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II

(Icke-lagstiftningsakter)

BESLUT

KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 20151582
av den 17 juli 2013

om dtgirderna SA.30704 - 12/C (f.d. NN 53/10), som Lettland har genomfért till formin for
Latvian Mortgage and Land Bank SA - "kommersiella segmentet”

[delgivet med nr C(2013) 4406]

(Endast den engelska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR BESLUTAT FOLJANDE

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sdrskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomrédet, sérskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med nimnda bestimmelser ha gett berorda parter tillfalle att yttra sig ("), och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Den 19 november 2009 godkinde kommissionen tva rekapitaliseringsatgirder till forman for Latvian Mortgage
and Land Bank () (nedan kallad MLB eller banken) pa totalt 72,79 miljoner lettiska lats [102,5-103,6 miljoner
euro], som beviljades banken i januari och november 2009 (°) (nedan kallat beslutet fran november 2009).

(2)  Den 1 april 2010 anmilde de lettiska myndigheterna en ytterligare rekapitalisering till ett belopp av
70,2 miljoner lettiska lats (100 miljoner euro) som hade genomforts den 23 mars 2010. Anmalan registrerades
den 6 april 2010. De lettiska myndigheterna limnade ytterligare upplysningar till kommissionen mellan maj
2010 och januari 2012 (9.

(3) Den 26 januari 2012 beslutade kommissionen (°) att tillfalligt godkidnna rekapitaliseringsdtgarden pa
70,2 miljoner lettiska lats som beviljades den 23 mars 2010, en rekapitaliseringsatgird pd 50 miljoner lettiska

(') EUTC130,4.5.2012,s. 42.

(*) Pédlettiska Latvijas Hipoteku un zemes bankas.

(®) Kommissionens beslut i drendet om statligt st6d NN 60/09, Recapitalisation of "The Mortgage and Land Bank of Latvia” av den 19 november
2009 (EUT C 323, 31.12.2009, 5. 5).

(*) For ytterligare information se skdlen 3-21 i beslutet om att inleda forfarandet.

() Kommissionens beslut i drendet om statligt stod SA.30704 (12/C) (ex NN53/10) — Ytterligare stiddtgirder till Latvian Mortgage and Land
Bank av den 26 januari 2012 (EUT C 130, 4.5.2012, 5. 42).
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lats som beviljades banken i slutet av 2011 (i form av en likviditetsgaranti som omvandlas till kapital), en
beredskapslikviditetsfacilitet pd upp till 250 miljoner lettiska lats, garantier till bankens kommersiella segments
internationella borgendrer pd upp till 32 miljoner lettiska lats och likviditetsstod pd upp till 60 miljoner lettiska
lats for likvidation av de osikra tillgdngarna inom HipoNIA, ett kapitalforvaltningsbolag som 4gs och finansieras
av MLB, samt att inleda det forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt (nedan kallat fordraget) avseende dessa dtgirder i den mén de var nédvindiga for omstrukturering av
MLB:s kommersiella segment (nedan kallade omstruktureringsdtgarderna) och bidrog positivt till bankens
utvecklingssegment och MLB:s omvandlingsplan (') (nedan kallat beslutet att inleda forfarandet). Kommissionen
hyste tvivel om stodets forenlighet med den inre marknaden mot bakgrund av kommissionens meddelande om
aterstllandet av lonsamheten och bedémningen av omstruktureringsdtgirder inom finanssektorn under den
rddande krisen enligt reglerna om statligt stod (3 (nedan kallat omstruktureringsmeddelandet).

(4)  Kommissionen uppmanade berorda parter att inkomma med synpunkter pd omstruktureringsdtgirderna.
Kommissionen fick inte in ndgra synpunkter frin berérda parter.

(50 Den 22 mars 2012 holls ett mote mellan de lettiska myndigheterna och kommissionen.
(6)  Den 5 april 2012 limnade Lettland synpunkter pé beslutet att inleda forfarandet.

(7)  Mellan maj 2012 och juni 2013 utbytte Lettland och kommissionen information regelbundet. Lettland har hallit
kommissionen underrittad om framstegen i privatiseringsprocessen for den kommersiella delen av banken genom
att lamna information i flera omgangar.

(8)  Den 23 maj 2013 skickade kommissionen en begidran om ytterligare uppgifter. Genom en skrivelse av den 3 juni
2013 besvarade Lettland begiran om upplysningar, med undantag for frigorna om bankens utvecklingssegment.
Samtidigt limnade Lettland in olika stodjande handlingar, bland annat en uppdaterad sammanstillning over
forsiljningen av MLB:s kommersiella del.

(9)  Den 21 juni 2013 underrittade de lettiska myndigheterna kommissionen om att de undantagsvis godtar att detta
beslut avfattas pa engelska.

(10) Den 28 juni 2013 underrittade Lettland kommissionen om att HipoNIA faktiskt hade beviljats ett 1an pa
70,98 miljoner lettiska lats och att man dirigenom 6verskridit den dtgard som tillfalligt godkints i beslutet om
att inleda forfarandet med ungefir 11 miljoner lettiska lats.

2. SAKFORHALLANDEN
2.1 Stédmottagaren - MLB

(11) Den 19 mars 1993 grundades MLB av den lettiska regeringen som en statsigd bank. Republiken Lettlands
finansministerjum innehar 100 % av bankens aktier.

(12) MLB ir en medelstor bank i Lettland som erbjuder banktjanster till privatpersoner. MLB har en dubbel roll, vilket
innebir att den fungerar bdde som utvecklingsbank och allmin affirsbank ().

(") T synnerhet uttryckte kommissionen tvivel betriffande utbetalningen av stodinstrument, avvecklingen av MLB:s affirsverksamheter,
aterstdllandet av den langsiktiga 16nsamheten for MLB-gruppens ekonomiska verksamhet, den ordnade avvecklingen av affirsverk-
samheter som inte sdlts och de kompenserande tgirderna.

() EUTC195,19.8.2009,s.9.

(’) For ytterligare information om MLB, se skdlen 22-42 i beslutet om att inleda forfarandet.
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(13) MLB och dess dotterbolag utgér MLB-gruppen. Alla bankens dotterbolag deltar i verksamheter av kommersiell
karaktdr. De viktigaste dr foljande:

— SIA Riska investiciju sabiedriba, ett foretag for sirskilt andamal (nedan kallat Ris).

— SIA Hipolizings (nedan kallat Hipolizings), som tillhandahaller leasingtjinster (frimst for fordon) med en
marknadsandel pd 5 % den 30 juni 2011 och som finansieras uteslutande av MLB genom en lanefacilitet pd
49 miljoner lettiska lats.

— IPS Hipo Fondi (') (nedan kallat Hipo Fondi), ett kapitalforvaltningsbolag som forvaltar ett statligt obligatoriskt
finansierat pensionssystem (andra pelaren) med 34 miljoner lettiska lats under forvaltning (en marknadsandel
pa cirka 4 %) och som dgs till 51 % av bankens dotterbolag Ris. Hipo Fondi opererade som en fristidende
enhet, men utnyttjade MLB:s kontorsnit, siljare och IT-support.

— SIA Hipoteku bankas Nekustama Ipasuma Agentura (nedan kallat HipoNIA), ett kapitalforvaltningsbolag for
nodlidande tillgdngar (*) som forvaltar en tillgdngsportfolj och som finansieras uteslutande av MLB.

(14)  Enligt omvandlingsplanen som beskrivs i skilen 45-95 i beslutet om att inleda férfarandet omvandlas MLB till en
ren utvecklingsbank (dvs. en bank som stdder strukturpolitiska, ekonomiska och sociala dtgirder pd statens
végnar, i enlighet med sitt offentliga uppdrag). I det syftet avvecklas bankens kommersiella verksamhet.

(15) Lettland utsdg en oberoende extern rddgivare med uppgift att utarbeta ett koncept for utvecklingsinstitut i
Lettland. Den 11 februari 2011 limnades det forsta utkastet till en rapport om optimering av systemet for
utvecklingsfinansinstitut i Lettland in till kommissionen och Internationella valutafonden (IMF).

(16) I utkastet till rapport rekommenderas bland annat inrdttandet av ett gemensamt utvecklingsinstitut (nedan kallat
SDI) samtidigt som man erkdnner behovet av att garantera dess oberoende genom att det inrittas genom en
sdrskild lag och det skapas oberoende beslutsfattande organ. I det sammanhanget anges i utkastet till rapport
behovet av att bygga upp en funktionell struktur for SDI fran scratch, baserad pd en fullstindig oversyn av
befintliga program, deras funktionella behov och personalbehov, sirskilt i friga om riskbedomnings- och
ledningsfunktionerna.

(17) Dessutom betonas behovet av statliga ingripanden genom indirekta instrument (individuella sikerheter och
portfoljgarantier, riskkapital, mezzaninfonder osv.), medan man G6verger stor direkt utlining och limnar kvar
direkta ingripanden endast som ett alternativ for ett fital mycket sirskilda och motiverade fall (mikrolan,
lantbrukare etc.).

(18)  Enligt utkastet till rapport skulle indirekt kanalisering av statligt understodd utlaning oka tilltradet till potentiella
mottagare av sddana program och forbittra sdvil distributionens kostnadseffektivitet som samarbetet med den
kommersiella banksektorn.

2.2 Omstruktureringsstrategin: forsiljning av MLB:s kommersiella verksamhet

(19) Enligt det kompletterande samforstandsavtalet fran juli 2010 skulle en oberoende rddgivare utarbeta en
omvandlingsplan for MLB. Réddgivaren fick instruktioner om att forbereda scenarier fér bankens omvandling for
att mojliggéra antingen att tillgdngar och skulder kopplade till utvecklingsfinansieringen knoppades av och att

(") Hipo Fondi 4r ett fristdende kapitalforvaltningsbolag med oberoende redovisning och ledning. En betydande andel av foretaget
([42-43] %) tillhor aktiva aktiedgare.
() Tillgdngarna utgors huvudsakligen av 1an och fastigheter.
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banken med dess kommersiella verksamhet privatiserades eller att banken omvandlades sd att de kommersiella
verksamheterna kunde siljas och enbart utvecklingssegmentet limnas kvar.

(20) I den omvandlingsplan som lades fram i april 2011 (nedan kallad omvandlingsplanen fran 2011) drog de
oberoende rddgivarna efter att ha analyserat bankens finansiella situation slutsatsen att det bésta scenariot borde
vara att skyndsamt salja MLB:s kommersiella tillgdngar i paket.

(21) Den 1 november 2011 gav den lettiska regeringen sitt stod till den forsiljning som rekommenderades i
omvandlingsplanen frdn 2011, sirskilt forsaljningen av MLB:s kommersiella segment i sex paket.

(22)  De enheter som tillhér MLB-gruppen som genom en aktiedverlatelse skulle siljas som juridiska personer visas i
diagram 1.

Diagram 1

Oversikt 6ver juridiska personer som tillhér MLB-gruppen ())

Legal structure of MLB

100 % 100 % 100 %

58,01 % 51,31 % . :
3 F Hipo Fondi

86,01 % 100 %

100 %
B Subsidiaries to be sold °

Kalla: De lettiska myndigheterna.

(23)  Per den 31 augusti 2011 omfattade de tillgdngar och skulder i MLB:s kommersiella segment som skulle siljas
foljande:

— En kommersiell ldneportfélj och aktier i dotterbolag (HipoNIA, Hipolizings och Hipo Fondi) pé
283,8 miljoner lettiska lats.

— Insdttningar uppgdende till 356,1 miljoner lettiska lats.

(24)  Forsdljningen genomfordes med stod av en ansedd extern rddgivare. Inledningsvis kontaktades 121 potentiella
kopare. Av dessa fick 98 se ett smakprov och av dem undertecknade 18 ett sekretessavtal, 51 drog tillbaka sitt
intresse och 29 limnade inget svar. Den 16 december 2011, ndr det forsta steget i forsdljningsprocessen
genomforts, hade nio inledande anbud mottagits. Den 11 januari 2012, under det andra steget av forsdljnings-
processen, limnade tre potentiella kopare in ett forbattrat anbud, sex vidholl sina ursprungliga anbud och ett nytt
anbud mottogs. Alla dessa potentiella investerare fick tillgdng till datarummet. Under denna fas av processen drog
sig tre potentiella kopare ur processen och en uttryckte endast intresse for delar av tva paket (paketen 2 och 3),

() Endast dotterbolag som égs till mer én 50 % visas.
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men limnade inte in ndgot specifikt anbud. Som ett resultat av detta hade slutliga anbud mottagits den 16 mars
2012 frén fyra potentiella investerare, framfor allt for ett av paketen. En potentiell kopare limnade emellertid in
ett anbud pa tre av paketen.

Paketen

(25) Den forsdljningsstrategi som stoddes av de lettiska myndigheterna den 1 november 2011 innebar att MLB:s
tillgdngar och skulder ursprungligen delades upp i sex separata paket i enlighet med det sonderade marknads-
intresset. Under forsdljningsprocessen delades paket 3 upp ytterligare i tvd separata paket, 3A och 3B. Paketen
sdldes till olika kopare, medan aterstoden av MLB:s tillgdngar och skulder overfordes till utvecklingssegmentet.
Processen har slutforts och samtliga paket hade avyttrats den 30 juni 2013. Paketen bestdr av foljande:

1. Paket 1 () och paket 2 (?) innehdller huvuddelen av de kommersiella ldnen och insittningarna, som har sdlts.
Forfarandet hade avslutats den 24 november 2012. Aterstiende kommersiella villkor kommer att genomf6ras
under 2013 (ersittning frén koparen [...] (*) ([...] lettiska lats) och [...] i enlighet med villkoren i
forsiljningsavtalet ([...] lettiska lats) med [...]).

2. Paket 5 omfattar Hipolizings, MLB:s leasingdotterbolag som sdldes den 1 augusti 2012, och paket 6 omfattar
andra pelarens pensionssystem, som forvaltas av Hipo Fondi och som saldes i november 2012. Forsiljning av
Hipo Fondi, som 4r det aterstdende skalbolaget, kommer att 4ga rum under 2013.

3. Paket 3 omfattar osdkra ldn till fastighetsutvecklare och byggforetag. Det delades upp i paketen 3A och 3B i
syfte att underldtta avyttringsprocessen, eftersom paket 3 inte vickte ndgot adekvat marknadsintresse.
Paket 3A sildes till en privat investerare den 18 juni 2013 och paket 3B sédldes till det lettiska privatisering-
sorganet den 28 juni 2013.

4. Paket 4 (}) avseende HipoNIA séldes till det lettiska privatiseringsorganet den 28 juni 2013.

(26)  Nar det giller de olika forsiljningsalternativen for paketen 3B och 4 ansdg de lettiska myndigheterna att anbuden
fran investerarna var otillrickliga och inte motsvarade det verkliga inneboende virdet av de tillgdngar paketen
inneholl (enligt uppskattning av en oberoende, ansedd expert). For att minimera forlusterna beslot staten att silja
paketen 3B och 4 till det lettiska privatiseringsorganet.

(27)  Vad giller Hipo Fondi kunde det bolaget, med tanke pa de mottagna anbuden fran investerare, ha avyttrats
antingen genom forsiljning av en juridisk person enligt fortlevnadsprincipen med alla de tillgdngar som forvaltas
av bolaget, eller genom en forsiljning av tillgdngarna. Enligt Lettland valdes det andra alternativet, bland annat
eftersom ett bittre pris erbjods vid en forsiljning av tillgdngarna. Foljden blev att nistan all ekonomisk
verksamhet i Hipo Fondi sdldes, nimligen de tre pensionsplanerna Rivjera, Safari och Jurmala. Bortsett frin dessa
pensionsplaner forvaltade Hipo Fondi ocksé flera privata portfoljer och slutna fonder. Vissa av dem har redan
avslutats och dterstoden héller pé att avslutas. Hipo Fondi kommer att finnas kvar enbart som skalbolag utan
ndgon aktiv faktisk verksamhet att forvalta. Det &terstidende skalet hade kunnat avvecklas eller siljas. En
forsdljningsprocess genomfordes for den juridiska personen. Minoritetsigaren i Hipo Fondi () uttryckte intresse
av att forvdirva aktierna [...]. De lettiska myndigheterna beslutade att genomféra forsiljningen till
minoritetsigaren pd grund av det bittre ekonomiska resultatet och det snabbare avslutet jamfort med en
avveckling. Forsiljningen av Hipo Fondi har nistan slutforts. Avtalet om forsiljning har undertecknats, men

(") Paket 1 bestdr av osikra 1an till privatpersoner och smaforetag, med undantag for exponering mot fastighetsutvecklare och byggforetag,
pé cirka 94,6 miljoner lettiska lats i friga om nettobokf6ringsvirde tillsammans med all inldning med fast 16ptid och avistainlaning fran
privatpersoner och sméféretag pa 244 miljoner lettiska lats.

(*) Paket 2 bestdr av osdkra ldn till stora foretag, med undantag av exponering mot fastighetsutvecklare och byggforetag, pd cirka
27,4 miljoner lettiska lats i friga om nettobokforingsvarde tillsammans med all inldning med fast 16ptid och avistainldning frdn stora
foretag pd 103 miljoner lettiska lats.

(*) Konfidentiell information. Utelimnade uppgifter visas som [...].

(’) Paket 4 utg6rs av aktier i HipoNIA och ett internt ldn frén MLB till HipoNIA pa 41,3 miljoner lettiska lats. Efter forsaljningen kommer
tillgdngarna i HipoNIA i huvudsak att utgoras av nodlidande lan.

(*) Minoritetsdgaren i Hipo Fondi som forvirvar skalbolaget har inget samband med koparen av tillgdngarna som tidigare forvaltades av
Hipo Fondi.
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ndgot avslut har 4nnu inte dgt rum eftersom fOrvirvet granskas av den lettiska tillsynsmyndigheten,
kommissionen for finans- och kapitalmarknaderna. Hipo Fondi innehar inga registrerade immateriella rittigheter.
Det registrerade varumirket "Hipo” med nirstdende rittigheter innehas av MLB. Som en del av avtalet med
koparen har MLB inte invdnt mot anvidndningen av termen "Hipo” i namnet Hipo Fondi.

(28)  Vid forsiljning av HipoNIA 6verforde MLB ett kapital uppgdende till [...] lettiska lats till HipoNIA den 20 juni
2013. Denna rekapitalisering var nodvindig eftersom Gverforingen av HipoNIA fran MLB till det lettiska
privatiseringsorganet dgde rum [...] till bokfort varde. Skillnaden uppgér till [...] lettiska lats. Denna skillnad var
[...] av MLB eftersom det var en forutsittning bade for att staten skulle bevilja lanet till HipoNIA och for att det
lettiska privatiseringsorganet skulle forvirva aktierna i HipoNIA. Det totala nettobeloppet [...] till MLB frin
transaktionen ar [...] lettiska lats (dvs. [...] till bokfort nettovdrde efter provisioner vid tidpunkten nir
transaktionen inleddes).

Tabell 1

Oversikt 6ver paketen och forsiljningsvillkoren

Bok- . .
I fort 1?91(_ Sl}lthg.t prls/ Brut- | Net- | Brut- | Net-
Innehéll Nuldge Investerare | brut- ort langs1kt.1gt tora- | tora- | tofor- | tofor-
1 000 LVL 8 i netto- | ekonomiskt
tovédr- | . . batt batt lust lust
e virde virde
Osikra 1an i minut-
Paket 1 handeln och smé f6- Salt Swedbank | (...) | (...) (-..) S T T O T O (O T I (O
retag
Paket 2 2?21;‘3 linistora fo-| oo | gyedbank | () | — — T R R
Paket 3A Salt | Investerare 2 | (...) | (...) (...) 0 T S T Y U T A OO |
Osikra 1an till fastig-
hetsutvecklare och
byggforetag. Privatiser-
Paket 3B Pagér ingsorganet (..) | (... (...) (o) | G ] GGy
HipoNIA: kapitalfor- Privatiser-
Paket 4 valtningsbolag for Pagar inosoroanet (...) | (. (-..) (. | Gy |Gy ]G
nodlidande tillgdngar gsorganc
Hipolizings: leasing- . . .
Paket 5 foretag (fordon ..) Sélt Swedbank | (...) (...) (-..) (...)
Hipo Fondi: kapital-
Paket 6 forvaltning for statlig Salt SEB Bank . . () . — el e
obligatorisk pen-
sionsfond

Kalla: De lettiska myndigheterna.
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(29)  Om bruttorabatter frdn forsiljningsstrategin tillimpas pa bokforda bruttovirden blev det sammanlagda resultatet
av forsiljningen ndgot bittre dn det som forvintades i forsiljningsstrategins grundscenario med de rabatter som
angavs dir. Forlusten blev 53,1 miljoner lettiska lats, vilket kan jimf6éras med den forvintade forlusten pd
56,8 miljoner lettiska lats.

Avveckling av virdepappershandeln

(30) MLB siger upp depdavtalen med sina kunder. Banken kommer att avveckla tillhérande it-infrastruktur och
forflytta eller sdga upp anstillda.

(31) MLB kommer ockséd i praktiken att helt avsluta sin virdepappersverksamhet. Den kommer endast att behalla
konton for cirka 100 kunder som inte kan nds (frimst pa grund av att de flesta 4r avlidna). Eftersom banken inte
lagligen kan silja de icke-aktiva kundernas virdepapper omedelbart tinker MLB 1) erhdlla tillstdnd att driva dessa
kunders virdepapperskonton och 2) dterkalla den oinskrinkta bankkoncessionen som ocksd omfattade forvarings-
tjanster.

2.3 Omstruktureringsstrategin: skapandet av SDI

(32) De aterstdende kommersiella verksamheterna efter forsdljningen ska enligt planerna Gverforas till utvecklings-
segmentet: de omfattar bland annat likvida tillgdngar pad 20,3 miljoner lettiska lats, 6vriga tillgdngar pa
7,6 miljoner lettiska lats, avistainlaning pd 5,9 miljoner lettiska lats och tidsbunden inlining pd 1 miljon lettiska
lats, 6vriga skulder pd 1,7 miljoner lettiska lats och utestdende kapital pd 19,2 miljoner lettiska lats.

(33) Efter forsdljningen av den kommersiella verksamheten den 30 juni 2013 forvintas MLB uteslutande bestd av
utvecklingsverksamhet. Den kommer att ha tillgdngar pé cirka 222,3 miljoner lettiska lats.

(34) Idet kompletterande samforstandsavtalet gjorde Lettland foljande dtaganden gentemot EU och IMF:

a) Efter avyttringen av MLB:s kommersiella tillgdngar kommer Lettland att sl8 samman MLB:s utvecklingsdel med
andra statliga institutioner for att skapa SDI. SDI ska genomfora program for statligt stod genom finansiella
instrument som for narvarande hanteras av MLB, det lettiska garantikontoret, fonden for landsbygdsutveckling
och miljéinvesteringsfonden (').

b) SDI kommer inte att tillitas att locka till sig privata insittningar. Det kommer att undvika direkt utldning,
utom om subventionerade program redan har godkints, eller i fall ddr utlaningen i) sker i samband med
leverans av produkter som inte erbjuds av kommersiella banker eller annat finansinstitut 4n bank, ii) ar
beroende av mycket specialiserade kunskaper som affirsbanker eller annat finansinstitut dn bank inte besitter
eller iii) 4r av for liten volym eller for riskfylld for att vara intressant for affarsbanker eller andra finansinstitut.

¢) MLB kommer inte att inleda nigra nya direkta ldneprogram tills handlingsplanen f6r SDI godkints. MLB:s alla
medel som har avsatts for genomférandet av nationella finansieringstekniska instrument maéste sikerstillas och
overforas fullt ut till SDI nar det val har inréttats. For att forbattra yrkesmissig 6vervakning och éppenhet nir
vél SDI har inrittats kommer ett konsultativt rdd som leds av finansministeriet och som bestér av ledamoter
fran viktiga ministerier, arbetsmarknadens parter, affirsbanksforeningen och vilrenommerade internationella
finansiella institutioner med expertis inom utvecklingssamarbete att inrittas.

d) Nar vil MLB:s kommersiella delar har sélts eller overldtits till det lettiska privatiseringsorganet kommer banken
inte att fa locka till sig nya privata insdttningar. Kommissionen for finans- och kapitalmarknaderna kommer
att garantera att detta dtagande respekteras.

() Enligt det kompletterande samforstindsavtalet skulle de lettiska myndigheterna ligga fram en handlingsplan fére den 30 juni 2013
avseende fusionen. Utvecklingen har dock varit 1dngsam, sirskilt eftersom ekonomi- och finansministerierna inte kunde komma 6verens
om vilken institution som skulle ansvara for overvakningen av SDI.
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2.4 Beskrivning av dtgirderna som omfattas av detta beslut

(35) Vad giller MLB:s utvecklingsaktiviteter noterar kommissionen Lettlands avsikt att optimera systemet med
utvecklingsfinansinstitut genom att samla dem i SDI. I beslutet om att inleda forfarandet var det tinkt att MLB:s
utvecklingsaktiviteter skulle bedrivas endast fram till inrittandet av SDI som skulle ske senast den 31 december
2012. Denna process har dock forsenats och pégar fortfarande. Eftersom de lettiska myndigheterna inte har
slutfort SDI-projektet omfattar detta beslut endast MLB:s kommersiella del. Som en f6ljd av detta ska MLB:s
utvecklingsdel bedomas i ett sirskilt slutgiltigt beslut.

(36) 1 beslutet att inleda forfarandet godkindes foljande dtgirder som beviljats av Lettland till MLB:s kommersiella del
tillfdlligt som undsdttningsstod:

a) En rekapitaliseringstgird pa 70,2 miljoner lettiska lats som beviljades den 23 mars 2010.

b) En rekapitaliseringsdtgird pd 50 miljoner lettiska lats som beviljades i slutet av 2011 (beviljades som en
likviditetsgaranti som ska omvandlas till kapital).

¢) En beredskapslikviditetsfacilitet pd upp till 250 miljoner lettiska lats.

d) Garantier till olika internationella ldngivare till MLB:s kommersiella segment pd upp till 32 miljoner lettiska
lats.

e) Stod i likvida medel pé upp till 60 miljoner lettiska lats for att losa in och avveckla de osikra tillgdngarna
inom HipoNIA.

(37) Lettland ldimnade upplysningar om anvindningen av det statliga stodet for att avveckla MLB:s kommersiella
segment som dndrats for att beakta genomforandet av forsiljningsstrategin.

(38)  Det totala kapital som behovs fran den atgird som beskrivs i led b i skdl 36 var lagre 4n ursprungligen planerat
(25 miljoner lettiska lats i stéllet f6r 50 miljoner lettiska lats), eftersom de lettiska myndigheterna beslutade att
MLB skulle operera utan banktillstdnd, vilket minskade den mingd kapital som kravdes. Kapitalokningen pé
25 miljoner lettiska lats genomfordes i juni 2012 (Y).

(39) Beredskapslikviditetsfaciliteten pd upp till 250 miljoner lettiska lats som beskrivs i led ¢ i skdl 36 godkindes
tillfalligt och gjordes tillginglig for MLB fran den 1 januari 2012 till och med slutforandet av forsiljningen for att
utnyttjas vid eventuella likviditetskriser. Per den 30 maj 2013 hade det utnyttjade likviditetsstodet varit betydligt
lagre dn det hogsta tillitna beloppet (50 miljoner lettiska lats), eftersom det inte forekom nigon bankrusning och
omvandlingsprocessen hade gétt smidigt. Fér ndrvarande finns det ett utestidende saldo pd 25 miljoner lettiska
lats som forvintas bli dterbetalat senast den 31 december 2013.

(40) De garantier pd upp till 32 miljoner lettiska lats som beskrivs i punkt d i skdl 36 skulle limnas till MLB:s
internationella kreditgivare for bankens kommersiella segment. Eftersom forsiljningen av MLB:s kommersiella
segment och omvandlingen till utvecklingsbank skulle kunna betraktas som ett fallissemang enligt avtalet med de
internationella kreditgivarna, kravdes den atgirden for att garantera dtagandena om dessa hade krivt forhands-
betalning av ldnen till MLB. De garantier som kravts for den kommersiella delen har emellertid varit ligre dn
forvintade 32 miljoner lettiska lats, eftersom endast vissa av de internationella langivarna krivde ytterligare
sakerhetsatgirder. Per den 30 maj 2013 var nividn pd de garantier som krivs enligt prognosen 12,4 miljoner
lettiska lats.

(41)  Likviditetsstodet till HipoNIA som beskrivs i led e i skdl 36 visade sig vara hogre dn det belopp som tillfalligt
godkints av kommissionen, dvs. 71 miljoner lettiska lats i stillet for 60 miljoner lettiska lats. Okningen var
nodvindig eftersom paket 3 inte sdldes pd marknaden utan i stillet Gverfordes till HipoNIA, vilket okar det
nodvindiga finansieringsbeloppet. Det likviditetsstodet forvintas bli aterbetalat senast den 31 december 2018.

(") Den totala rekapitaliseringen f6r 2010 respektive 2012 uppgér darfor till 95,2 miljoner lettiska lats (70,2 miljoner plus 25,0 miljoner
lettiska lats).
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(42)  Lettland har ddrfor bett kommissionen att godkdnna 6kningen av likviditetsstodet med 11 miljoner lettiska lats. I
detta sammanhang hivdade Lettland att det totala stodbelopp som behévdes for att avveckla MLB:s kommersiella

segment var lagre dn det stodbelopp som tillfilligt godkandes.

Tabell 2

Oversikt av godkint statligt stod jimfort med statligt stod som beviljats

(laget i maj 2013)

Likviditetsstod for MLB

Belopp preliminirt godkidnda av kommissionen den 26 januari 2012

250,0 miljoner lats

Beviljat belopp i december 2011

50,0 miljoner lats

Likviditetsstod for HipoNIA

Belopp preliminirt godkidnda av kommissionen den 26 januari 2012

60,0 miljoner lats

Beviljat belopp i juni 2013

71,0 miljoner lats

Garantier

Belopp preliminirt godkidnda av kommissionen den 26 januari 2012

32,0 miljoner lats

Beviljat belopp i juni 2012

12,4 miljoner lats

Kapital

Belopp prelimindrt godkidnda av kommissionen den 26 januari 2012

70,2 + 50,0 miljoner lats

Beviljat belopp i juni 2012

70,2 + 25,0 miljoner lats

Totalt statligt stod

Belopp preliminirt godkinda av kommissionen den 26 januari 2012

462,2 miljoner lats

Nuvarande berikning av stéditgirdernas omfattning

228,6 miljoner lats

2.5 Skil for att inleda forfarandet

(43) I omstruktureringsmeddelandet (') faststills de regler som giller for omstrukturering av finansinstitut under den
rddande krisen. Enligt omstruktureringsmeddelandet méste en omstrukturering av ett finansinstitut under den
radande krisen uppfylla foljande krav for att vara forenlig med artikel 107.3 b i fordraget:

— Formanstagaren mdste bidra med tillrickliga egna medel (ansvarsfordelning).

— Omstruktureringen méste innefatta tillridckliga dtgirder som begransar snedvridningen av konkurrensen.

