyskland hdvdade att rabatterna var Oppna for alla flygbolag som ville trafikera
Zweibriicken, vilket pastods innebira att de inte var selektiva.

(390) I detta avseende noterar kommissionen for det forsta att de enskilda avtal som ingicks med flygbolagen avviker
fran listan over avgifter och frén varandra (se skdlen 67-72) och séledes innehdller individuellt férhandlade
villkor. Den exakta fordel som beviljats tycks darfor vara selektiv med avseende pa varje enskilt flygbolag.

(391) For det andra noterar kommissionen emellertid att dven om listan over avgifter tillimpats pd samma sitt for varje
flygbolag som ville trafikera Zweibriicken, maste d4ndd varje fordel som getts enligt listan betraktas som selektiv.
Som generaladvokat Mengozzi pdpekar i mélet Deutsche Lufthansa AG mot Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
skulle ett godtagande av Tysklands argument innebdra att "de villkor pd vilka ett offentligt féretag erbjuder sina
tjdnster inte kan klassificeras som statligt stod nir nimnda villkor tillimpas utan dtskillnad pé foretagets samtliga
avtalsparter” ('°%). Generaladvokat Mengozzi padpekar vidare:

”"Som kommissionen enligt min uppfattning mycket riktigt har papekat forefaller ett sddant uteslutande inte vara i
linje med vare sig domstolens rttspraxis — enligt vilken 4ven sddana offentliga dtgdrder som utan atskillnad berér
samtliga operatorer inom en viss ekonomisk sektor kan vara av selektiv karaktir — eller med ett flertal domar i
vilka fordelar som fo6ljer av offentliga (eller privata) foretags tillhandahéllande av varor eller tjanster till avgifter
eller villkor som ir identiska for samtliga operatorer som bedriver en viss verksamhet har klassificerats som
selektiva.” (1)

(1) Generaladvokatens forslag till avgorande i médl C-284/12, Lufthansa mot Flughafen Frankfurt-Hahn, 2013, dnnu ¢j offentliggjort,
punkt 50.
("") Ibid. (interna fotnoter har utelimnats). Se dven ibid., punkterna 51 och 52.
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7.3.1.6 Snedvridning av konkurrensen och pdaverkan pd handeln

(392) Ett stod som beviljas av staten anses snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen om det finns en risk att det
forbdttrar mottagarens konkurrensposition i forhédllande till andra foretag med vilka mottagaren konkurrerar (1°3).
I praktiken kan en snedvridning av konkurrensen siledes anses foreligga sé snart som staten beviljar ett foretag
en ekonomisk fordel i en avreglerad sektor dir det forekommer, eller skulle kunna forekomma, konkurrens. Enligt
EU-domstolarnas rittspraxis kan stod till foretag som dr verksamma pd den inre marknaden péverka handeln
mellan medlemsstaterna (*°%).

(393) Sedan tredje atgdrdspaketet for avreglering av lufttransporter tridde i kraft den 1 januari 1993 ('*) kan
lufttrafikforetag obehindrat bedriva trafik pa rutter inom Europa. Domstolen har konstaterat foljande:

"ndr ett foretag dr verksamt inom en sektor [...] dir det forekommer konkurrens mellan producenter i olika
medlemsstater, riskerar varje form av statligt stod som foretaget tar emot att pdverka handeln mellan
medlemsstaterna och snedvrida konkurrensen, dd foretaget genom att kunna stanna kvar pd marknaden
forhindrar att konkurrenterna okar sin marknadsandel samt minskar dessas mojligheter att 6ka sin export” (%*).

(394) Kommissionen har konstaterat att FGAZ[FZG och delstaten Rheinland-Pfalz gett Germanwings, TUIFly och
Ryanair en selektiv fordel. Dessa flygbolag dr verksamma pd en konkurrensutsatt, EU-omfattande marknad, och
den fordel de fick skulle kunna leda till att deras konkurrensposition pd den marknaden forbittrades. Mot denna
bakgrund konstaterar kommissionen att den fordel som beviljades Germanwings TUIFly och Ryanair riskerar att
snedvrida konkurrensen och péverka handeln mellan medlemsstaterna.

7.3.1.7 Slutsats

(395) Av de skil som anges ovan konstaterar kommissionen att Germanwings, TUIFly och Ryanair har mottagit stod pa
omkring 1 054 985 euro, 232 781 euro respektive 464 879 euro.

7.3.2 FORENLIGHET

(396) Kommissionen noterar att Tyskland inte har anfort ndgra argument for att visa att stodet till TUIFly,
Germanwings och Ryanair ér forenligt med den inre marknaden.

