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W Rattsfallssamlingen

TRIBUNALENS DOM (sjatte avdelningen i utokad sammanséttning)

den 13 december 2018*

”Statligt stod — Avtal mellan industri- och handelskammaren i Nimes, Uzes och Le Vigan och Ryanair
och dess dotterbolag Airport Marketing Services — Flygplatstjanster — Marknadsforingstjéanster —
Beslut varigenom stodet forklaras vara oférenligt med den inre marknaden och varigenom det
forordnas att stodet ska dterkrévas — Begreppet statligt stéd — Huruvida stodet kan tillskrivas staten —
Industri- och handelskammare — Fordel — Kriteriet om en privat investerare — Aterkrav — Artikel 41 i
stadgan om de grundlaggande rattigheterna — Rétt till tillgang till akten i drendet — Rétten att yttra sig”

I mal T-53/16,
Ryanair DAC, tidigare Ryanair Ltd, Dublin (Irland),
Airport Marketing Services Ltd, Dublin,

foretradda av advokaterna G. Berrisch, E. Vahida och I.-G. Metaxas-Maranghidis samt B. Byrne,
solicitor,

sokande,
mot
Europeiska kommissionen, foretrddd av L. Flynn och S. Noé, bada i egenskap av ombud,
svarande,
med stod av

Europeiska unionens rad, foretritt av S. Boelaert, S. Petrova och J. Kneale, samtliga i egenskap av
ombud,

intervenient,
angdende en talan enligt artikel 263 FEUF om delvis ogiltigforklaring av kommissionens beslut (EU)
2016/633 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.33961 (2012/C) (f.d. 2012/NN) som Frankrike
har genomfort till formén for industri- och handelskammaren fér Nimes, Uzés och Le Vigan, Veolia
Transport Aéroport de Nimes, Ryanair Limited och Airport Marketing Services Limited (EUT L 113,
2016, s. 32),

meddelar

* Rattegangssprak: engelska

SV

ECLIL:EU:T:2018:943 1




Dowm Av DEN 13. 12. 2018 — MAL T-53/16 [UTDRAG)
RYANAIR OCH AIRPORT MARKETING SERVICES MOT KOMMISSIONEN

TRIBUNALEN (sjatte avdelningen i utokad sammansattning),

sammansatt av ordféranden G. Berardis samt domarna S. Papasavvas, D. Spielmann (referent), Z. Csehi
och O. Spineanu-Matei,

justitiesekreterare: handlaggaren P. Cullen,
efter den skriftliga delen av forfarandet och férhandlingen den 25 oktober 2017,

foljande

Dom

I. Bakgrund till tvisten

A. Berorda atgarder

Av sokandena, Ryanair DAC (tidigare Ryanair Ltd) och Airport Markering Services Ltd (nedan kallat
AMS), ér den forsta ett flygbolag med site i Irland som dagligen utfér 6ver 1800 flygningar mellan
200 destinationer i 31 ldnder i Europa och Nordafrika medan den andra &r ett dotterbolag till Ryanair
som tillhandahaller marknadsforingsstrategilosningar, varvid huvudparten av dess verksamhet bestar i
att sélja reklamutrymme péa Ryanairs webbplats.

Flygplatsen Nimes-Garons (nedan kallad flygplatsen i Nimes) dgs av Republiken Frankrike och éar
beldgen i departementet Gard i Frankrike. Namnda flygplats forvaltades inledningsvis av industri- och
handelskammaren i Nimes, Uzés och Le Vigan. Den 1 februari 2006 6vergick ansvaret for planering,
underhall, drift och utveckling av flygplatsens civila del till det gemensamma konsortiet f6r planering
och utveckling av flygplatsen i Nimes-Alés-Camargue-Cévennes (nedan kallat det gemensamma
konsortiet), vilket dr en offentlig institution bestiende av Conseil départemental du Gard
(departementsstyrelsen for Gard), Communauté d’agglomération Nimes Métropole (storkommunen
Nimes) och Communauté dagglomération du Grand Alés en Cévennes (storkommunen Ales
Cévennes). Genom delegering av offentlig verksamhet uppdrog det gemensamma konsortiet tillfilligt,
under perioden fran den 1 februari 2006 till den 31 december 2006, at den ovanndmnda industri- och
handelskammaren att driva den berorda flygplatsen. Efter 6verklagande valde sedan det gemensamma
konsortiet att genom ett avtal om delegering av offentlig verksamhet som trddde i kraft den
1 januari 2007 ldgga ut driften av flygplatsen pa entreprenad till Veolia Transport, som savitt avsag
genomforandet av detta avtal ersattes av sitt heldgda dotterbolag Veolia Transport Aéroport Nimes
(nedan kallat VT AN).

Ryanair inledde sin verksamhet pa flygplatsen i Nimes i juni 2000. Till att borja med drev bolaget en
enda flygforbindelse, mellan namnda flygplats och London Stansted, men detta utokades sedermera
till fyra flygférbindelser.

Den 11 april 2000 ingick industri- och handelskammaren i Nimes, Uzes och Le Vigan ett tioarigt avtal

om flygplatstjanster med Ryanair enligt vilket Ryanair atog sig att genomfora dagliga flygningar mellan
flygplatsen London Stansted och flygplatsen i Nimes (nedan kallat 2000 ars avtal om flygplatstjanster).

1 Nedan aterges endast de punkter i denna dom som tribunalen anser bor offentliggoras.
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2000 ars avtal om flygplatstjanster dndrades efter skriftvaxling i slutet av 2001 och i mars 2004, varvid
de belopp som industri- och handelskammaren i Nimes, Uzes och Le Vigan skulle betala till Ryanair
hojdes i utbyte mot utsikter till utveckling av kompletterande flygférbindelser. Den 10 oktober 2005
ingicks ett nytt avtal om flygplatstjanster mellan ndimnda industri- och handelskammare och Ryanair.
Detta avtal hade en inledande 16ptid pa fem ar och innebar att Ryanair atog sig att ombesdrja vissa
flygforbindelser till och fran flygplatsen i Nimes. Samma dag ingicks ett avtal om
marknadsforingstjanster mellan industri- och handelskammaren och AMS enligt vilket reklamtjénster
skulle tillhandahéllas pa Ryanairs webbplats och per e-post mot att industri- och handelskammaren
gjorde arliga betalningar.

Den 2 januari 2007 ingick VTAN ett avtal om flygplatstjinster med Ryanair, enligt vilket Ryanair skulle
erhalla ett bidrag per passagerare avsett att ge bolaget incitament att utveckla trafiken, och ett avtal om
marknadsforingstjanster med AMS, enligt vilket vissa tjénster skulle kopas for ett angivet belopp. Dessa
bada avtal 16pte fran den 1 januari 2007 till den 31 oktober 2007. Den 1 augusti 2007 undertecknade
VTAN och AMS ett tillaggsavtal till det sistndimnda avtalet enligt vilket VTAN skulle ldmna ett
kompletterande bidrag. Den 1 november 2007 ingick samma parter tva nya avtal for att fortsdtta
genomforandet av de ovanndmnda avtalen, vilka hade 16pt ut. Betalningarna till Ryanair och AMS
hojdes. Den 27 augusti 2008 ersatte tva nya avtal mellan samma parter den tidigare avtalsramen med
verkan den 1 november 2008. Dessa bada avtal hade en 16ptid pa ett d&r som kunde forlingas tva
ganger. Det forsta av dessa avtal inneholl bland annat ett atagande fran Ryanairs sida om att driva
vissa flygforbindelser till och fran flygplatsen i Nimes liksom en incitamentsordning for
trafikutveckling. Genom tva tillaggsavtal av den 25 augusti 2009 forlingdes genomforandet av de
ovanndmnda avtalen till den 31 december 2011. Slutligen undertecknade samma parter den
18 augusti 2010 och den 30 november 2010 tilldggsavtal till det sistnamnda av de bada berérda
avtalen enligt vilka VT AN:s bidrag hojdes.

(uteldmnas)

II. Forfarandet och parternas yrkanden

Sokandena vickte den aktuella talan genom anstkan som inkom till tribunalens kansli den
5 februari 2016.

Genom separat handling som inkom till tribunalens kansli den 2 mars 2016 framstillde sokandena ett
yrkande om atgéirder for processledning med inneborden att kommissionen skulle foreldggas att forete
vissa handlingar.

Kommissionen ingav sina synpunkter inom den foreskrivna fristen.

Genom handling som inkom den 26 maj 2016 ansokte Europeiska unionens rad om att fa intervenera i
malet till stod for kommissionens yrkanden. Genom beslut av den 5 juli 2017 bif6ll ordféranden pa
tribunalens sjéitte avdelning naimnda ansékan.

Genom beslut av den 21 juni 2017 beslutade tribunalen att hanskjuta malet till den sjétte avdelningen i
utokad sammansittning.

Pa grundval av referentens rapport beslutade tribunalen att inleda den muntliga delen av forfarandet,
att uppmana parterna att yttra sig over en eventuell forening av malet med maélen T-111/15 och
T-165/15 savitt avsdg den muntliga delen av forfarandet och att inom ramen for sadana atgirder for
processledning som avses i artikel 89 i dess rattegdngsregler uppmana parterna att besvara vissa
fragor.