(") Kommissionens meddelande om aterstillandet av lonsamheten och bedémningen av omstruktureringsdtgirder inom finanssektorn

under den rddande krisen enligt reglerna om statligt stod (EUT C 195, 19.8.2009, 5. 9).
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— Omstruktureringen médste leda till ett dterstdllande av bankens lonsamhet eller visa hur banken kan avvecklas
under ordnade former.

(44) I sitt beslut om att inleda forfarandet godkinde kommissionen tillfilligt undsittningsstod och ansdg att de
atgarder som beskrivs i skidl 36 var limpliga eftersom de syftade till att undanroja det hot mot den lettiska
ekonomin som harrér fran problemen med MLB. Kommissionen ansdg ocksd att dtgirderna var nddvindiga och
var de mest fordelaktiga alternativen for den lettiska regeringen for att fasa ut bankens kommersiella
verksamheter. Trots detta hyste kommissionen tvivel om att stodet var proportionellt och begirde ytterligare
upplysningar i detta avseende.

Garantier mot otillbérlig snedvridning av konkurrensen — upphérande av kommersiella
verksamheter

(45) Enligt forsiljningsstrategin skulle de flesta ekonomiska verksamheterna i MLB:s kommersiella segment upphéra
och siljas i paket och dotterbolagen Hipolizings och Hipo Fondi skulle siljas separat frdn banken, vilket
kommissionen bedémde som positivt.

(46) Nar det gillde avveckling under ordnade forhallanden drog kommissionen slutsatsen att mer uppgifter behévdes
om forenligheten hos stodet for avveckling av MLB:s kommersiella verksamhet. Kommissionen uppmanade de
lettiska myndigheterna att tillhandahilla exakta uppgifter om faststillda delmal for forsiljning av verksamheter
samt ytterligare information om verksamheter som inte kunde siljas.

(47) Nar det giller de ekonomiska verksamheter som tilldts fortsitta som tidigare skulle endast tvd enheter, nimligen
Hipolizings och Hipo Fondi, siljas som fristdende juridiska personer. Mot bakgrund av deras begrinsade
marknadsnirvaro (*) och bankens krav pé forsiljning inom rimlig tid drog kommissionen emellertid preliminért
slutsatsen att stoddtgirderna var tillrickliga.

Aterstillande av den lingsiktiga I6nsamheten for MLB-gruppens ekonomiska verksamhet

(48) I beslutet att inleda forfarandet begirde kommissionen att de lettiska myndigheterna skulle limna kompletterande
uppgifter som visade att enheter som skulle frbli fristdende (Hipolizings och Hipo Fondi) skulle vara barkraftiga
efter forsdljningen. Ndrmare bestimt ville kommissionen veta vem som skulle tillhandahdlla den infrastruktur
eller finansiering de behovde i stillet for MLB efter forsiljningen.

Ordnad avveckling av kommersiella verksamheter som inte har sdlts

(49) Aven om forsiliningsstrategin ger information om villkoren fér en ordnad avveckling av den kommersiella
verksamheten, uttryckte kommissionen tvivel i beslutet om att inleda forfarandet om att tillrickliga
skyddsatgarder hade inforts mot otillborlig snedvridning av konkurrensen.

(50) Kommissionen uppmanade i synnerhet de lettiska myndigheterna att avsluta forsiljningen inom rimlig tid och att
foresld ytterligare dtgirder for att se till att banken inte satt oattraktiva priser pd sina kommersiella produkter och
begrinsade forskotten pa befintliga lan.

3. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(51) Kommissionen har inte fatt in nigra synpunkter frin berérda parter.

(") Hipolizings har en marknadsandel pd 5 % pd leasingmarknaden och Hipo Fondi har en marknadsandel pd 4 % pd marknaden for
forvaltning av pensioner pa sekundar niva.
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4. LETTLANDS SYNPUNKTER PA BESLUTET OM ATT INLEDA FORFARANDET

(52) Den 5 april 2012 limnade Lettland synpunkter pa beslutet om att inleda forfarandet och kompletterade sedan sin
standpunkt genom att regelbundet limna information till och med juni 2013 ().

(53) Sammantaget anser Lettland att alla kriterierna for forenligt statligt stod ar uppfyllda vad giller MLB med
beaktande av foljande skal: i) MLB:s kommersiella segment har likviderats, ii) det dterstdende utvecklingssegmentet
verkar inom ett strikt produktsortiment (remit) och iii) den aterstdende institutionen kommer att fa sin licens
aterkallad och kan sdledes inte konkurrera med kommersiella banker om finansiering.

(54) Vad giller MLB:s utvecklingssegment lamnade Lettland utforliga upplysningar (3. Lettland klargjorde emellertid att
ingen slutgiltig overenskommelse 4nnu hade nétts om inrdttandet av SDI, som forvintas ta over MLB:s
utvecklingssegment. Lettland uppgav att en gemensam handlingsplan om inrittande av SDI fran berorda
ministerier och den externa experten skulle komma senast den 2 augusti 2013, och att arbetet skulle fortsitta
under 2013. Ett slutligt datum for inrdttandet av SDI 4r emellertid fortfarande inte faststallt.

(55) Lettland begirde darfor att bedomningen av statligt stod vid inrdttandet av SDI skulle behandlas i ett separat
forfarande och inte inom ramen for forfarandet for MLB:s kommersiella segment.

(56) Nar det giller garantier mot otillborlig snedvridning av konkurrensen, anser Lettland att de system som inforts
garanterar att det inte foreligger ndgon direkt konkurrens mellan MLB:s kommersiella segment och andra
affarsbanker. MLB upphorde med all ny utlaningsverksamhet i november 2009. P4 inldningsomradet krivdes det
ursprungligen aktiv forvaltning av insittningsbasen for att undvika ytterligare statligt stod i form av likviditetsstod
tills forsdljningen slutforts. Inldning relaterad till MLB:s kommersiella segment sildes s smdningom som en del i
paketen 1 och 2, medan betalkortsoperationerna och nitet av bankomater har avvecklats.

(57) HipoNIA, som har forvirvat laneportfoljer frin MLB, tillhandahéller ingen ytterligare finansiering &t ndgon av
sina kunder. Med tanke pa status for dessa ldn (ndstan alla dr forsenade med mer dn 90 dagar och omstrukturer-
ingsforsok hade redan gjorts) blev resultatet i ndstan samtliga fall att HipoNIA &tertog fastigheten.

(58)  Nar det giller det kommersiella segmentet lade Lettland fram en fullstindig tidsplan for forsiljning eller likvidering
av tillgdngar, faststdllde de viktigaste etapperna i processen och informerade kommissionen om de framsteg som
gjorts och om de faktiska datumen for forsiljningsavtalen. Lettland havdade att alla balansrakningspositioner for
det kommersiella segmentet kommer att ha avskaffats senast i januari 2014.

(59) Lettland tillhandaholl en detaljerad 6versikt over de statliga stodbelopp som faktiskt beviljats MLB:s kommersiella
segment (ndmligen likviditetsstod till MLB pd 50 miljoner lettiska lats, statliga garantier pd 12,4 miljoner lettiska
lats, kapitalatgirder pd 95,2 miljoner lettiska lats och likviditetsstod till HipoNIA pd 71 miljoner lettiska lats).
Lettland framholl att det totala stodet som behovdes for MLB for dess kommersiella del var ligre dn
ursprungligen berdknat (och som godkindes tillfalligt i beslutet om att inleda forfarandet).

(60)  Enligt Lettland kommer ingen av stodatgirderna att direkt gynna den kommersiella verksamhet som kommer att
fortsittas av Hipolizings och Hipo Fondi sedan de har silts. MLB:s kdrnverksamhet delades upp i tre paket och
sdldes i form av en forsdljning av tillgdngar. Inget av dessa paket utgor ett foretag enligt artikel 107.1 i fordraget.
Dirfor anser Lettland att den ekonomiska verksamheten inte fortstter efter forsiljningen eller att paketen gynnas
av det statliga stod som har erhillits fore forsiljningen.

(61) Lettland anser att endast forsiljning av paket 4 (Hipolizings) kan utgora en fortsittning av den ekonomiska
verksamheten. Hipolizings kommer dock att utgora en mycket liten del av den grupp som koparen tillhor
(mindre 4n 0,1 %) och [...]. [...]. Forsiljningen kommer att sikerstilla foretagets 1angsiktiga lonsamhet och
kommer inte att dventyra koparens livskraft. Dessutom har Hipolizings endast en mycket liten marknadsandel pé

(") Huvudsakliga synpunkter mottogs den 15 april 2013 och den 3 juni 2013.
() Information om utvecklingssegmentet dterges inte i detalj, eftersom det inte dr foremal for detta beslut.
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5 %. Koparen kunde dessutom endast i begrinsad omfattning och indirekt dra nytta av det stod som beviljades
MLB. Dess befintliga avtalsarrangemang behovde inte sigas upp oplanerat och i likhet med o6vriga foretag som
dgs av banken behovde foretaget inte avyttras av en nodlidande dgare. Med tanke pd de mycket begrinsade
stodbeloppen till Hipolizings anser Lettland att foretaget efter forsdljning och fullstindig integrering med sin
kopare inte kommer att dra nytta av stodet.

(62)  Nar det giller skalbolaget Hipo Fondi som siljs till en privat investerare, atar sig Lettland att [...].

(63) Nar det giller overforingen av tillgdngar fran MLB till HipoNIA och den efterfljande forsiljningen, instimmer
Lettland i kommissionens preliminira slutsats i beslutet om att inleda forfarandet att overforingen inte omfattar
statligt stod.

(64)  Nar det gallde kapitalokningen 2012 for det kommersiella segmentet, klargjorde Lettland att denna 6kning skedde
i tvd delar: den forsta avsdg forsiljningen av paketen 1, 2, 3, 5 och 6 och den andra avsdg forsiljningen av
paket 4. Kapitalbeloppet var ligsta mojliga och hade beriknats for att sikerstilla tillsyn och kapitalkrav for det
kommersiella segmentet till f6ljd av forluster fran forsaljningen.

(65) Nar det giller beredskapslikviditetsfaciliteten som beviljats i samband med omstrukturering, meddelade Lettland
att stodet till det kommersiella segmentet var av tillfallig karaktdr for att sdkerstilla en ordnad forsiljning. Dess
smaskalighet och tillfalliga karaktdr minskade den potentiella snedvridningen av konkurrensen till ett minimum,
enligt Lettland.

(66) Slutligen 4&tog sig Lettland att limna in overvakningsrapporter om MLB:s omstrukturering, inbegripet
avvecklingen av affarsverksamheter som inte sdlts och en efterhandsbedomning av likvidationen.

5. BEDOMNING AV ATGARDERNA

5.1 Forekomst av stod enligt artikel 107.1 i fordraget

(67)  Enligt artikel 107.1 i fordraget ar "[o]m inte annat foreskrivs i fordragen, [...] stod som ges av en medlemsstat
eller med hjilp av statliga medel, av vilket slag det dn ar, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen
genom att gynna vissa foretag eller viss produktion, oforenligt med den inre marknaden i den utstrickning det
paverkar handeln mellan medlemsstaterna”.

Stodmottagare

(68)  Sdsom anges i skdl 145 i beslutet om att inleda forfarandet dr det vid bedomningen av atgirderna for att avgora
om de utg6r statligt stod nodvindigt att gora atskillnad mellan den nuvarande och framtida verksamheten i
MLB:s utvecklingsbank & ena sidan och de resterande affirsverksamheter som bedrivs av MLB under vergangs-
perioden (avvecklingen), & andra sidan. De lettiska myndigheterna limnade uppgifterna som visade hur
atgirderna gynnade det ena eller andra segmentet.

(69) Rickvidden for detta beslut omfattar endast dtgirder som beviljats MLB:s kommersiella del. Villkoren for driften
av MLB:s utvecklingsdel, som forvintas fortsittas av en dnnu icke faststilld utvecklingsinstitution kommer att
bedémas i ett sdrskilt beslut.

(70)  Foljaktligen kommer detta beslut endast att bedéma de dtgarder som Lettland beviljat till formén for MLB:s
kommersiella del i den mén de krévs for omstruktureringen av MLB:s kommersiella segment.
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(71)  For att bedoma de dtgarder som gynnar bankens kommersiella segment 4r det som bekant viktigt att kontrollera
huruvida och i vilken utstrickning den ekonomiska verksamheten fortsitter eller har upplosts efter forsiljningen
av de kommersiella tillgdngarna och skulderna (!). T detta avseende konstaterar kommissionen att den ekonomiska
verksamheten i MLB:s tidigare kommersiella del upplostes genom forsdljningen av paketen 3A (till en privat
investerare), 3B och 4 (till det lettiska privatiseringsorganet for gradvis avveckling) den 30 juni 2013. Det 4r
ocksd virt att notera att en stor del av de tillgdngar som tidigare forvaltades av Hipo Fondi saldes separat fran
detta bolag genom en forsiljning av tillgdngar. Kommissionen anser att forsiljningen i paket, som gjorde det
mojligt for olika kopare att ligga bud pa de olika delarna av MLB:s kommersiella tillgdngar och skulder, pd ett
effektivt sitt bidrar till avvecklingen av MLB:s kommersiella verksamhet. Det 4r virt att notera att banken mer dn
en ging forsokte silja de osélda tillgdngar som i slutindan ska overforas till det lettiska privatiseringsorganet
genom att strukturera om paketen och omférhandla anbuden med de potentiella investerarna. Darfor tycks MLB
ha uttomt alla mojligheter pd marknaden att sdlja tillgdngarna med samst kvalitet till ett rimligt pris, dvs. ett pris
som Overstiger deras ldngsiktiga ekonomiska virde enligt uppskattningen frén en extern ansedd konsult.

(72) Vad giller MLB:s underordnade verksamheter av kommersiell natur, har Lettland ocksd limnat tillricklig
information om att de redan har avslutats eller kommer att avslutas inom kort. Skalbolaget Hipo Fondi som
kvarstdr efter forsiljningen av de tillgdngar det forvaltade kommer att siljas under de kommande mdanaderna,
vardepappersrorelsen kommer att avslutas och RIS, som for nirvarande ir ett rent holdingbolag som innehar
aktier i Hipo Fondi och tvd foretag forsatta i konkurs, kommer att avvecklas. Enligt planerna ska MLB:s
banklicens dterkallas senast den 31 december 2013.

(73) Vad giller Hipolizings sildes det bolaget som juridisk person genom en aktieoverlitelse. Lettland uppgav att
Hipolizings inte direkt gynnades av ndgon del av stodet till sitt moderbolag, MLB (3. Nar det giller den
potentiella raddningsatgird som beskrivs i skilen 165-170 i beslutet om att inleda forfarandet erinras det om att
fore forsiljningen av Hipolizings hade MLB:s simsta tillgdngar overforts till HipoNIA internt. I beslutet att inleda
forfarandet drog kommissionen slutsatsen att en sddan intern overforing av tillgdngar endast kunde utgora en
atgiard for overtagande av virdeminskade tillgdngar till formdn for Hipolizings och Hipo Fondi, om och i den
mén som de dragit fordel av sddana oOverforingar. Med tanke pd Lettlands bekriftelse av att inga tillgdngar
overfordes fran Hipolizings till HipoNIA kan slutsatsen dras att Hipolizings inte fick hjdlp med ndgot overtagande
av virdeminskade tillgingar som direkt gynnar verksamheten. Sdsom dven konstaterats av Lettland kan det
diremot inte uteslutas att Hipolizings i begrinsad utstrickning tjanat pd det stod som beviljades MLB, eftersom
de gillande avtalsarrangemangen med Hipolizings inte behdvde avslutas oplanerat och inte behovde siljas av en
nodlidande dgare. Kommissionen drar darfor slutsatsen att Hipolizings gynnats av det stod som beviljades MLB,
om &n indirekt och ddrmed i mycket liten omfattning.

(74)  Vad giller Hipo Fondi konstaterar kommissionen att det bolaget enbart var ett skalbolag ndr det sdldes till
minoritetsaktiedgaren. Lettland har bekriftat att de aterstiende privata portfoljer och slutna fonder som forvaltas
av Hipo Fondi redan har stingts, haller pa att avslutas eller kommer att avvecklas. Dessutom har Lettland dtagit
sig att se till att [...].

(75) Mot bakgrund av ovanstiende kan man dra slutsatsen att Hipo Fondi, dtminstone under viss tid, kommer att
forbli ett rent skalbolag utan ndgon egentlig verksamhet att forvalta. Eftersom skalbolaget avslutar den
verksamhet som tidigare bedrivits av Hipo Fondi som MLB:s dotterbolag och inte omedelbart inleder ndgon ny
ekonomisk verksamhet, kan man dra slutsatsen att det inte finns ndgon kontinuitet mellan Hipo Fondi som ett
bolag som utgjorde en del av MLB-gruppen och den nya enheten, dvs. Hipo Fondi som &gs av nya dgare och
eventuellt bedriver nya ekonomiska verksamheter. Darfor kan det inte anses att skalbolaget Hipo Fondi gynnas av
det stod som tidigare beviljats MLB.

(76)  Vad giller HipoNIA ska det innehdlla tillgdngarna fran MLB:s fore detta kommersiella segment under avveckling
och kommer att fungera endast under begransad tid. I linje med etablerad praxis kan emellertid atgdrder for att
avveckla kommersiell verksamhet fortfarande utgora stod (%).

(") Seskil 153 ibeslutet om att inleda férfarandet.

() Seskal 60.

() Se t.ex. kommissionens beslut av den 25 oktober 2010 i drende N 560/09, St6d for likvidering av Fionia bank (EUT C 76, 10.3.2011,
s. 3), av den 23 april 2010 i drende N 194/09, Avvecklingsstod till Bradford & Bingley (EUT C 143, 2.6.2010, s. 22), och av den
5 november 2008 i drende NN 39/08, Avvecklingsstod till Roskilde Bank (EUT C 12, 17.1.2009, s. 3).



L 250/14 Europeiska unionens officiella tidning 25.9.2015

(77)  Vad betriffar de foretag som koper paketen noterar kommissionen att forsiljningen, enligt de uppgifter som
lamnats av Lettland, genomfordes pé ett 6ppet och icke-diskriminerande sitt, pd marknadsmassiga villkor och i
syfte att maximera priset for de enskilda paketen.

(78)  Nar det giller overldtelsen till underpris av HipoNIA bekriftar kommissionen den preliminira slutsatsen i beslutet
att inleda forfarandet att dess kopare, det lettiska privatiseringsorganet, inte kan anses som mottagare av stodet,
eftersom foretaget inte bedriver ekonomisk verksamhet och enbart dr ombud for den lettiska staten (').

(79) Pa grundval av detta anser kommissionen att inget stod beviljades de foretag som koper MLB:s kommersiella
tillgdngar och skulder.

(80)  Avslutningsvis gynnade stoddtgirderna, efter forsiljningen av samtliga paket bestdende av MLB:s tidigare
kommersiella verksamheter, som nu har slutforts, endast de av MLB:s kommersiella verksamheter som fortsatte
efter forsiljningen av HipoNIA och Hipolizings.

Stoddtgarder

(81)  Sdsom anges i skil 73 har Hipolizings gynnats (dock bara i begrinsad omfattning) av stodet som beviljades MLB.
Sdsom ndmns ovan behévde Hipolizings avtalsenliga overenskommelser inte oplanerat avbrytas och foretaget
behovde inte siljas av en nodlidande dgare, vilket mojligen kunde ha medfort en panikforsiljning. Den fordelens
begrinsade karaktdr eller den omstindigheten att den inte kan kvantifieras 4ndrar inte kommissionens
bedémning i sak.

(82)  Eftersom Hipolizings dr verksamt inom finanssektorn, skulle alla eventuella fordelar frin statliga medel som
gynnar dess verksamhet kunna péverka handeln mellan medlemsstaterna och snedvrida konkurrensen. Darfor
mdste dtgirderna som gynnar dess verksamhet anses medfora en risk for att snedvrida konkurrensen och péverka
handeln mellan medlemsstaterna. Fordelen tillhandaholls genom statliga medel och var selektiv eftersom den
endast gynnar en enda finansgrupp.

(83) Mot bakgrund av ovanstiende drar kommissionen slutsatsen att den indirekta forman som beviljades Hipolizings
frin de stodatgirder som beviljades till forman for MLB utgér statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1
i fordraget.

(84) Nir det giller likviditetsgarantin som beviljades HipoNIA, som ligger kvar under omstruktureringsfasen, men
endast till ett hogre belopp, har det redan konstaterats i beslutet om att inleda forfarandet att dtgirden utgor
statligt stod. Kommissionen ser ingen anledning att dndra sin tidigare bedomning mot bakgrund av det okade
likviditetsstodet. Det dndrade belopp som avsatts for dtgirden paverkar inte bedomningen att dtgarden utgor stod.
Kommissionen drar dirfor slutsatsen att likviditetsstodet pd 71 miljoner lettiska lats till HipoNIA utgor statligt
stod.

(85) Nar det giller ovriga stoddtgirder som beviljats HipoNIA:s moderbolag MLB, gynnas inte HipoNIA av fordelarna
de medfor. Alla de 6vriga stodatgarder som har beviljats till formdn for MLB hade till syfte och verkan att
uppritthalla verksamheten i MLB for en lingre period 4n vad som skulle ha varit mojligt vid en omedelbar
konkurs och likvidation. Nar de beviljades MLB fungerade HipoNIA som forvaltningsbolag for osdkra tillgdngar
inom MLB-gruppen. Eftersom HipoNIA:s verksamhet var begrinsad till en skyndsam likvidering av tillgdngar
utan att kunderna beviljades ndgra forskott, utgjorde det en integrerad del av avvecklingen. Darfor kan det
indirekta stodet frdn andra stodatgirder som beviljats MLB:s kommersiella segment uteslutas ndr det giller
HipoNIA.

5.2 Stodets forenlighet med den inre marknaden

(86) Sasom det konstaterades i avsnitt 5.1 att likviditetsgarantin till HipoNIA och den indirekta fordelen for
Hipolizings fran de stodétgirder som har beviljats till forman for MLB utgér statligt stod i den mening som avses
i artikel 107.1 i fordraget, bor deras forenlighet med den inre marknaden bedomas.

(") Se skl 158 i beslutet om att inleda forfarandet.
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5.2.1 Rattslig grund for bedomning av forenligheten

(87) Det har redan faststillts i punkterna 177-180 i beslutet att inleda forfarandet att stodatgarderna fér MLB:s
affarsverksamheter ska bedomas enligt artikel 107.3 b i fordraget och sarskilt kommissionens omstrukturering-
smeddelande.

5.2.2 Stoddtgardens forenlighet enligt omstruktureringsmeddelandet

Aterstillande av lingsiktig lonsamhet for MLB:s ekonomiska verksamhet som fortsitter
genom Hipolizings efter dess forsdljning

(88)  Punkt 17 i omstruktureringsmeddelandet bekriftar att en forsiljning av (en del av) en finansiell institution till en
tredje part kan bidra till att dterstdlla dess langsiktiga lonsamhet.

(89) Hipolizings har sélts till Swedbank Lizings, som &r Lettlands storsta leasingbolag (marknadsandel pa 22 %). Det dr
nira integrerat med Swedbanks allminna bankverksamhet. Sedan den 31 maj 2013 har Swedbanks rating hojts
av Moody’s till A1. Gruppens verksamhet har uppvisat tillrdcklig l6nsamhet (avkastning pé eget kapital pd 16,9 %
vid utgdngen av 2012 och 13,8 % vid K1 2013 (")) med en primirkapitaltickningsgrad (core Tier 1) pd 15 %.
Hipolizings verksamhet utgér en mycket liten andel av tillgdngarna i Swedbankkoncernen (ca 0,05 %).

(90) Mot bakgrund av ovanstiende drar kommissionen slutsatsen att den del av MLB:s ekonomiska verksamhet som
fortsatte genom Hipolizings efter dess forsiljning till Swedbank Lizings, som en del av Swedbankkoncernen, ar
livskraftig.

Ordnad avveckling av affirsverksamheter som inte har sélts

(91)  Lettland har bekriftat att HipoNIA, som har forvirvat léneportfoljer fran MLB, inte tillhandahaller ytterligare
finansiering at ndgra av sina kunder. Lettland &tog sig dven att limna in Gvervakningsrapporter om avvecklingen
av affirsverksamheter som inte sdlts och en efterhandsbedomning av likvidationen.

(92) Kommissionen noterar med tillfredsstillelse de insatser som gjorts av Lettland och MLB for att silja samtliga
siljpara kommersiella verksamheter, sivida inte detta var mindre fordelaktigt dn att driva dem 6ver tid, enligt
bedomning av en ansedd extern radgivare.

(93) Mot bakgrund av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att tvivel som kommissionen framférde i beslutet att
inleda forfarandet undanréjts och att kraven i omstruktureringsmeddelandet for ordnad avveckling av foretag ar
uppfyllda i férevarande fall.

Stod begrinsat till ett nddvindigt minimum/eget bidrag

(94) Det har redan konstaterats i beslutet om att inleda forfarandet att grundscenariot i forsaljningsstrategin
sakerstiller begransningen av stodet for att avveckla MLB:s affirsverksamheter till ett minimum (). Det faktiska
verkstillandet av planen dndrar inte denna bedémning.

(95) Det har ocksd konstaterats i beslutet att inleda forfarandet att MLB:s kommersiella verksamhet upphor, vilket
garanterar att banken sa ldngt som mojligt bidrar till omstruktureringen med egna resurser (3).

(") Kalla: http:/[www.swedbank.com/idc/groups/public/@i/@sbg|/@gs/@ir/documents/financial/cid_900555.pdf
() Seskil 210.
() Seskilen 211 och 212.


http://www.swedbank.com/idc/groups/public/@i/@sbg/@gs/@ir/documents/financial/cid_900555.pdf
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Undvikande av otillborlig snedvridning av konkurrensen

(96) Som redan angetts i beslutet om att inleda forfarandet lindras den otillborliga snedvridning av konkurrensen som
stodet fororsakar genom den snabba avyttringen av MLB:s dotterbolag separat frdn banken samt uppdelningen av
banken i flera paket fore forsaljningen. De atgirderna betraktas darfor som positiva ().

(97)  Sedan forsiljningen har slutforts har de tvivel som framfordes i beslutet att inleda forfarandet nar det giller takten
for forsiljningen undanroits.

(98)  Eftersom Lettland har bekriftat att inga forskott beviljas pa befintliga 1an genom HipoNIA har de tvivel som
framfordes i beslutet att inleda forfarandet dven i det avseendet skingrats.

(99)  Vad giller Hipolizings hade kommissionen i sitt beslut om att inleda forfarandet preliminart dragit slutsatsen att
atgirderna for att begrinsa snedvridningar av konkurrensen till f6ljd av det stod som beviljats Hipolizings var
adekvata. Med tanke pd Lettlands bekriftelse av att Hipolizings inte har gynnats av ndgot direktstod kan
kommissionens prelimindra slutsatser nu bekraftas. Dessutom, Hipolizings [...]. [...]. Mot bakgrund av
Hipolizings begriansade marknadsndrvaro (marknadsandel pa 5 %) och det begrinsade stod som foretaget beviljats
och som bara ir indirekt, dr dtgirderna for att begrinsa snedvridning av konkurrensen som framst utgjordes av
MLB:s snabba forsiljning av bolaget tillrickliga.

5.2.3 Slutsats om forenlighet

(100) Mot bakgrund av ovanstdende konstaterar kommissionen att MLB:s omvandlingsplan och dess genomférande
hittills vad giller MLB:s kommersiella verksamhet uppfyller alla de villkor som faststills i omstruktureringsmed-
delandet.

6. SLUTSATS

(101) Kommissionen anser att likviditetsstodet pd 71 miljoner lettiska lats som Lettland beviljade MLB (i form av den
juridiska personen HipoNIA) i juni 2013 och den indirekta foérdelen for Hipolizings frin omstruktureringsstodet
som beviljades MLB utgor statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i férdraget.

(102) Kommissionen konstaterar att Lettland olagligen har genomfort ytterligare likviditetsstod pd 11 miljoner lettiska
lats, i strid med artikel 108.3 i fordraget. Kommissionen konstaterar emellertid att atgarden tillsammans med det
ursprungliga likviditetsstodet pd 60 miljoner lettiska lats till HipoNIA &r forenligt med den inre marknaden enligt
artikel 107.3 b i fordraget.

(103) Kommissionen konstaterar ocksd att den indirekta fordelen for Hipolizings genom omstruktureringsatgirden som
beviljats MLB &r forenlig med den inre marknaden enligt artikel 107.3 b i fordraget.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det statliga stod som Lettland beviljat MLB i form av likviditetsstod till HipoNIA pd 71 miljoner lettiska lats och den
indirekta fordelen for Hipolizings frin omstruktureringsitgirden som beviljades MLB dr forenliga med den inre
marknaden.

(") Seskil 219 i beslutet om att inleda forfarandet.
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Artikel 2

Detta beslut riktar sig till Republiken Lettland.

Utfirdat i Bryssel den 17 juli 2013.

Pi kommissionens vignar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordférande
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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2015/1583
av den 4 augusti 2014

om stodordning SA.18859 (11/C) (ex 65/10 NN) som Forenade kungariket har genomfort i form av
undantag frin skatt pd ballast i Nordirland (ex N 2/04)

[delgivet med nr C(2014) 5466]

(Endast den engelska texten iir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR BESLUTAT FOLJANDE
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sarskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sérskilt artikel 62.1 a,

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

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Genom en skrivelse av den 5 januari 2004, som registrerades den 9 januari 2004, informerade Forenade
kungariket kommissionen om sin avsikt att inféra ett undantag frdn skatt pd ballast i Férenade kungariket (nedan
kallat dtgdrden). Atgirden skulle tillimpas pa naturlig ballast som utvinns och utnyttjas kommersiellt i Nordirland,
och pé bearbetade produkter av naturlig ballast som utvinns och utnyttjas kommersiellt i Nordirland.

(2)  Atgirden anmildes som en indring av det ursprungliga undantag frin skatten pi ballast i Nordirland () som
kommissionen godkinde genom sitt beslut av den 24 april 2002 i drende N 863/01 (%) (beslut N 863/01).

(3)  Den 7 maj 2004 antog kommissionen ett beslut att inte gora nigra invindningar mot dtgirden (*) (nedan kallat
beslutet av den 7 maj 2004).

(4)  Den 30 augusti 2004 ldamnade British Aggregates Association, Healy Bros. Ltd och David K. Trotter & Sons Ltd in
ett overklagande av beslutet av den 7 maj 2004 (vilket registrerades som mél T-359/04).

(5)  Den 9 september 2010 ogiltigférklarade tribunalen beslutet av den 7 maj 2004 (). Enligt tribunalens dom hade
kommissionen inte laglig grund for att anta beslutet att inte gora ndgra invindningar, eftersom kommissionen
inte hade provat frigan om en eventuell diskriminering i skattehdnseende mellan berorda inhemska varor och
varor som importeras frin Irland. Kommissionen 6verklagade inte domen.