(397) I enlighet med domstolens rattspraxis (**®) erinrar kommissionen om att det dr Tysklands ansvar att ange pd
vilken rittslig grund en statlig stodatgird skulle kunna anses forenlig med den inre marknaden och att visa att
alla nodvindiga villkor dr uppfyllda. I beslutet om att inleda forfarandet uppmanade kommissionen Tyskland att
limna upplysningar om huruvida forenlighet skulle kunna faststillas med stod av 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn. Tyskland har emellertid inte limnat ndgra uppgifter for att visa att de relevanta villkoren for
forenligt igdngsittningsstod enligt 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn var uppfyllda. Inte heller de berérda
parter som limnat synpunkter har anfort nigra argument som visar att den statliga stodatgirden ar forenlig med
den inre marknaden.

(398) Kommissionen anser dock att det ar limpligt att kortfattat 6verviga huruvida det statliga stodet i frdga skulle
kunna betraktas som forenligt igdngsattningsstod.

(" Mal 730/79, Philip Morris Holland BV mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1980, s. 2671, punkt 11, och de forenade
mélen T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97-T-607/97, T-1/98, T-3/98-T-6/98 och T-23/98, Alzetta Mauro m.fl. mot
Europeiska gemenskapernas kommission, REG 2000, s. 11-2325, punkt 80.

(") Maél 730/79, Philip Morris Holland BV mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1980, s. 2671, punkterna 11 och 12, och
mdl T-214/95, Het Vlaamse Gewest (flamlindska regionen) mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1998, s. II-717,
punkterna 48-50.

(1% Rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfirdande av tillstdnd for lufttrafikfretag (EGT L 240, 24.8.1992, 5. 1).
Rédets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen
(EGT L 240, 24.8.1992, s. 8) och ridets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om biljettpriser och tariffer for lufttrafik
(EGTL 240, 24.8.1992,s. 15).

(1%) M4l C-305/89, Italienska republiken mot Europeiska kommissionen, REG 1991, s.1-1603, punkt 26.

(") Seisynnerhet mdl C-364/90, Italien mot kommissionen, REG 1993,5.1-2097, punkt 20.
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7.3.2.1 Tillimplig rittslig ram
(399) Nar det galler startstod anges foljande i 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn:

"kommissionen [kommer] att tillimpa principerna i dessa riktlinjer pa alla anmilda startstoditgarder som den
har att besluta om frdn och med den 4 april 2014, d4ven om atgirderna anmdlts fore den dagen. Nar det giller
olagligt startstod till flygbolag kommer kommissionen i enlighet med sitt tillkdnnagivande om vilka regler som ar
tillampliga for att avgora om ett statligt stod ar olagligt att tillimpa gillande regler vid tidpunkten for beviljandet
av stod. Foljaktligen kommer den inte att tillimpa principerna i dessa riktlinjer pd olagligt startstod till flygbolag
som beviljats fore den 4 april 2014.” (')

(400) 2005 éars riktlinjer f6r luftfartssektorn anges i sin tur foljande:

"I frdga om stod som beviljas efter det att dessa riktlinjer har offentliggjorts i EUT kommer kommissionen att
anvinda dessa nya riktlinjer som underlag for sin granskning av [...] sddana igdngsittningsstod som beviljats utan
dess godkinnande och sdledes i strid med artikel 88.3 i fordraget [nuvarande artikel 108.3 i férdraget].”

(401) Eftersom avtalen med Germanwings, TUIFly och Ryanair ingicks efter det att 2005 &rs riktlinjer for
luftfartssektorn offentliggjorts i EUT den 9 december 2005, utgor dessa riktlinjer den tillimpliga rittsliga grunden
for beddmningen av deras forenlighet med den inre marknaden.

7.3.2.2 Bedomning av forenligheten i enlighet med 2005 drs riktlinjer for luftfartssektorn

(402) Eftersom villkoren for forenlighet for igdngsittningsstod enligt punkt 79 i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn
dr kumulativa, anser kommissionen att det bara behover bevisas att ett av de villkoren inte dr uppfyllt for att det
ska kunna konstateras att stodet till flygbolagen inte dr forenligt. Kommissionen inleder sin analys med villkoret i
punkt 79 d i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn.