ECLIL:EU:T:2018:943 3
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Sedan parterna hade fatt yttra sig forenade ordféranden pa tribunalens sjitte avdelning i utokad
sammansittning, genom beslut av den 28 augusti 2017, malen T-111/15, T-165/15 och T-53/16 savitt
avsag den muntliga delen av forfarandet, i enlighet med artikel 68.1 i rittegdngsreglerna.

Parterna utvecklade sin talan vid férhandlingen den 26 oktober 2017.

Sokandena har yrkat att tribunalen ska

— ogiltigforklara artiklarna 1 och 4—6 i det angripna beslutet,

— forplikta kommissionen att ersitta rattegangskostnaderna.

Kommissionen har yrkat att tribunalen ska

— ogilla talan,

— forplikta sokandena att ersitta rattegangskostnaderna.

III. Rittslig bedomning

[uteldmnas)

B. Den andra grunden: huruvida de berorda avtalen kan tillskrivas Republiken Frankrike

[uteldmnas)

1. Invindningen om huruvida besluten av industri- och handelskammaren i Nimes, Uzeés och Le
Vigan kan tillskrivas Republiken Frankrike

[uteldmnas)

b) Den padstdtt motstridiga motiveringen
[uteldmnas)

Séledes ska den aktuella invdndningen lamnas utan avseende.

2. Invindningen om huruvida det gemensamma konsortiets beslut kan tillskrivas Republiken
Frankrike

Sokandena har gjort gillande att kommissionen gjorde en felaktig bedomning nir den tillskrev staten
de beslut som det gemensamma konsortiet hade fattat. Harvidlag har sokandena héavdat att det
gemensamma konsortiet &r en sammanslutning av offentliga enheter som tillhandahaller
flygplatstjdnster i sin egenskap av medforvaltare av flygplatsen. Med tanke pa att det gemensamma
konsortiet var ett offentligt foretag, anser sokandena att kommissionen i enlighet med domen av den
16 maj 2002 i malet Frankrike/kommissionen (C-482/99, EU:C:2002:294) var skyldig att undersoka
huruvida de offentliga myndigheterna hade varit delaktiga nidr det gemensamma konsortiet vidtog de
atgirder som var fordelaktiga for sokandena. Kommissionen asidosatte enligt sokandena den domen
genom att i skdl 573 i det angripna beslutet basera sin slutsats att det gemensamma konsortiets beslut
kunde tillskrivas staten pa ett enda organisatoriskt kriterium grundat pa &dgarforhallanden, ndmligen

4 ECLL:EU:T:2018:943
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sammanséttningen av det gemensamma konsortiets styrande kommitté. Déarutéver anser sokandena att
kommissionen dven asidosatte kraven enligt nimnda dom genom att inte gora en prévning baserad pa
flera olika kriterier av de offentliga myndigheternas medverkan i det gemensamma konsortiets beslut.

Sokandena anser att det tillvigagéngssitt som kommissionen valde i det angripna beslutet far till f6ljd
att kriterierna i domen av den 16 maj 2002 i malet Frankrike/kommissionen (C-482/99,
EU:C:2002:294) inte kan tillimpas pa nagot enda foretag som dgs av statliga enheter, oavsett om dessa
enheter dr centrala eller lokala. Enligt sokandena kan emellertid en sddan myndighet bilda ett foretag
och vara ensam aktiedgare i detta utan att fOretaget ddrigenom blir en statlig myndighet.
Kommissionens tillvigagangssitt innebdar som sokandena ser saken ett systematiskt bortseende fran
den autonomi som tillkommer juridiska personer i dessas egenskap av egna rittssubjekt — som om
det inte existerade nagra offentliga bolag.

Tribunalen papekar inledningsvis att vid bedomningen av huruvida de berdrda avtalen kunde tillskrivas
staten utgick kommissionen, savitt avsag avtalen med industri- och handelskammaren i Nimes, Uzes
och Le Vigan, uteslutande fran att ndmnda industri- och handelskammare var att betrakta som en
myndighet och tillskrev inte det gemensamma konsortiet nagon roll i sammanhanget. Darfor &r
sokandenas invdndning verkningslos till den del den ar avsedd som kritik av bedomningen av
huruvida de sistndimnda avtalen kunde tillskrivas staten. Nar det ddremot géller avtalen med VTAN
ska det framhallas att kommissionen i skil 277 i det angripna beslutet fann att VT AN:s affdrsstrategi
gentemot soOkandena i hog grad hade péaverkats av bestdmmelser som hade faststillts av det
gemensamma konsortiet, nagot som hade fatt VTAN att avvika fran hur en flygplatsforvaltare som
fritt bestamde sin afférsstrategi och vagleddes av lonsamhetsutsikter normalt skulle ha betett sig. Efter
att ha slutfort sin beddomning drog kommissionen, i skdl 299 i det angripna beslutet, slutsatsen att
avtalen med VTAN skulle kunna tillskrivas det gemensamma konsortiet och séledes Republiken
Frankrike i vid bemaérkelse.

Det finns foljaktligen anledning att prova den aktuella invdndningen till den del som sokandena har
gjort gillande att kommissionen begick ett fel genom att underlata att styrka att de for sokandena
fordelaktiga atgdrder som det gemensamma konsortiet vidtog genom att paverka VTAN:s
affarsstrategi gentemot sokandena i en for dessa fordelaktig riktning kunde tillskrivas Republiken
Frankrike i vid bemaérkelse.

Dérvidlag ska det inledningsvis erinras om den rittspraxis som innebér att dtgédrder som vidtas av
kommuner, regioner och andra organ under den statliga nivin omfattas — pad samma sidtt som
atgdrder som vidtas av centralmakten — av tillimpningsomradet for artikel 107.1 FEUF nér villkoren i
den bestimmelsen édr uppfyllda (se den réttspraxis som beskrivs i punkt 85 ovan).

I det aktuella fallet kan det konstateras att kommissionen i skilen 26 och 572 i det angripna beslutet
framholl att det gemensamma konsortiet var en offentlig institution som innefattade tre lokala
myndigheter, némligen Conseil départemental du Gard (departementsstyrelsen for Gard),
Communauté d’agglomération Nimes Métropole (storkommunen Nimes) och Communauté
d’agglomération du Grand Alés en Cévennes (storkommunen Alés Cévennes).

Kommissionen péapekade vidare, i skilen 572 och 573 i det angripna beslutet, att lokala myndigheters
beslut skulle anses kunna tillskrivas staten i vid bemérkelse och att denna slutsats i forlangningen
gillde dven for en sddan sammanslutning av lokala myndigheter som det gemensamma konsortiet.

Dessutom noterade kommissionen i skél 573 i det angripna beslutet att det gemensamma konsortiet
forvaltades av en kommitté som uteslutande bestod av foretrddare for de lokala myndigheter som var

medlemmar.

Med ledning av detta drog kommissionen, i skil 573 i det angripna beslutet, slutsatsen att samtliga
beslut av det gemensamma konsortiet kunde tillskrivas staten.

ECLIL:EU:T:2018:943 5
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Mot bakgrund av den réttspraxis som har ndmnts i punkt 85 ovan finner tribunalen att kommissionen
hade fog for den slutsatsen.

Namnda slutsats kan inte med framgang ifragaséttas genom hénvisning till sokandenas argument att
det gemensamma konsortiet dr ett foretag som tillhandahaller flygplatstjanster och att kommissionen
darfor skulle ha varit skyldig att bedoma statens delaktighet i det gemensamma konsortiets beslut pa
grundval av de kriterier som slogs fast i domen av den 16 maj 2002 i malet Frankrike/kommissionen
(C-482/99, EU:C:2002:294).

Kommissionen fann némligen i skdl 277 i det angripna beslutet att VI AN:s beteende gentemot
sokandena inte skulle betraktas separat fran det gemensamma konsortiets beteende, med tanke pa dels
att det gemensamma konsortiet var den sammanslutning av myndigheter som fungerade som
koncessionsgivare inom ramen for beviljandet och genomférandet av delegeringen av offentlig
verksamhet, dels, och i synnerhet, att VIAN:s affirsstrategi gentemot sokandena i hog grad hade
paverkats av bestimmelser som hade faststéllts av det gemensamma konsortiet.

Det gemensamma konsortiet kan visserligen, i likhet med andra statliga organ, bedriva
affirsverksamhet, men det maste konstateras att namnda konsortium ar en sammanslutning av lokala
myndigheter som dessutom i det aktuella fallet har fungerat som koncessionsgivare i fraga om
delegering av offentlig verksamhet, varfér kommissionen inte behovde styrka att det gemensamma
konsortiets atgirder kunde tillskrivas staten med anvéndning av den metod som angavs i domen av
den 16 maj 2002 i malet Frankrike/kommissionen (C-482/99, EU:C:2002:294).

Den aktuella invindningen ska saledes lamnas utan avseende.