(6)  Den 15 december 2010 och den 21 december 2011 ldmnade Férenade kungariket ytterligare information om
atgarden. Man limnade bla. dokumentation om det avbrott i genomférandet av dtgirden som inleddes den
1 december 2010 dd man upphdvde forordningarna om skatt pd ballast (Aggregates Levy (Northern Ireland Tax
Credit) Regulations 2004, S.I. 2004/1959).

(7)  Kommissionen begirde ytterligare information genom en skrivelse av den 2 februari 2011. Forenade kungariket
ldamnade ytterligare information genom skrivelser av den 7 mars 2011 och den 10 juni 2011.

1

(") EUTC 245,24.8.2011,s.10, rdttad i EUT C 328,11.11.2011,s. 11.

(¥) Det stegvisa inforandet av skatten pa ballast.

() EGTC133,5.6.2002,s. 11.

() EUTC 81, 2.4.2005,s. 4.

() Dom av den 9 september 2010 i mél T-359/04, British Aggregates Association m.fl. mot kommissionen, REU 2010, s. 11-04227.
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(8)  Genom en skrivelse av den 13 juli 2011 underrittade kommissionen Forenade kungariket om sitt beslut att
inleda det forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget avseende det aktuella stodet.

(9)  Kommissionens beslut om att inleda forfarandet offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning (%) (nedan
kallat beslutet om att inleda forfarandet). Kommissionen uppmanade berorda parter att inkomma med sina
synpunkter pa stodet.

(10) Kommissionen mottog tvd synpunkter frdn ber6rda parter, bdda den 23 september 2011. Den vidarebefordrade
den 10 november 2011 dessa synpunkter till Forenade kungariket, som fick mojlighet att beméta dem. Forenade
kungarikets synpunkter mottogs genom en skrivelse av den 25 november 2011.

(11) Forenade kungariket inkom med ytterligare upplysningar den 17 september 2012 och den 10 oktober 2012.
Kommissionen begirde ytterligare information den 23 januari 2014 och den 7 februari 2014, som Forenade
kungariket limnade den 1 april 2014 respektive den 4 juni 2014.

2. DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDEN

2.1 Skatten pa ballast

(12) Skatten pd ballast (Aggregates Levy) dr en miljoskatt som tas ut pd kommersiellt utnyttjande av ballast och
tillimpas pé sten, sand och grus. Den infordes av Forenade kungariket med verkan frdn och med den 1 april
2002, av miljoskil, for att maximera anvindningen av dteranvind ballast eller andra alternativ till naturlig ballast
och for att frimja en effektiv utvinning och anvindning av naturlig ballast, som ar en icke-fornybar naturtillging.
Skatten pd ballast dr avsedd att ticka miljokostnaderna i samband med utvinningen av ballast for bland annat
buller, damm, skador pa den biologiska méngfalden och forfulning.

(13) Skatten pd ballast tillimpas pé naturlig ballast som utvunnits i Forenade kungariket och pd importerad naturlig
ballast vid sin forsta anvindning eller forsiljning i Forenade kungariket (). Den skattesats som géllde vid tiden for
den ursprungliga anmilan var 1,60 brittiska pund per ton (¥). Skatten pé ballast tillimpas ocksd pd kommersiellt
utnyttjande av naturlig ballast som anvinds vid tillverkning av bearbetade produkter. Den tillimpas inte pd
bearbetad och dtervunnen ballast eller pé ballast som exporteras frin Forenade kungariket.

2.2 Det ursprungliga undantaget frin skatten pd ballast i Nordirland

(14) I sitt beslut N 863/01 ansdg kommissionen att det stegvisa inforandet av skatten pé ballast i Nordirland var
forenligt med avsnitt E.3.2 i gemenskapens riktlinjer for statligt stod till skydd for miljon (°) (nedan kallade 2001
dars miljostodsriktlinjer). Det godkidnda stodet hade formen av en femdrig gradvis avtagande ordning for
skatteundantag som inleddes 2002 och avslutades 2007. Det ursprungliga undantaget frin skatt pd ballast i
Nordirland omfattade endast kommersiellt utnyttjande av ballast som anvindes vid tillverkning av bearbetade
produkter.

2.3 Det dndrade undantaget frin skatt pd ballast i Nordirland

(15) Detta beslut giller uteslutande det dndrade undantaget fran skatt pd ballast i Nordirland, som tillimpades pa
naturlig ballast som utvanns och utnyttjades kommersiellt i Nordirland, och péd bearbetade produkter av naturlig
ballast som utvanns och utnyttjades kommersiellt i Nordirland.

2.3.1 Andring

(16) Som forklaras i skilen 12-14 i beslutet om att inleda forfarandet ansdg Forenade kungariket att de sirskilda
omstdndigheterna i Nordirland gjorde att undantaget frin skatt pa ballast i Nordirland behovde utokas.

6
7

() Ibid. 1.

() Skatten tillimpas pd importerad obearbetad ballast, men inte pd ballast som ingér i importerade bearbetade produkter.

(*) Den 2 april 2008, dvs. den dag da 2008 ars miljostodsriktlinjer borjade tillimpas, 1dg skatten pd ballast pa 1,95 brittiska pund per ton.
() EGTC 37,3.2.2001, s. 3.
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(17)  Den ursprungliga undantagsordningen (stegvis inférande av skatten pd ballast) dndrades. Undantaget tillimpades
pa alla typer av naturlig ballast, dvs. inte bara ballast som anvinds vid tillverkning av bearbetade produkter, som i
det ursprungliga undantaget i beslut N 863/01, utan dven pd naturlig ballast som anvinds direkt i obehandlat
skick (19).

(18)  Undantaget faststalldes till 80 % av den skatt pd ballast som annars skulle ha betalats, och var avsett att vara en
overgdngsbestimmelse. Det tradde i kraft den 1 april 2004 och planerades att fortsitta till den 31 mars 2011
(dvs. nio ar fran det att skatten pd ballast infordes den 1 april 2002).

(19) Undantagsordningen upphivdes den 1 december 2010.

2.3.2 Miljéavtal

(20)  For att bittre kunna uppnd de uppstillda miljomaélen stillde Forenade kungariket som villkor for skatteundantaget
att de sokande formellt skulle ingd och efterleva avtal som forhandlats fram med Forenade kungariket. Genom
avtalen dlades de sokande att genomfora ett program for forbattrad miljoprestanda under den tid som undantag-
sordningen tillimpades.

(21)  De viktigaste kriterierna for att fa delta i ordningen var foljande:

a) Varje stodberittigad anldggning var tvungen att ha erforderliga bygglov och miljétillstind m.m.

b) Den aktor som drev anldggningen var skyldig att ansluta sig till ett system for miljorevision. Den forsta
revisionen skulle utarbetas och limnas in inom tolv manader fran dagen for intrdde i systemet och uppdateras
vartannat dr dérefter.

(22)  Varje avtal var individuellt anpassat efter omstindigheterna i stenbrottet, bland annat med hinsyn till gillande
normer och utrymme for forbattringar. De olika prestandaomrdden som omfattades var luftkvalitet, arkeologi och
geologisk mangfald, biologisk méngfald, springning, samhillsansvar, damm, energieffektivitet, grundvatten,
landskap och forfulning, buller, olja och kemisk forvaring och hantering, &terstillande och eftervard,
anvindningen av alternativ till primidr ballast, ytvatten, transporteffekter utanfor anldggningen, samt
avfallshantering.

(23) Miljodepartementet i Nordirland ansvarade for att overvaka dessa avtal, och undantaget drogs tillbaka for de
foretag som uppvisade betydande brister.

2.3.3 Produktionskostnader, forsaljningspris och priselasticitet for ballast

(24)  Nar det giller produktionskostnaderna for ballast forklarade Forenade kungariket att de varierade avsevirt frdn
stenbrott till stenbrott och att detsamma gillde for priserna ('!). Det genomsnittliga forsiljningspriset fritt
stenbrott for olika typer av ballast ssmmanfattades i tabell 1 (*). Vinstmarginalerna var terigen varierande, men
branschen uppskattade att 2—5 % var en normal niva.

Tabell 1
Forsiljningspris
Bergart Pris fritt stenbrott fore skatt (GBP/ton)
Basalt 4,21
Sandsten 4,37

(') Den ballast som utvanns i Nordirland och skickades till alla destinationer i Storbritannien omfattades av full skatt. S3 var dven fallet fér
ballast som utvanns i Nordirland och anvindes vid tillverkning av bearbetade produkter som transporterades till Storbritannien. P4 sd
sitt sdg man till att ballast och bearbetade produkter fran Nordirland inte fick en konkurrensfordel pd marknaden i Storbritannien.

(") Uppgifterna limnades av Forenade kungariket for att mojliggora en bedomning av atgirden pa grundval av 2008 ars miljostods-
riktlinjer. 2009 &rs mineralrapport, Annual Minerals Statement, frdn det nordirlindska departementet for naring, handel och
investeringar.

() Distributignskostnaderna varierar beroende pé transportstricka. Transportkostnaderna for ballast ligger pd 0,15-0,20 brittiska pund
per ton och engelsk mil med en leverans inom 10-15 engelska mil, beroende pa de lokala forhéllandena.
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Bergart Pris fritt stenbrott fore skatt (GBP/ton)
Kalksten 3,72
Grus och sand 4,80
Ovriga 5,57
Vigt genomsnittspris 4,47

(25)  Efter beslutet om att inleda forfarandet limnade Forenade kungariket ytterligare uppgifter om produktions-
kostnaderna for ballast i Nordirland och Storbritannien. Kostnaderna for el och bygglov 4r hogre i Nordirland dn
i Storbritannien. Elkostnaderna for ett litet eller medelstort foretag i Nordirland ligger i genomsnitt pé cirka
14 pence/kWh och pé 11 pence/kWh for foretag av liknande storlek i Forenade kungariket som helhet. Stora och
mycket stora elkonsumenter i Nordirland betalar i genomsnitt 10 pence/kWh, jimfort med ungefir 8 pence[kWh
i Forenade kungariket som helhet. Branschens uppskattningar visar att el- och brinslekostnaderna skulle uppgé
till mellan 30-46 pence for varje ton ballast som produceras. Dessutom har stenbrotten i Nordirland avsevirt
hogre kostnader for bygglov dn sina motsvarigheter i Storbritannien och Irland. Forenade kungariket limnade
kostnadsjamforelser till stod for detta pastaende.

(26)  Nar det giller skillnaderna i prisnivd mellan Nordirland och Storbritannien hade Forenade kungariket forklarat att
leverantorerna i Nordirland generellt sett aldrig har kunnat ta ut samma pris som i Storbritannien. Férenade
kungariket hade illustrerat detta genom att presentera genomsnittspriser for ballast i Nordirland och
Storbritannien mellan 2001 och 2008. En full skattesats skulle darfor ha utgjort en mycket storre andel av
forsljningspriset pd en redan pressad marknad. Denna oférmdga att fora 6ver kostnaderna pd kunderna har
lange varit en stor forklaring till bristen pd investeringar i miljéforbdttringar och forklaras av ekonomiska
(uppsplittring av marknaden) och geologiska faktorer.

(27)  Efter beslutet om att inleda forfarandet har Forenade kungariket limnat mer detaljerade uppgifter om genom-
snittspriserna for ballast. Uppenbarligen dr det, utom nir det giller mycket virdefulla, specialiserade
ballastmaterial, inte ekonomiskt 16nsamt att transportera ballast frin Nordirland till Storbritannien eller ens inom
Storbritannien fran Skottland, t.ex. for att anvindas i London. I tabell 2 visas genomsnittspriserna fritt stenbrott i
Nordirland och i Storbritannien mellan 2006 och 2011, nir det giller Nordirland, och 2012 nir det giller

Storbritannien.
Tabell 2 (%)
Genomsnittspriser fritt stenbrott
Ar Pris per ton i Nordirland (GBP) Pris per ton i Storbritannien (GBP)
Sand och grus Krossat stenmaterial Sand och grus Krossat stenmaterial
2006 3,81 3,60 9,18 7,34
2007 4,68 4,07 9,08 7,01
2008 3,74 4,84 10,05 8,11
2009 4,80 4,30 10,04 8,03
2010 3,38 4,25 10,47 7,90
2011 2,93 4,30 10,70 7,77
2012 10,02 8,28

(") Uppgifterna for Nordirland dr hidmtade ur den 4arliga mineralrapporten Annual Minerals Statement frdn det nordirlindska
departementet for niring, handel och investeringar. Uppgifterna for Storbritannien dr himtade frin de uppgifter som statistikin-
stitutet Office for National Statistics (ONS) samlat in infor den drliga mineralrapporten Annual Minerals Raised Inquiry Survey.
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De mer detaljerade prisuppgifterna pekar mot samma slutsats som Forenade kungariket tidigare har rapporterat
(skal 26), dvs. att en full skatt pa ballast darfor skulle ha utgjort en dnnu mycket storre andel av forsiljningspriset
pa en redan pressad marknad. Uppgifterna visar att ballast i form av sand och grus eller krossat stenmaterial frn
Nordirland inte skulle kunna konkurrera med genomsnittspriserna i Storbritannien nir kostnaden pd [...] (*)
brittiska pund per ton for att transportera denna med fartyg tas i beaktande. Det laga priset pd ballast i allmdnhet
forhindrar att ballasten siljs till 1dngviga marknader. Aven till [...] pund per ton skulle en transportstricka pd
[...] engelska mil innebira ett tilligg pd priset med nistan [...] % fritt stenbrott. Det dr i de flesta fall sannolikt
att ett niarmare stenbrott skulle kunna erbjuda ett konkurrenskraftigare pris.

Forenade kungariket hade forklarat att priselasticiteten for ballast varierar frdn 0,2 till 0,5. Forenade kungarikets
undersokning av kvantiteter och prisuppgifter for ballast i Storbritannien och Nordirland visade att priselas-
ticiteten for de flesta typer av ballast varierade frén nira noll till cirka 0,52. Efter beslutet om att inleda
forfarandet visade Forenade kungariket att de berdkningar av priselasticiteten som gjorts for fastlandet i Forenade
kungariket inte kan tillimpas pd Nordirland pd grund av skillnaderna mellan de badda marknaderna. De siffror
som inledningsvis limnades 4r darfor inte relevanta for den nordirlindska marknaden. Forenade kungariket
meddelade att de forsokt att faststilla en elasticitet som 4r specifik for Nordirland men att det saknades relevanta
uppgifter for berdkningen.

Efter beslutet om att inleda forfarandet limnade Forenade kungariket uppgifter som visar hur prisskillnaderna
paverkar efterfrigan pd den nordirlindska marknaden. Sddana uppgifter mottogs fran fyra av de fem storsta
foretagen inom stenbrottsindustrin i Nordirland. Transportkostnaderna tenderar att utgora en begrinsning av till
vilka marknader stenbrotten kan silja sina produkter till konkurrenskraftiga priser. Det var dirfor svirt att
faststdlla nagot direkt samband mellan priser och marknadsandelar. Efterfrdgan och marknadsandel tenderar i
storre utstrackning att hinga samman med stora byggprojekt som inleds eller avslutas i niromrddet dn
landsomfattande prisskillnader. Dessutom siljer de foretag som har den storsta andelen av marknaden i
Nordirland ibland ocksd specialiserade produkter av hogre kvalitet. Det skulle darfor bli fel om man gjorde
jamforelser mellan tillverkare for att faststilla en marknadstrend. Forenade kungariket visar dock att
prisskillnaderna faktiskt paverkar efterfrigan, men att detta snarare sker pd en mer lokal nivd. De foretag som dr
verksamma nira gransen till Irland, dvs. inom cirka 23 engelska mil frdn gransen, visade att deras forsiljning
minskade kraftigt nir de hojde sina priser. Specifika uppgifter limnades for [...] och [...]. Tabell 3 visar hur [...]
och [...] paverkades av prisforandringarna vid sin anliggning i [...] mellan 2009 och 2013. De uppvisade
betydligt ldgre forsiljningsvolymer och forsiljningsintikter sedan undantaget frn skatt upphdvdes 2010. Nir [...]
och [...] forsokte att fora over hela skatten pd sina kunder forlorade de vid sin anldggning i [...] [...] % av sin
forsiljning, vilket utgor en betydande minskning.

Tabell 3

Hur [...] och [...] paverkats av prisforindringar vid sin anliggning i [...] mellan 2009 och 2013

Ar Ton Forsiljning Genomsnittspris
2009 (..) (..) (...)
2010 (..)) (..)) (...)
2011 (..)) (..)) (...)
2012 (...) (..)) (...)
2013 (..) (..) (..)

Forsiljningen vid anldggningar for bearbetade produkter nira grinsen till Irland minskade ocksd kraftigt ndr de
forsokte att lagga over hela kostnaden for skatten péd ballast. Till exempel sdg [...] vid sin anldggning [...] i [...],
som endast ligger en engelsk mil frin grinsen, sin produktion minska fran [...] m? 2005 till endast [...] m?
2013, efter en prishojning pd sina material.

(*) Affdarshemlighet.
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Vidare limnade Forenade kungariket uppgifter som visar hur infrastruktur och andra offentliga bygg- och
anldggningsarbeten utvecklats mellan 2000 och 2012. De visar pd en Okning av offentliga bygg- och
anldggningsarbeten under perioden 2007-2009, folit av en minskning och en knapp okning 2012.
Kommissionen noterar dock att anldggningsarbeten i allmdnhet har paverkats av den ekonomiska nedgangen och
att dessa trender ddrmed inte kan beaktas fristiende, eftersom de kan bero pd det ekonomiska klimatet och
trender pd byggmarknaden.

Forenade kungariket limnade ocksé anbudspriser for perioden 2007-2013 f6r ballast som képts in av Northern
Ireland Roads Procurement Department (tabell 4), inklusive kostnader for transport till den lokala
vagmyndighetens lager. Uppgifterna visar tydligt att priserna efter 2010, nir undantaget fran skatt pd ballast
upphévdes, antingen minskade, ibland dramatiskt, eller 6kade ndgot, men i betydligt mindre utstrdckning 4n den
fulla skatten pd ballast p& 1,95 pund. Detta visar att ballastproducenterna i Nordirland inte heller kunde f6ra over
skatten pd sina kunder ndr det giller offentlig forsdljning. Detta ar tydligare eftersom det dr mindre sannolikt att
den offentliga sektorn har paverkats av den ekonomiska nedgdngen, och offentliga bygg- och anldggningsarbeten,
av det slag som utfors av vigmyndigheten, okade sin andel av den totala efterfragan pa ballast.

Tabell 4

Anbudspriser for perioden 2007-2013 f6r ballast som kopts in av Northern Ireland Roads Procurement
Department

Ar 10 mm makadam (GBP) Sand till betong (GBP) Sten av typ 3 (GBP)

2007 8,43 9,52 4,67

2008 8,49 9,52 4,70

2009 () () ()

2010 (..) () ()

2011 (..) (..) (..)

2012 (..) (..) (..)

2013 (..) (..) (..)

2.3.4 Den nordirlindska marknaden for ballast

Eftersom det endast var stenbrotten i Nordirland som omfattades av undantaget fran skatten pd ballast och inte
stenbrotten i Gvriga Forenade kungariket, limnade Forenade kungariket information om varfér marknaden for
ballast i Nordirland dr en annan geografisk marknad dn Forenade kungarikets allminna marknad och var
skillnaderna ligger.

Forenade kungariket visar att marknaderna for ballast i Nordirland och i Storbritannien ir olika och skilda frdn
varandra, med mycket lite samspel. Marknaden for ballast tenderar att vara av lokal karaktir, pa grund av de
relativt hoga kostnaderna for att transportera materialet i forhallande till dess forsdljningspris. Forenade
kungariket beriknade med hjilp av uppgifter frn transportdepartementet att genomsnittskostnaden for att
transportera ett ton ballast pd vdg uppgér till 0,855 pund per ton och engelsk mil. Det ldga priset pa
ballastprodukter innebir att langa resor gor ballastprodukterna mindre konkurrenskraftiga dn material som
utvinns frdn stenbrott som ligger nirmare kunden. Dessutom har exportérer av ballastmaterial uppskattat att
kostnaderna for att transportera ballast till sjoss mellan Nordirland och Storbritannien ligger pd omkring [...]
pund per ton. Utéver sjofrakten tillkommer sedan den nddvindiga fraktkostnaden for vigtransport frin
brytningsplatsen till hamnen och frn ankomstkajen till anvandningsplatsen. Forenade kungariket visar ocksd att
det dr olonsamt att transportera ballast mellan de bada regionerna, utom nir det giller mer specialiserad firgad
sten eller dyrare ballastmaterial. Aven for dessa material berdknas det dessutom tillkomma en kostnad pé
[...]-[...] pund per ton for vdgtransporten fran lastkajen i Storbritannien till nirmaste asfaltanldggning.
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(36) Tillgdngen pa ballast skiljer sig kraftigt 4t mellan Nordirland och Storbritannien, bide pa grund av tillgdngen pé

material och antalet olika stenbrottsforetag. P4 grund av sina geologiska sdrdrag kan Nordirland stita med att ha
fler bergarter 4n ndgon annan region av jimforbar storlek i Forenade kungariket. Stenbrotten dr relativt jamnt
fordelade over hela Nordirland. Vissa grevskap har storre fyndigheter av vissa bergarter men eftersom ballast av
krossad sten i stor utstrickning 4r utbytbar finns det en god tillgdng pd sten som limpar sig att anvindas som
ballast 6ver hela omradet. Pa det brittiska fastlandet finns det ddremot inte samma geologiska mangfald. P4 grund
av de varierande och rika bergfyndigheterna, som ir jamnt férdelade 6ver landet och som ligger nira alla storre
marknader, har Nordirland ett mycket storre utbud av utbytbara produkter 4n marknaden i Storbritannien. Detta
leder till storre konkurrens i Nordirland och minskar de nordirlindska ballastproducenternas marginaler att hoja
sina priser.

(37) Som Forenade kungariket forklarat har Nordirland en betydligt storre andel oberoende stenbrott och fler

stenbrott/engelsk mil, vilket ocksd leder till en hirdare konkurrens mellan ballastleverantorerna. I Storbritannien
levererar de fem storsta foretagen (') over 75 % av all ballast. De fem storsta foretagen i Nordirland berdknas
diremot endast st for cirka 39 % av den totala ballastproduktionen dar.

(38) Forenade kungariket visar att de bdda marknaderna kidnnetecknas av olika efterfrigetrender, eftersom den

minskade efterfrigan pé ballast under och efter den ekonomiska nedgdngen har varit betydligt storre i Nordirland
in i Storbritannien. I takt med att byggproduktionen och efterfrigan pd ballast minskar okar dessutom
konkurrensen mellan stenbrottsforetagen om den aterstdende efterfragan.

(39) Nordirland tenderar i betydligt storre utstriackning att ha fristdende verksamheter och det ar betydligt mer sillsynt

med vertikal integration mellan ballast-, cement- och betongproduktionen pd marknaden i Nordirland 4n i
Storbritannien. Som anges i skil 37 kontrollerar de fem storsta foretagen i Storbritannien hela 75 % av ballastpro-
duktionen. Samma foretag kontrollerar ocksd 70 % av all produktion av firdigblandad betong, och en stor andel
av alla asfaltanldggningar, som bdda ar viktiga marknader for ballastforsiljningen. Nar byggproduktionen minskar
och efterfrigan pd betong och asfalt minskar har de fem storsta foretagen i Storbritannien sédledes kontroll dver
minskningen i sin produktionskapacitet for ballast. Det innebér att utbudet av ballast kommer att anpassa sig
snabbare till efterfrdgan i Storbritannien, vilket begrinsar det nedatgdende trycket pd priserna. I Nordirland ar
situationen annorlunda pd grund av bristen pd vertikal integration p& marknaden. Nar byggproduktionen och
efterfrigan pa ballast minskar okar konkurrensen mellan stenbrottsforetagen om den dterstdende efterfrgan.
Detta gor att den nordirlindska marknaden ar betydligt mer konkurrensutsatt 4n den brittiska. Den nordirlindska
marknaden har fler stenbrott per engelsk mil och capita och en storre andel oberoende stenbrott som forsoker
silja sina produkter till oberoende, fristdende, anliggningar for bearbetade produkter.

(40)  Vidare visade Forenade kungariket att de nordirlindska och irlindska ballastmarknaderna dr mycket likartade.

2.3.5 Marknadsexponering

(41)  Efter beslutet om att inleda forfarandet limnade Forenade kungariket uppgifter om den nordirlindska ballastin-

(

()

dustrins marknadsexponering mellan 2002 och 2013. Den officiella statistik som fanns att tillgd bestod endast av
sammanslagna halvarsvisa siffror p.g.a. den brittiska skattemyndighetens offentlighetsregler. Det gdr med dessa
siffror inte att dela in marknadsexponeringen utifrdn typ av ballast och for vissa dr finns det inte ndgon
handelsstatistik alls. Det fanns dven problem till foljd av bristen pé officiella uppgifter om produktion av
bearbetad betong och bearbetade asfaltprodukter. I dessa fall har Forenade kungariket anvint sig av de
uppskattningar (**) av marknaden som Quarry Products Association Northern Ireland (QPANI) gjort. P4 grund av

Koncentrationen av ett fatal stora foretag och den vertikala integrationen av deras verksamheter uppgavs vara ndgra av skilen till att
Office of Fair Trading i augusti 2011 anmalde ballast-, cement- och betongmarknaderna till konkurrensmyndigheten. I ssmma anmalan
pekar Office of Fair Trading pa de sirdrag som skiljer den nordirlindska marknaden fran Forenade kungarikets allmdnna marknad.
Dessutom ansdg Office of Fair Trading att den nordirlindska ballastmarknaden inte dr forknippad med samma konkurrensproblem som
Forenade kungarikets allminna marknad.

Dessa bygger frimst pd siffror ur Grant Thorntons InterTradelreland-rapport, som offentliggjordes 2012. Utifrdn dessa gors
uppskattningar bide framét och bakdt i tiden i enlighet med arliga procentuella variationer i den totala byggproduktionen i Nordirland.
Siffrorna har dven kontrollerats av viktiga aktorer inom branschen och konstaterats vara rimliga uppskattningar.
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avsaknaden av nationell statistik for andra produktkategorier har Forenade kungariket gjort en basta uppskattning
av marknadsexponeringen for krossad sten, bearbetade betongprodukter, sand och asfalt. Aven med tanke pd
dessa begransningar anser Forenade kungariket att uppgifterna om marknadsexponering dndé ger en indikation
om handeln mellan Irland och Nordirland. Marknadsexponeringen beskrivs narmare i tabell 5. Siffrorna baseras
pa de arliga eller halvdrsvisa uppgifterna for import och export samt for arsproduktion som ocksé limnades till

kommissionen.
Tabell 5
Marknadsexponering
Ballast i form av krossad sten (GBP)

2006-2007 2008-2009
Import 13 699 717 5986 891
Export 28 519 715 19 938 824
Uppskattat virde av forsilj- 160 426 000 | 143 524 581
ningen pd hemmamarknaden
Marknadsexponering (im- 24,25 % 17,34 %

port + export)/(import + forsilj-
ning)

Bearbetade betongprodukter (GBP)
2008 2009 2010 2011 2012 2013
Import 10 10 9 7 7,5 7,5
Export 70 35 28 21 16 15
Uppskattat virde av forsalj- 325 276 210 210 216 226
ningen pd hemmamarknaden
Marknadsexponering (im- 23,9 % 15,7 % 16,9 % 129% | 10,5% | 9,6 %

port + export)/(import + forsilj-
ning)

Bearbetade asfaltprodukter och sand (') (GBP)

2007-2008 2009-2010 2011-2012
Import av asfaltprodukter och 1 540 633 1909 210 4 489 366
sand
Export av asfaltprodukter och 12 382 394 6 220 782 4670 559
sand
Uppskattat virde av forsilj- 384 518 301 | 310 666 790 | 293 343 700
ningen av produkter och sand
pd hemmamarknaden
Marknadsexponering (im- 3,61 % 2,60 % 3,08 %

port + export)/(import + forsilj-
ning)

(") Forenade kungariket visade att importen av asfaltprodukter och sand 6kade kraftigt under dren 2011-2012 sedan undanta-
get fran skatt pd ballast upphivdes 2010. Till f6ljd av den brittiska skattemyndighetens offentlighetsregler dr det dock svért
att urskilja hur stor del av denna 6kning som utgors av sand och hur stor del som utgors av bearbetade asfaltprodukter. Det
ar dock sannolikt att en stor del av denna 6kning utgérs av bearbetade asfaltprodukter som importerats fran Irland. Medan
sand fortfarande skulle omfattas av skatt pd ballast vid import till Forenade kungariket skulle bearbetade asfaltprodukter
inte gora det, och skulle dirfor kunna ha en fordel i form av ldgre produktionskostnader och vara mer konkurrenskraftiga
pd samma marknad i Nordirland én lokal asfalt.
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(42)  Siffrorna i tabell 5 visar att ballastindustrin i Nordirland &r foremadl for en betydande grad av marknadsexponering
ndr det géller forsiljningen av krossad sten. Forenade kungariket visar att den odeklarerade importen av ballast till
Nordirland 6kade avsevirt efter inforandet av skatten pd ballast 2002. Denna odeklarerade import tros ha okat
igen sedan undantaget fran skatten pd ballast upphédvdes 2010. I en undersokning som gjordes av University of
Ulster 2002 riknades antalet lastbilar som fraktade ballast till Nordirland vid atta av de viktigaste gransover-
géngarna. Resultaten av denna unders6kning visade att upp till 89 lastbilar med ballast passerade varje dag. Den
sammanlagda drliga officiellt deklarerade importen skulle endast ha behovt 243 lastbilar for ett helt dr. Det tydde
pa att den faktiska importen av ballast kunde ha varit hela 133 génger sd stor som den som registrerats i den
officiella statistiken for 2002, vilket innebdr att den beriknade marknadsexponeringen sannolikt utgér en stor
underskattning av den faktiska marknadsexponeringen.

2.3.6 Overfiring av kostnader och minskning av forsdljningen

(43) Nar det giller mojligheten att fora Gver de okade produktionskostnaderna pd slutkunderna och eventuella
forsiljningsminskningar hade Forenade kungariket limnat upplysningar som visade att sedan skatten infordes
2002 hade genomsnittspriset pa ballast i Nordirland 6kat betydligt mindre 4n man hade kunnat forvinta sig om
skatten hade overforts i sin helhet. Det framgar ocksé att detta hinger samman med en minskning av den lagliga
forsiljningen, som proportionellt sett var mycket storre dn den minskning som redovisats i Storbritannien.

(44)  Forenade kungariket hade dessutom forklarat att forsaljningen av ldgvirdig ballast och ldgvardigt fyllnadsmaterial
minskade under en ettdrsperiod fram till och med den 31 mars 2003 jimfort med forsiljningen under de tvé
dren innan skatten pa ballast infordes. De lagliga stenbrottens produktion under kalenderdret 2002 var betydligt
lagre 4n den faststillda trenden for forsdljningen av ballast (generellt sett har forsiljningen av ballast i Nordirland
okat under de senaste 30 &ren). I Storbritannien minskade ballastproduktionen under 2002 med 5,7 %, vilket kan
jamforas med en knapp 6kning under dret fore (en trendanalys visade dock att produktionen i Storbritannien
generellt sett uppvisat en neddtgdende trend under de senaste 10 dren).