(403) Enligt punkt 79 d i 2005 ars riktlinjer for luftfartssektorn fér stodet varje ar uppgd till hogst 50 % av de
stodberittigande kostnaderna under dret i friga, och det totala stodet till i genomsnitt 30 % av de stodberattigande
kostnaderna. Stodberittigande kostnader definieras som “de extra kostnader som uppstr nir en ny linje eller en
ny turtdthet lanseras, dvs. kostnader som flygbolaget inte har for redan etablerade linjer” (1%).

(404) I beslutet om att inleda forfarandet noterade kommissionen att avtalen med Germanwings, TUIFly och Ryanair
inte inneholl ndgra bestimmelser om en koppling mellan det beviljade stodet och de stodberittigande
kostnaderna. Tyskland ombads dirfor att ldimna nirmare uppgifter om sambandet mellan stodet och de
stodberittigande kostnaderna. Varken Tyskland eller de tredje parter som kommenterade beslutet om att inleda
forfarandet limnade ndgra sddana uppgifter. Mot denna bakgrund, och med tanke pd att det i avtalen med
flygbolagen i friga inte sigs ndgot om flygbolagens kostnader, och definitivt inte de stodberittigande
kostnaderna, anser kommissionen att villkoret for forenlighet i punkt 79 d i 2005 dars riktlinjer for
luftfartssektorn inte dr uppfyllt.

(405) Sammanfattningsvis kan stodet till flygbolagen inte anses utgora forenligt igdngsattningsstod, eftersom minst ett
av villkoren f6r forenlighet inte dr uppfyllt. Det statliga stodet till Germanwings, TUIFly och Ryanair utgor darfor
olagligt och oforenligt statligt stod som maste terkravas.

8. ATERKRAV

(406) I enlighet med fordraget och domstolens fasta rittspraxis dr kommissionen behérig att besluta att den berdrda
medlemsstaten ska upphiva eller dndra stodet (**°) nir kommissionen har funnit att det 4r oférenligt med den
inre marknaden. Enligt domstolens fasta rittspraxis syftar dessutom den skyldighet som &lagts en medlemsstat att
upphiva ett stdd som kommissionen anser vara oférenligt med den inre marknaden till att dterstilla den situation
som rddde innan stodet beviljades (''°). Domstolen har forklarat att detta mal dr uppndtt nir stodmottagaren har

(1) 2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn, punkt 174.

(1%%) 2005 érs riktlinjer for luftfartssektorn, punkt 79 e.

(1) M4l C-70/72, kommissionen mot Tyskland, REG 1973, s. 813, punkt 13.

("% De forenade malen C-278/92, C-279/92 och C-280/92, Spanien mot kommissionen, REG 1994, s.1-4103, punkt 75.
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(407)

(408)

(409)

betalat tillbaka de belopp som beviljats i form av olagligt stod, sd att denne forlorar den fordel som foretaget
tnjot pa marknaden i forhallande till sina konkurrenter och den situation som rddde fore utbetalningen av stodet
ar aterstalld ().

I enlighet med denna rittspraxis foreskrivs i artikel 14 i rddets forordning (EG) nr 659/1999 (') att
kommissionen "vid negativa beslut i fall av olagligt stod skall [...] besluta att den berérda medlemsstaten skall
vidta alla nodvindiga atgdrder for att aterkrava stodet frdn mottagaren”.

Det statliga stod som ndmns ovan (se skdlen 282, 297, 318, 320, 395 och 405), med beaktande av
skilen 198-200) madste darfor dterbetalas till Tyskland, i den mén det har utbetalats.

De ungefirliga belopp som ska dterkrdvas framgér av tabell 9.

Tabell 9

Uppgifter om de ungefirliga beloppen for st6d som har tagits emot, stod som ska dterkrivas och stod
som redan har dterkrivts

Ungefirligt stod-
belopp som ska
aterkrdvas
totalt (*) (i euro)
(kapitalbelopp)

Totalt belopp som redan har dterbe-

Ungefirligt stod- talats (i euro)

belopp som har
mottagits totalt (i
euro)

Stédmottagarens namn
Rinta pd dter-

Kapitalbelopp kravt belopp ()

FGAZ/[FZG: Direkta investeringsbidrag

FGAZ/FZG: Kapitaltillskott

FGAZ/[FZG: Hundraprocentig garanti

FGAZ[FZG: Deltagande i kassafond
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Germanwings

1115971

1115971

TUIFly

233 002

233 002

Ryanair/AMS

469 132

469 132

(410)

(") De belopp som ska aterkrdvas av FGAZ[FZG méste berdknas med hjdlp av formeln i artikel 3, och ndgon ungeférlig upp-
skattning kan inte goras i detta skede.