3. Inviindningen om huruvida VTAN:s beslut kan tillskrivas Republiken Frankrike

Sokandena har papekat att beslut av ett privat foretag som VTAN i allmédnhet inte kan tillskrivas
staten, sdrskilt om staten inte dger nagon som helst andel i det berérda foretaget. I alla héndelser
anser sokandena att kommissionen inte styrkte att VTAN:s beslut kunde tillskrivas staten. Att det
gemensamma konsortiet utévade inflytande 6ver VT AN:s beteende genom avtalet om delegering av
offentlig verksamhet utgor enligt sokandena inte i sig en tillricklig grund for en sddan bedémning.
Dessutom har sokandena hidvdat att det gemensamma konsortiet systematiskt avstod fran att utnyttja
sin mojlighet att paverka VIAN under dess forhandlingar med Ryanair. Till yttermera visso stod det
enligt sokandena VTAN fritt att forsoka byta ut Ryanair, och VTAN hade stort mandverutrymme i
avtalsforhandlingarna med sokandena.

Kommissionen har bestritt sokandenas argument.

Tribunalen erinrar om att det enligt fast réttspraxis inte ska goras nagon atskillnad mellan fall dér stod
beviljas direkt av staten och fall dir stod beviljas av offentliga eller privata organ som staten har inréttat
eller utsett for forvaltning av stod. Det kan némligen inte vara tillatet enligt unionsratten att kringgé
reglerna om statligt stod genom att helt enkelt skapa sjalvstindiga myndigheter med uppgift att
distribuera stod (se dom av den 16 maj 2002, Frankrike/kommissionen, C-482/99, EU:C:2002:294,
punkt 23 och dér angiven rattspraxis).

Att staten utser en privat enhet att bevilja stod kan av samma skél inte heller i sig medfora att de
atgirder som ndmnda enhet vidtar undantas fran tillimpningen av reglerna om statligt stod.

Vid bedomningen av villkoret att en atgard ska kunna tillskrivas staten &dr det nodvéandigt att undersoka

huruvida myndigheterna ska anses ha varit delaktiga i vidtagandet av atgdrden (se dom av den
19 december 2013, Association Vent De Colere! m.fl, C-262/12, EU:C:2013:851, punkt 17 och dar
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angiven réttspraxis). Det ska déarfér undersokas huruvida kommissionen hade fog for den slutsats som
den drog efter sin bedomning av fragan om tillskrivbarhet till staten, ndmligen att det gemensamma
konsortiet hade varit delaktigt i ingdendet av avtalen mellan VTAN och s6kandena.

I skélen 278-299 i det angripna beslutet angav kommissionen en rad olika omstandigheter till stod for
bedémningen att det gemensamma konsortiet verkligen hade varit delaktigt.

For det forsta konstaterade kommissionen att avtalet om delegering av offentlig verksamhet mellan det
gemensamma konsortiet och Veolia Transport, vars genomfdérande anfortroddes VTAN, inte
inskrankte sig till att VTAN tilldelades den kommersiella driften av flygplatsen i Nimes, utan VTAN
alades ocksa att utveckla trafiken. Detta betydde enligt kommissionen att nimnda avtal om delegering
av offentlig verksamhet begrinsade och paverkade VTAN:s affirsstrategi gentemot flygbolagen, inte
minst eftersom utveckling av trafiken inte i sig &r nagot Overordnat mal for en privat
flygplatsforvaltare som helt fritt bestimmer sin affirsstrategi, utan malet for en sddan privat forvaltare
ar i stéllet att maximera l6nsamheten, nagot som inte under alla omstiandigheter dr forenligt med en
utveckling av trafiken (skélen 278-281 i det angripna beslutet). Kommissionen fann ocksé att Veolia
Transports svar pa anbudsinfordran hade paverkats av det trafikutvecklingsmal som det gemensamma
konsortiet hade stéllt upp och mer allmént av de mal i fraga om lokal ekonomisk utveckling som det
gemensamma konsortiet efterstrivade (skdlen 282-285 i det angripna beslutet). For det andra
konstaterade kommissionen att Veolia Transports olika pastdenden under anbudsférfarandet visade att
bolaget var inforstatt med att affirsforbindelsen med Ryanair var dgnad att inverka negativt pa
lonsamheten for driften av flygplatsen i Nimes och att det som gjorde att bolaget var redo att behalla
den affirsforbindelsen, pa villkor liknande dem som tidigare hade faststillts av industri- och
handelskammaren for Nimes, Uzeés och Le Vigan, var dels det gemensamma konsortiets mal i fraga om
trafikutveckling, dels de ataganden som bolaget hade gjort gentemot ndmnda konsortium for att
tilldelas forvaltningen av flygplatsen, och dels det av konsortiet erbjudna schablonbidrag som skulle
sakerstdlla den finansiella balansen for koncessionen (skél 287 i det angripna beslutet). For det tredje
fann kommissionen, pa tal om ndmnda schablonbidrag, att detta bidrag var en forutsittning for att
VTAN:s koncession skulle bli lonsam, att bidragsbeloppet hade faststdllts pa grundval av en
prelimindr budget innefattande de kostnader och intédkter som hérrérde fran de berérda avtalen med
sokandena och att det gemensamma konsortiet saledes hade beviljat VTAN ett bidrag som var avsett
att gora det mojligt for Ryanair att fortsétta sin verksamhet pa villkor som liknade de villkor pa vilka
bolaget bedrev verksamhet pa flygplatsen i Nimes ndr det var industri- och handelskammaren i
Nimes, Uzeés och Le Vigan som drev denna. Kommissionen framholl ocksa att den omsténdigheten att
schablonbidraget anpassades efter Ryanairs verksamhet forsvagade VT AN:s incitament att fatta beslut
som kunde framkalla en minskning av Ryanairs trafik (skilen 288, 289 och 291 i det angripna
beslutet).

Kommissionen styrkte séledes vad den angav i skilen 292 och 293 i det angripna beslutet, ndmligen att
den ram som det gemensamma konsortiet faststillde genom anbudsforfarandet, genom de mal som
stilldes upp i avtalet mellan det gemensamma konsortiet och Veolia Transport om delegering av
offentlig verksamhet och genom schablonbidraget hade en sa avgoérande inverkan pa VTAN:s
beteende gentemot sokandena att avtalen i fraga med stod av rittspraxis kunde tillskrivas staten.
Saledes hade kommissionen fog for sin slutsats i skédl 299 i det angripna beslutet med inneborden att
det forelag ett tillrackligt starkt orsakssamband mellan & ena sidan villkoren i avtalet om delegering av
offentlig verksamhet, anbudsforfarandet och schablonbidraget och & andra sidan de avtal som VTAN
ingick med sokandena for att det skulle anses styrkt att det gemensamma konsortiet hade varit
delaktigt i de berorda atgérderna och att dessa atgarder darfor kunde tillskrivas det gemensamma
konsortiet.

Inget av de argument som sokandena har anfort foranleder ndgon annan bedémning.
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Sokandena har for det forsta pastatt att den omstédndigheten att det gemensamma konsortiet genom
sitt avtal med Veolia Transport om delegering av offentlig verksamhet utovade inflytande 6ver VTAN
inte i sig kan likstédllas med statlig kontroll och motivera att VTAN:s atgérder tillskrivs staten. Detta
pastaende avspeglar emellertid en felaktig tolkning av det angripna beslutet, i vilket kommissionen
lade en rad olika omstidndigheter till grund for bedomningen att det gemensamma konsortiet hade
utovat ett avgorande inflytande over VTAN:s beslut avseende sokandena. Siledes drog inte
kommissionen i ndmnda beslut slutsatsen att de berdorda atgdrderna kunde tillskrivas staten enbart
med ledning av ett konstaterande med inneborden att det foreldg statligt inflytande Gver ett foretags
beteende.

For det andra har sokandena gjort gillande att det gemensamma konsortiet systematiskt avstod fran att
utnyttja sin mojlighet att paverka VTAN under dess forhandlingar med Ryanair. Detta argument ar
emellertid verkningslost. Det framgar namligen av skdl 296 i det angripna beslutet att det
gemensamma konsortiet redan genom att det hade mojlighet att delta i forhandlingarna fick ett visst
inflytande Over dessa, och det gemensamma konsortiet skulle exempelvis ha kunnat ingripa om
VTAN hade forsokt fa Ryanair att g& med pa villkor som hade kunnat fa bolaget att minska sin trafik
pa flygplatsen i Nimes. Som kommissionen har patalat, visste VTAN att det gemensamma konsortiet
kunde ingripa och hade all anledning att ta detta i beaktande ndr det fattade sina egna beslut, som for
ovrigt skulle hélla sig inom de ramar som det gemensamma konsortiet hade slagit fast.