(45) Forenade kungariket hade dessutom forklarat att sedan skatten pd 1,60 pundfton hade inforts sd hade
genomsnittspriset pd ballast i Nordirland stigit med ungefir 0,25-0,30 pund/ton mellan 2001 till 2002, medan
priset i Storbritannien hade stigit med 1-1,40 pundfton. Aven om hinsyn tas till att ballast som anvinds i
bearbetade produkter, som omfattades av ett undantag fran skatt med 80 % enligt Nordirlands ursprungliga
ordning med gradvis avtagande stod fran 2002, ingdr i detta genomsnitt, sé innebdr det att stenbrottsforetagen i
Nordirland var tvungna att sjilva std for en betydande del av skatten. Nar det giller antagandet att hilften av
ballastproduktionen i Nordirland anvindes till bearbetade produkter och att priserna for dessa produkter inte
paverkades av den skatt som infordes 2002, s& menar Forenade kungariket att det fortfarande innebir att
foretagen i genomsnitt behovde absorbera 6ver 1 pund av skatten for varje ton ballast som salts for att anvindas
i obehandlat tillstand.

(46)  Efter beslutet om att inleda forfarandet limnade Forenade kungariket ytterligare forklaringar till sitt pastdende i
skdl 45 om att genomsnittspriset i Nordirland, sedan skatten pd ballast hade inforts, steg betydligt mindre 4n
skattesatsen, medan det i Storbritannien steg med 1-1,40 pund per ton eftersom tillverkarna av bearbetade
ballastprodukter aldrig hade betalat den fulla skattesatsen. Forenade kungariket presenterar berdkningar som visar
att mellan en tredjedel och hilften av all ballast som produceras i Nordirland anvinds vid tillverkningen av
bearbetade produkter. Aven om man skulle vélja den hogre siffran och tillimpa hela det undantag med 100 %
som tillimpades pa bearbetade produkter under det forsta &r da skatten tillimpades, och anta att det for 50 % av
ballasten inte skett nigon okning av produktionskostnaderna till foljd av skatten, s skulle detta endast innebdra
att prisokningen skulle fordubblas for resterande 50 %. En sddan fordubbling skulle tyda pa att 6kningen av det
erhdllna priset uppgick till 0,50-0,60 pund|ton, vilket fortfarande ar betydligt ligre dn det erhéllna priset i
Storbritannien och visar att man inte pd linga vdgar kunnat fora 6ver hela den extra kostnaden for skatten pa
1,60 pund/ton vid den forsta tillimpningen.

(47) Forenade kungariket limnade dessutom uppgifter som samlats in genom representativa stickprov frin den
nordirlindska ballastindustrin nir det giller trender for produktion, omsittning och vinst for ballast. Dessa
trender dr dock kopplade till och kan inte skiljas frén trenderna pd byggmarknaden och den ekonomiska
nedgingen som inleddes 2008.

(48) Uppgifterna visade att lonsamhet och priser redan var sé ldga innan undantagsordningen upphivdes att en
fullstandig absorption av skatten inte skulle ha varit ekonomiskt genomforbar. I stillet visade foretagen att de fort
over skatten pd kunderna, och att de i gengild fick godta fortsatta forsdljningsminskningar, utover dem som
redan uppstétt till foljd av det svira ekonomiska liget. For att fortsitta att driva sina foretag skot industrin upp
viktiga kapitalinvesteringar och sade upp personal. Undersokningen visar att det var svart att fora Gver skatten pa
1,95 pund per ton pd kunderna, eftersom priset for kunden dd skulle 6ka med 50-66 %. P4 grund av det
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ekonomiska klimatet 4r kunderna ocksa ovilliga att betala ett hogre pris. I stillet véljer de att antingen skjuta upp
sina investeringar eller att vinda sig till konkurrenterna for att i stillet kopa alternativa material eller for att fa ett
konkurrenskraftigare pris. Detta dr till skada for Nordirlands ballastforetag, vilket leder till kundforluster,
minskade forsaljningsvolymer och patryckningar for att ytterligare minska vinstmarginalerna.

(49) De uppgifter som samlats in genom de representativa stickproverna frdn Nordirlands ballastindustri ger en god
bild av utvecklingen for omsittning och vinst i den nordirldndska ballastindustrin. De kan dock inte skiljas fran
det ekonomiska sammanhanget och kan inte anvdndas for att gora en fristdende bedomning av effekterna av full
skatt pé ballast.

2.3.7 Ovrig information

(50) Den prelimindra &rliga budgeten f6r undantagsordningen (uteblivna statliga medel) varierade vid tidpunkten for
den ursprungliga anmélan mellan 15 miljoner pund (2004-2005) och 35 miljoner pund (2010-2011).

(51)  Nar det giller antalet stodmottagare uppskattades att omkring 170 stenbrottsforetagare skulle komma i fraga for
undantaget.

(52) Den brittiska skattemyndigheten var ansvarig myndighet for beviljandet av undantag fran skatten pd ballast i
Nordirland.

2.3.9 Skdl till att inleda det formella granskningsforfarandet

(53) Som forklaras i skilen 47-54 i beslutet om att inleda forfarandet hyste kommissionen tvivel om huruvida det
dndrade skatteundantaget i Nordirland var forenligt med fordraget, sirskilt artikel 110. Dessa tvivel innebar att
kommissionen pé det stadiet inte kunde anse att atgarden var forenlig med den inre marknaden.

(54) Kommissionen ansdg att skatten pa ballast utgjorde en intern skatt i den mening som avses i artikel 110 i
fordraget. Den slog vidare fast att det fanns skillnader i hur producenterna i Nordirland och producenterna frin
andra medlemsstater tillimpade skatten pa ballast som inte kunde motiveras.

(55) Som anges i skil 56 i beslutet om att inleda forfarandet ansdg kommissionen, pad grundval av relevant rittspraxis,
till foljd av ogiltigforklaringen av beslutet av den 7 maj 2004, att den atgird som tillimpats sedan detta datum
(och till och med upphivandet den 1 december 2010) ska anses vara rittsstridig. Dessutom har kommissionen
forklarat att den alltid kommer att bedoma om olagligt statligt stod ar forenligt med den inre marknaden enligt
de materiella kriterier som faststills i nigot av de instrument som gillde ndr stodet beviljades (*°). Eftersom stodet
ar att betrakta som olagligt och beviljades under den period dd 2001 ars miljostodsriktlinjer var tillimpliga samt
efter offentliggérandet av 2008 drs miljostodsriktlinjer (7), har kommissionen bedomt undantagsordningens
forenlighet enligt de instrument som gillde nir stodet beviljades enligt f6ljande:

a) 2001 ars miljostodsriktlinjer.

b) 2008 ars miljostodsriktlinjer fran och med den 2 april 2008.

(56) Nar det giller bedomningen av dtgirden enligt 2001 ars miljostodsriktlinjer drog kommissionen slutsatsen att de
villkor for forenlighet som anges dir kan anses vara uppfyllda. Kommissionen pdminde dock om att den pé detta
stadium, med tanke pd de tvivel som uttryckts nir det galler artikel 110 i fordraget, inte kunde anse att atgérden
var forenlig med den inre marknaden pa grundval av 2001 drs miljostodsriktlinjer.

(57)  Nar det galler atgirdens forenlighet enligt 2008 ars miljostodsriktlinjer drog kommissionen foljande slutsatser:

a) Att undantaget frdn skatt pa ballast i Nordirland dtminstone indirekt bidrar till att forbattra miljoskyddet och
att det inte motverkar det 6vergripande mél som efterstravas med skatten i enlighet med punkt 151 i 2008
ars miljostodsriktlinjer.

(**) Kommissionens tillkinnagivande om vilka regler som ér tillimpliga for att avgora om ett statligt stod ar olagligt (EGT C 119, 22.5.2002,
s.22).
(") Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till miljoskydd fran 2008 (EUT C 82, 1.4.2008, s. 1).



L 250/28 Europeiska unionens officiella tidning 25.9.2015

b) Att de som drar fordel av undantaget definieras med hjilp av kriterier som ir objektiva och 6ppna i enlighet
med punkt 158 a i 2008 drs miljostodsriktlinjer.

) Att skatten utan nedsittning leder till en sidan visentlig 6kning av produktionskostnaderna som kravs enligt
punkt 158 b i 2008 &rs miljostodsriktlinjer.

d) Att villkoret avseende stodets proportionalitet i enlighet med punkt 159 i 2008 ars miljostodsriktlinjer ar
uppfyllt, eftersom de som drar fordel av undantaget fran skatt pa ballast i Nordirland fortfarande betalar 20 %
av skatten.

(58) De uppgifter som Forenade kungariket limnade visade att skatten pad ballast lett till en védsentlig 6kning av
produktionskostnaderna som normalt sett inte lir ha kunnat foras over pd kunderna utan att detta skulle leda till
en stor minskning av forsiljningen. Trots det kunde kommissionen péd detta stadium, mot bakgrund av de
uppgifter som ldmnats, sirskilt de otillrickligt detaljerade uppgifterna, inte dra slutsatsen att villkoret i
punkt 158 ¢ i 2008 ars miljostodsriktlinjer var uppfyllt.

(59) Enligt punkt 158 c i 2008 ars miljostodsriktlinjer ska den visentliga okning av produktionskostnaderna som
avses i skal (58) for att anses vara forenligt med villkoren inte kunna foras 6ver pd kunderna utan att det leder till
en stor minskning av forsiljningen. Hir kan medlemsstaterna ligga fram berdkningar av bland annat
produkternas priselasticitet inom den berérda sektorn pd den relevanta geografiska marknaden samt berdkningar
av utebliven forsiljning eller minskad vinst for foretagen inom den berorda sektorn eller kategorin.

(60) Hir noterade kommissionen att Forenade kungarikets argument att okningen av produktionskostnaderna inte
kunde foras 6ver pd kunderna utan att det leder till en stor minskning av forsiljningen baserades pa en jamforelse
mellan prisokningarna till foljd av inférandet av skatten pa ballast (cirka 0,25-0,30 pund/ton 2002 jimfort med
2001 i Nordirland, medan priset i Storbritannien hade stigit med 1-1,40 pund per ton). Nir det giller
minskningen av den (lagliga) forsiljningen i Nordirland konstaterade kommissionen att den for alla typer av
ballast totalt sett varierade mellan — 17,6 % (2001-2003) och — 22,8 % (2002-2003) och proportionellt sett var
mycket storre dn den som noterats i Storbritannien. Kommissionen ansdg att dessa argument kunde ses som en
indikation pd att det finns svdrigheter att 6verfora de dkade produktionskostnaderna i Nordirland.

(61) Kommissionen papekade emellertid att Forenade kungariket inte hade limnat tillrackligt utforliga uppgifter for att
man skulle kunna pévisa och kvantifiera hur dessa argument péaverkat det faktum att tillverkarna av bearbetade
ballastprodukter aldrig hade betalat full skatt pa ballast, eftersom skatten i Nordirland inf6rts gradvis.

(62) Dessutom hade Forenade kungariket nir det giller pavisandet av den minskade forsiljningen inte limnat ndgon
forklaring till utvecklingen pa ballastmarknaden i Nordirland efter 2002. Figur 2 i den rapport frdn Quarry
Products Association Northern Ireland om Office of Fair Tradings marknadsundersdkning over Forenade
kungariket ballastsektor (') som Forenade kungariket limnat visade att produktionen okat frén 2004 till 2007.

(63) Forenade kungariket angav i sin inlaga att kostnaderna hade péverkat de berorda foretagens omsittning och
minskat deras vinster. Inga uppgifter limnades dock till stod for detta pastdende.

(64) For att visa att villkoret i punkt 158 ¢ i 2008 &rs miljostodsriktlinjer var uppfyllt hade Forenade kungariket
endast lagt fram uppgifter for den totala industrin. Man lade inte fram ndgra representativa stickprov bland
enskilda stddmottagare, t.ex. baserat pd deras storlek.

(65) Kommissionen noterade slutligen att Forenade kungarikets iakttagelser tydde pd att priselasticiteten for de flesta
typer av ballast varierade frdn nira noll till omkring 0,52. Den forefaller med andra ord vara relativt oelastisk. I
princip skulle det innebira att de o6kade produktionskostnaderna kunde ha 6verforts pa slutkunderna. Forenade
kungariket hade inte ldimnat ndgra ytterligare forklaringar eller berdkningar som sirskilt avsdg hur den relativt
ldga elasticitet som konstaterats utifrdn de framforda argumenten péverkat (de bristande) mojligheterna att fora
over de 6kade produktionskostnaderna pé slutkunderna.

(*®) Se http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20140402142426 |http://www.oft.gov.uk/OFTwork/markets-work[aggregates/, list den
18juli 2014.
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3. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

3.1 Synpunkter frin QPANI, mottagna den 23 september 2011

(66) QPANI hidvdade att ballastproducenterna i Nordirland anslutit sig till undantagsordningen i god tro i forlitan pa
att Forenade kungariket hade ansokt om kommissionens godkinnande och att kommissionen utfirdat ett positivt
beslut. Dessutom ingick de miljoavtal som innebar betydande investeringar fran deras sida.

(67) De sokande som overklagat kommissionens beslut att godkidnna undantagsordningen styrkte aldrig med exempel
att det faktiskt forekom diskriminering av importerad ballast.

(68) QPANI havdar att ett aterkrav av det statliga stodet skulle strida mot de nordirlindska stenbrottsforetagens
berittigade forvintningar om att stodet var lagligt. Eftersom stenbrottsforetagen redan gjort investeringar for att
dstadkomma miljoforbittringar, skulle ett dterkrav faktiskt innebira att dessa foretag skulle fd bira kostnaderna
tvd gdnger. Dessutom skulle ett dterkrav strida mot réttssikerhetsprincipen.

(69) QPANI nidmner vidare att importen av ballast till Nordirland alltid har varit minimal. QPANI visar att importen,
efter det att skatten pa ballast inforts, faktiskt okade till f6ljd av ett okat byggande av privatbostdder och okade
utgifter for offentliga bygg- och anldggningsarbeten.

(70)  Nar det giller oformégan att fora over skatten pd ballast pd kunderna menar QPANI att den visentliga dkningen
av produktionskostnaderna, som redan bekriftats av kommissionen, inte kunde foras 6ver pd kunderna pa grund
av den 6verkapacitet som rdder i ballastsektorn och den betydligt mer konkurrensutsatta marknaden i Nordirland.
I Nordirland 4r en stor midngd material undantagna fran skatten pd ballast, t.ex. skifferlera, som anvinds bade i
offentliga och privata byggprojekt och inom jordbruket. En undersokning som QPANI gjort av den ménatliga
privata forsiljningen av sten (september 2001-september 2002) visade pd en betydande nedging fran april 2002
jamfort med foregdende dr. Statistikavdelningen vid Nordirlands departement f6r niring, handel och investeringar
avslojade i den drliga mineralrapporten for 2002, Annual Minerals Statement, att ballastproduktionen i Nordirland
minskat med omkring 2,7 miljoner ton, vilket motsvarar ungefir 11 % av produktionen.

(71)  QPANI hévdar att den undersokning som gjorts av Northern Ireland Affairs Committee med titeln Introduction of
the Aggregates Levy — One Year On, third report of session 2003-2004 visar att det finns tydliga beligg for att
inforandet av skatten pd ballast paverkat forsiljningen av ballast och sysselsdttningen.

(72) QPANI hivdar att skilet till att ballastproduktionen i Nordirland okat frdn 2004 till 2007 var den Okade
byggverksamheten i regionen.

(73) QPANI hdvdar vidare att de 6kade kostnaderna paverkade foretagens vinstmarginaler, vilket dterspeglas i att priset
endast steg med 0,25-0,30 pund, vilket anges i skil 81 i beslutet om att inleda forfarandet. Foretagen
absorberade séiledes merparten av de 6kade produktionskostnaderna till foljd av skatten pa ballast och, med tanke
pa att branschen praglas av hog kapitalintensitet och hoga indirekta kostnader, stod det klart att foretagens sniva
vinstmarginaler minskat ytterligare.

(74)  QPANI hévdar att uppgifterna om priselasticitet avser marknaden for ballast i Storbritannien och inte dterspeglade
situationen i Nordirland.

3.2 Synpunkter frin British Aggregates Association (nedan kallat BAA), mottagna den 23 september
2011

(75) BAA gor gillande att det skulle vara omojligt f6r Forenade kungariket att retroaktivt korrigera en diskriminerande
beskattning av produkter som importeras frin andra medlemsstater. BAA hivdar att dven om Forenade
kungariket skulle betala tillbaka de belopp som betalats i skatt pa ballast for produkter som importerats till
Nordirland fran andra medlemsstater, skulle detta 4ndd inte kunna undanréja den diskriminerande beskattningens
allvarliga avskrackande effekt. Dirfor skulle ett retroaktivt godkdnnande av undantagsordningen inte vara mojligt.
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(76) BAA havdar att undantagsordningen inte ér forenlig med 2001 drs miljostodsriktlinjer. BAA menar att skatten pa
ballast inte har ndgon betydande effekt pd miljon enligt kravet i punkt 51.2 a i 2001 ars miljostodsriktlinjer. Man
hévdar vidare att undantagsordningen frdn 2004 inte hade godkints nir skatten pé ballast infordes enligt kravet i
punkt 51.2 b i 2001 &rs miljostodsriktlinjer och att 20 % inte utgor en betydande del av skatten enligt kravet i
punkt 51.1 b i 2001 &rs miljostodsriktlinjer.

(77) BAA hivdar vidare att undantagsordningen inte heller dr forenlig med 2008 drs miljostodsriktlinjer. Undantaget
fran skatten pa ballast undergraver de miljomal som efterstravas med skatten, i strid med punkt 151 i 2008 ars
miljostodsriktlinjer, eftersom det sedan 2004 har gett upphov till en betydande “import” av ballast fran
Nordirland till Forenade kungariket. Det tyder pa att reglerna om att full skatt skulle betalas for ballast som
utvanns i Nordirland men som anvindes i Storbritannien kringgicks.

(78) Dessutom hdvdar BAA att undantaget frin skatten pa ballast inte 4r forenligt med punkt 158 ¢ i 2008 drs
miljostodsriktlinjer, eftersom det inte har bevisats att den vésentliga okningen av produktionskostnaderna inte har
kunnat foras over pa kunderna. Till exempel 4r de ekonomiska uppgifter som lagts fram av Forenade kungariket
och som avses i skilen 21-23 i beslutet om att inleda forfarandet orimliga och kan vara vilseledande. De
genomsnittspriser som Forenade kungariket limnat saknar enligt uppgift betydelse, eftersom det finns méinga
olika sorters ballast och foljaktligen ménga olika priser. Dessutom &r priset fritt stenbrott ocksd beroende av var
stenbrottet dr beldget och avstandet till byggarbetsplatser. En jimforelse mellan genomsnittspriset for Nordirland
(ett relativt litet och lantligt omride) och ett genomsnittspris for hela Storbritannien vore siledes inte relevant.
Om priserna fritt stenbrott i Nordirland enligt uppgift var 50 % lagre 4n priserna i Storbritannien s skulle det ha
funnits en stor efterfrigan pa nordirlindsk ballast i Storbritannien. BAA hidvdar att transportkostnaderna fran
Nordirland till London inte dr hogre dn transportkostnaderna fran Skottland till London.

4. SYNPUNKTER FRAN FORENADE KUNGARIKET, MOTTAGNA DEN 25 NOVEMBER 2011

(79) Forenade kungariket hivdar att stodet inte bor betraktas som olagligt och att det endast dr 2001 drs miljostods-
riktlinjer som far tillimpas vid bedémningen av tgirdens forenlighet med den inre marknaden.

(80)  Forenade kungariket anser att kommissionen bor ta hinsyn till det faktum att dess beslut av den 7 maj 2004 om
att godkdnna stodet forklarades ogiltigt pd grund av kommissionens rattsstridiga underldtenhet att inleda det
formella granskningsforfarandet. Atgirden anmildes till kommissionen och godkindes innan nagot
skatteundantag beviljades. Nar stodet beviljades var det inte olagligt.

(81)  Forenade kungariket hivdar att kommissionen, eftersom beslutet av den 7 maj 2004 var ogiltigt, i sjilva verket
inte fattade nagot beslut i enhghet med artikel 4 i rddets forordning nr 659/1999 (**) (nedan kallad procedurfor-
ordningen) inom tidsfristen pd tvi ménader. Atgirden bor siledes anses vara godkind. Om artikel 4.6 i procedur-
forordningen tillimpas pd den ursprungliga anmalan fir stodet anses ha godkints 2004 och kommissionen
saknar behérighet att anta ett nytt beslut i enlighet med artikel 4. Atgirden ska tvirtom behandlas som befintligt
stod, som endast kan omprévas avseende dess framtida effekter och som inte kan bli foremdl for ett retroaktivt
aterkrav. Ett beslut i enlighet med artikel 4.3 fattades dock, om 4n pa ett olagligt sitt och trots att det senare
forklarades ogiltigt, vilket innebdr att artikel 4.6 i procedurforordningen inte lingre ar tillimplig. Forenade
kungariket havdar att man ocksd bor ha ritt att lita pd det faktum att ett beslut om att godkdnna anmilan enligt
artikel 4.3 i procedurforordningen fattades innan undantaget fran skatt beviljades, och att beviljandet av stodet
dirfor inte var olagligt i den meningen att det beviljats utan kommissionens godkidnnande.

(82) Forenade kungariket havdar att det enda skalet till att stodet i det hir fallet anses vara olagligt 4r att beslutet av
den 7 maj 2004 ogiltigforklarades pa grund av att kommissionen inte inledde det formella granskningsforfarandet
2004. Forenade kungariket 6vertrddde siledes inte artikel 108.3 i fordraget vid den tidpunkt dé dtgdrden infordes.
Vid bedomningen av atgdrdens forenlighet med den inre marknaden bor endast 2001 &rs miljostodsriktlinjer
tillimpas. Kommissionen bor bedoma stodet pa grundval av den anmilan som gjordes 2004 och tillimpa de
regler som gillde da.

(") Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-férdraget (numera artikel 108
ifordraget) (EGTL 83,27.3.1999,s. 1).
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(83)  Eftersom Forenade kungariket hivdar att stodet inte dr olagligt menar man att kommissionen inte har ratt att dela
upp stodet mellan de perioder dd 2001 &rs riktlinjer respektive 2008 érs riktlinjer var i kraft. Det innebar att
eftersom kommissionen har konstaterat att dtgirden var forenlig med 2001 &rs miljostodsriktlinjer bor allt stod
som beviljats inom ordningen forklaras forenligt med den inre marknaden.

(84) Forenade kungariket tillbakavisar de argument som BAA lade fram i sitt svar pd beslutet om att inleda
forfarandet, i vilket BAA hivdar att den dtgird som anmildes 2004 inte var forenlig med 2001 &rs miljostods-
riktlinjer. Férenade kungariket betonar att kommissionen redan, vilket anges i skil 63 i beslutet om att inleda
forfarandet, har konstaterat att skatten pd ballast i Nordirland har haft en betydande effekt pd miljon. Man
betonar ocksd att BAA inte bestrider kommissionens slutsats om att de miljoavtal som ingatts med nordirlindska
ballastféretag som omfattas av undantaget fran skatt pd ballast med 80 % har positiva miljoeffekter och inte
undergraver de mal som efterstrivas med skatten pd ballast. Dessutom visar Forenade kungariket att den dtgard
som godkindes av kommissionen 2004 var en forlingning av den undantagsordning som ursprungligen infordes
samtidigt som skatten. Enligt punkt 51.2 b i 2001 &rs miljostodsriktlinjer krdvs det inte att varje enskild aspekt
av undantaget mdste vara faststilld eller ha genomforts nar skatten infordes. I sd fall skulle det aldrig ga att dndra
ett undantag och punkt 51.2 skulle vara en overflodig bestimmelse. Dessutom havdar Forenade kungariket att
punkt 51.1 b i 2001 &rs miljostodsriktlinjer dr uppfylld och, som kommissionen redan medgett i skdl 67 i
beslutet om att inleda forfarandet, att kravet pa att betala 20 % av skatten utgér ett krav pa att betala en
betydande del av skatten. Vid bedomningen av om huruvida denna del ar betydande eller inte bor hinsyn ocksé
tas till att de stenbrottsforetag som ar berdttigade till undantaget mdste bidra kostnaderna for att forbattra sin
miljoprestanda och att priserna pd ballast generellt sett ar lagre i Nordirland 4n i resten av Forenade kungariket. I
absoluta tal dr penningvirdet av 20 % av den nationella skatt som ska betalas dirfér hogre dn i resten av
Forenade kungariket.

(85) Forenade kungariket hdvdar att uppfattningen att undantagsordningen kan utgéra diskriminerande beskattning i
strid med artikel 110 i fordraget ar felaktig. Import frdn Irland till Férenade kungariket beskattas pa ett likartat
sitt som produktion inom Forenade kungariket, inklusive produktion i Nordirland dir villkoren for undantaget dr
uppfyllda. Det forekommer dirfor ingen diskriminering mellan produkter som importeras frdn Irland till
Forenade kungariket och produkter som tillverkas i Forenade kungariket. Nordirland &r inte en medlemsstat och
dirfor kan artikel 110 i fordraget inte tillimpas for att faststalla att en viss beskattning av vissa producenter inom
detta omrade utgor diskriminering av produkter som importeras frin andra medlemsstater och salufors i samma
omrdde. Forenade kungariket havdar att diskrimineringsfrdgan bor bedémas med hinsyn till nationella produkter
och att det inte kan vara friga om diskriminering, eftersom de nationella produkterna i Forenade kungariket
omfattas av full skatt pd ballast. Den omstandigheten att vissa tillverkare i ett visst omrdde i en medlemsstat
omfattas av ett undantag frdn skatt dr dessutom en friga om kontroll av statligt stod enligt artikel 107 i
fordraget, inte artikel 110. Endast artikel 107.3 i fordraget, och inte artikel 110, bor tillimpas pé skattestod till
producenter. Annars skulle allt skattestod till producenter dven behova omfatta produkter fran andra
medlemsstater. Dessutom finns det inte ndgon bestimmelse i unionsritten som innebdr att stod som beviljas i
form av ett skatteundantag till producenter i en del av en medlemsstat i lika omfattning maste tillhandahéllas
importorer av liknande produkter frdn andra medlemsstater.

(86) Forenade kungariket héller inte med om att stodet dr olagligt, men om kommissionen skulle géra den
bedomningen, sd anser man att ett dterkrav dr olampligt. Ett aterkrav skulle strida mot stddmottagarnas
berittigade forvantningar och skulle vara oproportionerligt.

5. BEDOMNING AV ATGARDEN

5.1 Statligt st6d i den mening som avses i artikel 107.1 i férdraget (f.d. artikel 87.1 i EG-fordraget)

(87)  Statligt stod definieras i artikel 107.1 i fordraget som stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga
medel, av vilket slag det dn ér, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa
foretag eller viss produktion, i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.
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(88)  Undantaget fran skatt pd ballast beviljades med hjilp av statliga medel, i form av en nedsittning av skattesatsen,
till foretag som 4r beldgna i en viss del av Forenade kungariket (Nordirland), och gynnar dem genom att minska
de kostnader som de normalt skulle tvingas bira. Stddmottagarna dr de som ir inblandade i utvinningen av
ballast eller tillverkningen av bearbetade produkter, vilka dr ekonomiska verksamheter som omfattar handel
mellan medlemsstater.

(89)  Foljaktligen drog kommissionen i skal 39 i beslutet om att inleda forfarandet slutsatsen att den anmélda dtgarden
utgor statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget (f.d. artikel 87.1 i fordraget om upprittandet
av Europeiska gemenskapen).

5.2 Bedomning av det statliga stédet
5.2.1 Rattslig grund

(90)  Sdsom beskrivs i skil 55 drog kommissionen slutsatsen att den, eftersom stodet ska betraktas som olagligt stod
och med tanke pa dtgirdens miljomal, bor bedoma dtgardens forenlighet enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget pa
grundval av den rittsliga grund som gillde vid den tidpunkt da stodet beviljades, enligt foljande:

a) 2001 ars miljostodsriktlinjer.

b) 2008 ars miljostodsriktlinjer fran och med den 2 april 2008.

(91)  Forenade kungariket anser, av de skil som beskrivs i skilen 79-83, att stodet inte bor betraktas som olagligt stod
och att det enbart bor bedomas pé grundval av 2001 &rs miljostodsriktlinjer.

(92)  Utover sina slutsatser om detta i beslutet om att inleda forfarandet pdpekar kommissionen, mot bakgrund av den
standpunkt som framfordes av Forenade kungariket, att domstolen konsekvent har slagit fast att om ett positivt
kommissionsbeslut 6verklagas inom foreskriven tid och ddrefter ogiltigforklaras av domstolen, s& utgor inte
unionsrittens allmidnna principer, och sirskilt inte principerna om rattssdkerhet och skydd for berittigade
forvantningar, ndgot hinder for kommissionen att forklara att en viss stodatgiard utgor olagligt och oférenligt stod
eller att gora aterkrav. I CELF I (*°) fann domstolen att "det stod som verkstillts efter det att kommissionen fattade
sitt positiva beslut presumeras vara lagenligt till dess att gemenskapsdomstolen meddelar sin dom om ogiltig-
forklaring. Fran datumet for sistnimnda dom anses darefter det ifrdgavarande stodet, i enlighet med artikel 231
forsta stycket EG, inte ha forklarats vara forenligt genom det ogiltigforklarade beslutet, varfor verkstillandet av det
mdste anses vara rattsstridigt.” I CELF II (*') bekraftar domstolen sina slutsatser om att “ett av kommissionen fattat
positivt beslut [inte kan] vicka berdttigade forvintningar hos stddmottagaren om detta beslut har bestritts inom
fristen for talan vid domstol och direfter ogiltigforklarats av gemenskapsdomstolen, och inte heller s linge som
fristen for att vicka talan inte har 16pt ut eller, for det fall talan vickts, sd linge gemenskapsdomstolen inte har
meddelat ndgot definitivt avg6rande”.

(93) Kommissionen vidhaller dirfor att undantaget frin skatt pd ballast bor betraktas som olagligt stod. Det stéd som
beviljades efter den 2 april 2008 omfattas siledes av 2008 &rs miljostodsriktlinjer. Aven om, sisom Férenade
kungariket har gjort gillande, undantaget fran skatt pd ballast skulle betraktas som befintligt stod, skulle det
fortfarande ha behovt anpassas till 2008 ars miljostodsriktlinjer i enlighet med punkt 200 i dessa.

5.2.2 Overtridelse av artikel 110 i fordraget

(94) Som forklarades i skilen 53 och 54, ansdg kommissionen att det faktum att undantaget frn skatten pa ballast
inte beviljades for produkter som importerades till Nordirland frin andra medlemsstater skulle kunna utgora en
overtradelse av artikel 110 i fordraget.