() Med tanke pé att stodet kontinuerligt stllts till forfogande for flygbolagen under tidsperioden i friga anser kommissionen
att det kan godtas att rantan pd aterkravt belopp berdknas frén den sista dagen i den period for vilken stodbeloppet berdk-
nats (exempelvis den 31 december om det ror sig om ett kalender r, eller den 31 oktober om perioden inleds den 1 januari
och avslutas den 31 oktober). Genom att vilja den sista dagen i den aktuella perioden tillimpar kommissionen i det avseen-
det den metod som 4r mest fordelaktig for stodmottagarna.

For att ta hdnsyn till den faktiska fordel som flygbolaget och dess dotterbolag fick enligt avtalen fir beloppen i
tabell 9 justeras i enlighet med de bestyrkande bevis som Tyskland har tillhandahaéllit, pd grundval av i) skillnaden
mellan, & ena sidan, de faktiska summor som betalats av flygbolagen (sdsom de presenterats i efterhand) med
avseende pd flygplatsavgifter (inklusive landningsavgift, passageraravgift och marktjanstavgift enligt avtalet om
flygplatstjanster) och, & andra sidan, de i forhand berdknade kassaflodena pd dessa intdktsposter, som visas i
tabell 8, och ii) skillnaden mellan, & ena sidan, de faktiska summor for marknadsforing som betalats till
flygbolaget eller dess dotterbolag (sdsom de presenterats i efterhand) i enlighet med avtalen om marknadsférings-
tjanster och, & andra sidan, de marknadsforingskostnader som forutsdgs i forhand, vilket motsvarar de belopp
som anges i tabell 8.

(") M4l C-75/97, Belgien mot kommissionen, REG 1999, s.1-3671, punkterna 64 och 65.
("'?) Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt (EGT L 83,27.3.1999, s. 1).
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Det statliga stod som Tyskland mellan 2000 och 2009 olagligen har genomfort i strid med artikel 108.3 i
fordraget till forman for Flugplatz GmbH Aeroville Zweibriicken (nedan kallat FGAZ)/Flughafen Zweibriicken GmbH
(nedan kallat FZG) i form av direkta investeringsbidrag, érliga kapitaltillskott, beviljande av en hundraprocentig
kostnadsfri garanti pd ett banklan och mojlighet for FGAZ att delta i delstaten Rheinland-Pfalz kassafond, ar oforenligt
med den inre marknaden.

2. Det statliga stod som Tyskland olagligen har genomfort i strid med artikel 108.3 i fordraget till forman for
Germanwings, TUIFly och Ryanair/AMS i form av de avtal om flygplatstjinster och de avtal om marknadsforingstjdnster
som ingicks den 15 september 2006 (Germanwings), den 1 april 2008 (TUIFly) och den 22 september 2008/den
6 oktober 2008 (Ryanair/Airport Marketing Services (nedan kallat AMS)) dr of6renligt med den inre marknaden.

Artikel 2
1. Det lan som Sparkasse Siidwestpfalz beviljat FZG utgor inte statligt stod.

2. Det avtal om flygplatstjanster som FZG ingick med Germanwings den 30 juni 2008 utgor inte statligt stod.

Artikel 3
1. Tyskland ska frén stodmottagarna dterkrdva det oforenliga stod som avses i artikel 1.

2. FGAZ och FZG ska vara gemensamt ansvariga for dterbetalningen av det statliga stod som ndgon av dem har
mottagit.

3. Ryanair och AMS ska vara gemensamt ansvariga for dterbetalningen av det statliga stod som ndgon av dem har
mottagit.

4. Foljande belopp ska aterkrivas:

a) Ndr det giller de direkta investeringsbidrag som delstaten Rheinland-Pfalz och ZEF beviljat till forman for FZG:
20 564 170 euro, beviljade mellan den 12 december 2000 och den 31 december 2009, minus kostnaderna for
brandkdrstjanster och de kostnader for vilka flygplatsoperatoren ar berittigad till ersdttning enligt § 8.3 i Luftsicher-
heitsgesetz i den man de omfattades av de direkta investeringsbidragen.

a) Nar det giller de arliga kapitaltillskott som delstaten Rheinland-Pfalz och ZEF beviljat till forman for FZG:
26 629 000 euro, beviljade mellan 2000 och 2009, minus kostnaderna for brandkarstjanster och de kostnader for
vilka flygplatsoperatoren ar berattigad till ersittning enligt § 8.3 i Luftsicherheitsgesetz i den man de omfattades av
de drliga kapitaltillskotten, och minus de belopp som beviljats fore den 12 december 2000.