For det tredje har sokandena gjort gillande att VTAN hade stort mandverutrymme i
avtalsforhandlingarna med sokandena. I detta hédnseende ska det framhallas att kommissionen
visserligen angav i det angripna beslutet att det i avtalet mellan det gemensamma konsortiet och
Veolia Transport om delegering av offentlig verksamhet hénvisades till att VTAN hade "total frihet”
att forhandla fram avtal med flygplatsanvindarna, men kommissionen forklarade sedan att denna
frihet kunde utovas endast inom den allménna ram som foljde av delegeringsavtalet och av de
ataganden som Veolia Transport hade gjort som svar pa anbudsinfordran — ataganden som var
agnade att begrdnsa och i hog grad paverka VTAN:s beteende. Vidare ska det noteras att den
omsténdigheten att VTAN hade visst kommersiellt manoverutrymme vid avtalsforhandlingar (skilen
292 och 299 i det angripna beslutet) inte hindrade kommissionen fran att — med hénvisning till de
samstdimmiga omstédndigheter som har raknats upp i punkt 131 ovan — styrka att den allmdnna ramen
hade resulterat i att det gemensamma konsortiet utévade ett inflytande oOver affirsforbindelserna
mellan VTAN och sokandena som var tillrickligt avgorande for att kunna foranleda slutsatsen att
VTAN:s atgdrder kunde tillskrivas staten. Sokandena har inte anfort ndgon omstédndighet som visar att
forekomsten av kommersiellt manéverutrymme f6r VIAN:s del kan gora det mojligt att ifragasitta
kommissionens bedémning i fradga om tillskrivbarhet till staten.

For det fjarde har sokandena pastatt att det framgar av det angripna beslutet att de franska
myndigheterna bekréftade att VTAN omfattades av avtalsfrihet. Som kommissionen pa goda grunder
har patalat, utgoér emellertid skil 92 i ndimnda beslut, vilket s6kandena har aberopat till stod for sitt
pastaende, endast en redogorelse for de uppgifter som medlemsstaten hade lamnat om det interna
beslutsforfarandet inom VTAN. Kommissionen yttrade sig inte i ndmnda skdl om det gemensamma
konsortiets inflytande over innehallet i de avtal som VTAN ingick.

For det femte har sokandena gjort géllande att det stod VTAN fritt att forsoka byta ut Ryanair och att
ett beslut av det slaget inte var férenat med nagon sanktion. Som kommissionen pa goda grunder har
framhallit, kan den omstdndigheten emellertid inte paverka bedomningen av huruvida de berdrda
avtalen kan tillskrivas staten. Det gemensamma konsortiet hade mycket vil kunnat lata sig néja med
ett annat transportforetag som VTAN hade valt, men icke desto mindre utévade det gemensamma
konsortiet ett avgorande inflytande 6ver de villkor som VTAN erbjod flygbolagen via den allmdnna
ram som hade faststillts genom anbudsforfarandet, genom de mal for trafikutveckling som hade stillts
upp i avtalet mellan det gemensamma konsortiet och Veolia Transport om delegering av offentlig
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verksamhet och genom schablonbidraget. Den mojlighet att ersiatta Ryanairs verksamhet som ndmndes
i skél 411 i det angripna beslutet forelag for ovrigt, som kommissionen pa goda grunder har framhallit,
endast pa lidngre sikt, inte under den period som det beslutet avsag.

For det sjétte har sokandena pastatt att det inte fanns nagon foreskriven sanktion for den hindelse att
VTAN inte skulle fullgéra sina ataganden gentemot det gemensamma konsortiet, utan att VTAN
endast riskerade att fa sitt rykte flackat. Det pastaendet grundar sig emellertid pa en felaktig tolkning
av det angripna beslutet. I skél 286 i det beslutet hénvisades namligen inte till nagra sanktioner, utan
dar slogs fast att VTAN:s beteende gentemot sokandena hade péverkats i grunden av det
trafikutvecklingsmal som hade faststillts av det gemensamma konsortiet. I samma skél pépekade
kommissionen ocksa att anbudet frin en tjansteleverantér som slutligen har tilldelats ett kontrakt
nodvandigtvis dr bindande for denne under hela koncessionstiden, inte endast rent juridiskt utan dven
i andra hdnseenden, och kommissionen gjorde bedomningen att ett foretag som i sitt svar pd en
anbudsinfordran fran en lokal myndighet anger vissa mal och ataganden men sedan handlar i strid
med dessa maél och ataganden riskerar att fa ett férsamrat anseende bland lokala myndigheter. Utifran
detta drog kommissionen slutsatsen att Veolia Transport, som 2007 forsokte ta sig in pd marknaden
for flygplatsforvaltning, inte skulle ha tagit en sddan risk.

Nér det for det sjunde slutligen giller sokandenas argument att det gemensamma konsortiet pa sin
hojd forsakrade VTAN att konsortiet skulle ticka vissa forluster om VTAN beslutade att tillsammans
med sokandena bibehalla en ”drvd situation”, ska det papekas att kommissionen i skidlen 278-299 i
det angripna beslutet grundade sin beddmning att de berdrda avtalen kunde tillskrivas staten inte
endast pa beviljandet av det schablonbidrag som skulle sidkerstélla balans for flygplatsen i Nimes utan
dven pa ett antal andra omstandigheter, bland annat trafikutvecklingsatagandena, vilka var dgnade att
minska flygplatsens lonsamhet och inte hade varit godtagbara utan ekonomisk kompensation.

Mot bakgrund av det ovan anforda ska inget avseende féstas vid den aktuella invindningen, varfor
talan inte kan bifallas savitt avser den andra grunden.

C. Den tredje grunden: asidosidttande av artikel 107.1 FEUF genom kommissionens felaktiga
bedomning att VT AN:s medel utgjorde statliga medel

Sokandena har gjort géllande att kommissionen inte styrkte att villkoret om anvidndning av statliga
medel var uppfyllt. Det schablonbidrag som det gemensamma konsortiet betalade till VTAN
kontrollerades enligt sokandena av VTAN, som hade ritt att fritt besluta hur bidraget skulle anvidndas,
inbegripet att avstad fran att overfora det till sokandena. Saledes kontrollerades VTAN:s medel inte
fortlopande av staten i den mening som avses i réttspraxis.

Tribunalen erinrar inledningsvis om att ett av villkoren for att en fordel ska kunna klassificeras som
stod i den mening som avses i artikel 107.1 FEUF ér att fordelen ges direkt eller indirekt med statliga
medel (se, for ett liknande resonemang, dom av den 16 maj 2002, Frankrike/kommissionen, C-482/99,
EU:C:2002:294, punkt 24, och dom av den 19 december 2013, Association Vent De Colére! m.fl.,
C-262/12, EU:C:2013:851, punkt 16).

Begreppet atgird som vidtas med hjdlp av statliga medel omfattar, utover fordelar som ges direkt av en
medlemsstat, dven sadana fordelar som ges genom ett offentligt eller privat organ som har utsetts eller
inrattats av denna stat for att forvalta stodet (se dom av den 19 december 2013, Association Vent De
Colere! m.fl.,, C-262/12, EU:C:2013:851, punkt 20 och dér angiven rattspraxis).

Domstolen har ocksa slagit fast att artikel 107.1 FEUF omfattar samtliga likvida medel som
myndigheter faktiskt kan anvinda for att stodja foretag och att det inte dr relevant huruvida dessa
medel permanent ingar bland statens tillgdngar. Foljaktligen dr det sa, att d&ven om de for atgdrden
i fraga aktuella beloppen inte permanent disponeras av staten, dr det forhallandet att de fortlopande
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kontrolleras av staten, och saledes kan disponeras av behoriga nationella myndigheter, tillrackligt for
att de ska kunna anses utgora statliga medel (se dom av den 19 december 2013, Association Vent De
Colere! m.fl.,, C-262/12, EU:C:2013:851, punkt 21 och dér angiven réttspraxis).

Att de berorda medlen i forekommande fall forvaltas av andra enheter dn offentliga myndigheter
saknar relevans i detta hinseende (se, for ett liknande resonemang, dom av den 2 juli 1974,
Italien/kommissionen, 173/73, EU:C:1974:71, punkt 35).

I det aktuella fallet &r det faststillt att statliga medel 6verfordes i form av ett schablonbidrag fran det
gemensamma konsortiet till det flygplatsforvaltande privata foretaget VT AN.

Dessutom ska det noteras att kommissionen, i skél 300 i det angripna beslutet och med hanvisning till
skdl 298 i samma beslut, papekade att den finansiella jamvikten for driften av flygplatsen i Nimes
byggde pa det schablonbidrag som hade beviljats av det gemensamma konsortiet, ett bidrag vars
belopp bland annat hade faststéllts i forhallande till villkoren for affirsforbindelsen mellan industri-
och handelskammaren i Nimes, Uzes och Le Vigan och sokandena under 2006 och saledes med syftet
att Ryanair skulle kunna fortsdtta att bedriva sin verksamhet pa flygplatsen i Nimes pa samma villkor
som nidr ndmnda industri- och handelskammare drev flygplatsen. Utifrdn detta drog kommissionen,
ocksa i skdl 300 i det angripna beslutet, slutsatsen att de fordelar som sokandena hade erhallit genom
de berorda avtalen hade finansierats med hjalp av detta schablonbidrag och foljaktligen med hjilp av
statliga medel.