(95)  Artikel 110 forsta stycket i fordraget tycks utgora hinder for en nationell ordning av det slag som undantaget frin
skatt pd ballast i Nordirland utgér, ddr skatten sinks for naturlig ballast som utvinns i Nordirland av producenter
som har slutit miljoavtal, medan identiska produkter som importeras frin andra medlemsstater inte omfattas av

(*) Punkt 63 imal C-199/06, CELF och Ministre de la Culture et de la Communication, REG 2008, s.1-00469.
(*") Punkt 45 i mal C-1/09, CELF och Ministre de la Culture et de la Communication, REU 2010, s. 1-02099. Se dven punkt 205 i mil
T-116/01 - P & O European Ferries (Vizcaya) mot kommissionen, REG 2003, 5. 11-02957.
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den reducerade skattesatsen och sdledes omfattas av full skatt (*?). I motsats till vad som anforts av Forenade
kungariket och som beskrivs i skdl 85 fordndrar inte det faktum att den reducerade skattesatsen endast dr
tillimplig pé ett visst omrdde denna tolkning. Om bestimmelser av det slag som Forenade kungarikets undantag
fran skatt pd ballast skulle tillitas skulle medlemsstaterna latt kunna kringgéd principen om icke-diskriminering i
artikel 110 i fordraget.

(96) Domstolen har i likhet med Forenade kungariket konstaterat (¥)) att "gemenskapsritten [...] inte begrdnsar
medlemsstaternas frihet att uppritta ett differentierat avgiftssystem for vissa varor enligt objektiva kriterier, dven
om det dr frdga om liknande varor i den mening som avses i artikel 90 forsta stycket i EG-férdraget.” Sddana
olika berakningsmetoder dr emellertid forenliga med gemenskapsritten "enbart om de tjanar mal vilka, dven de,
ar forenliga med fordragets och sekundarrittens krav och om formerna for dem ér av den arten att all direkt eller
indirekt diskriminering av import frdn andra medlemsstater eller skydd av konkurrerande inhemska varor
undviks”. Nir det giller undantaget frén skatten pd ballast dr den olika behandlingen av importerad ballast
uppenbarligen inte forenlig med de krav pa differentiering som faststillts av domstolen.

(97) Den vigledande principen i unionslagstiftningen 4r att principerna i férdraget bor tolkas och tillimpas pd ett sitt
som ger verkan &t sina mdl. Artikel 110 i fordraget innehdller sirskilda bestimmelser om internationell
beskattning, som forbjuder medlemsstaterna att tillimpa interna skatter av diskriminerande art. For att en
skattedtgird, som utgor stod, ska vara giltig méste kommissionen darfor forsikra sig om att dtgirden i fraga, for
det forsta, inte strider mot artikel 110 i fordraget och, for det andra, uppfyller alla relevanta villkor som anges i
artiklarna 107 och 108 (*). Det finns ingen anledning att anse att en stoddtgird i form av ett undantag frdn skatt
som endast tillimpas i en del av en medlemsstat bor féranleda ett undantag frén denna tolkning.

(98) Kommissionen noterar trots det att Forenade kungariket genom sin skrivelse av den 1 april 2014 4tog sig att
korrigera skatteundantagets oforenlighet med artikel 110 i fordraget genom att aterbetala de belopp som var
oforenliga med den inre marknaden enligt de kriterier som beskrivs i skilen 99-103. Den korrigerande atgirden
dr avsedd att se till att import av ballast till Nordirland frin andra medlemsstater, som varit belagd med full skatt
under den period dd undantagsordningen tillimpades, dvs. mellan 2004 och 2010, ska omfattas av det
skatteundantag med 80 % som gillde for nordirlindska stenbrottsforetagare som deltog i undantagsordningen for
ballast. Syftet med att infora den foreslagna ordningen ér att avhjdlpa eventuella orittvisor som kan ha uppstatt.

(99) Kommissionen noterar att Forenade kungariket i sin skrivelse av den 17 september 2012 hivdat att det dr
omdjligt att identifiera de utlindska stenbrott som silt beskattad ballast som importerats till och anvints i
Nordirland. Kommissionen noterar vidare att de foretag som faktiskt betalat skatten pd ballast inte var de
utlindska stenbrotten, utan de importorer som registrerats for betalningen av skatten. Dirfor forefaller det
lampligt och forenligt med kommissionens praxis (*) att de foretag som faktiskt betalat skatten och som gjort att
skattskyldigheten for ballasten uppstdtt ocksd ar dem som har ritt till ersittning. Genom det foreslagna
retroaktiva systemet sikerstills att en person som kan styrka att den till den brittiska skattemyndigheten redovisat
full skatt pd ballast som importerats till Nordirland frén andra medlemsstater mellan den 1 april 2004 och den
30 november 2010 (nedan kallad den aktuella perioden) och uppfyllt sirskilda miljokrav och sirskilda villkor, ar
berittigad att ansoka om en skattekredit pd 80 % av den betalda skatten.

(100) Med ett retroaktivt system &r det viktigt att se till att endast import av ballast frén stenbrott som uppfyller samma
miljonormer som de nordirlindska stenbrott som var berittigade till skatteundantaget omfattas av ersittningsme-
kanismen. Darfor var Forenade kungariket tvunget att infora en kontrollmekanism. Kommissionen bekriftar att
for att det retroaktiva systemet faktiskt ska vara tillimpligt och inte onddigt betungande, kommer Forenade
kungariket inte att kontrollera om de utldndska stenbrotten uppfyllde exakt samma normer som de nordirlindska
stenbrotten, eftersom de i praktiken inte skulle ha haft ndgot incitament att gora detta, men dtminstone da
gillande miljonormer i tillimplig unionslagstiftning som inforlivats i respektive nationell lagstiftning. Nordirlands
miljodepartement skulle bedéma om potentiella sokande uppfyllt miljonormerna och infora en ettdrig registre-
ringsperiod frdn och med offentliggorandet av utkastet till en retroaktiv undantagslagstiftning i Forenade
kungariket.

22!

Se punkterna 56-73 imdl C-221/06, Stadtgemeinde Frohnleiten och Gemeindebetriebe Frohnleiten, REG 2007, 5.1-09643.
Ibi
E.

o

(*) Szyszczak Research Handbook on European State Aid Law, Edward Elgar Publishing Limited, Férenade kungariket, 2011, s. 287.

(¥) C-43/02 (ex NN 75/01) — Luxemburg, C-7/05 — Slovenien, NN 162/A/03 och N 317/A/06 — Osterrike, C-4/09 (ex N 679/97) —
Frankrike.
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(101) For att vara berittigad till undantaget mdste sokanden visa vilket stenbrott utanfér Forenade kungariket som
ballasten hirrér frén och ansoka hos Nordirlands miljodepartement om ett intyg om att stenbrottet vid den
tidpunkten uppfyllde miljonormer som var forenliga med unionslagstiftningen. Miljodepartementet skulle dérefter
samrdda med myndigheter i andra medlemsstater for att faststilla tillimpliga normer och efterlevnaden av dessa. I
forekommande fall skulle miljodepartementet darefter utfarda ett intyg om 6verensstimmelse som skulle uppvisas
for den brittiska skattemyndigheten (*°) och som skulle sikerstélla att man hade den information som kravdes for
att behandla dterkrav av skatt. Samma intyg skulle vara tillimpligt pd ansokningar avseende samma stenbrott.

(102) Eventuella dterkrav maste innehélla dokumentation som styrker foljande: att ballasten har kopts frén ett stenbrott
i en annan medlemsstat under den aktuella perioden, att miljodepartementet har utfirdat ett intyg for stenbrottet,
att full skatt har betalats for ballasten och att inget undantag har begirts for andra dndamal. Bevis pd képet kan
bestd av lamplig kommersiell dokumentation som visar transaktionsdatum och ballastens ursprung. De
registrerade skattebetalarnas skattekonto for ballast kan tjina som bevis for att full skatt har betalats och att inget
annat undantag begirts. Detta dr en del av skattebetalarnas egna register eftersom myndigheterna endast har
tillgdng till det totala skattebelopp som ska betalas for skattepliktig ballast som utnyttjas kommersiellt.
Kommissionen dr medveten om att det kan vara svirt for potentiella sokande att tillhandahdlla sidan
dokumentation, eftersom det gatt sd lang tid sedan undantaget frdn skatten pd ballast inférdes (¥’). Den noterar
dock att Forenade kungariket nar det giller det retroaktiva undantaget endast kriver rimliga bevis, eftersom alla
dessa uppgifter inte finns i de offentliga registren.

(103) De retroaktiva korrigerande dtgdrder som Forenade kungariket foresldr kdnnetecknas framfor allt av foljande:

a) De kommer att fd stor spridning, bland annat genom annonsering i nationell press i Nordirland och Irland.
Eftersom skattskyldigheten f6r ballast som hirror frén ett stenbrott utanfér Forenade kungariket uppstdr nir
ballasten anvinds kommersiellt, dvs. nir den omfattas av ett avtal om leverans i Forenade kungariket, anvinds
for byggandamal eller blandas med annat dn vatten, ar det bésta sittet att identifiera eventuella stodberattigade
foretag att anvinda sig av registreringsuppgifter for skatt pa ballast i Nordirland. Dirfor kommer det
retroaktiva systemet bland annat att offentliggéras genom brev till alla foretag som ar registrerade for
ballastskatt i Nordirland, inbegripet alla som kan ha registrerats under den aktuella perioden men som sedan
dess har avregistrerats.

b) Ett lagforslag om detta kommer att ldggas fram i nésta skatteproposition efter kommissionens beslut. Forenade
kungariket informerade kommissionen om att arbetet med lagforslaget inleddes redan i april 2014 och att
man redan har forsett kommissionen med en mall f6r blanketten for aterkrav av skatt pd ballast. Det
retroaktiva systemet planeras triada i kraft i april eller maj 2015.

¢) Foretagen kommer att ha ett dr pa sig att registrera sig hos miljodepartementet frin den dag da lagforslaget
offentliggors. P4 s sitt far miljodepartementet tillrdckligt med tid att undersoka de berorda stenbrotten.

d) Det retroaktiva systemet kommer att pdgé i fyra dr frén den dag da lagstiftningen antas (dvs. efter det kungliga
godkinnandet av den berdrda skattepropositionen).

e) Det kommer inte att begransas vad giller beloppens storlek.

f) Den retroaktiva aterbetalningen av skatten kommer att omfatta rdnta. Rdntan ska berdknas i enlighet med
artikel 9 i kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 ().

g) Detta kommer att sikerstilla att betalningarna behandlas sd snabbt som mojligt (den exakta tidsperioden
beror pa hur lang tid myndigheterna i andra medlemsstater tar pd sig for att kontrollera miljoprestandan hos
de stenbrott fran vilka ballasten importerades till Nordirland).

(104) Kommissionen anser darfor att Forenade kungariket har vidtagit lampliga korrigerande dtgirder for att motverka
den diskriminering som kan ha skett tidigare.

(*) Den brittiska skattemyndigheten administrerade skatten och undantagsordningen.

(¥) Foretag i Forenade kungariket maste normalt bevara skattehandlingar som avser ballast i sex ér.

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



25.9.2015 Europeiska unionens officiella tidning L 250/35

5.2.3 Bedimning enligt 2001 drs miljostodsriktlinjer

(105) Sasom anges i skdl 56 kunde kommissionen pé grundval av 2001 drs miljostodsriktlinjer inte dra ndgra sikra
slutsatser om undantaget frén skatt pd ballast, eftersom den hyste tvivel om forenligheten med artikel 110 i
fordraget. Eftersom Forenade kungariket kommer att faststdlla limpliga korrigerande atgarder for att motverka
den diskriminering som f6ljer av atgirden kan kommissionen nu konstatera att atgérden ar forenlig med den inre
marknaden pd grundval av 2001 drs miljostodsriktlinjer.

(106) Kommissionen noterar de synpunkter som inkommit frin BAA avseende bedomningen av dtgirden i beslutet om
att inleda forfarandet och synpunkterna frdn Forenade kungariket i detta avseende. Kommissionen konstaterar att
inga nya argument har framforts som inte redan hade beaktats av kommissionen och att det inte finns nigra skal
att dndra sin bedémning i beslutet om att inleda forfarandet.

5.2.4 Bedimning enligt 2008 drs miljostodsriktlinjer

(107) I beslutet om att inleda forfarandet gjorde kommissionen bedéomningen att dtgirden dr forenlig med den inre
marknaden pé grundval av 2008 ars miljostodsriktlinjer. Kommissionens beddmning var positiv i alla avseenden
utom nir det giller efterlevnaden av punkt 158 c i 2008 &rs miljostodsriktlinjer, dvs. av kriteriet om att den
vasentliga okningen av produktionskostnaderna till foljd av skatten pd ballast inte kan foras over pd kunderna
utan att det leder till en stor minskning av forsiljningen for de foretag som omfattas av undantaget frin skatten
pa ballast i Nordirland.

(108) I beslutet om att inleda forfarandet pdpekade kommissionen att Forenade kungariket inte hade tagit tillricklig
hinsyn till konsekvenserna av det faktum att tillverkarna av bearbetade produkter av ballast aldrig hade betalat
full ballastskatt pd de genomsnittliga pris6kningarna i Nordirland i forhdllande till prishojningarna i
Storbritannien under 2001 och 2002 efter inférandet av skatten pd ballast. Forenade kungariket har nu limnat
en uppskattning av hur dessa bearbetade produkter péverkat uppgifterna. Den visar att prisdkningarnas
omfattning tyder pa att det faktiskt var omojligt att fora 6ver skatten pd kunderna (se skil 46).

(109) Dessutom noterade kommissionen ndr det giller pavisandet av den minskade forsiljningen att Forenade
kungariket inte hade limnat ndgon forklaring till utvecklingen pa ballastmarknaden i Nordirland efter 2002. De
uppgifter som limnats visade pd en produktions6kning mellan 2004 och 2007. Som anges i skilen 47-49 har
uppgifter lamnats fran ett representativt urval av ballastproducenterna i Nordirland, bland annat om produktions-
utvecklingen. Denna verkar dock i princip ha f6ljt utvecklingen inom bygg- och anldggningsbranschen och har
drabbats hdrt av den ekonomiska nedgdng som inleddes 2008. Den ar dirfor inte helt relevant nir det galler att
visa att forsdljningen minskat till foljd av inférandet av skatten pa ballast.

(110) Dessutom konstaterade kommissionen i beslutet om att inleda forfarandet att inga uppgifter hade lagts fram till
stod for pastdendet att kostnadsokningen paverkat foretagens omsittning och minskat deras vinster. Trots stora
svdrigheter att inhimta relevant information limnade Forenade kungariket information till stod for detta
pastdende, vilket beskrivs i avsnitten 2.3.4-2.3.7. Forenade kungariket tillhandaholl vidare information som
visade att det rddde hard konkurrens mellan ballastproducenter i Nordirland och att de hade sma marginaler for
prisokningar. Detta berodde pd det storre utbudet av utbytbara produkter, bristen pd vertikal integration av
marknaden och det stora antalet tillverkare med sm& marknadsandelar (se skilen 34-40).

(111) I beslutet om att inleda forfarandet konstaterade kommissionen dessutom att uppgifterna om priselasticitet tyder
pa att efterfrigan ar oelastisk. Forenade kungariket har nu visat att uppgifterna avsdg hela Forenade kungariket
och inte kunde vara relevanta for Nordirland ensamt. Kommissionen noterar Forenade kungarikets forklaringar
om att det inte gdr att berdkna elasticiteten enbart for den nordirlindska marknaden.

(112) Kommissionen noterar att Forenade kungariket, efter det att BAA meddelat att de ekonomiska uppgifter som
Forenade kungariket limnat och som anges i skilen 21-23 i beslutet om att inleda forfarandet ar orimliga och
eventuellt vilseledande, limnat ytterligare och mer detaljerade uppgifter (skdl 27) om priserna pé ballast i
Nordirland och i Storbritannien. Uppgifterna visar att full skatt pd ballast dirfor skulle ha utgjort en mycket
storre andel av forsiljningspriset pa en redan pressad marknad.
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(113) Kommissionen funderade vidare over hur det kommer sig att skatten pd ballast kunde foras over pa
konsumenterna i Storbritannien, men inte i Nordirland. Hir bekriftar kommissionen Férenade kungarikets
bedémning, som beskrivs i skilen 34-40 och som Office of Fair Trading (OFT) bekriftar i sin ballastrapport (¥’),
om att den nordirlindska ballastmarknaden 4r en annan geografisk marknad 4n den i Storbritannien och att det
kan finnas mindre utrymme for ballastproducenterna i Nordirland att féra 6ver den fulla skatten pd sina kunder.

(114) Kommissionen noterar ocksd att utrymmet for prisokningar i Nordirland uppenbarligen ocksd till stor del ar
begrinsat av att de har hogre produktionskostnader pd mdnga omrdden. Forenade kungariket visade att fyra av
de fem storsta foretagen i branschen limnat uppgifter som visade att vinstmarginalerna redan dr mycket
begrinsade. Mdnga stenbrott gdr med forlust under flera r, vilket dven beror pd hogre kostnader for el och
bygglov (se skal 25).

(115) Kommissionen konstaterar att de uppgifter som lamnats av Forenade kungariket och som beskrivs i avsnitt 2.3.6,
dven om de inte dr uppdelade per dr och typ av ballast, faktiskt visar att ballastindustrin i Nordirland stélldes
infér en hég marknadsexponering, i allminhet 6ver 10 % och som hogst 24,25 %. Som Forenade kungariket
papekar kan marknadsexponeringen pd grund av odeklarerad import frin Nordirland vara dnnu hogre. 1 tidigare
praxis (*) har kommissionen ansett att redan en marknadsexponering over 10 % skulle utgéra en risk for
konkurrenskraften inom respektive bransch. Kommissionen har for 6vrigt ansett att en hog marknadsexponering
i kombination med ldga marknadsandelar gor det omdjligt att fora over en betydande extra kostnad pa
konsumenterna (*') utan att drabbas av minskade forsiljningsvolymer.

(116) Kommissionen noterar emellertid att uppgifterna for asfalt och sand inte foljer denna utveckling och har en
mycket ldgre marknadsexponering. Sand och asfalt foljer dock inte samma utveckling som 6vrig naturlig eller
bearbetad ballast. Rent allmént visar siffrorna pd en minskad import och export. Importen av sand och asfalt
forefoll dock ha fordubblats under de senaste dren. Detta paverkar forstds beridkningen av marknadsexponeringen.
Det bor ndmnas att importerad bearbetad ballast aldrig omfattades av ballastskatt. Det innebar att efter det att
undantaget frin skatten pd ballast i Nordirland dragits in, och asfalt blev foremdl for full ballastskatt, blev
importerad asfalt automatiskt mycket billigare. Darfor kan importutvecklingen ha péaverkats av denna prisskillnad.

(117) Dessutom noterar kommissionen att marknaden for alla typer av naturlig ballast utgér en enda produktmarknad.
Detta beror pd att olika former av obehandlad ballast till stor del dr utbytbara vilket OFT har bekriftat i sin
rapport fran 2012 (*3), i vilken den utvirderade marknaderna for ballast (naturlig ballast), cement och
fardigblandad betong och inte delade upp marknaden for ballast. Kommissionen drar dirfor slutsatsen att sand
och asfalts olika marknadsexponering jaimfort med andra typer av ballast inte r relevant for sin bedomning. Det
beror for det forsta pd att sand och asfalt behandlas tillsammans, trots att de hor till olika produktmarknader.
Sand hor till den forsta kategorin krossat stenmaterial och asfalt riknas som bearbetad ballast. For det andra
beror det pa att siffrorna paverkas av importutvecklingen, formodligen for asfalt.

(118) Kommissionen anser avslutningsvis att Forenade kungariket nu har visat att den visentliga oOkningen av
produktionskostnaderna till foljd av skatten pé ballast inte kunde ha forts 6ver pd kunderna utan att det leder till
en stor minskning av forsiljningen och att forenlighetsvillkoret i punkt 158 ¢ i 2008 ars miljostodsriktlinjer ar
uppfyllt.

(119) Kommissionen kan darfor med visshet konstatera att atgirden dr forenlig med artikel 107.3 ¢ i fordraget pa
grundval av 2008 ars miljostodsriktlinjer.

6. SLUTSATS

(120) Som forklaras i skdl 40 i beslutet om att inleda forfarandet konstaterade kommissionen att Forenade kungariket
pd ett olagligt sitt hade genomfort det dndrade undantaget frin skatt pd ballast i Nordirland i strid med
artikel 108.3 i fordraget. Kommissionen har dock, mot bakgrund av Forenade kungarikets dtaganden om att vidta
retroaktiva korrigerande atgirder, faststillt att det dndrade undantaget frin skatt pd ballast dr forenligt med
artikel 107.3 c i fordraget pd grundval av 2001 ars och 2008 ars miljostodsriktlinjer.

(*) Aggregates — The OFT's reason for making a market investigation reference to the Competition Commission, frén januari 2012.
() N 327/08 —Danmark, skil 64.

(") Ibid. 30, skil 66.

(*) Ibid. 28.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det dndrade undantaget frin skatten pa ballast som Forenade kungariket har genomfért mellan den 1 april 2004 och
den 30 november 2010 &r forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt, under forutsittning att Forenade kungariket uppfyller de dtaganden som anges i artikel 2.

Artikel 2

1. For att se till att foretag som importerat ballast till Nordirland och som betalat full skatt pd ballast utan mojlighet
att utnyttja det dndrade undantag frin skatt som tillimpats i Nordirland inte lingre diskrimineras, ska Forenade
kungarikets myndigheter genomféra en mekanism for retroaktiv dterbetalning av 80 % av den fulla skatt som de foretag
som importerat ballast till Nordirland mellan den 1 april 2004 och den 30 november 2010 betalat.

2. Som ett led i ersittningsmekanismen ska foretagen ges mojlighet att registrera sig hos miljodepartementet i
Nordirland under en ettdrig registreringsperiod fran och med den dag da lagstiftningsforslaget offentliggors. Ersittnings-
mekanismen ska pagd under fyra ar frin och med den dag dd mekanismen trader i kraft.

3. Ersittningen ska ldggas fram i ett lagforslag i ndstkommande skatteproposition efter detta beslut.

4. Ersittningsmekanismen ska inte begrinsas vad giller beloppens storlek och kommer att omfatta rinta som
beriknas i enlighet med artikel 9 i kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om
genomforande av rddets forordning (EG) nr 659/1999.

5.  Forenade kungariket ska se till att ersittningsmekanismen far stor spridning, bland annat genom annonsering i
nationell press i Nordirland och Irland.

Artikel 3

Inom ett &r frdn den dag da detta beslut har delgivits ska Forenade kungariket underritta kommissionen om de atgirder
som vidtagits for att flja beslutet.

Forenade kungariket ska till kommissionen overlimna &rliga rapporter om det ersittningsforfarande som avses i
artikel 2, raknat frin den dag dé detta beslut har delgivits fram till utgdngen av den fyradrsperiod som avses i artikel 2.2.

Artikel 4

Detta beslut riktar sig till Forenade konungariket Storbritannien och Nordirland.

Utfdrdat i Bryssel den 4 augusti 2014.

Pd kommissionens vighar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordforande
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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 201 5/1584
av den 1 oktober 2014

om det statliga stod SA.23098 (C 37/07) (f.d. NN 36/07) som Italien har genomfort till formén for
Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL SpA och olika lufttrafikféretag som ar
verksamma vid Algheros flygplats

[delgivet med nr C(2014) 6838]

(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, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sarskilt artikel 62.1 a,

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

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Den 22 december 2003 mottog kommissionen ett klagomal frdn det italienska lufttrafikforetaget Air One SpA
(nedan kallat Air One) enligt vilket flera italienska flygplatser pastdddes ha gett Ryanair Ltd (nedan kallat Ryanair)
olagligt stod genom flera avtal som faststillde verksamhetsvillkoren pd flygplatserna. Flygplatserna i frga var
Alghero, Pescara och Rom, som forvaltas av Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL SpA
(nedan kallat So.Ge.A.AL), SAGA SpA respektive Aeroporti di Roma SpA, samt flygplatserna i Pisa, Treviso och
Bergamo (nedan kallad Orio al Serio).

(2) I en skrivelse av den 11 juni 2004 uppmanade Air One kommissionen att ta stillning med avseende pd
klagomalet i enlighet med artikel 265 i fordraget och limnade in en ansokan till tribunalen om att vicka
passivitetstalan. Tribunalen avvisade talan (3).

(3)  Ten skrivelse av den 9 juli 2004 skickade kommissionen en icke konfidentiell version av klagomalet till Italien.
Efter att kommissionen godkint en forlingning av tidsfristen inkom Italien med synpunkter rorande klagomalet i
skrivelser av den 5 oktober 2004 och 5 november 2004.

(4)  Kommissionen begirde ytterligare upplysningar i en skrivelse av den 14 mars 2005. Efter att kommissionen hade
godkint en forlingning av tidsfristen inkom Italien med de begirda upplysningarna i en skrivelse daterad den
17 juni 2005. I en skrivelse av den 30 juni 2005 inlimnade Italien ytterligare upplysningar till kommissionen.

(5)  Ien skrivelse av den 21 november 2005 begirde Air One att kommissionen skulle utka sin undersokning till att
dven omfatta flygplatserna i Bari och Brindisi. I en skrivelse av den 18 maj 2006 uppmanade Air One formellt
kommissionen att ta stillning i enlighet med artikel 265 i fordraget. Kommissionen svarade genom en skrivelse
av den 14 juli 2006.

(6)  Genom skrivelser av den 26 oktober 2006 och den 10 januari 2007 begrinsade Air One sina invindningar till
det formodade st6d som beviljats enligt de avtal som ingétts mellan flygplatsoperatoren vid Algheros flygplats,
So.Ge.A.AL, och Ryanair. Den 12 februari 2007 uppmanade Air One kommissionen att agera i enlighet med
artikel 265 i fordraget.

(") EUTC 38,12.2.2008,s.19 och EUT C 40, 12.2.2013,s. 15.
() Domav den 10 maj 2006 i mdl T-395/04, Air One SpA mot Europeiska kommissionen, REG 2006, s. II-1347.
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(7)  Genom skrivelser av den 27 juni 2006 och den 30 november 2006 begirde kommissionen ytterligare
upplysningar fran Italien. Denna begiran uppfylldes delvis genom Italiens skrivelse av den 17 januari 2007.
Kommissionen begirde ytterligare upplysningar frdn Italien genom en skrivelse daterad den 19 februari 2007.
Italien svarade pd denna begiran genom skrivelser daterade den 16 mars 2007 och 26 mars 2007.

(8)  Efter att ha granskat de upplysningar som ldmnats in av Italien beslot kommissionen den 12 september 2007 att
inleda det granskningsforfarande som foreskrivs i artikel 108.2 i fordraget (nedan kallat 2007 drs beslut). Detta
beslut offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning (*). Kommissionen uppmanade berérda parter att
inkomma med sina synpunkter pd de dtgarder som var foremadl for granskning.

(9)  Genom skrivelser av den 15 oktober 2007 och 22 oktober 2007 begirde Italien att kommissionen skulle
forlanga tidsfristen for att inkomma med yttranden om bedomningen i 2007 érs beslut. Kommissionen godkande
en forlingning av tidsfristen genom en skrivelse av den 23 oktober 2007. Italien inkom den 14 november 2007
med sina yttranden om 2007 érs beslut.

(10) Kommissionen offentliggjorde den 12 februari 2008 en rittelse av 2007 ars beslut ().

(11) Den 18 februari 2008 inkom Ryanair med sina yttranden om bedémningen i 2007 &rs beslut. So.Ge.A.AL inkom
samma dag med sina yttranden. Ytterligare upplysningar inlimnades av So.Ge.A.AL genom en skrivelse daterad
den 16 juni 2008. Den 20 februari 2008 limnade Italien in sina yttranden till kommissionen rorande regionen
Sardinien.

(12)  Yttrandena fran Ryanair och So.Ge.A.AL vidarebefordrades till Italien i en skrivelse daterad den 28 februari 2008.

(13) Ien skrivelse av den 20 juni 2008 gjorde Air One tillagg till sitt ursprungliga klagomal. Kommissionen skickade
denna skrivelse till Italien for synpunkter den 10 december 2008. I en skrivelse daterad den 15 januari 2009
begirde de italienska myndigheterna en forlingning av tidsfristen for att limna in synpunkter pd Air Ones
skrivelse. Forlingningen godkidndes av kommissionen, vilket meddelades genom en skrivelse av den 20 januari
2009. Den 13 februari 2009 inkom Italien med sina synpunkter till kommissionen.

(14) Den 1 september 2008 anlitade kommissionen Ecorys Netherlands BV (nedan kallat Ecorys) for att utfora en
ekonomisk utvirdering rorande flera pdgdende utredningar av statligt stod, diribland utredningen om Algheros
flygplats. I analysen togs bland annat upp de lokala myndigheternas och flygplatsoperatéren So.Ge.A.AL:s
hallning med avseende pd de avtal som ingdtts mellan So.Ge.A.AL och lufttrafikforetag samt till vilken grad
avtalen med de lufttrafikforetag som ar verksamma vid Algheros flygplats ar forenliga med principen om
marknadsekonomiska aktorer (MEOP). Ecorys inkom med sin slutliga rapport den 30 mars 2011 (nedan kallad
Ecorysrapporten).

(15) Genom en skrivelse av den 5 mars 2010 inkom Ryanair med ytterligare upplysningar om alla pdgéende
utredningar av statligt stod i vilka Ryanair var inblandade, déribland utredningen med avseende p& Algheros

flygplats.

(16) Den 30 mars 2011 skickade kommissionen en begiran till Italien om ytterligare upplysningar. I samma skrivelse
vidarebefordrade kommissionen den engelska versionen av Ecorysrapporten till Italien.

(17) Kommissionen begirde ytterligare upplysningar av Ryanair den 8 april 2011. Ryanair svarade pd denna begiran
genom en skrivelse daterad den 22 juli 2011.

(18) I skrivelser daterade den 23 maj 2011 och den 30 maj 2011 begirde Italien en forlingning av tidsfristen for att
inkomma med de upplysningar som den 30 mars 2011 begirts av kommissionen. I samma skrivelse begirde
Italien att den engelska versionen av Ecorysrapporten skulle 6versittas till italienska. Den 1 juni 2011 bekraftade
Italien begdran om oversdttning. Den 1 augusti 2011 skickade kommissionen den italienska Oversittningen av
Ecorysrapporten till Italien.

(19) I skrivelser daterade den 31 augusti 2011 och den 9 september 2011 svarade Italien (bdde regionen Sardinien
och det italienska transportministeriet) pd kommissionens begdran om upplysningar av den 30 mars 2011.

(20) T en skrivelse daterad den 19 oktober 2011 vidarebefordrade kommissionen Ryanairs svar av den 22 juli 2011
till Italien. I en skrivelse daterad den 16 november 2011 bad Italien om en forlingning av tidsfristen for

() EUTC12,17.1.2008,s. 7.
(*) Sefotnot 1.
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inlimnande av synpunkter. I samma skrivelse bad Italien att utvdrderingsrapporten om principen om marknads-
ekonomiska aktorer (nedan kallad 2011 drs MEOP-rapport) som bifogats Ryanairs svar skulle oversittas till
italienska. Forlingningen godkindes av kommissionen, vilket meddelades genom en skrivelse av den
17 november 2011. Den 23 januari 2012 skickade kommissionen den italienska versionen av 2011 ars MEOP-
rapport till Italien. Den 15 februari 2012 inkom Italien med synpunkter pd Ryanairs yttranden, i synnerhet pa
2011 ars MEOP-rapport.