c) Nir det giller den hundraprocentiga ldnegaranti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat till formdn for FZG: kontantbi-
dragsekvivalenten for garantins virde, som ska faststillas i enlighet med kommissionens tillkinnagivande om
tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd statligt stod i form av garantier.

d) Nar det giller FGAZ:s deltagande i delstaten Rheinland-Pfalz kassafond: kontantbidragsekvivalenten for de formanliga
lanevillkoren, som ska faststillas i enlighet med kommissionens meddelande om en Gversyn av metoden for att
faststdlla referens- och diskonteringsrintor av den 12 december 2007, minus eventuella fordelar som mottagits i
samband med ldn som anvints for att ticka kostnaderna for brandkarstjanster och de kostnader for vilka flygplats-
operatdren dr berdttigad till ersittning enligt § 8.3 i Luftsicherheitsgesetz.

e) Nar det giller det avtal om flygplatstjinster som Germanwings och FZG ingick den 15 september 2006: beloppet for
det oforenliga stodet.

f) Nar det giller det avtal om flygplatstjanster som TUIFly och FZG ingick den 1 april 2008: beloppet f6r det oférenliga
stodet.

g) Nar det giller det avtal om flygplatstjanster och de avtal om marknadsforingstjanster som Ryanair och FZG ingick
den 22 september 2008 och som AMS och delstaten Rheinland-Pfalz ingick den 6 oktober 2008: beloppet for det
oforenliga stodet.
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5. Det stod som ska dterkrdvas ska innefatta rinta fran och med den dag dé stodet stilldes till stodmottagarens
forfogande till och med den dag det har aterbetalats.

6.  Tyskland ska tillhandahélla de exakta tidpunkterna dd det stod som tillhandaholls av staten stilldes till respektive
stddmottagares forfogande.

7. Réntan ska berdknas som sammansatt rdnta enligt kapitel V i kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 ('V%).

8.  Tyskland ska upphora med alla utbetalningar av utestdende stod som avses i artikel 1, med verkan frdn den dag dd
detta beslut antas.

Artikel 4
1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 1 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. Tyskland ska sakerstilla att detta beslut genomfors inom fyra manader efter den dag da detta beslut har delgivits.

Artikel 5

1. Inom tvd manader efter den dag da detta beslut har delgivits ska Tyskland limna foljande uppgifter:
a) Det totala stodbelopp som mottagits av stodmottagarna, framfor allt

i) beloppet for direkta investeringsbidrag och kapitaltillskott och kontantbidragsekvivalenten for formaénliga lén som
tickte kostnaderna for brandkarstjanster och kostnader for vilka flygplatsoperatoren ar berattigad till ersittning
enligt § 8.3 i LuftSiG,

ii) uppgifter om FGAZ[FZG:s kreditvirdighet ndr den hundraprocentiga garantin utfirdades och nir varje lén frdn
kassafonden beviljades, si att kommissionen kan faststilla kontantbidragsekvivalenten for garantin och de
formdnliga villkoren for ldnen frin kassafonden i enlighet med kommissionens tillkdnnagivande om tillimpningen
av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa statligt stod i form av garantier respektive kommissionens meddelande
om en oversyn av metoden for att faststélla referens- och diskonteringsrantor av den 12 december 2007.

b) Det totala belopp (kapital och rintor) som ska dterkrdvas frin varje stodmottagare.
¢) En detaljerad beskrivning av de dtgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att ritta sig efter detta beslut.
d) Dokument som visar att stodmottagarna har anmodats att betalatillbaka stodet.

2. Tyskland ska hélla kommissionen underrittad om utvecklingen vad giller de nationella dtgarder som har vidtagits
for att genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stod som avses i artikel 1 har slutforts. Tyskland ska pa
kommissionens begiran omgéende limna uppgifter om de dtgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att
ritta sig efter detta beslut. Tyskland ska ocksd limna detaljerade uppgifter om de stodbelopp och rintebelopp som redan
har dterkrdvts fran stodmottagarna.

Artikel 6

Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Utfardat i Bryssel den 1 oktober 2014.

Pi kommissionens vignar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordforande

("*) Kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomforande av ridets férordning (EG) nr 659/1999 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).



	KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2016/152 av den 1 oktober 2014 om det statliga stöd nr SA.27339 (12/C) (f.d. 11/NN) som Tyskland har genomfört till förmån för Zweibrückens flygplats och flygbolag som använder flygplatsen [delgivet med nr C(2014) 5063] (Endast den engelska texten är giltig) (Text av betydelse för EES) 