Kommissionen konstaterade bland annat, i skdl 288 i det angripna beslutet, att koncessionens
lonsamhet for VTAN:s del byggde pa det schablonbidrag som betalades av det gemensamma
konsortiet, vilket saledes direkt medverkade till finansieringen av driften av flygplatsen i Nimes.
Kommissionen forklarade att forekomsten av detta bidrag fran det gemensamma konsortiet visade att
ndmnda konsortium paverkade VTAN:s affirsforbindelser med s6kandena — utan detta bidrag var det
namligen inte troligt att nagon aktor skulle ha gatt med pa att driva flygplatsen inom ramen for en
koncession vars ekonomiska modell grundade sig pa ett trafikutvecklingsmal och forbindelser med ett
flygbolag som kunde resultera i en negativ marginal for flygplatsférvaltningen. Enligt kommissionens
bedomning var beviljandet av detta bidrag darfor en av de faktorer som hade mojliggjort ingaendet av
avtalen med so6kandena.

Under dessa omstindigheter dr de kriterier som slas fast i den réttspraxis som har ndmnts i
punkt 145 ovan uppfyllda. Det framgir ndmligen av det angripna beslutet att det gemensamma
konsortiet gav VT AN ett bidrag som var utformat for att Ryanair skulle kunna fortsitta att bedriva sin
verksamhet pa liknande villkor som nér industri- och handelskammaren i Nimes, Uzés och Le Vigan
drev flygplatsen i Nimes (se dven skdl 289 i det angripna beslutet) och att VTAN i avsaknad av detta
bidrag skulle ha bekostat samtliga fordelar som sokandena erholl genom de ingéngna avtalen.

Att VTAN hade visst mandverutrymme i sina avtalsférhandlingar med sékandena och att det inte
fanns nagon mekanisk koppling mellan schablonbidragets belopp och villkoren enligt de
framférhandlade avtalen gor det inte mojligt att med framgang bestrida sambandet mellan ndmnda
bidrag och den fordel som sokandena atnjot. Det méste namligen konstateras att schablonbidraget till
VTAN i ekonomiskt hinseende gjorde det mojligt for VTAN att inga avtalen med s6kandena utan att
behova bekosta de fordelar som sokandena erholl genom ndmnda avtal. Namnda fordelar ar saledes en
foljd av utbetalningen av schablonbidraget till VTAN (se, for ett liknande resonemang, dom av den
19 september 2000, Tyskland/kommissionen, C-156/98, EU:C:2000:467, punkterna 26 och 27).

Mot bakgrund av det ovan anforda kan talan inte bifallas savitt avser den tredje grunden.
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D. Den fjirde grunden: asidosdttande av artikel 107.1 FEUF genom kommissionens
underlatenhet att styrka forekomsten av en selektiv fordel

[uteldmnas)

2. Den andra delen: ett flertal fall av felaktig bedomning och bristande motivering savitt avser
beslutet att i det aktuella drendet avsta fran att gora en jamforande analys

[uteldmnas)

b) De invindningar som avser de bevekelsegrunder som kommissionen i det angripna beslutet
anforde till stod for sitt val att i det aktuella drendet avsta frdn att gora en jimforande analys

[uteldmnas)

2) Invindningen om att kommissionen gjorde en felaktig bedomning ndr den fann att den jamforande
analysen mdste grundas pd en jamforelse av de berorda avtalen i kombination med andra liknande
transaktioner

3) Invindningen om att kommissionen gjorde en felaktig bedomning ndr den fann att de berorda
avtalen gav upphov till ytterligare kostnader som oversteg de ytterligare intikterna

4) Invéindningen om att kommissionen gjorde en felaktig bedémning ndr den fann att den bevisning som
Ryanair hade foretett inte visade att de flygplatser som hade valts ut i studien av den
28 september 2012 var tillrickligt jamforbara med flygplatsen i Nimes samt att kommissionen gjorde
sig skyldig till bristande motivering i detta héinseende

Sokandena har gjort géllande att kommissionen felaktigt pastod att Ryanair inte hade visat att de fem
flygplatser som hade valts ut i studien av den 28 september 2012 var tillrackligt jamforbara med
flygplatsen i Nimes. Dirvidlag har sokandena till att borja med hdvdat att kommissionen inte
vederlade vare sig det "specifika urvalet” av referensflygplatser eller de utforliga argument som
redovisades i ndmnda studie, vilken kompletterades med tillaggsstudier. Under dessa omsténdigheter
gjorde sig kommissionen skyldig till en uppenbart felaktig bedomning och till bristande motivering
ndr den forkastade de urvalskriterier som hade anvints i ndmnda studie. I repliken gjorde sokandena
sedan gillande att de argument som kommissionen infoér tribunalen hade anfort for att ifragasatta
valet av referensflygplatser i studien av den 28 september 2012 inte hade redovisats i det angripna
beslutet och inte kunde anvéndas for att i efterhand avhjilpa vare sig felet eller bristen pa motivering.
Sokandena har ocksa framhallit att kommissionen aldrig vdnde sig till nagon privatigd eller privat
driven flygplats for att inhdmta upplysningar om prisnivier och séiledes inte gjorde nagra
anstrangningar for att hitta referensflygplatser, trots att det uppenbart fanns sddana.

Tribunalen framhéller, savitt avser argumentet att kommissionen skulle ha gjort en felaktig bedomning
ndr den fann att den bevisning som Ryanair hade foretett inte visade att de flygplatser som hade valts
ut i studien av den 28 september 2012 var tillrackligt jamforbara med flygplatsen i Nimes, att redan
underldtenheten att beakta avtalen om marknadsforingstjanster utgjorde tillricklig grund for att avvisa
den metod som hade anvints i ndimnda studie, nagot som kommissionen ocksa papekade (skal 383 i
det angripna beslutet). Vid tillimpning av kriteriet om en privat investerare i det aktuella fallet var det
namligen nodvandigt att gora en gemensam bedomning av varje kombination av ett avtal om
flygplatstjdnster och ett motsvarande avtal om marknadsforingstjanster, vilka i varje enskilt fall skulle
anses utgora en enda transaktion (se punkterna 207-212 ovan). Det aktuella argumentet ar saledes
verkningslost och ska darfor ldmnas utan avseende.
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Att det inte ndrmare angavs i det angripna beslutet varfor var och en av de flygplatser som hade valts
ut i studien av den 28 september 2012 inte kunde anvandas som jamforelseobjekt gor det vidare inte i
sig mojligt att dra slutsatsen att motiveringen var bristfillig i den mening som f6ljer av artikel 296
FEUF.

Harvidlag ska det erinras om att det foljer av fast réttspraxis att den motivering som kravs enligt
artikel 296 FEUF ska vara anpassad efter rittsaktens beskaffenhet och att det klart och tydligt ska
framga hur den institution som har antagit rattsakten har resonerat, sa att de som berdrs darav kan fa
kinnedom om skélen for den vidtagna atgirden och sa att behorig instans ges mojlighet att utfora sin
provning. Fragan huruvida kravet pa motivering ar uppfyllt ska bedomas med hénsyn till
omstdndigheterna i det enskilda fallet, sérskilt rittsaktens innehall, de anférda skilen och det intresse
av att fa forklaringar som de vilka rdttsakten &r riktad till, eller andra personer som direkt och
personligen berérs av den, kan ha. Det krivs inte att alla relevanta faktiska och rittsliga
omstdndigheter anges i motiveringen, eftersom bedémningen av huruvida motiveringen av en rattsakt
uppfyller kraven i ndimnda bestimmelse inte ska ske endast utifran motiveringens lydelse, utan dven
utifran det sammanhang i vilket rattsakten ingar och samtliga rittsregler pa det aktuella omradet (se
dom av den 2 april 1998, kommissionen/Sytraval och Brink’s France, C-367/95 P, EU:C:1998:154,
punkt 63 och dér angiven rattspraxis).

I det aktuella fallet erinrade kommissionen i skédl 378 i det angripna beslutet om att den betvivlade —
sasom den tidigare hade gett uttryck for i punkt 59 i 2014 érs riktlinjer — att det i nuldget var mojligt
att identifiera ett lampligt riktméarke for att faststélla ett riktigt marknadspris for de tjanster som
tillhandahalls av flygplatser. Med hénvisning till de faktorer som rdknas upp i punkt 60 i samma
riktlinjer fann kommissionen dessutom, i skél 384 i det angripna beslutet, att Ryanair inte hade visat
pa vilket sitt de flygplatser som bolaget ndmnde skulle vara tillriackligt jamforbara i fraga om
trafikvolym, trafiktyp, flygplatstjénsternas typ och niva, flygplatsens nérhet till en stor stad, antalet
invdnare i upptagningsomradet, det omgivande omradets vélstind och forekomsten av andra
geografiska omraden dgnade att locka till sig passagerare.

I det angripna beslutet limnade kommissionen visserligen inte nigon mer utforlig redogorelse for
skdlen till dess bedomning att urvalet av flygplatser i studien av den 28 september 2012 inte utgjorde
nagot lampligt riktmarke.