(21) Den 17 februari 2012 skickade kommissionen en begiran till Ryanair om ytterligare upplysningar rérande ett
antal pdgdende utredningar om statligt stod, ddribland utredningen om Algheros flygplats. Ryanair svarade pa
denna begdran i en skrivelse daterad den 16 april 2012.

(22) Den 27 juni 2012 utokade kommissionen det formella utredningsforfarandet till att omfatta ytterligare atgirder
som vidtagits av Italien och som inte ingick i klagomélet som limnats in av Air One (nedan kallat 2012 drs
beslut) (). Detta beslut offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning. Kommissionen uppmanade berérda
parter att inkomma med sina synpunkter pd de dtgarder som var foremdl for granskning.

(23) TItalien inkom med sina yttranden rorande 2012 &rs beslut den 31 augusti 2012, den 3 oktober 2012, den
19 oktober 2012, den 22 oktober 2012 och den 20 februari 2013. Foljande fyra berérda parter inkom med
synpunkter till kommissionen: So.Ge.A.AL, Ryanair, Airport Marketing Services Ltd (nedan kallat AMS) och
Unioncamere. Ryanairs synpunkter inbegrep en uppdaterad MEOP-rapport (nedan kallad 2013 drs MEOP-rapport).
Kommissionen 6versinde synpunkterna fran de berorda parterna till Italien, som gavs tillfille att bemota dem.
Italiens yttranden om de synpunkter som limnats in av de berorda parterna mottogs den 6 september 2013 och
den 13 november 2013.

(24)  Ett flertal yttranden mottogs frdn Ryanair den 20 december 2013, samt den 17, 24 och 31 januari 2014.
Kommissionen vidarebefordrade alla yttranden rorande Algheros flygplats till Italien den 9 januari 2014 och den
5 februari 2014. Den 24 februari 2014 begirde Italien att de yttranden frén Ryanair som vidarebefordrats i
skrivelsen frin kommissionen av den 5 februari 2014 skulle oversittas till italienska. I en skrivelse av den 8 april
2014 vidarebefordrade kommissionen den italienska versionen av Ryanairs yttranden till Italien enligt begaran.

(25) I en skrivelse daterad den 23 december 2013 begirde kommissionen ytterligare upplysningar frén Italien rérande
de dtgdrder som var under utredning. Efter en forlingning av den ursprungliga tidsfristen inkom Italien den
18 februari 2014 med ett ofullstindigt svar pd kommissionens begiran. Den 4 mars 2014 pdmindes Italien om
sitt dliggande att inkomma med ett uttdommande svar pa alla de fragor som kommissionen riktat till landet i sin
skrivelse av den 23 december 2013. Italien inkom med de begirda upplysningarna i en skrivelse av den 25 mars
2014.

(26) Den 14 mars 2014 underrittade kommissionen Italien och de parter som berdrs av forfarandet om att
kommissionens riktlinjer om statligt stod till flygplatser och flygbolag (nedan kallade 2014 drs luftfartsriktlinjer) (°)
antogs den 20 februari 2014 och uppmanade Italien att inkomma med synpunkter inom 20 arbetsdagar fran
offentliggorandet av 2014 ars luftfartsriktlinjer. Italien besvarade inte kommissionens skrivelse av den 14 mars
2014.

(27) Kommissionen begirde ytterligare upplysningar frdn Italien genom en skrivelse av den 21 mars 2014. Efter en
forlingning av den ursprungliga tidsfristen inkom Italien med de begirda upplysningarna den 25 april 2014 och
den 8 maj 2014.

(28) Den 4 april 2014 publicerades 2014 ars luftfartsriktlinjer i Europeiska unionens officiella tidning. De ersatte 2005
ars riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med verksamhet pé
regionala flygplatser (nedan kallade 2005 drs luftfartsriktlinjer) (').

(29) 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 offentliggérandet av 2014 ars luftfarts-
riktlinjer inkomma med synpunkter pa tillimpningen av riktlinjerna i det aktuella fallet. So.Ge.A.AL inkom med
sina synpunkter den 8 maj 2014. So.Ge.A.AL:s synpunkter vidarebefordrades till Italien den 22 maj 2014.

(30) Kommissionen begirde ytterligare upplysningar fran Italien genom en skrivelse av den 26 maj 2014. Italien
inkom med de begirda upplysningarna den 10 juni 2014, den 28 juli 2014, den 20 och 27 augusti 2014, samt
den 1 och 19 september 2014.

() Sefotnot 1.
(9 EUTC 99, 4.4.2014,s. 3.
() EUTC 312, 9.12.2005,s. 1.
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(31) I en skrivelse av den 11 september 2014 meddelade Italien kommissionen att man som ett undantag godtar att
detta beslut antas endast péd engelska.

2. ALLMAN INFORMATION OM ALGHEROS FLYGPLATS

(32)  Algheros flygplats ar beligen i den nordvistra delen av den italienska 6n Sardinien. Alghero inrittades
ursprungligen som militirflygplats och &ppnades 1974 for civil luftfartstrafik. Flygplatsens infrastruktur och
inrdttningar dgs av staten genom Ente Nazionale Aviazione Civile (nedan kallat Enac), dvs. den italienska civila
luftfartsmyndigheten.

(33) Vad giller avstdndet mellan Algheros flygplats och de andra flygplatserna pd Sardinien dr Algheros flygplats
beldgen 128 km frdn Olbias flygplats, 133 km frén Oristanos flygplats, 225 km fran Tortoli-Arbataxs flygplats
och 235 km frén Cagliaris flygplats (¥). Enligt Italiens uppgifter kan Algheros flygplats inte ersittas med ndgon av
dessa ndraliggande flygplatser pd grund av sitt geografiska lige och transportnitverkets sirskilda kdnnetecken
(vdg- och jarnvigstransport).

(34)  Passagerartrafiken pd flygplatsen okade fran 663 570 ar 2000 till 6ver 1 miljon dr 2005 och nira 1,6 miljoner

ar 2013.
Tabell 1
Passagerartrafik pa Algheros flygplats

Ar Passagerare
2000 663 570
2001 680 854
2002 803 763
2003 887 127
2004 997 674
2005 1078 671
2006 1069 595
2007 1299 047
2008 1379 791
2009 1 506 080
2010 1387 287
2011 1513 245
2012 1512 954
2013 1563020

(35) Sedan 2000 dr Ryanair det lufttrafikforetag som huvudsakligen har varit verksamt vid flygplatsen. Andra
lufttrafikforetag, inklusive andra ldgprisbolag, har dock ocksd varit verksamma vid flygplatsen sedan 2000
(Germanwings, Air Italy, Air Dolomiti, Air Vallée, Meridiana, Alpi Eagles, bmibaby, easyJet, Air One, Volare,
Alitalia) (°).

(®) Se http:/[servizi.aci.it/distanze-chilometriche-web
(°) Under utredningens gang meddelande Italien kommissionen att den rittsliga eftertrddaren till Volare dr CAI Second SpA, ett dotterbolag
till Alitalia — Compagnia Aerea Italiana SpA Likaledes har Air One SpA gatt samman med Alitalia — Compagnia Aerea Italiana SpA.


http://servizi.aci.it/distanze-chilometriche-web
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(36) Vid Algheros flygplats faststills vanligen de avgifter som tas ut av lufttrafikforetag pd grundval av en
offentliggjord forteckning over flygplatsavgifter som omfattar foljande poster: start- och landningsavygift,
passageraravgift, sikerhetsavgift, bagagekontrollavgift och marktjinstavgift.

3. DRIFTEN AV ALGHEROS FLYGPLATS
3.1 So.Ge.A.AL

(37)  So.Ge.A.AL grundades 1994 som forvaltare av Algheros flygplats. Foretaget hade ett startkapital pd 200 miljoner
italienska lire (103 291,40 euro), med lokala offentliga myndigheter som enda aktiedgare. Storsta delen av
aktiekapitalet innehades (direkt eller indirekt genom Societa Finanziaria Industriale Regione Sardegna — SFIRS
SpA (nedan kallat SFIRS)) av regionen Sardinien. SFIRS grundades som ett investeringsbolag for regionen
Sardinien (*°).

(38) Aven om sammansittningen av So.Ge.A.AL:s aktiekapital har varierat sedan 1994 har foretaget alltid 4gts i sin
helhet av offentliga myndigheter: handelskammaren i Sassari, provinsen Sassari, kommunen Sassari, kommunen
Alghero, regionen Sardinien och SFIRS SpA.

(39) Ar 2010 innehades aktierna i So.Ge.A.AL till 80,20 % av regionen Sardinien och till 19,80 % av SFIRS.

3.2 FORVALTNINGSKONCESSIONEN

(40) Den 28 maj 2007 undertecknade So.Ge.A.AL tillsammans med Enac en konvention for en fyrtio ar ling
“6vergripande” forvaltningskoncession (') for Algheros flygplats (nedan kallad konventionen) (*3). Fore 2007
forvaltades Algheros flygplats av So.Ge.A.AL pa grundval av en "tillfillig” forvaltningskoncession som beviljats
foretaget den 11 februari 1999.

(41) I Italien beviljas koncessioner for forvaltningen av flygplatser av Enac pd grundval av en beddmning av
hallbarheten for en affirsplan som inbegriper en handlingsplan, en investeringsplan och en ekonomisk-finansiell
plan. I handlingsplanen anger flygplatsoperatoren sina ekonomiska programstrategier och organisations-
strukturen. Investeringsplanen bestdr av en kortfattad rapport om de planerade dtgirderna och deras tekniska,
ekonomiska och administrativa genomforbarhet. Den ekonomiska-finansiella planen visar flygplatsledningens
balansrikning.

(42)  Enligt artikel 8 i konventionen bestdr So.Ge.A.AL:s intikter av foljande:

a) Anvindaravgifter for flygplatser i enlighet med italiensk lag nr 324 av den 5 maj 1976 och senare dndringar
av denna.

b) Lastnings- och avlastningsavgifter for gods som transporteras med flyg i enlighet med italiensk lag nr 117 av
den 16 april 1974.

(") Regionen Sardinien dger 100 % av SFIRS aktiekapital. SFIRS utarbetar planer och program samt riktlinjer som &r inriktade pa regionens
ekonomiska och sociala utveckling.

(") Flygplatsens infrastruktur 4gs av Enac, som antingen forvaltar den direkt eller overldter forvaltningen till tredje part genom
koncessioner. Traditionellt sett har det funnits fyra typer av driftsmodeller for flygplatser i Italien: i) flygplatserna forvaltas direkt av
staten, som ansvarar for byggnad och underhdll av all flygplatsinfrastruktur, &drar sig alla kostnader och behéller alla intikter; ii)
flygplatserna forvaltas genom en tillfillig koncession, enligt vilken flygplatsoperatoren, pd grundval av ett tillfilligt tillstdnd, skoter
flygplatsens infrastruktur och behéller intdkterna frén den kommersiella verksamheten; iii) flygplatserna forvaltas genom en ofullstindig
koncession, enligt vilken flygplatsoperatoren behéller alla intdkter frén anvindningen av passagerar- och godsterminaler och frén de
huvudsakliga flygplatstjansterna (t.ex. marktjinster), medan staten genom Enac behéller alla intdkter fran flygplatsavgifterna (landnings-
och avgangsavgifter, parkeringsavgifter for flygplan och embarkeringsavgifter for passagerare); iv) flygplatserna forvaltas genom en
overgripande koncession, enligt vilken flygplatsoperatéren i upp till fyrtio dr ansvarar for forvaltningen av all infrastruktur (inklusive pa
flygsidan) och for tillhandahdllandet av alla flygplatstjanster, och behaller alla intikter fran flygplatsverksamheten. Frdn och med 2007
kan Enac tempordrt anfortro flygplatsens forvaltning till innehavare av ofullstindiga koncessioner (inklusive enheter som endast
tempordrt har anfortrotts forvaltningen av infrastrukturen) under ett évergripande forvaltningssystem genom att begrdnsa rdtten att
anvanda intdkterna frn anvindarrittigheterna till ndgot annat dn de viktiga atgdrder som kravs for att flygplatsoperatoren ska kunna
utfora sin verksamhet, enligt vad som faststills i en handlingsplan (Piano di interventi).

(") Interministeriellt dekret nr 125 T for beviljandet av koncessionen till So.Ge.A.AL utfirdades den 3 augusti 2007.
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c¢) Koncessionsavgifter for sikerhetstjanster faststillda i enlighet med italiensk lag nr 248/2005 och senare
dndringar av denna.

d) Intdkter som direkt och indirekt hdrror frén driften av flygplatsen, samt fran bruket av flygplatsens utrymmen
och inrittningar av tredje part, i enlighet med italienskt lagdekret nr 18/1999.

(43) Flygplatsledningen madste betala en drlig koncessionsavgift till Enac for ritten att forvalta flygplatsen, till ett
belopp och enligt de forfaranden som faststills i tillimplig gillande lag (for detaljerade uppgifter om faststillandet
av koncessionsavgifter, se skal 155 till 157).

(44)  Pa grundval av artikel 12 i konventionen madste flygplatsledningen varje &r, med borjan det ar dd koncessionen
beviljades, limna in en lagesrapport till Enac om genomférandet av handlingsplanen. Dessutom maste flygplat-
sledningen senast sex mdnader fore utgdngen av varje fyradrsperiod for koncessionen limna in affirsplanen
(inklusive investeringsplanen och handlingsplanen) f6r den kommande fyradrsperioden till Enac for godkinnande.
Pafoljder utdoms om flygplatsledningen inte uppfyller dessa forpliktelser.

(45) I enlighet med artikel 14a i konventionen aterkallas koncessionen och konventionen sigs lagenligt upp i handelse
av foljande: i) underlitenhet att utfoéra de dtgdrder som beskrivs i skil 44 inom de faststdllda tidsfristerna, ii)
forsening pd mer dn tolv médnader av inbetalningen av den koncessionsavgift som flygplatsledningen ar skyldig
att betala, iii) konkurs eller iv) underldtenhet att uppnd ekonomisk-finansiell balans vid utgéngen av den forsta
fyradrsperioden.

3.3 DEN OFFENTLIGA SEKTORNS ANSVARSOMRADE

(46) I en skrivelse av den 18 februari 2014 hdvdade Italien att So.Ge.A.AL inte utfor dtgirder som faller inom den
offentliga sektorns ansvarsomrade (*3).

(47) So.Ge.A.AL var dock forbundna att gora flygplatslokalerna tillgidngliga for statens tillhandahéllande av vissa
tjanster i samband med myndighetsutovning och att std for kostnaderna for underhéllet och forvaltningen av
lokalerna i fraga.

(48) 1 en skrivelse av den 10 juni 2014 (**) omprovade dock Italien sin stindpunkt och hivdade att kostnaderna for
forvaltningen av dessa flygplatslokaler skulle falla inom den offentliga sektorns ansvarsomrade. Vad giller den
rittsliga ramen hdvdade Italien att det finns rdttsliga regler som strikt aldgger flygplatsledningen att betala dessa
kostnader. I synnerhet ir flygplatsledningen alagd att gora vissa omrdden pa flygplatsen tillgingliga for Enac och
andra offentliga organ (flyggrianspolisen, tullverket, finanskontrollmyndigheten, sjofartsverket, flyg- och granshal-
somyndigheten, det italienska Roda korset, brandkéren, polisen) och std for de medféljande administrations- och
underhéllskostnaderna (). Flygplatsledningens forpliktelse att gora flygplatslokaler tillgingliga for offentliga
organ och att std for de dirtill horande kostnaderna faststilldes i ramkonventionen for beviljandet av
forvaltningen av italienska flygplatser, till vilken det finns en hinvisning i det italienska transport- och
navigationsministeriets férordnande nr 12479 av den 20 oktober 1999, som antogs med stod av ministerdekret
nr 521 frdn 1997. De tillimpliga bestimmelserna inférlivades i konventionen, som i sin artikel 4.1 ¢ féreskriver
att flygplatsledningen 4r forpliktigad att "vidta de dtgirder som krivs for att frimja den verksamhet som faller
inom statens ansvarsomrdde rorande kris- och sjukvardstjinster i flygplatsens lokaler”. Enligt Italien uppgar de
totala driftskostnaderna som So.Ge.A.AL &dragit sig for forvaltningen av dessa lokaler under perioden 2000-
2010 till 2 776 073 euro ().

(49) Dessutom hivdade Italien att 1 284 133 euro av de totala investeringskostnaderna for den nya terminalen
motsvarar byggnadskostnader for lokaler som So.Ge.A.AL dr alagda att gora tillgingliga for offentliga organ och
att dessa ddrfor bor betecknas som adragna kostnader for tillhandahéllande av verksamhet som faller inom den
offentliga sektorns ansvarsomrade (se dven skal 86).

(") Med avseende paé detta erinrar kommissionen om att domstolen har faststillt att verksamheter som normalt faller under statens ansvar i
dess myndighetsutovning inte 4r av ekonomisk natur och att de i allmédnhet inte omfattas av reglerna for statligt stod. Med avseende pé
detta, se mdl C-118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, punkterna 7 och 8, mal C-30/87 Bodson/Pompes funébres des
régions libérées, REG 1988, s.1-2479, punkt 18, mal C-364/92 SAT/Eurocontrol, REG 1994, s. I-43, punkt 30 och mal C-113/07 P Selex
Sistemi Integrati mot kommissionen, REG 2009, s5.1-2207, punkt 71.

(**) Som svar pd kommissionens begdran om upplysningar av den 26 maj 2014.

(**) Artikel 4, punkterna 7 och 8 och artikel 111 2007 &rs konvention.

(") Bilaga 22 till Italiens skrivelse av den 10 juni 2014.
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(50)

(51)

(52)

3.4 KONCESSIONSAVGIFTER SOM BETALATS AV SO.GE.A.AL

De koncessionsavgifter (for forvaltning och sikerhet) som So0.Ge.A.AL betalat mellan 2000 och 2010 visas i

tabell 2 (*7).

Tabell 2

Koncessionskostnader som betalats av So.Ge.A.AL under perioden 1998-2010 (i euro)

Beskrivning 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Avgift for forvaltnings- | 430 o291 166 505 | 243 880 | 266 205 | 312950 | 371 912 | 418 358
koncession till ministeriet
Koncessionsavgift for si- o . o o o o o
kerhetstjanster
Totalt | 139 572 | 166 505 | 243 880 | 266 205 | 312 950 | 371912 | 418 358
Beskrivning 2005 2006 2007 2008 2009 2010 Totalt
ﬁvgift forforvalnings- | 423 ¢35 1 119197 | 171 019 | 232 130 | 267 009 | 171 005 | 2 643 514
oncession
Koncessionsavgift for si-| 5 o) | 37354 | 45439 | 48205 | 52618 | 48571 | 239 249
kerhetstjanster
Totalt | 480 928 | 156 539 | 216 458 | 280 335 | 319 627 | 219 575 | 2 882 763

3.5 SO.GE.A.AL:s FINANSIELLA STALLNING

So.Ge.A.AL:s finansiella resultat var negativa under perioden 2000-2010. Enligt Italien berodde foretagets déliga
resultat pd forseningar av beviljandet av den "overgripande” koncessionen for flygplatsens forvaltning. Efter det
att koncessionen beviljats ledde den ekonomiska krisen till en kraftig minskning av passagerarantalet som
negativt paverkade flygplatsens verksamhet.

I augusti 2011 limnade Italien in en rapport till kommissionen i vilken man bedémde det finansiella laget for
Algheros flygplats under perioden 2000-2010 (nedan kallad riktighetsrapporten) (*®). Grundat pé riktighets-
rapporten var So.Ge.A.AL:s finansiella resultat som foljer:

So0.Ge.A.AL:s finansiella resultat 2000-2010 (i tusental euro)

Tabell 3

Ar Resultat
2000 (32,2)
2001 (790,7)
2002 (47.3)
2003 (951,0)
2004 (2 981,7)

(") Forutom koncessionsavgiften som betalades for forvaltningen av flygplatsen betalade So.Ge.A.AL fran och med 2005 4ven en
"koncessionsavgift for sdkerhetstjanster” for rétten att tillhandahalla sikerhetstjanster vid flygplatsen och ta ut avgifter for sikerhets-
tjdnster.

("*) "Project Nuraghe — I caso So.Ge.A.AL”, 29 augusti 2011, utarbetad av Accuracy, inlimnad brevledes till kommissionen av Italien den
31 augusti 2011, bilaga 1.
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Ar Resultat
2005 (2 064,7)
2006 (1 108,2)
2007 (1 800,8)
2008 (4 577.3)
2009 (12 404,1)
2010 (1 847,2)

(53) Under utredningens ging limnade Italien in So.Ge.A.AL: verksamhetsberittelser ("Relazione sulla gestione del
bilancio”) for perioden 2000-2010 till kommissionen (*°).

(54) So.Ge.A.AL rapporterade en forlust pd 1 530 960 048 italienska lire under 2001. So.Ge.A.AL rapporterade
negativa siffror dven under 2002 och 2003.

(55) So.Ge.A.AL avslutade 2004 med en forlust pd 2 981 688 euro. Foretaget fortsatte att inrapportera forluster
under 2005 och 2006. Det registrerade en forlust pd 1 801 000 under 2007 trots att det beviljades en
"overgripande” koncession for forvaltningen av flygplatsen den 3 augusti 2007. Enligt drsrapporten for 2007
forvirrades So.Ge.A.AL:s finansiella resultat av oforutsedda hindelser under 2007.

(56)  So.Ge.A.AL inrapporterade forluster till ett virde av 4 577 000 euro 2008 och 12 404 126 euro 2009.

(57)  Iérsrapporten for 2009 anmarkte So.Ge.A.AL att man enligt 2007 rs konvention maste nd ett nollresultat inom
fyra r fran beviljandet av koncessionen. Mot bakgrund av den daliga finansiella stillningen under 2009 foreslog
So.Ge.A.AL att en uppdaterad affirsplan skulle utarbetas och antas, ndgot som foretaget beskrev som nédvindigt
for att prognoserna skulle bringas i nirmare Gverensstimmelse med utvecklingen pd marknaden. I detta avseende
ansdgs den affirsplan som utarbetats av Roland Berger (se skilen 64-70) inte vara tillrickligt tillforlitlig.

(58) En forlust pd 1 847 165 euro rapporterades dessutom f6r 2010. Enligt vad som pastods fortsatte trafiksiffrorna
att utvecklas i positiv riktning, dven i vad som var en svdr ekonomisk miljo under paverkan av krisen med
vulkanaskmolnet, som gjorde att det europeiska luftrummet tillfalligt stingdes.

4. AFFARSPLANERNA

(59) Sedan 1999 har So.Ge.A.AL utarbetat flera affirsplaner, vilka kortfattat ssmmanfattas i skilen 60 till 75.

4.1 AFFARSPLANEN FRAN 1999
(60)  Affarsplanen fran 1999 ticker perioden 1999-2007 i tvd pd varandra foljande etapper:

a) 1999-2001: under denna period planerade So.Ge.A.AL i synnerhet en 6kning av kapitalet, inledningen av
privatiseringen av foretaget, beviljandet av den "Gvergripande” koncessionen, investeringar i flygplatsens
infrastruktur, igdngkorningen av nyinsatta flygningar av tvad flygbolag och utarbetandet av en marknadsfo-
ringsplan och en kommersiell utvecklingsplan.

b) 2002-2007: denna etapp skulle dgnats dt utvecklingen av verksamheten grundat pd den forbattrade flygplat-
sinfrastrukturen.

(61)  Forutsittningen for affarsplanen var beviljandet av den “6vergripande” koncessionen 1999, efter en okning av
So.Ge.A.AL:s kapital till 6 miljarder italienska lire.

(") Italiens skrivelser av den 26 oktober 2012 och 18 februari 2014.
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(62)  Affirsplanen forutsatte en diversifiering av flygforbindelserna genom att man skulle locka till sig tvd snabbt
vixande lagprisflygbolag som skulle fungera som huvudsakliga tillvixtmotorer. Ett lufttrafikforetag skulle inleda
sin verksamhet frin Algheros flygplats 1999 med rutten Alghero-Milano, och ett andra bolag skulle 6ppna
rutten Alghero-London 2000, med tre avgingar per vecka som trafikerades med hjilp av rabatterade forsiljnings-
frimjande avgifter under det forsta dret.

(63) Trafikprognoserna visade att Algheros flygplats skulle kunna nd 1 miljon passagerare 2004 och upp till
1,1 miljoner passagerare 2007 som ett resultat av Oppnandet av de nya rutterna av de tvd lufttrafikforetag som
omnémns i skil 62, som nir affirsplanen utarbetades forhandlade med So.Ge.A.AL om avtal om flygplatstjanster.

4.2 ROLAND BERGER-PLANEN

(64) 1 den plan fran 2004 som utarbetades for So.Ge.A.AL av konsultfirman Roland Berger (nedan kallad Roland
Berger-planen) tillhandaholls en detaljerad prognos for perioden 2004-2008. De huvudsakliga momenten i
affarsplanen var

a) en Okning av lagpristrafiken frdin 20 till 44 % av den totala trafiken pd flygplatsen, upp till
620 000 passagerare under 2008,

b) en okning av de icke luftfartsrelaterade intdkterna frdn 2,20 euro/person till 5,00 euro/person (%),
¢) en okning av de luftfartsrelaterade intdkterna frén 6,80 euro/person 2003 till 7,47/7,75 euro/person 2008,

d) investeringar pd 42,6 miljoner euro i infrastruktur och utrustning, av vilka 41,3 miljoner skulle bekostas av
offentliga medel.

(65) For att forstd hur Algheros flygplats presterade gentemot marknaden jimférdes dess resultat med andra
jamforbara flygplatser:

a) marktjansteintikter och intikter fran icke luftfartsrelaterade killor sisom parkering, hyrbilar, brinslefor-
brukning och detaljhandels- och restaurangkoncessioner lag enligt uppgift under medelvirdet for sektorn, och
den summa som varje passagerare spenderade varierade fran hilften till en tredjedel av de summor som
rapporterats av smd flygplatser och var mindre dn en femtedel av vad som giller for storre flygplatser,

b) det déliga resultatet rorande intikterna bekriftades av att den summa som varje passagerare spenderar ligger
pd samma nivd som summan for Puglia-flygplatsen, som registrerade ett negativt rorelseresultat netto,

¢) driftskostnaderna lag dock i linje med de italienska flygplatser som hade bst resultat.

(66) De prognoser som utarbetades i Roland Berger-planen visade de framtida driftsintdkterna och -kostnaderna for
flygplatsoperatoren pa grundval av tvd scenarier: utveckling av flygplatsen baserat pa ett scenario med en beviljad
“tillfallig” koncession kontra ett scenario med en beviljad "6vergripande” koncession. Enligt det forsta scenariot
forvantades flygplatsen fortsitta att g& med forlust till 2008, medan flygplatsen enligt det andra scenariot skulle
uppna ett nollresultat redan 2005 byggt pa arliga inkomster som i genomsnitt var 7 % hogre i scenariot med den
"6vergripande” koncessionen jimfort med det “tillfalliga” scenariot (huvudsakligen pd grund av hogre icke
luftfartsrelaterade inkomster — effektivare reklamverksamhet, parkeringsverksamhet och brinsleforsiljning
forviantades fa intdkterna fran handelsverksamheten att stiga). Det finansiella resultatet for den luftfartsrelaterade
verksamheten forvintades vara negativt dven med scenariot med en "6vergripande” koncession.

(67) Roland Berger-planen visade pd ett daligt resultat for marktjinsteintidkterna huvudsakligen pd grund av
lagpristrafiken. Marktjdnsterna forvintades fortsitta att leda till forluster pd medelldng sikt dven frén ett positivt
perspektiv. Det uppskattades att de saknade intdkterna frin marktjanster for lagpristrafiken skulle uppgé till
3,2 miljoner euro 2008.

(*) Flygplatser har tva typer av nyckelinkomst: luftfartsrelaterade inkomster, som hiérror frén avgifter som debiteras lufttrafikforetagen for
deras bruk av inridttningarna bade for flygplan och passagerare, och kommersiella inkomster som hirrér frén den kommersiella
verksamheten p4 flygplatsen inklusive detaljhandel, bilparkering, matservering och uthyrning av kontor/fastigheter.
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(68)  Grundat pa Roland Berger-planen var flygplatsens huvudsakliga strategi for att vinda den tidigare tillbakagdngen
och nd ett nollresultat att stimulera intikterna for handelsverksamheten till dess att man nidde en nivd dir den
summa som varje passagerare spenderade ldg i linje med summan pd jimforbara flygplatser (fran 2,20 till
5,00 euro per passagerare). Lagpristrafiken forvintades vara den huvudsakliga icke luftfartsrelaterade kallan till
intdkter under perioden 2004-2008 och forvintades kunna minska forlusterna f6r den luftfartsrelaterade
verksamheten. Prognoserna visade pd 620 000 lagprispassagerare under 2008.

(69) I Roland Berger-planen noterades dven att en fortsatt drift av flygplatsen under en "tillfillig koncession” skulle
kriva en rekapitalisering av So.Ge.A.AL for att ticka rorelseforlusterna.

(70) Roland Berger-planen uppdaterades tvd génger, 2007 och 2008, for att ta med sektorns utveckling i
berikningarna. I uppdateringarna foreslogs konkreta dtgirder for utveckling av flygplatsen under perioden 2008—
2011 genom en Okning bdde av de luftfartsrelaterade intdkterna — framfor allt frén marktjanstverksamheten —
och de icke luftfartsrelaterade intdkterna.

4.3 AFFARSPLANEN FOR BEVILJANDET AV KONCESSIONEN

(71)  So.Ge.A.AL:s affirsplan som utarbetades med beviljandet av den &vergripande koncessionen for Ggonen
godkindes i september 2005 och innehdll en prognos rérande intdkterna och kostnaderna for de fyrtio ar som
koncessionen giller for driften av flygplatsen, under forutsittning att koncessionen skulle beviljas for So.Ge.A.AL
under 2006.

(72)  Prognoser for den arliga trafiken visade en stabil drlig 6kning pd 4,5 % till 2010, 2,6 % frdn 2011 till 2025
och 3,78 % under perioden 2006-2025, till omkring 2 800 000 miljoner passagerare under dren precis fore
2045. De icke luftfartsrelaterade intdkterna beriknades 6ka frén 2 929 000 euro per ar 2006 till 8 814 000
euro 2045. P4 samma sitt forvintades de luftfartsrelaterade intdkterna oka fran 9 288 000 euro 2006 till
29 587 000 vid slutet av fyrtiodrsperioden. Prognoserna forutsatte en minskning pd 20 % av de luftfartsrelaterade
intdkterna ndr flygplatsen niddde taket pd 2 miljoner passagerare och det darpa foljande intradet pd marknaden av
en ytterligare leverantor av marktjanster i enlighet med EU:s regler om marktjanster vid europeiska
flygplatser ().