Det kan emellertid inte fornekas att faststdllandet av referensflygplatser innebar komplexa tekniska
bedomningar. Eftersom det klart och tydligt framgick av det omtvistade beslutet hur kommissionen
hade resonerat, sd att beslutets riktighet senare kunde bestridas vid behorig domstol, vore det ett
alltfor hogt stillt krav att fordra en sérskild motivering for vart och ett av de tekniska val som
kommissionen hade gjort eller for var och en av de sifferuppgifter som den hade utgatt fran (se, for
ett liknande resonemang, dom av den 1 juli 2008, Chronopost och La Poste/UFEX m.fl., C-341/06 P
och C-342/06 P, EU:C:2008:375, punkt 108, och dom av den 27 aprii 2017,
Germanwings/kommissionen, T-375/15, ej publicerad, EU:T:2017:289, punkt 45; se dven, analogt, dom
av den 12 juli 2005, Alliance for Natural Health m.fl, C-154/04 och C-155/04, EU:C:2005:449,
punkt 134).

Sokandena torde saledes inte, for att kunna forstd hur kommissionen hade resonerat, ha behovt fa det
forklarat for sig i det angripna beslutet varfor var och en av de flygplatser som hade valts ut i studien

av den 28 september 2012 inte kunde godtas.

Alltsa kunde sokandena infor tribunalen bestrida kommissionens bedomning med inneborden att det
urval av flygplatser som hade gjorts i studien av den 28 september 2012 inte kunde godtas.

Darfor kan sokandena inte vinna framgang med det argument som avser bristande motivering.
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Sokandena har inte heller lyckats visa att kommissionen gjorde en uppenbart felaktig bedomning savitt
avsdg metoden for att vélja ut jamforelseflygplatser. I detta ssmmanhang har s6kandena gjort gallande
att kommissionen gjorde en felaktig bedomning nédr den fann att Ryanair inte hade foreslagit ett
referensflygplatsurval som innefattade flygplatser vilka var tillrackligt jamforbara med flygplatsen i
Nimes. Enligt sokandena inneholl den av Ryanair framlagda studien av den 28 september 2012 en
systematisk jamforelse av villkoren enligt avtalen om flygplatstjanster med andra flygplatser — av vilka
de flesta var privatdgda, drevs i privat regi eller agerade som investerare i en marknadsekonomi — som
med avseende pd ett flertal gemensamma kénnetecken liknade flygplatsen i Nimes.

Kommissionen har invént att en fordjupad granskning av de flygplatser som hade valts ut i studien av
den 28 september 2012 visar att detta pastaende saknar grund.

Harvidlag framhaller tribunalen att kommissionen, savitt avser faststdllandet av lampliga
jamforelseobjekt, har angett for det forsta att flygplatsen i Bournemouth tillhérde en enhet som var
majoritetsigd av en stat och uppvisade negativ lonsamhet 2012, for det andra att flygplatsen i
Prestwick gick med forlust innan dess privata &dgare oOverlit den till den skotska regeringen
i november 2013, for det tredje att flygplatsen i Maastricht hade erhéllit betydande subventioner sedan
2004 och att ocksa den overgick till att bli offentligdigd 2013, efter att som det verkar ha behovt
undsdttas av den nederldndska staten, och for det fjarde att flygplatsen i Knock trots att den var
privatigd hade erhdllit betydande offentliga medel, ndrmare bestamt kapitaltillskott i
storleksordningen 13 miljoner euro mellan 1997 och 2012.

Savitt avser de faktorer som namns i punkt 60 i 2014 ars riktlinjer, har kommissionen vidare forklarat
att de flygplatser som hade valts ut i studien av den 28 september 2012 i alla héndelser var tamligen
olika flygplatsen i Nimes med avseende pa dessa faktorer:

— Av studien av den 28 september 2012 framgar att den sammanlagda passagerartrafikvolymen
varierade betydligt mellan flygplatserna och att variationen var &n mer pafallande savitt avsag
volymen av passagerare som reste med Ryanair till eller fran dessa flygplatser.

— Verksamheten pa flygplatsen i Grenoble var starkt koncentrerad till vintersdsongen.
— Flygplatsen i Maastricht bedrev en betydande fraktverksambhet.

— De stider som ligger ndrmast de olika flygplatserna dr av hogst varierande storlek. Savitt avsig
faktorn "nérhet till en stor stad” nidmndes i studien av den 28 september 2012 staden Nimes och
for flygplatsen i Knock staden Sligo (Irland), men avstanden varierar betydligt.

— Savitt avsag faktorn ”antal invanare i flygplatsens upptagningsomrade” hénvisades det i studien av
den 28 september 2012 uteslutande till folkméngden i den storsta staden inom en radie av 150
kilometer, inte till antalet invanare i flygplatsens upptagningsomrade.

— Savitt avsag faktorn "det omgivande omradets vilstand” avspeglade referensuppgifterna om de valda
regionerna i studien av den 28 september 2012 inte exakt det omgivande omradet kring respektive
flygplats, och vilstandet varierade betydligt mellan regionerna.

— Den faktor som avser flygplatsens bakland eller omland ndmndes inte alls i studien av den
28 september 2012, varken for ankommande passagerare eller for avresande passagerare. Med
tanke pa den lockelse som Medelhavskusten utévar pa turister, torde emellertid flygplatsen i
Nimes primért vara orienterad mot ankommande passagerare, medan déremot flygplatserna i
Prestwick och Bournemouth torde erbjuda en potentiell marknad for avresande passagerare.

ECLIL:EU:T:2018:943 13
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Tribunalen finner mot bakgrund av detta att kommissionen inte gjorde nagon uppenbart felaktig
bedomning nédr den pa grundval av samtliga ovan redovisade omstindigheter konstaterade att de
flygplatser som hade valts ut i studien av den 28 september 2012 inte var tillrdckligt jamforbara med
flygplatsen i Nimes.

De argument som s6kandena har anfort kan inte foranleda nagon annan slutsats.

Nér det for det forsta giller argumentet att flygplatsen i Bournemouth gick med vinst mellan 2001
och 2011 utan att erhalla nagra subventioner, noterar tribunalen att denna omsténdighet visserligen ar
relevant for mojligheterna att anse att ndmnda flygplats betedde sig som en marknadsekonomisk aktor
men att faktum kvarstar att flygplatsen ar offentligégd.

Nar det for det andra giller sokandenas argument att flygplatsen i Prestwick inte endast var privatagd
utan dven var lonsam mellan 2000 och 2008, finner tribunalen att dessa omstdndigheter visserligen
talar for att nimnda flygplats ska anses ha betett sig som en marknadsekonomisk aktér men att det
inte med framgang kan anforas for att bestrida det fortydligande som kommissionen gjorde i sina
inlagor och vid den muntliga forhandlingen, ndamligen att flygplatsen darefter gick med forlust och
maste Overlatas till den skotska regeringen 2013, varfor den inte utgor nagot lampligt riktmérke for
faststillandet av ett riktigt marknadspris for flygplatstjanster (se skél 378 i det angripna beslutet).

Niar det for det tredje giller sokandenas argument med inneborden dels att Ryanair sommartid
ombesorjde ett flertal forbindelser till och fran flygplatsen i Grenoble mellan 2006 och 2009, dels att
den flygplatsen drevs av en privat aktor som tog ut de hogsta flygplatsavgifterna bland
referensflygplatserna, finner tribunalen att Ryanair visserligen ombesorjde forbindelser utanfor
vintersdsongen men att denna verksamhet inte forefaller ha resulterat i att tjansterna uppréttholls aret
om. I det hdnseendet motsdger sokandenas argument inte kommissionens konstaterande att
verksamheten vid flygplatsen i Grenoble var starkt koncentrerad till vintersasongen och att situationen
vid den flygplatsen pa sa sitt skilde sig fran situationen vid flygplatsen i Nimes, dédr Ryanair som
framgar av det angripna beslutet ombesorjde atminstone nagra dagliga flygningar aret om.

Nar det for det fjarde giller sokandenas argument att kapitaltillskottet till flygplatsen i Knock enligt de
uppgifter som kommissionen har redovisat inte uppgick till mer &n 6 procent av flygplatsens tillgangar
savitt avsag perioden 2002-2012, framhaller tribunalen att kommissionen inte gjorde nagon uppenbart
oriktig bedomning ndr den fann att ett offentligt kapitaltillskott av en sadan omfattning utgjorde en
relevant omstédndighet vid bedomningen av den berorda flygplatsens lamplighet som jamforelseobjekt.

Nar det for det femte giller sokandenas argument att fyra av jamforelseflygplatserna liknade flygplatsen
i Nimes med avseende pa faktorn sammanlagd trafik eller trafik bedriven av Ryanair, anser tribunalen
— i linje med vad kommissionen har papekat — att uppgifterna i studien av den 28 september 2012
visar att dessa fyra flygplatser skilde sig at i hog grad bade sinsemellan och i forhallande till
flygplatsen i Nimes med avseende pa bade sammanlagd passagerartrafik och Ryanairtrafik. Bland
annat framgar det av ndmnda studie att det fanns avsevirda skillnader mellan & ena sidan trafiken vid
flygplatsen i Nimes och & andra sidan trafiken vid flygplatserna i Prestwick (under hela den berérda
perioden) och i Bournemouth och Knock (under senare delen av den berérda perioden).