(73) Man forutsdg kapitalutgifter pd 143,3 miljoner euro mellan 2006 och 2045. I planen ingick ett detaljerat
program med kapitalinvesteringar per dr under perioden 2006-2045 och en forteckning over finansierings-
killorna (privata eller offentliga) for dessa investeringar.

4.4 OMORGANISERINGS- OCH OMSTRUKTURERINGSPLANEN FRAN 2010

(74)  Omorganiserings- och omstruktureringsplanen frin 2010 godkindes av regionen Sardinien i september 2010.
Planen inneholl en overgripande analys av den ekonomiska situationen for So.Ge.A.AL under perioden 2000-
2010 och beriknade att foretaget dter skulle bli Ionsamt 2012, och tog dé dven hinsyn till den rekapitalisering av
foretaget som forvintades genomforas 2010.

(75)  Enligt omorganiserings- och omstruktureringsplanen frdn 2010 berodde So.Ge.A.AL: daliga resultat fram till
2010 pa bristfillig forvaltning, ineffektiv marktjanstverksamhet, brister i infrastrukturen och otillrickliga luftfarts-
relaterade och icke luftfartsrelaterade intikter.

5. ATGARDER UNDER UTREDNING

(76) Foljande dtgarder genomgick en utredning som inleddes och forlingdes genom 2007 ars respektive 2012 drs
beslut:

a) Atgirder till forman for flygplatsoperatoren So.Ge.A.AL:
— kapitaltillskott av regionen Sardinien och andra offentliga aktiedgare,
— bidrag till "anldggningar och byggarbeten” frdn regionen Sardinien,
— statlig finansiering av flygplatsinfrastruktur och flygplatsutrustning.

b) Potentiellt stod i olika avtal som ingdtts med flygtrafikforetag som har anvant flygplatsen sedan 2000.

(*") Rédets direktiv 96/67[EG av den 15 oktober 1996 om tilltrdde till marknaden for marktjanster pa flygplatserna inom gemenskapen
(EGTL272,25.10.1996,s. 36).
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5.1 ATGARDER TILL FORMAN FOR SO.GE.A.AL
5.1.1 Atgird 1 - Kapitaltillskott

(77)  Enligt italiensk lag maéste flygplatsoperatorer uppritthdlla en minsta kapitalnivd beroende pé trafikvolymen (*):
for flygplatser med en trafikvolym pa mellan 300 000 och 1 miljon passagerare faststilldes miniminivan for det
kapital som krdvs till 3 miljoner euro, medan troskeln faststilldes till 7,5 miljoner euro for en trafikvolym pa
mellan 1 miljon och 2 miljoner passagerare. Under utredningens gdng hivdade Italien att de kapitaltillskott som
tillfordes av So.Ge.A.AL:s offentliga aktiedgare framst syftade till att dterstilla foretagets kapital, som urholkats av
forluster, till den nivd som den nationella lagen foreskriver.

(78)  Grundat pa de upplysningar som Italien limnat rérande perioden mellan 2000 och 2010 tillférde So.Ge.A.AL:s
offentliga aktiedgare nytt kapital till foretaget vid flera tillfillen enligt f6ljande (*):

Tabell 4

Transaktioner rérande So.Ge.A.AL:s kapital

Ar Beskrivning So.Ge.A.AL:s bolag§— Kapitaltillskott
stimmas sammantride (euro)

2003 Tillskott for att aterstdlla kapital som urholkats av 9 maj 2003 5198 000
forluster och oka kapitalet till 7 754 000 EUR

2005 Tillskott p& 3 933 372,17 EUR for att aterstilla 29 april 2005 393337217
kapital som urholkats av forluster

2007 Tillskott pd 3 797 185 EUR for att aterstilla kapi- 31 oktober 2007 3797 185
tal som urholkats av forluster

2009 Tillskott pd 5 649 535 EUR for att aterstilla kapi- 26 januari 2009 5649 535
tal som urholkats av forluster

2010 Tillskott pa 12 508 306 EUR for att aterstilla ka- 21 maj 2010 12 508 306
pital som urholkats av forluster

5.1.2 Atgird 2 - Finansiering av ”anliggningar och byggarbeten”

(79)  Enligt de upplysningar som limnats av Italien rorande perioden mellan 1998 och 2009 erh6ll So.Ge.A.AL bidrag
frdn regionen Sardinien for "anldggningar och byggarbeten” till en summa pa 6 540 269 euro totalt.

(80) I sina synpunkter pd 2012 ars beslut tydliggjorde Italien att det huvudsakliga syftet med &dtgirderna rérande
"anldggningar och byggarbeten” var att uppgradera flygplatsens infrastruktur. Italien hdnvisade till den allminna
definitionen av offentliga bygg- och anliggningsarbeten (’lavoro pubblico”) som anges i artikel 2, punkt 1 i
italiensk lag nr 109 av den 11 februari 1994 ("Legge quadro in materia di lavori pubblici”) (*), dvs. "verksamhet
som inbegriper byggnad, rivning, restaurering, renovering och underhdll av anliggningar och installationer,
inklusive miljoteknik och skydd av miljon” (¥). Italien tydliggjorde att finansieringen i frdga omsider anvindes for
finansiering av byggarbeten pd passagerarterminalen, en uppgradering av de externa vigforbindelserna, en
uppgradering av uppstillningsplatserna for flygplan samt for utrustning som kravs for flygplatsens drift.

(*) Seisynnerhet artikel 3 i ministerdekret 521/1997.

(¥) Italiens skrivelse av 31 augusti 2011, bilagorna 7 och 23. For en uppdelning av de offentliga medlen mellan de offentliga andelsigarna,
inklusive bidragen fran SFIRS for 2007, 2009 och 2010, se bilaga 1 (riktighetsrapporten) till denna skrivelse, s. 40.

(**) Ttaliens skrivelse av den 22 oktober 2012.

(*) Denna definition faststilldes genom artikel 3, punkt 8 i lagstiftningsdekret nr 163 av den 12 april 2006 ("Codice dei contratti pubblici
relativi ai lavori, servizi e furniture”).
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(81) Grundat pd dessa fortydliganden analyserade kommissionen i den utvirdering som utfordes i detta beslut
finansieringen av “anldggningar och byggarbeten” (itgird 2) och bidragen till investeringar i infrastrukturen
(atgdrd 3) tillsammans, som ett antal dtgarder for finansiering av uppbyggnad och uppgradering av infrastruktur
och utrustning.
5.1.3 Atgird 3 - Finansiering av "flygplatsinfrastruktur och flygplatsutrustning”
(82) I tabell 5 visas de investeringar i infrastruktur som gjordes under perioden 2000-2010 och som delvis

finansierades med offentliga medel (*).

Tabell 5

Investeringar i infrastruktur, 2000-2010

Datum for den

bindande forplik- | Investeringskost- | Offentlig finansier- Killa for den
Investering telsen for den nader ing offentliga finan-
offentliga finan- (euro) (euro) sieringen
sieringen

Nytt avgdngsomrade 1994 109 773,59 109 774 Regionen Sardi-
nien

Ombyggnad av ankomstomradet 1996 1 442 990,23 1350 812 Regionen Sardi-

("Ristrutturazione zona arrivi”) nien

Ny terminal 1997 17 325 483,05 | 15 012 344,72 Enac

Uppgradering av beldggningen pa 1997 4175 608,09 3 861 392 Enac

taxibanan

Sidoliggande sakerhetsomrdden 1998 429 894,54 417 102 Regionen Sardi-
nien

TOTALT | Ej tillimpligt | 23 483 749,50 | 20 751 424,72 Enac

Rontgenkontrollsystem for bagage 2003 208 782,99 191 082,99 Enac

Ombyggnad av den gamla passage- 2003 2 406 862,57 1623 967 Enac

rarterminalen ("Ristrutturazione vec-

chia aerostazione passeggeri”)

Uppgradering av plattan 2003 7 499 177,02 6 905 599 Enac

Uppgradering av taxibanan 2003 7 287 065,75 6 755 162 Enac

Uppgradering av start- och land- 2003 6 702 055,64 6 323 883 Enac

ningsbanan

Kontrollsystem for flygplatsomradet 2003 6 073 054,61 5951 919 Enac

Antiexplosiv  utrustning ("Carrello 2004 76 001,29 76 000 Enac

antideflagrante”)

TOTALT

Ej tillimpligt

53 736 749,37

48 579 036,23

Ej tillimpligt

(*) Italiens skrivelse av den 8 maj 2014.
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(83) Under perioden 2000-2010 beviljade regionen Sardinien dven direkta anslag till So.Ge.A.AL for inkdp av
utrustning (intern kommunikationsutrustning, mjukvara, fordon etc.) for ett totalbelopp av 4 680 281,44 euro.

(84)  Enligt Italien (¥’) hade ett belopp pd 25 431 706,16 euro av offentliga medel rittsligen forbundits att betalas fore
2000, namligen datumet for Aéroports de Paris-domen (*¥). Detta giller i synnerhet foljande:

a) Statlig finansiering som faststallts i CIPE:s (*) (Interministeriella kommittén f6r ekonomisk planering) beslut av
den 29 augusti 1997: medlen skulle anvindas till uppbyggnad av den nya passagerarterminalen och en
uppgradering av taxibanan.

b) Regional finansiering som beviljats So.Ge.A.AL grundat pd ramavtalet mellan regionen Sardinien och
transportministeriet av den 5 augusti 1996 samt pd de italienska regionala lagarna nr 2 av den 29 januari
1994 och nr 9 av den 15 februari 1996: medlen var inriktade pd ombyggnad av den gamla terminalen och
uppbyggnad av sidoliggande sikerhetsomrdden. I enlighet med de regionala lagarna beviljades dessutom
regional finansiering till So.Ge.A.AL for inkép av utrustning.

(85)  Fore beviljandet av den "6vergripande” koncessionen 2007 bibehdll enligt Italien staten ansvaret for investeringar
i infrastrukturen, och flygplatsoperatoren fungerade endast som en verkstillare av de infrastrukturarbeten som
godkants av staten.

(86) Genom en skrivelse av den 10 juni 2014 (*%) hidvdade Italien dven att av den totala kostnaden for investeringarna
i den nya terminalen skulle 1 284 133 euro betecknas som ddragna kostnader for tillhandahéllande av
verksamhet som faller inom den offentliga sektorns ansvarsomrade och motsvara kostnaderna for uppbyggnad av
de terminalomrdden som So.Ge.A.AL ir forpliktigad att tillhandahélla for offentliga organ (se dven skil 49).

5.2 ATGARDER TILL FORMAN FOR LUFTTRAFIKFORETAGS VERKSAMHET VID FLYGPLATSEN

(87)  Utredningen omfattar flera avtal som So.Ge.A.AL har ingdtt med olika lufttrafikforetag som flyger frén Algheros
flygplats och som i 2007 och 2012 ars beslut av kommissionen ansdgs eventuellt utgora statligt stod till de
berorda lufttrafikforetagen.

(88)  Enligt Italien forhandlades avtalen med lufttrafikforetagen av So.Ge.A.AL:s generaldirektor, som rapporterade till
styrelsen om laget i forhandlingarna och innehallet i avtalen. So.Ge.A.AL:s styrelse godkinde avtalsvillkoren innan
avtalen skrevs under (*').

5.2.1 Atgird 4 - Avtal som ingitts mellan So.Ge.A.AL och Ryanair/AMS

(89) Sedan 2000 har Ryanair varit det storsta lufttrafikforetag som har sin verksamhet vid Algheros flygplats. Tvd
typer av avtal har ingdtts mellan Ryanair och dess dotterbolag AMS & ena sidan och So.Ge.A.AL & den andra.

i) Avtal om flygplatstjanster

(90) I de avtal om flygplatstjanster som ingicks frin och med 2000 mellan Ryanair och So.Ge.A.AL faststilldes
Ryanairs verksamhetsvillkor vid Algheros flygplats och nivan pé de flygplatsavgifter som lufttrafikforetaget skulle
betala. Ryanair forband sig att uppfylla pd forhand faststillda flygnings-/passagerarmdl i utbyte mot en
resultatavgift som skulle betalas av So.Ge.A.AL. Straffavgifter faststilldes i handelse av underlatenhet att uppfylla
dessa mdl i sin helhet.

ii) Avtal om marknadsforingstjanster

(91)  Avtalen om marknadsforingstjanster ror reklam f6r Alghero som resmdl pd Ryanairs officiella webbplats. Sedan
2006 ingicks dessa med Ryanairs heldgda dotterbolag AMS pd samma datum som de avtal om flygplatstjdnster
som ingicks med Ryanair.

(¥) Italiens skrivelse av den 8 maj 2014.

(*) MalT-128/89, Aéroports de Paris mot Europeiska kommissionen, REG 2000, s. 11-3929.
(*) Comitato interministeriale per la programmazione economica.

(*) Som svar pd kommissionens begdran om upplysningar av den 26 maj 2014.

¢

Italiens skrivelse av den 18 februari 2014, bilaga A.
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(92) I skidlen 93 till och med 109 sammanfattar kommissionen de huvudsakliga bestimmelserna i de avtal (om
flygplatstjanster och om marknadsforingstjanster) som ingétts mellan So.Ge.A.AL och Ryanair/AMS.

5.2.1.1 2000 drs avtal med Ryanair om flygplatstjinster

(93) Det forsta avtalet om flygplatstjdnster mellan Ryanair och So.Ge.A.AL ingicks den 22 juni 2000 for en
avtalsperiod pa tio ar.

(94)  Enligt 2000 ars avtal om flygplatstjdnster frdn skulle Ryanair ha minst en returflygning per dag mellan London
och Alghero och betala So.Ge.A.AL ett belopp av [...] (*) italienska lire per turnaround. Ryanair skulle dven
arligen lamna in en sdlj- och marknadsforingsplan och ange resultaten fran driften av flyglinjen, sdvil som
framtida utvecklingsmoiligheter.

(95) So.Ge.A.AL dtog sig att tillhandahélla terminal- och marktjanster till Ryanair. Flygplatsoperatoren skulle “betala
eller kreditera” en summa per mdnad som motsvarade det belopp som Ryanair skulle betala for marktjinster,
med en Ovre grins for forsta avtalsdret. So.Ge.A.AL dtog sig dven att betala en fast drlig summa till Ryanair och
ett ytterligare belopp om en andra returflygning lades till i Ryanairs tidtabell.

5.2.1.2 2002 drs avtal med Ryanair om flygplatstjanster och marknadsforing

(96) Ryanair ingick ett andra avtal om flygplatstjinster med So.Ge.A.AL den 25 januari 2002, som ersatte 2000 drs
avtal om flygplatstjanster och omfattade perioden mellan 1 januari 2002 och 31 december 2012. Enligt detta
avtal skulle Ryanair betala So.Ge.A.AL [...] euro per turnaround for marktjanster. Ryanair skulle betala flygplats-
avgifter och sakerhetsavgifter i enlighet med den offentliggjorda forteckningen Gver avgifter.

(97) Pd samma dag ingicks ett marknadsforingsavtal mellan So.Ge.A.AL och Ryanair som omfattade samma tidsperiod
som 2002 drs avtal om flygplatstjanster. Ryanair dtog sig att bedriva annonseringsrelaterad och siljfrimjande
verksamhet pd sin webbplats och i andra media efter eget gottfinnande for att marknadsfora forbindelsen
Alghero—London i samrdd med So.Ge.A.AL. Enligt detta avtal skulle So.Ge.A.AL betala ett marknadsforingsbidrag
pa [...] euro for den forsta dagliga dretruntrotationen pé varje rutt och [...] euro f6r den andra dagliga sommarro-
tationen pd varje rutt.

5.2.1.3 2003 drs avtal med Ryanair om flygplatstjanster och marknadsforing

(98) Den 1 september 2003 ingick So.Ge.A.AL ett nytt avtal om flygplatstjanster med Ryanair med en avtalsperiod pa
elva dr (med mojlighet till forlingning i ytterligare tio r) som ersatte 2002 drs avtal om flygplatstjinster.

(99) Enligt 2003 érs avtal om flygplatstjanster skulle Ryanair fortsitta att flyga till London och skulle, beroende pd
framgdngen med de tidigare avtalen vad betriffar trafikfloden, uppritta en ny daglig flygning till Frankfurt-Hahn
eller till andra flygplatser i Ryanairs nitverk. Ryanair skulle betala So.Ge.A.AL [...] euro per turnaround for
marktjanster. I sin tur skulle Ryanair betala flygplatsavgifter och sikerhetsavgifter i enlighet med den
offentliggjorda forteckningen over avgifter.

(100) Den 1 september 2003 ingicks dven ett avtal om marknadsforingstjanster som omfattade samma period som
2003 ars avtal om flygplatstjanster. Enligt detta avtal skulle So.Ge.A.AL betala ett bidrag for marknadsforing till
en summa av i) [...] euro per dr for den forsta dagliga dretruntrotationen pa varje internationell rutt, ii) [...] euro
for den andra dagliga sommarrotationen pé varje rutt, och iii) en engdngssumma pa [...] euro som introduk-
tionsbidrag for marknadsforing under forsta verksamhetsdret for varje internationell rutt annat 4n Londonrutten
och ytterligare [...] euro for vart och ett av det andra och tredje verksamhetséret for varje sddan ny rutt.

(101) Ryanair skulle fortsitta med sin regelbundna dagliga flygtrafik for passagerare mellan Alghero och London och
inleda ytterligare daglig flygtrafik for passagerare mellan Alghero och Frankfurt-Hahn och/eller andra flygplatser i

(*) Omfattas av tystnadsplikt.
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Ryanairs nitverk (nedan kallad trafiken). Ryanair skulle dven utfora, i samrdd med So.Ge.A.AL, alla tjanster och all
verksamhet som normalt erbjuds av reklam- och PR-féretag samt foretag som tillhandahéller saljfrimjande
tjdnster med verksamhet inom samma omrédde, inbegripet (men inte begransat till) foljande:

— Utforma, ligga upp, skapa, utveckla, testa, genomfora, underhdlla och uppdatera webblinkar sdvil som
Ryanairs webbplats och utfora alla andra &tgarder som Ryanair anser vara nodvindiga for att skapa,
underhélla och/eller frimja reklamverksamheten med avseende pd bokning av kunder via internet till och frdn
Algheros flygplats.

— Utforma annonser pa engelska eller andra sprdk (nir sa dr lampligt) som ar anpassade till internetmediet och
utfora siljfrimjande verksamhet samt PR som kan skapa, underhdlla och/eller frimja medvetenheten om
trafiken hos kunder via internet.

— Utforma, ligga upp och skapa reklammaterial eller vidta alla andra limpliga metoder for att marknadsfora
trafiken.

— Utforma, lagga upp och skapa reklammaterial eller vidta alla andra limpliga metoder for att marknadsféra
Algheros flygplats i Storbritannien och i alla andra linder till vilka Ryanair 6ppnar en rutt som ingdr i
trafiken.

— Informera pressen om trafiken och dirigenom péaverka allminheten, gora dem mer fortrogna med omradet
omkring Algheros flygplats och uppmuntra dem att flyga pé rutterna i fraga.

— Ordna s att en webbplats som foreslds av So.Ge.A.AL och godkidnns av Ryanair linkas till Ryanairs
webbplats under forutsittning att en sidan webbplats inte innehdller ndgon direkt bestillningsfunktion online
for hotellvistelser eller bilhyra.

5.2.1.4 Avtalen fran 2006 med Ryanair om flygplatstjanster och med AMS om marknadsforing

(102) Den 3 april 2006 ingicks ett nytt avtal om flygplatstjanster mellan So.Ge.A.AL och Ryanair som ersatte 2003 ars
avtal om flygplatstjanster och som gillde fran 1 januari 2006 till 31 december 2010 med mdjlighet till en
forlangning pa fem ar.

(103) Forenat med detta avtal var ett tilliggsavtal som ingicks den 3 april 2006 for perioden 1 januari 2006—
31 december 2010 i vilket faststilldes de overgripande malen rorande det passagerarantal som skulle uppnés av
Ryanair och den resultatavgift som So.Ge.A.AL skulle betala. I detta avtal foreskrevs dven straffavgifter som
Ryanair skulle ddra sig om mélen rorande passagerarantalet inte uppndddes.

(104) 2006 ars marknadsforingsavtal ingicks med AMS (i stillet for med Ryanair) den 3 april 2006 och omfattade
samma period som avtalet om flygplatstjanster. Avtalet var forankrat i Ryanairs dtagande att trafikera vissa
europeiska rutter och att uppfylla vissa mél rorande passagerarantalet. AMS erbjod So.Ge.A.AL annonsering-
stjanster online i utbyte mot [...] euro per &r.

5.2.1.5 Avtalen fran 2010 med Ryanair om flygplatstjanster och med AMS om marknadsforing

(105) Tidigt under 2010 uttryckte So.Ge.A.AL och Ryanair sin avsikt att fornya villkoren for sitt ddvarande forhéllande
genom att forhandla om ett nytt avtal, och ingick ett samforstandsavtal den 10 mars 2010. I samforstandsavtalet
anges att "frdn och med mars 2010 ska Ryanair och So.Ge.A.AL forhandla i god tro for att omdefiniera villkoren
for och bestimmelserna rorande deras kompanjonskap”.

(106) Pé grundval av detta ingicks sedermera ett nytt avtal om flygplatstjdnster mellan So.Ge.A.AL och Ryanair den
20 oktober 2010, som ersatte 2006 rs avtal om flygplatstjanster. I detta avtal faststilldes nya avgifter och en ny
incitamentstruktur for perioden mellan 1 januari 2010 och 31 december 2013, med mojlighet till en forlingning
pa fem dr nir den forsta avtalsperioden gick ut.

(107) So.Ge.A.AL dtog sig att betala resultatavgifter for uppndende av malsiffrorna for flygningar och for vissa nivder
av passagerartrafiken, medan Ryanair dtog sig att betala marktjanstavgifter och flygplatsavgifter, och att vidta
sdljfrimjande atgdrder samt utféra PR-verksamhet.
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(108) Ett marknadsforingsavtal ingicks samma dag for en period pa fyra dr med mojlighet till f6rldngning i ytterligare
fyra ar. AMS erbjod So.Ge.A.AL ett paket med reklamtjinster online i utbyte mot foljande arsavgifter: [...] euro
for 2010, [...] euro for 2011, [...] euro for 2012 och [...] euro fér 2013. P4 samma sitt som 2006 var
marknadsforingsavtalet forankrat i Ryanairs dtagande att trafikera vissa europeiska rutter och att uppfylla vissa
mél rorande passagerarantalet.

(109) Pd begiran av kommissionen rekonstruerade Italien forhandskalkylen rérande lonsamheten for avtalen med
Ryanair grundat pd de marginalkostnader och marginalintikter som rimligen kunde forvintas av en marknads-
ekonomisk aktor som agerade i So.Ge.A.AL:s stille vid tiden for ingdendet av vart och ett av dessa avtal under
den period som utredningen avser, dvs. 2000-2010 (nedan kallad 2014 drs MEOP-rapport) (*3). Enligt Italien
forvantade sig So.Ge.A.AL att avtalen med Ryanair skulle vara l6nsamma vid tiden nir de ingicks.

5.2.2 Atgird 5 - Avtal med andra lufttrafikforetag

(110) Nar 2012 érs beslut antogs noterade kommissionen att So.Ge.A.AL dven verkade ha beviljat rabatter pa flygplat-
savgifterna till andra lufttrafikforetag dn Ryanair. Trots att kommissionen visste att So.Ge.A.AL hade ingdtt
marknadsforingsavtal dven med andra lufttrafikforetag inlimnades otillricklig information rorande dessa avtal till
kommissionen vid denna tidpunkt.

(111) Genom en skrivelse daterad den 18 februari 2014 inkom Italien med en lonsamhetskalkyl till kommissionen
grundad pd prelimindra uppgifter rorande avtalen med Alitalia, Meridiana och Volare for att visa att det ur
flygplatsens synpunkt var ekonomiskt forsvarbart att ingd avtal med dessa lufttrafikforetag. Ingen analys av
avtalet med Germanwings hade tillhandahallits vid detta tillfalle.

(112) Foljaktligen, genom en skrivelse daterad den 25 mars 2014, inkom Italien till kommissionen med en
l6nsamhetskalkyl for de avtal som So.Ge.A.AL hade ingdtt med Air One/Alitalia, Meridiana, Volare och
Germanwings som forsokte visa att dessa avtal pa forhandsbasis forvintades bli 16nsamma for So.Ge.A.AL.

(113) Slutligen inkom Italien den 10 juni 2014 till kommissionen med en kalkyl 6ver den forvintade 16nsamheten for
de avtal om marktjanster som So.Ge.A.AL ingdtt med bmibaby, Air Vallée och Air Italy.

(114) De avtal som ingdtts av So.Ge.A.AL med andra lufttrafikforetag dn Ryanair och som dr foremal for utredning i
detta fall presenteras i skilen 115 till och med 132.

5.2.2.1 Avtal med Germanwings, Volare, Meridiana och Alitalia

(115) So.Ge.A.AL ingick avtal om marktjanster och marknadsforingsavtal med Germanwings, Volare, Meridiana och
Alitalia.

i) Germanwings

(116) Avtalet om marktjanster mellan Germanwings och So.Ge.A.AL ingicks den 19 mars 2007 och skulle gilla fran
och med 25 mars 2007. Enligt detta avtal skulle Germanwings betala So.Ge.A.AL [...] euro per turnaround for
marktjanster.

(117) Den 25 mars 2007 ingicks ett marknadsforingsavtal mellan Germanwings och So.Ge.A.AL enligt vilket lufttrafik-
foretaget dtog sig att trafikera vissa rutter inom EU och att uppfylla vissa mél rérande antal passagerare och
turtithet. Avtalet skulle gilla fran 25 mars 2007 till 31 oktober 2009. Germanwings var dock endast verksamt
vid Algheros flygplats under 2007. Enligt Italien beslutade lufttrafikforetaget att upphoéra med sin verksamhet vid
Algheros flygplats eftersom man ur ett ekonomiskt perspektiv inte kunde generera ett tillrickligt stort trafikflode
for att nd nollresultat.

(118) I marknadsforingsavtalet faststilldes ett "startbidrag” pa [...] euro som So.Ge.A.AL skulle betala till Germanwings
"for att marknadsfora Algheros flygplats nir det giller att o6ka volymen av avresande passagerare genom att
Oppna en ny rutt”.

(*?) TItaliens skrivelse av den 18 februari 2014.
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(119) I marknadsforingsavtalet faststilldes dven resultatavgifter som skulle betalas av So.Ge.A.AL till Germanwings om
lufttrafikforetaget uppfyllde de avtalade trafikmélen. I avtalet angavs dven straffavgifter som Germanwings skulle
betala till So.Ge.A.AL om lufttrafikforetaget antingen stillde in mer dn 10 % av sina flygningar eller inte
uppfyllde de avtalade trafikmalen.

ii) Volare
(120) Den 29 november 2007 ingick Volare ett avtal om marktjinster och ett marknadsforingsavtal med So.Ge.A.AL.

(121) Avtalet om marktjinster faststillde de mél som skulle uppfyllas av lufttrafikfretaget med avseende pd antal
passagerare och flygningar per dr, och motsvarande resultatavgifter som So.Ge.A.AL skulle betala.

(122) I marknadsforingsavtalet faststdlldes en &rlig marknadsforingsavgift pé [...] euro som skulle betalas av flygplats-
operatdren for "annonseringsstod for det forsta verksamhetsaret”. Marknadsforingsavtalet géllde fran 28 oktober
2007 till 31 oktober 2010.

iii) Meridiana
(123) Meridiana var verksamt vid Algheros flygplats under 2000, 2001 och 2010.

(124) Under 2000 och 2001 hade Meridiana inga regelbundna flygningar frin Algheros flygplats, och tillhandaholl
endast flygtjanster grundat pa efterfrigan pd charterflyg. Inga formella avtal som sddana om marktjanster ingicks
mellan So.Ge.A.AL och Meridiana. Lufttrafikforetaget betalade So.Ge.A.AL:s offentliggjorda flygplatsavgifter for
alla flygplatstjanster.

(125) Meridiana var inte verksamt vid flygplatsen mellan 2002 och 2010. Meridiana inledde ater verksamhet vid
flygplatsen 2010 och ingick ett marknadsforingsavtal och ett avtal om marktjinster med So.Ge.A.AL.

(126) Avtalet om marktjanster ingicks den 28 april 2010 och omfattade perioden mellan april 2010 och april 2011.
Enligt detta avtal skulle Meridiana betala So.Ge.A.AL [...] euro per turnaround for marktjanster.

(127) Marknadsforingsavtalet ingicks den 20 oktober 2010 och omfattade perioden mellan juni 2010 och oktober
2010. I avtalet faststilldes en engdngssumma pd [...] euro (exklusive moms) som skulle betalas av So.Ge.A.AL till
Meridiana med anledning av att Meridiana oppnade rutter till/frin Milano, Verona och Bari under sommaren
2010. Betalningen skulle goras under forutsittning att Meridiana uppfyllde vissa trafikmal. Enligt Italien hade
So0.Ge.A.AL, under den tid dd avtalet med Meridiana gillde retroaktivt, férhandlat med lufttrafikforetaget om
liknande villkor som slutligen ingick i det undertecknade avtalet. I detta sammanhang inkom Italien till
kommissionen med ett utkast till avtal som vid den tiden férhandlades av Meridiana och So.Ge.A.AL daterat den
7 juni 2010.

iv) Air One/Alitalia

(128) Fore 2010 ingick inte Air One/Alitalia ndgra formella avtal med So.Ge.A.AL och betalade So.Ge.A.AL:s
offentliggjorda flygplatsavgifter for alla flygplatstjanster. Fore 2010 tillhandaholl inte So.Ge.A.AL nigra
marktjanster till Air One/Alitalia.

(129) Under 2010 borjade So.Ge.A.AL tillhandahdlla marktjanster till Air OnefAlitalia. Detta ledde till att Air Onef
Alitalia ingick ett avtal om marktjanster med So.Ge.A.AL. De tvéd parterna ingick dven ett marknadsforingsavtal
med anledning av att Air One/Alitalia 6ppnade internationella rutter fran Algheros flygplats.

(130) Marknadsforingsavtalet ingicks den 20 oktober 2010 och omfattade perioden mellan 7 juni 2010 och
30 september 2010. I maj 2010 inkom Italien till kommissionen med utkastet till avtal som hade forhandlats vid
tiden i friga mellan Alitalia och So.Ge.A.AL. I det undertecknade avtalet faststilldes en engdngsavgift for
marknadsforingstjanster pd [...] euro som skulle erhéllas av Air One/Alitalia for tillhandahéllande av marknadsfo-
ringstjanster till So.Ge.A.AL under denna period, med mojlighet att forlinga avtalet till 2011 och 2012.
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(131) Avtalet om mark¢janster ingicks mellan Air One/Alitalia och So.Ge.A.AL den 30 november 2010 och omfattade
en period pd sex dr. [ avtalet faststilldes avgifter for marktjinster som skulle betalas av Air One/Alitalia till
So.Ge.A.AL for inrikes- och utrikesrutter.