Sokandena har ocksé anfort att uppgifterna i studien av den 28 september 2012 savitt avsag faktorn
"det omgivande omradets vilstand” for flygplatsen i Knock utgjordes dels av regionala uppgifter,
avsedda att mojliggora en jamforelse av arlig bruttoregionprodukt per capita, dels en skattning av
maénadsinkomst som avsdg hela Irland. Tribunalen finner att detta argument inte kan kullkasta
kommissionens slutsatser i fraga om vissa andra faktorer.
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Tribunalen finner séledes, trots de konstateranden som den har gjort i punkterna 242 och 243 ovan, att
kommissionen mot bakgrund av samtliga tillforlitliga referensuppgifter och de olika faktorer som
namndes i skél 365 i det angripna beslutet inte gjorde nidgon uppenbart felaktig bedomning nar den
avvisade det urval av jamforelseflygplatser som hade foreslagits i studien av den 28 september 2012.

Nar det giller sokandenas argument att kommissionen inte gjorde nagra anstrdngningar for att
inhdmta upplysningar fran privatigda eller privat drivna flygplatser i syfte att hitta jamforelsekriterier,
noterar tribunalen att denna invindning ror omfattningen av kommissionens utredningsskyldigheter
vid tillaimpningen pa de berorda avtalen av kriteriet om en marknadsekonomisk aktor.

Enligt rdttspraxis dr kommissionen, vid tillimpningen p& en atgird av kriteriet om en privat
investerare, skyldig att beakta samtliga relevanta omstidndigheter och det sammanhang i vilket
atgdrden har vidtagits (se, for ett liknande resonemang, dom av den 17 december 2008,
Ryanair/kommissionen, T-196/04, EU:T:2008:585, punkt 59).

Darvid ska omstédndigheter anses vara relevanta om de pa ett icke forsumbart siatt kan paverka
beslutsforfarandet hos en normalt forsiktig och noggrann privat aktér i en marknadsekonomi som
befinner sig i en situation som ligger sd ndra som mojligt den situation som den berorda
medlemsstaten befinner sig i (se, analogt, dom av den 20 september 2017, kommissionen/Frucona
Kosice, C-300/16 P, EU:C:2017:706, punkt 60).

Vidare ska unionsdomstolen bedoma lagenligheten av ett beslut avseende statligt stod mot bakgrund av
de uppgifter som kommissionen hade tillgdng till ndr den antog beslutet (dom av den
20 september 2017, kommissionen/Frucona Kosice, C-300/16 P, EU:C:2017:706, punkt 70).

De uppgifter som kommissionen "hade tillgédng till” inbegriper sadana uppgifter som forefoll relevanta
for den provning som skulle goras i enlighet med ovan i punkt 251 ndmnd réttspraxis och som
kommissionen hade kunnat begidra in under det administrativa forfarandet (se, for ett liknande
resonemang, dom av den 20 september 2017, kommissionen/Frucona Kosice, C-300/16 P,
EU:C:2017:706, punkt 71).

Savitt avser det aktuella fallet papekar tribunalen for det forsta att kommissionen i skdl 378 i det
angripna beslutet erinrade om att den betvivlade — sasom den tidigare hade gett uttryck for i 2014 ars
riktlinjer — att det i nuldget var mojligt att identifiera ett lampligt riktmarke for att faststilla ett riktigt
marknadspris for de tjanster som tillhandahalls av flygplatser. I punkterna 56—58 i namnda riktlinjer
hanvisar kommissionen bland annat till att en stor majoritet av flygplatserna i unionen erhéller
offentlig finansiering, att myndigheterna traditionellt har betraktat offentligigda flygplatser som
infrastruktur avsedd att fradmja lokal utveckling och inte som foretag som ska verka enligt
marknadsekonomiska regler, att offentligigda flygplatser déarfor tenderar att ta ut priser som inte har
faststéllts utifran marknadshénsyn, utan med beaktande av sociala eller regionalpolitiska skal, och att
aven privata flygplatsers priser kan vara starkt influerade av de priser som tas ut av den majoritet av
flygplatserna som é&r offentligt subventionerade. Det var mot bakgrund av detta som kommissionen, i
linje med punkt 61 i 2014 ars riktlinjer, drog slutsatsen att analys av ytterligare 16nsamhet var det
mest relevanta kriteriet for bedomningen av de berérda avtalen — dven om det, som kommissionen
forklarade vid den muntliga forhandlingen, inte kan uteslutas att det dr mojligt att hitta ett tillriackligt
antal lampliga jamforelseflygplatser.

I det angripna beslutet anforde kommissionen fér det andra, som motivering till sitt val att inte
anvinda jamforande analys, att kostnads- och intdktsstrukturer varierade mellan flygplatser och att
graden av jamforbarhet for transaktioner var ldg mellan flygplatser (skélen 362 och 363 i det angripna
beslutet).
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I beslutet att inleda forfarandet uppmanade kommissionen for det tredje berorda parter att ligga fram
sina synpunkter, samtidigt som kommissionen lingre fram i samma beslut angav att de franska
myndigheterna inte hade tillhandahallit nagot jamforelseunderlag som gjorde det mojligt att bedoma
huruvida det pris som Ryanair hade betalat motsvarade det normala marknadspriset.

Under det administrativa forfarandet lade Ryanair darfor fram studien av den 28 september 2012, dar
det redovisades ett urval av jamforelseflygplatser.

Med anledning av en fraga som tribunalen stdllde under den muntliga forhandlingen forklarade
kommissionen att det i 2014 ars riktlinjer visserligen foreskrivs en mojlighet att gora en jamforande
analys men att uppgifterna i drendet inte hade varit tillrickliga fér en dndamalsenlig sadan analys.

For det fjarde ar det vid bedomningen av avgifter for flygplatstjanster — som kommissionen har
papekat — nodviandigt att beakta inte endast de offentliggjorda prislistorna utan &ven den stora
mangfald av skrdddarsydda rabatter som har &6verenskommits med enskilda flygbolag liksom
eventuella avtal om marknadsforingstjanster. Uppgifterna om de bada sistndmnda faktorerna &r i
allménhet konfidentiella och inte fritt atkomliga for kommissionen.

Under dessa omstandigheter begick kommissionen inte nagot fel ndr den i det aktuella fallet valde
analys av ytterligare avkastning framfor jaimférande analys utan att under sin utredning ha hanvént sig
till privatigda eller privat drivna flygplatser i syfte att forst hitta eventuella flygplatser som var
tillrackligt jamforbara med flygplatsen i Nimes och sedan gora ett urval av jaimférbara transaktioner
vid dessa flygplatser.

Mot bakgrund av det ovan anférda kan sokandena saledes inte vinna framgang med sin invindning om
att kommissionen skulle ha gjort en felaktig beddomning nédr den fann att den bevisning som Ryanair
hade foretett inte visade att de flygplatser som hade valts ut i studien av den 28 september 2012 var
tillrdckligt jamforbara med flygplatsen i Nimes samt att kommissionen skulle ha gjort sig skyldig till
bristande motivering i detta hianseende.

5) Invindningen om att kommissionen felaktigt underldt att gora en "samlad” jaémforande analys

Sokandena har gjort gillande att dven om man antar att betalningarna till AMS for
marknadsforingstjainsterna borde ha dragits av, inom ramen for en jamforande analys, fran de
flygplatsavgifter som Ryanair betalade, gjorde kommissionen dnda en uppenbart oriktig bedomning
genom att underlata att utféra en sadan “samlad” analys. I detta sammanhang har sokandena lagt fram
en studie av den 2 februari 2016 som innehaller en sadan analys utford av deras ekonomiska konsult.
Den analysen visar att de nettoavgifter som Ryanair betalade till flygplatsen i Nimes, med beaktande
av de betalningar som AMS erholl inom ramen for avtalen om marknadsforingstjénster, Gversteg
medelvirdet av de nettoavgifter som betalades vid jamforelseflygplatserna, savél per passagerare som
per flygning.

Tribunalen erinrar i detta ssmmanhang om att kommissionen enligt rattspraxis inte kan klandras for
att den inte har beaktat eventuella faktiska eller réttsliga omstédndigheter som kunde ha &beropats
under det administrativa forfarandet men som inte &beropades, eftersom kommissionen inte har
nagon skyldighet att ex officio forestilla sig vilka omstandigheter som skulle ha kunnat aberopas och
prova dessa (dom av den 2 april 1998, kommissionen/Sytraval och Brink’s France, C-367/95 P,
EU:C:1998:154, punkt 60, och dom av den 14 januari 2004, Fleuren Compost/kommissionen,
T-109/01, EU:T:2004:4, punkt 49). Dessutom ska unionsdomstolen enligt réttspraxis bedoma
lagenligheten av ett beslut avseende statligt stod mot bakgrund av de uppgifter som kommissionen
hade tillgang till ndr den antog beslutet (se punkt 252 ovan).
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Kommissionen &r emellertid skyldig att genomfora forfarandet for granskning av de ifragasatta
atgirderna pa ett omsorgsfullt och opartiskt sétt, sd att den vid antagandet av det slutliga beslutet
forfogar over de mest kompletta och tillforlitliga uppgifterna for detta dndamal (dom av den
2 september 2010, kommissionen/Scott, C-290/07 P, EU:C:2010:480, punkt 90, och dom av den
16 mars 2016, Frucona Kosice/kommissionen, T-103/14, EU:T:2016:152, punkt 141).

I det aktuella fallet angav kommissionen i beslutet om att inleda forfarandet att den pa det stadiet
ansag att avtalen om flygplatstjdnster och avtalen om marknadsforingstjdnster skulle bedomas
tillsammans vid tillimpningen av kriteriet om en privat investerare.

Sokandena har hénvisat till en samlad jamforande analys av flygplatsavgifterna netto efter avdrag for
marknadsforingsbetalningarna. Denna analys utfordes av deras ekonomiska radgivare och redovisades i
studien av den 2 februari 2016, vilken lades fram for forsta gangen infor tribunalen. Séledes kan
kommissionen inte klandras for att den underldt att beakta nimnda analys.

Av de orsaker som har redovisats i punkterna 254—260 ovan var kommissionen dessutom i det aktuella
fallet inte skyldig att vidta nagra andra atgédrder for att inhdmta uppgifter som kunde ligga till grund for
en samlad jamforande analys.

Sokandena kan saledes inte vinna framgang med sin invindning om att kommissionen felaktigt
underlét att gora en "samlad” jamforande analys.

[uteldmnas)

3. Den tredje delen: ett flertal fall av uppenbart oriktig bedomning och ett fall av otillrdcklig
motivering savitt avser analysen av ytterligare avkastning

[uteldmnas)

b) Invindningen om de bakomliggande bevekelsegrunderna till att forvaltarna av flygplatsen i
Nimes beslutade att inga avtalen om marknadsforingstjinster

¢) Invindningen om underlitenheten att beakta mojligheten att en del av
marknadsforingstjinsterna kan ha kopts for syften av allmdnt intresse

d) Invindningen om det felaktiga pdstiendet att det gemensamma konsortiet och VIAN utgor en
och samma enhet

Sokandena har gjort gillande att kommissionen gjorde en felaktig bedomning nir den fann att VTAN
och det gemensamma konsortiet skulle anses utgora en och samma enhet vid tillimpningen av kriteriet
om en marknadsekonomisk aktor. Kommissionen gjorde enligt sokandena en felaktig tolkning av
rattspraxis och en uppenbart oriktig bedomning ndr den slog fast att det inte behovde foreligga
dganderittsliga band utan att det var tillrackligt med andra ekonomiska band mellan de bada
enheterna.

Tribunalen erinrar hédrvidlag om att det har slagits fast att nér kriteriet om en privat investerare
tillampas, maste hdnsyn tas till den kommersiella transaktionen i dess helhet, sa att det kan avgoras
huruvida det statliga organet och den enhet som detta kontrollerar tillsammans har betett sig som
rationella aktorer i en marknadsekonomi. Kommissionen ar namligen, nér den tar stdllning till de
omtvistade atgdrderna, skyldig att beakta samtliga relevanta omstdndigheter och det sammanhang i
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vilket atgiarderna har vidtagits, dédribland de omstidndigheter som ror den situation i vilken den eller de
myndigheter som har vidtagit de omtvistade atgérderna befinner sig (se dom av den 17 december 2008,
Ryanair/kommissionen, T-196/04, EU:T:2008:585, punkt 59 och dér angiven réttspraxis).

I det aktuella fallet fanns det visserligen inte nagot dganderittsligt band mellan det gemensamma
konsortiet och VTAN, men ddremot konstaterade kommissionen, i skdlen 277-299 i det angripna
beslutet, att det gemensamma konsortiet hade utdvat ett avgorande inflytande Over de beslut som
VTAN hade fattat med avseende pa sokandena.

Under dessa omstindigheter finner tribunalen att kommissionen hade fog for sin slutsats att de
ekonomiska banden mellan det gemensamma konsortiet och VTAN var tillrdckligt niara for att, mot
bakgrund av kriteriet om en marknadsekonomisk aktér, motivera en samlad bedémning av deras
forbindelser med sokandena (skilen 307-309 i det angripna beslutet).

Sokandena kan saledes inte vinna framgang med sin invindning om att kommissionen felaktigt pastod
att det gemensamma konsortiet och VTAN utgjorde en och samma enhet.

f) Invindningen om underldtenheten att beakta de mer omfattande fordelar som foljde av de
affédrsforbindelser som flygplatsen i Nimes hade med Ryanair

[uteldmnas)

g) Invindningen om underldtenheten att kontrollera de uppgifter som flygplatsen i Nimes hade
ldmnat och att gora en jamforelse med en vilskott flygplats

Sokandena har gjort gillande att kommissionen begick ett fel genom sin underlatenhet att kontrollera
de kostnadsuppgifter som flygplatsen i Nimes hade lamnat och att jamfora dessa uppgifter med typiska
uppgifter avseende en valskott flygplats. I detta sammanhang har sokandena hévdat att de i det
angripna beslutet angivna ytterligare driftskostnader som flygplatsen i Nimes i det aktuella fallet
asamkades lag avsevirt hogre dn motsvarande kostnader som kommissionen hade faststéllt i andra
arenden, vilket gav vid handen att ndmnda flygplats forvaltades pa ett mycket ineffektivt sitt.
Sokandena anser darfor att dessa kostnader inte motsvarade de marknadsmissiga kostnader som en
effektivt forvaltad flygplats skulle ha &samkats, varfor de inte kunde fungera som riktmérke vid
bedémningen av huruvida Ryanair hade fatt en fordel som bolaget inte skulle ha erhdllit frdn en
marknadsekonomisk aktor.

Enligt réttspraxis ankommer det pa kommissionen att beddma huruvida en rationell
marknadsekonomisk aktor, i en situation som ligger sd ndra som mdjligt den situation som den
berorda offentliga enheten befinner sig i, skulle ha varit bendgen att vidta den bertrda atgdrden (se,
for ett liknande resonemang, dom av den 5 juni 2012, kommissionen/EDF, C-124/10 P,
EU:C:2012:318, punkt 84). Vad som ska beaktas ar séledes den faktiska kostnads- och
intaktsstrukturen hos den offentliga enhet vars beteende jamférs med beteendet hos en
marknadsekonomisk aktor.

Tribunalen finner att kommissionen i det aktuella fallet — i motsats till vad sokandena har gjort
gillande — inte hade skyldighet att vid tillimpningen av kriteriet om en marknadsekonomisk aktor
kontrollera huruvida de ytterligare driftskostnaderna och icke-luftfartsintikterna for flygplatsen i
Nimes motsvarade sadana kostnader och intdkter som man skulle kunna foérvinta sig av en
genomsnittlig flygplats eller av en valskott och effektiv flygplats. Kommissionen begick saledes inte
nagot fel nir den vid bedémningen av huruvida sokandena hade erhallit en ekonomisk fordel utgick
fran de prelimindra faktiska kostnaderna och intékterna for flygplatsen i Nimes.
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Av samma skal var kommissionen inte heller skyldig att beakta de kostnader som hade konstaterats for
andra flygplatser én den i Nimes.

Till yttermera visso skulle det strida mot den tanke som kommer till uttryck i artikel 107.1 FEUF om
det gjordes en justering som resulterade i uppgifter om de faktiska kostnaderna och intékterna for ett
offentligt foretag. I den bestimmelsen gors ndmligen inte nagon atskillnad mellan statliga atgdrder
vidtagna av en offentlig enhet utifran atgdrdernas orsaker eller syften, utan atgiarderna definieras med
utgangspunkt i sina verkningar (dom av den 5 juni 2012, kommissionen/EDF, C-124/10 P,
EU:C:2012:318, punkt 77).

Av det ovan anforda foljer att kommissionen inte gjorde nagon uppenbart oriktig bedomning nir den
underldt att kontrollera huruvida de kostnader och intékter som flygplatsen i Nimes hade uppgett
motsvarade de kostnader och intikter som en vilskott eller effektiv flygplats i allmdnhet kan forvéntas
uppvisa.

Saledes kan talan inte bifallas savitt avser den fjarde grunden.

Talan ska foljaktligen ogillas i sin helhet, utan att det finns anledning for tribunalen att yttra sig over

sokandenas yrkande om étgirder for processledning till den del som detta yrkande avser andra
atgdrder 4n dem som tribunalen redan har férordnat om.

IV. Rittegangskostnader
Enligt artikel 134.1 i réttegdngsreglerna ska tappande part forpliktas att ersitta rattegdngskostnaderna,
om detta har yrkats. Sokandena har tappat malet och ska darfor, i enlighet med kommissionens
yrkande, béra sina egna réttegangskostnader och ersiatta kommissionens réttegangskostnader.
Radet ska i enlighet med artikel 138.1 i rattegdngsreglerna béra sina egna rattegdngskostnader.
Mot denna bakgrund beslutar
TRIBUNALEN (sjatte avdelningen i utokad sammanséttning)
foljande:
1) Talan ogillas.

2) Ryanair DAC och Airport Marketing Services Ltd ska bidra sina rittegangskostnader och
ersitta Europeiska kommissionens rittegangskostnader.

3) Europeiska unionens rad ska bira sina rittegangskostnader.

Berardis Papasavvas Spielmann

Csehi Spineanu-Matei
Avkunnad vid offentligt ssmmantridde i Luxemburg den 13 december 2018.
Underskrifter

[uteldmnas)
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