5.2.2.2 Avtal om marktjanster med andra lufttrafikforetag

(132) Kommissionen utredde dven de avtal om marktjinster som ingétts av So.Ge.A.AL med Air Italy, bmibaby och Air
Vallée. Avtalen faststillde de avgifter for marktjanster som skulle betalas av lufttrafikforetagen, och hade en loptid
pa alltifrén en ménad (Air Vallée) till mer dn tvd ar (Air Italy).

Tabell 6

Avtal om marktjinster med Air Italy, bmibaby och Air Vallée

Datum for avtalets ingdende Lufttrafikforetag Varaktighet
28 maj 2008 Air Italy 1 juni 2008-31 december 2010
29 juli 2010 bmibaby 29 maj 2010-30 september 2010
2010 Air Vallée 9 augusti 2010-30 augusti 2010

6. ECORYSRAPPORTEN

(133) Under utredningens gdng gav kommissionen Ecorys i uppdrag att utarbeta en rapport om So.Ge.A.AL:s
ekonomiska resultat och att faststdlla om flygplatsoperatoren betedde sig som en marknadsekonomisk aktor ndr
man ingick avtal med lufttrafikforetag. Ecorysrapporten limnades in den 30 mars 2011.

(134) Ecorysrapporten faststallde att So.Ge.A.AL:s beteende var forenligt med principen om marknadsekonomiska
aktorer. Ecorys ansdg att den affirsstrategi som So.Ge.A.AL arbetade efter gav resultat. Denna strategi innebar att
flygplatsoperatoren limnade in en ansokan om den "6vergripande” koncessionen for driften av flygplatsen, att
terminalens kapacitet utokades och att avtal ingicks med ldgprisflygbolag i syfte att stimulera de internationella
trafikflodena. Ecorys drog slutsatsen att ingdendet av avtalen med Ryanair var ett rationellt beslut frin en
marknadsekonomisk aktors synvinkel eftersom dessa avtal sikerstillde en betydande Okning av trafiken som
forviantades utgora en motor bade for de luftfartsrelaterade och icke luftfartsrelaterade intakterna. Enligt Ecorys
kunde So.Ge.A.AL rimligen forvinta sig att de langsiktiga fordelarna med sddana avtal skulle 6vervidga marginal-
kostnaderna.

7. SKAL FOR ATT INLEDA FORFARANDET
7.1 FOREKOMSTEN AV STOD TILL SO.GE.A.AL

(135) Vad giller eventuellt stod till flygplatsoperatoren konstaterade kommissionen att utbyggnad och drift av flygplat-
sinfrastruktur inte raknades som naringslivsverksamhet i enlighet med artikel 107.1 i fordraget fore Aéroports de
Paris-domen (*’). Eftersom en del av dtgdrderna under utvirdering beslutades fore 2001 noterade kommissionen
att man mdste bedoma huruvida dessa tgirder harrorde fran rattsligt bindande forpliktelser som avtalats fore det
att Aéroports de Paris-domen meddelades, det vill siga fore 12 december 2000, och dirmed inte omfattas av
regler rorande statligt stod (*4).

(**) Domen i Aéroports de Paris-malet, enligt hanvisning ovan. Se dven kommissionens riktlinjer for tillimpningen av artiklarna 92 och 93 i
EG-fordraget och artikel 61 i EES-avtalet pa statligt stod inom luftfartsomridet (EGT C 350, 10.12.1994,s. 5).

(*) Se kommissionens beslut av den 21 mars 2012 i drende C76/2002, Avantages consentis par la Région Wallonne et Brussels South Charleroi
Airport d la companie aérienne Ryanair, och kommissionens beslut av den 25 april 2012 i drende SA.33961, Plainte Air France — Aéroport de
Nimes.
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(136) Kommissionen erinrade dven om att ndr finansieringen av verksamhet som normalt faller inom statens
ansvarsomrade vid myndighetsutévning begrinsas till att ticka utgifter och inte anvinds for att finansiera annan
ndringslivsverksamhet (*) omfattas denna finansiering inte av reglerna for statligt stod. Vid tiden for antagandet
av 2012 ars beslut hade kommissionen inte tillrdckligt med information om den typ av verksamhet (niringslivs-
verksambhet eller inte) som So.Ge.A.AL utférde och om de infrastrukturrelaterade utgifter som finansierades av de
atgarder som ér foremdl for utredning, och inte heller om huruvida vissa utgifter var forbundna med verksamhet
som faller inom den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Kommissionen uppmanade Italien att klargora vilken
verksamhet som mdste anses vara icke ndringslivsrelaterad, och vilka av de utgifter som var forbundna med
denna verksamhet som i forekommande fall hade finansierats genom de dtgdrder som omfattas av
kommissionens utredning.

7.1.1 Atgird 1 - Kapitaltillskott

(137) Kommissionen uttryckte allvarliga tvivel om kapitaltillskottens forenlighet med principen om marknads-
ekonomiska aktorer. Den konstaterade att So.Ge.A.AL konsekvent hade gatt med forlust sedan 2000 och att
foretagets ekonomiska resultat tycktes forsimras efter att det hade beviljats den "overgripande” koncessionen.
Detta verkade std i strid med Italiens pdstdende att foretagets daliga resultat huvudsakligen berodde pa bristen pa
mojligheter att fullt ut utnyttja den flygplatsrelaterade verksamheten pd grund av den ofullstindiga/tillfalliga
koncessionen.

(138) Kommissionen noterade vidare att Italien vid den tiden endast hade anfort efterhandsskil som stod for pastdendet
att dtgarderna styrdes av mojligheten till lonsamhet. En sddan analys verkade dessutom avse den totala vinst som
regionen Sardinien erhdllit pd grund av en Okning i lufttrafiknivderna och ddrmed intikter som en privat
investerare inte skulle ta med i berdkningen i lonsamhetskalkylen for sin investering. P4 grundval av detta intog
kommissionen den preliminira stdndpunkten att kapitaltillskotten gav flygplatsoperatoren en fordel och utgjorde
driftsstod till denne.

(139) Kommissionen konstaterade slutligen att dven om So.Ge.A.AL uppfyllde villkoren for att riknas som ett foretag i
svarigheter i enlighet med riktlinjerna for statligt stod till undsdttning och omstrukturering av foretag i
svarigheter (**) hade inga bevis lagts fram for kommissionen av Italien till stod for slutsatsen att ett sddant stod
skulle uppfylla forenlighetskraven i dessa riktlinjer.

7.1.2 Atgird 2 - Bidrag till "ankiggningar och byggarbeten”

(140) Otillracklig information limnades in till kommissionen rorande de bidrag till anldggningar och arbeten virda
6 540 269 euro som beviljades So.Ge.A.AL av regionen Sardinien mellan 1998 och 2009. Italien uppmanades
att exakt specificera dessa utgifter som subventionerades av regionen Sardinien.

7.1.3 Atgird 3 - Investeringar i flygplatsinfrastruktur och flygplatsutrustning

(141) Kommissionen noterade att So.Ge.A.AL mellan 2001 och 2010 betalade 3 042 887 euro till staten i avgifter for
bruket av flygplatsens infrastruktur, medan staten finansierade investeringar i infrastrukturen till en summa av
46 940 534 euro och i utrustning till en summa av 284 782 euro under perioden 2004-2010.

(142) Kommissionen konstaterade vidare att beviljandet av den Gvergripande koncessionen 2007 till So.Ge.A.AL inte
verkar ha lett till en 6kning av koncessionsavgiftsnivin. P4 grundval av detta intog kommissionen den preliminara
staindpunkten att koncessionsavgifterna var klart oproportionerliga i férhdllande till de offentliga medel som
gjordes tillgingliga av staten med avseende pd investeringar i infrastrukturen. Kommissionen ansdg darfor
prelimindrt att So.Ge.A.AL kan ha fatt en fordel genom att betala koncessionsavgifter som var ligre dn
marknadsvirdet.

(*) Se domen av den 18 mars 1997 i mdl C-343/95, Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, REG 1997, s. I-1547, kommissionens
beslut av den 19 mars 2003 i drende N309/2002 Siireté aérienne — Compensation des cotits a la suite des attentats du 11 septembre 2001, och
kommissionens beslut av den 16 oktober 2002 i drende N438/2002 Subventions aux régies portuaires pour l'exécution de missions relevant de

la puissance publique.
() EUT C 244, 1.10.2004, 5. 2.
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(143) Italien uppmanades att tillhandahalla eventuella affirsplaner som utarbetats pa forhand och som dels kunde visa
avkastningsutsikterna for de investeringar i infrastrukturen som gjorts av offentliga organ vid Algheros flygplats,
dels fungera som stod for pastdendena att sddana investeringar var forenliga med principen om marknads-
ekonomiska investerare.

7.2 PRELIMINARA STANDPUNKTER OM STODET TILL SO.GE.A.AL MED AVSEENDE PA DESS FORENLIGHET

(144) Kommissionen uttryckte tvivel rorande huruvida stodet till So.Ge.A.AL i enlighet med 2005 érs luftfartsriktlinjer
var forenligt med artikel 107.3 i fordraget.

(145) Trots att atgdrderna tycktes uppfylla ett mal av allménintresse som tydligt faststalldes, tillhandaholls otillracklig
information till kommissionen for att bedoma huruvida infrastrukturen vid Algheros flygplats var nodvindig och
proportionerlig for det mél som satts upp. Inte heller hade kommissionen tillrickliga forutsittningar for att
bedéma utsikterna for anvindningen av denna infrastruktur pd medellang sikt. Kommissionen tvivlade dven pé
att flygplatsens infrastruktur gjordes tillginglig for lufttrafikforetag pé icke-diskriminerande villkor.

(146) Slutligen tvivlade kommissionen pd att det fanns ett behov av stod for att finansiera sddana investeringar i
infrastrukturen, med tanke pd att vissa av dessa investeringar pd detta stadium verkade vara en foljd av
So.Ge.A.AL:s avtalsmassiga forpliktelser gentemot Ryanair.

7.3 POTENTIELLT STOD TILL LUFTTRAFIKFORETAGEN

(147) Kommissionen intog den preliminira stindpunkten att besluten rorande lufttrafikforetagens verksamhetsvillkor
vid Algheros flygplats sannolikt involverade statens tillgdngar och kunde tillskrivas staten.

7.3.1 Atgird 4 - Avtal som ingitts mellan So.Ge.A.AL och Ryanair/AMS

(148) Kommissionen konstaterade inledningsvis att AMS ar ett heldgt dotterbolag till Ryanair som startades for det
tydligt angivna syftet att tillhandahdlla marknadsforingstjinster via Ryanairs webbplats, och som inte
tillhandahéller ndgra andra tjdnster. P4 grundval av detta intog kommissionen den prelimindra stindpunkten att
Ryanair och AMS for bedémningen av forekomsten av en selektiv fordel mdste anses utgéra en enda enhet.
Kommissionen intog dven stindpunkten att nir en beddmning gérs huruvida dtgirderna med avseende pd
Ryanair/AMS var forenliga med marknadsekonomiska principer maste So.Ge.A.AL:s beteende bedomas jimte
beteendet hos regionen Sardinien och/eller So.Ge.A.AL:s andra offentliga aktieigare under den period som &r
foremdl for utredning. Kommissionen ansdg att om man skulle kunna utfora en utvirdering rérande principen
om marknadsekonomiska aktorer kunde inte avtalen om flygplatstjanster och marknadsforingsavtalen samt deras
ekonomiska foljder sarskiljas utan de maste darfor vara féremal for en samtidig bedomning.

(149) Kommissionen erinrade om att man inte kan ta hdnsyn till regionala utvecklingsfaktorer nir man tillimpar
principen om marknadsekonomiska aktorer. Kommissionen papekade ocksé att enligt den information som man
hade till sitt forfogande vid denna tidpunkt hade ingen affirsplan eller férhandsanalys av de avtal som ingdtts
med Ryanair/AMS utarbetats som grundval for So.Ge.A.AL:s beslut att ingd sddana avtal.

(150) P4 grundval av detta uttryckte kommissionen tvivel over att So.Ge.A.AL och regionen Sardinien betedde sig som
marknadsekonomiska investerare i deras samrore med Ryanair/ AMS.

7.3.2 Atgird 5 - Avtal med andra lufttrafikforetag in Ryanair

(151) Kommissionen konstaterade att betydande rabatter pd flygplatsavgifter limnades av So.Ge.A.AL till andra
lufttrafikforetag 4n Ryanair, till exempel pd villkor att nya rutter oppnades och trafiknivderna okades.
Kommissionen uppmanade Italien att tillhandahélla eventuella affirsplaner som utarbetats pd férhand, studier
eller dokument som bedomde l6nsamheten for flygplatsoperatoren av vart och ett av dessa avtal med de
lufttrafikforetag som hade verksamhet vid flygplatsen, eller, om det inte fanns ndgra sidana dokument,
So.Ge.A.AL:s senaste budgetprognoser som utarbetats fore ingdendet av dessa avtal. P4 grundval av detta uttryckte
kommissionen tvivel over att So.Ge.A.AL och regionen Sardinien betedde sig som marknadsekonomiska
investerare i deras samrore med de lufttrafikfretag som var verksamma vid flygplatsen.
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8. SYNPUNKTER FRAN ITALIEN

(152) Kommissionen noterar att Italien, forutom svaren pd kommissionens begiran om upplysningar, har inkommit
med olika skrivelser under utredningens géng. Aven om kommissionen godkinde en forldngning av den tidsfrist
som faststillts i artikel 6.1 i forfarandeférordningen () for medlemsstater att limna in synpunkter efter ett beslut
av kommissionen att inleda en formell granskning, limnades endast ett av Italiens dokument med synpunkter in
inom denna forlingda tidsfrist, ndmligen Italiens skrivelse av den 31 augusti 2012. Italiens skrivelser av den
3 oktober 2012, 19 oktober 2012, 22 oktober 2012 och 20 februari 2013 ldmnades in efter tidsfristens utgng.

(153) Detta avsnitt beror darfor endast de synpunkter som limnades av Italien i landets skrivelse av den 31 augusti
2012. De resonemang som presenterades i Italiens efterfljande skrivelser som ir relevanta for bedomningen av
detta drende presenterades i avsnitten 3-5.

8.1 POTENTIELLT STOD TILL FLYGPLATSEN
i) Om ersittningen av forluster och kapitaltillskott

(154) Italien erinrade om att flygplatsoperatorer enligt lag ar forpliktigade att uppfylla vissa kapitalkrav. Enligt Italien
syftade de kapitaltillskott som dr foremdl for granskning till att dterstilla So.Ge.A.AL:s kapital till de nivder som
krévs.

ii) Om offentlig finansiering av anldggningar och byggarbeten

(155) Italien forklarade att fore 2003 faststilldes de koncessionsavgifter som skulle betalas av flygplatsoperatorer som
hade beviljats en "overgripande” koncession till 10 % av anvindaravgifterna i enlighet med italiensk lag nr 324 av
den 5 maj 1976 i dess dndrade lydelse, och avgiften for pa- och avlastning av gods som transporteras via flyg i
enlighet med italiensk lag nr 117 av den 16 april 1974.

(156) Fran och med 2003 faststilldes de arliga koncessionsavgifterna pd grundval av flygplatsens arbetslastenheter
(Work Load Units, WLU, dvs. lastenheter som motsvarar en passagerare eller ett hundra kg gods eller post), som i
sin tur faststdlldes pa grundval av de trafikdata som offentliggors drligen av Enac och ministeriet for infrastruktur
och transport.

(157) I enlighet med italiensk lag nr 296 av den 27 december 2006 6kades de arliga koncessionsavgifterna for flygplat-
soperatorer sd att inkomster pd 3 miljoner euro garanterades till den italienska stadskassan 2007, 9,5 miljoner
euro 2008 respektive 10 miljoner euro 2009.

8.2 POTENTIELLT STOD TILL LUFTTRAFIKFORETAGEN

(158) Italien inkom inte med ndgra synpunkter rérande det potentiella stodet till lufttrafikféretag som var verksamma
vid Algheros flygplats innan utgdngen av den tidsfrist som faststillts i artikel 6.1 i forfarandeforordningen for
medlemsstater att limna in synpunkter efter ett beslut av kommissionen att inleda en formell granskning.

9. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(159) Kommissionen konstaterar att synpunkterna fran de berdrda parterna omfattar ett stort antal olika resonemang.
Till exempel redogjorde Ryanair i sina talrika skrivelser detaljerat for de underliggande principer och antaganden
som foretaget ansdg borde ligga till grund for kommissionens analys av principen om marknadsekonomiska
aktorer i avtalen med lufttrafikforetag. So.Ge.A.AL hdvdade att det foreldg ett stort antal skal pd grundval av vilka
de atgarder till foretagets forman som var foremdl for bedomning kunde forklaras vara forenliga med den inre
marknaden.

(*’) Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EGT L 83,
27.3.1999,s.1).
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9.1 SYNPUNKTER FRAN SO.GE.A.AL
9.1.1 Potentiellt stod till flygplatsoperatoren
i) Om ekonomisk verksamhet

(160) So.Ge.A.AL understryker att den offentliga finansiering som foretaget beviljats for att ticka de utgifter som man
ddragit sig under tillhandahéllandet av tjanster som faller inom den offentliga sektorns ansvarsomride inte utgor
statligt stod. So.Ge.A.AL angav inte i detalj vad dessa kostnader utgjordes av eller deras belopp.

(161) So.Ge.A.AL anser att alla dtgarder som granskas i detta drende rorande finansieringen av infrastrukturen,
utrustningen och “anldggningar och byggarbeten” utgér rittsliga dtaganden som avtalats fore Aéroports de Paris-
domen och att de dirfor ska undantas granskning rorande statligt stod. Vad giller perioden efter den
12 december 2000 erinrar So.Ge.A.AL om att Italien redan hade ldmnat in bevis for att viss verksamhet som
utfordes av flygplatsoperatoren inte var naringslivsrelaterad. P4 grundval av detta bor kommissionen tillskriva en
del av den offentliga finansieringen i fraga till utgifter som flygplatsoperatoren adragit sig vid tillhandahallandet
av icke ndringslivsrelaterad verksamhet.

(162) So.Ge.A.AL konstaterar vidare att 2012 drs beslut inte ar tydligt vad giller beskaffenheten och omfattningen av
det formodade stodet till flygplatsoperatéren. I synnerhet pastds det vara oklart huruvida det var kommissionens
avsikt att beteckna finansieringen for infrastrukturarbetena i sin helhet som statligt stod eller, alternativt, att
stodet endast skulle utgoras av skillnaden mellan den marknadsbaserade koncessionsavgiften (som So.Ge.A.AL
skulle ha behovt betala till staten for den forbattrade infrastrukturen) och den koncessionsavgift som flygplatsope-
ratoren rent faktiskt betalade. Foretaget hivdade att det forsta alternativet inte kunde goras forenligt med det
faktum att staten hela tiden bibeholl dganderitten till flygplatsens infrastruktur. So.Ge.A.AL kan darfor inte anses
som en mottagare av investeringsstod. I vilket fall som helst framhéller So.Ge.A.AL att foretaget inte har erhallit
ndgon otillborlig ekonomisk fordel dven om det andra alternativet foredras.

ii) Om avsaknad av snedvridning av konkurrensen

(163) So.Ge.A.AL understryker att ingen snedvridning av konkurrensen kan uppstd som en foljd av den offentliga
finansiering som foretaget har erhllit (**). Med tanke pa att Algheros flygplats r avsides beldgen 6verlappar dess
upptagningsomrdde inte med nigon annan flygplats i Italien eller andra medlemsstater. Inte heller konkurrerar
flygplatsen med andra flygplatser pd 6n med tanke pd avstindet mellan dem och avsaknaden av tillforlitliga
landf6rbindelser. So.Ge.A.AL tilligger att de tre flygplatserna pd Sardinien hanterar olika typer av trafik.
Dessutom pastds lufttransporter inte konkurrera med andra transportsitt nar det giller trafiken till och fran on.

(164) So.Ge.A.AL godtar inte det argument som kommissionen framfor i 2012 drs beslut att flera flygplatsoperatorer
konkurrerar om driften av flygplatsens infrastruktur. So.Ge.A.AL beviljades den forsta “ofullstindiga”
koncessionen (*) for driften av flygplatsen 1995, ldngt innan Aéroports de Paris-domen. Fran och med 1995
fungerade So.Ge.A.AL endast som forvaltare av infrastrukturen vid Algheros flygplats, och foretagets verksamhet
konkurrerar dirfor inte med ndgon annan flygplatsoperators verksamhet.

iiiy Om avsaknaden av ekonomiska fordelar for So.Ge.A.AL

(165) So.Ge.A.AL hdvdar att kapitaltillskotten ar forenliga med principen om marknadsekonomiska investerare. Enligt
So0.Ge.A.AL bor den ekonomiska grunden for dtgirderna bedomas separat och sirskiljas for tva perioder: fore och
efter beviljandet av den "6vergripande” koncessionen till So.Ge.A.AL 2007.

(166) So.Ge.A.AL hivdar att de rekapitaliseringar som genomférdes fore 2007 styrdes av behovet att skydda
verksamheten, med anledning av beviljandet av den "6vergripande” koncessionen, som foretaget hade ansokt om
redan den 18 januari 1999. Grundat pa den information som fanns tillginglig nir besluten om att tillskjuta

(**) Detta definieras i 2014 &rs luftfartsriktlinjer som ett omrade "vars grans normalt ligger cirka 100 kilometer frén flygplatsen eller pd ett
avstdnd som motsvarar cirka 60 minuters resa med bil, buss, tdg eller hoghastighetstag fran flygplatsen”.

(*) So.Ge.A.AL beviljades den 10 maj 1995 den forsta "ofullstindiga” koncessionen for tillhandahéllande av marktjinster pd grundval av
avtal som skulle ingds med lufttrafikforetag. So.Ge.A.AL beviljades en andra "ofullstindig” koncession for cateringtjanster den
20 oktober 1995. Den 11 februari 1999 beviljades So.Ge.A.AL ett temporart tillstind att forvalta flygplatsen under en "6vergripande”
koncession.
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kapital till foretaget togs var utsikten att beviljas den "overgripande” koncessionen av avgérande betydelse for
So.Ge.A.AL:s aktiedgare, eftersom detta skulle ha gjort det mojligt for flygplatsoperatoren att fullt ut dra fordel av
flygplatsens verksamhet och dirfér 6ka de luftfartsrelaterade och icke luftfartsrelaterade intikterna. Offentliga
aktiedgare skulle inte ha haft ndgot praktiskt alternativ till att rekapitalisera foretaget och hade all ritt att gora
detta med tanke pa att forseningen av beviljandet av koncessionen orsakades av externa hindelser som inte kunde
tillskrivas foretaget. So.Ge.A.AL anser att kommissionen madste beakta detta i sin bedémning rérande principen
om marknadsekonomiska aktorer. So.Ge.A.AL tilldgger att dtgdrderna skulle vara forsvarliga dven grundat pd den
beriknade 6kningen av antalet passagerare som en foljd av lagprisstrategin som anvindes frdn och med 1999.

(167) Kapitaltillskotten som genomfoérdes 2009 och 2010 motiverades av behovet att skydda flygplatsoperatorens
mojlighet att vara verksam, frimst med tanke pd de forbittrade utsikterna till Ionsamhet som var resultatet av
beviljandet av den "6vergripande” koncessionen. Det faktum att So.Ge.A.AL inte aterfick sin 16nsamhet efter det
att koncessionen beviljats berodde pd ett marknadsscenario som avvek betydligt frdn vad som hade
prognostiserats, och som hade stor paverkan pd utvecklingen av lufttrafiken under den perioden, nimligen
konjunkturnedgdngen och de dirav foljande ekonomiska utmaningar som internationella lufttrafikforetag stilldes
infor. 1 detta avseende drabbades So.Ge.A.AL av en nedging i trafiknivierna pd 1,8 %. Dessutom hivdar
So.Ge.A.AL att trafiken inte kunde utvecklas pd det sitt som hade prognostiserats pa grund av forseningen i
genomférandet av infrastrukturarbetena (som skulle ha paborjats redan 2004 men som dnnu inte hade inletts
2009). Slutligen méste man beakta Enacs underldtenhet att hoja flygplatsavgifterna, oberoende av den formella
begiran som So.Ge.A.AL gjorde i detta avseende.

(168) Det var i detta sammanhang som So.Ge.A.AL vidtog korrigerande dtgarder i syfte att nd ekonomisk balans, sdsom
omorganisering av verksamheten, nedskdrningar av driftskostnaderna och investeringsitgirder rorande
infrastrukturen. Dessa tgirder bedoms i detalj i 2010 drs omorganiserings- och omstruktureringsplan.

(169) So.Ge.A.AL tillbakavisar kommissionens argument att ingen forhandsanalys utfordes innan dtgirderna vidtogs.
So.Ge.A.AL:s offentliga aktiedgare vidtog formodligen atgirderna i friga pd grundval av affirsplaner som
utarbetats pd forhand. Bevis for detta dr de dokument som inlimnades till kommissionen under utredningens
gdng, i synnerhet foljande:

a) So.Ge.A.AL:s affdrsplan av den 15 mars 1999.

b) Protokollet frin So.Ge.A.AL:s styrelsesammantride av den 8 april 2000.

c) Affdrsplanen frdn september 2005 for beviljandet av den fyrtiodriga koncessionen.
d) Roland Berger-planen i dess uppdaterade lydelse frdn 2007 och 2009.

e) Omorganiserings- och omstruktureringsprogrammet fran 2010-2012.

f) Riktighetsrapporten.

(170) So.Ge.A.AL erinrar vidare om att kapitaltillskottens forenlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer
redan hade faststillts i Ecorysrapporten, riktighetsrapporten och Roland Berger-planen.

(171) Kommissionen har inte fast tillricklig vikt vid den italienska lufttrafiksektorns egenart mot bakgrund av de
tillimpliga italienska bestimmelserna. I dess beddmning av situationen fore och efter beviljandet av den
overgripande koncessionen till So.Ge.A.AL borde kommissionen ha beaktat att rekapitaliseringarna var resultatet
av en rattslig forpliktelse, som hade lett till ett dterkallande av koncessionen om foretaget inte hade uppfyllt
denna forpliktelse. So.Ge.A.AL:s aktiedgare valde sdlunda det mest kostnadseffektiva alternativet nir de valde att
rekapitalisera foretaget.

(172) So.Ge.A.AL anser att foretagets offentliga aktiedgare, genom att verkstilla kapitaltillskotten, har agerat pd samma
sitt som en marknadsekonomisk aktor skulle ha agerat under liknande omstindigheter eftersom tillskotten
garanterade de offentliga investerarna en positiv avkastning pd medelling till ling sikt. Enligt So.Ge.A.AL
genererar flygplatsens verksamhet skatteintdkter till ett belopp som overstiger beloppet for den offentliga
finansiering som beviljats foretaget.
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(173) So.Ge.A.AL hivdar ocksé att kapitaltillskotten inte ger flygplatsoperatoren en ekonomisk fordel i den betydelse
som avses i Altmarkdomen (*). Den overgripande forvaltningen av flygplatsen skulle betecknas som tjdnst av
allmint ekonomiskt intresse med tanke pd behovet att garantera tillgdngligheten till 6n, och dirfor skulle
kapitaltillskotten i frga vara liktydiga med ersittning for flygplatsens tillhandahéllande av en tjanst av allmint
ekonomiskt intresse.

(174) So.Ge.A.AL péstds ha tilldelats tillhandahdllandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse i enlighet med
konventionen. De ofullstindiga koncessioner som beviljades So.Ge.A.AL fore 2007 kan likaledes anses utgora
beslut om tilldelning. So.Ge.A.AL noterar vidare att flygplatsoperatorer frdn ett strikt réttsligt perspektiv maste
uppfylla vissa forpliktelser med avseende pd driften av flygplatser, som ofrdnkomligen tar hinsyn till
allménintresset. Sddana forpliktelser avser att garantera att tjansterna i fraga ar av tillracklig kvalitet, att uppfylla
sikerhetsstandarder och att kontinuerligt och regelbundet tillhandahalla tjansterna.

(175) So.Ge.A.AL hdvdar att man uppfyller det andra och tredje villkoret i Altmarkdomen med tanke pd att foretaget
endast har ersatts till den nivd som kravs for att uppviga forlusterna, mer specifikt till den nivd som krivs for att
kapitalet ater ska ligga i linje med de rittsliga kraven efter att dessa forluster har tickts. So.Ge.A.AL tilligger
vidare att flygplatsoperatorer enligt lag mdaste ha skild bokforing for kidrnverksamhet och for icke-
kirnverksamhet.

(176) Slutligen havdar So.Ge.A.AL att dven det fjarde Altmarkkriteriet uppfylls, dock utan att tillhandahalla ndgra
betydande bevis for detta.

iv) Om forenlighet

(177) Enligt So.Ge.A.AL borde forenligheten av det potentiella stodet till flygplatsen bedomas av kommissionen i
enlighet med

a) riktlinjerna for regionalstod,

b) riktlinjerna for undsattning och omstrukturering,
c) artikel 106.2 i fordraget,

d) 2014 érs luftfartsriktlinjer.

(178) For det forsta framhdller So.Ge.A.AL att atgdrderna i friga beviljades Algheros flygplats som kompensation for
nackdelen som hirror frdn regionen Sardiniens okaraktdr. P4 grundval av detta borde kommissionen tillkinnage
att stodet dr forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 a i fordraget.

(179) For det andra hivdar So.Ge.A.AL att alla de dtgirder som ar féremdl for bedomning beviljades for att gora det
mojligt for So.Ge.A.AL att genomgd en omstrukturering for att sikerstilla aterstdllandet av lonsamheten i
foretaget. I detta avseende hivdade So.Ge.A.AL att foretaget utarbetade en omstruktureringsplan vad giller
kapitaltillskotten 2009 och 2010, nimligen omorganiserings- och omstruktureringsplanen frdn 2010, i vilken de
faktorer som hade haft en negativ inverkan pé foretaget faststilldes och korrigerande atgirder foreslogs i syfte att
minska kostnaderna och revidera foretagspolitiken. Enligt denna plan skulle So.Ge.A.AL sjilv limna ett betydande
bidrag till omstruktureringen.

(180) For det tredje, vad giller forenligheten med stod i enlighet med artikel 106.2 i fordraget havdar So.Ge.A.AL att
ersittningen som beviljats till foretaget for tillhandahallande av tjdnster av allmént ekonomiskt intresse aldrig
oversteg det tak som faststillts i artikel 2.1 a i 2005 drs beslut om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse (*1),
det vill siga 30 miljoner euro per ar, och att foretagets omsittning var under 100 miljoner euro. So.Ge.A.AL
tilligger att fore 2004 uppfyllde man dven kravet pa ett tak pd 1 miljon passagerare i artikel 2.1 d i 2005 &rs
beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse. Bestimmelserna i artiklarna 4, 5 och 6 i 2005 &rs beslut om
tjdnster av allmint ekonomiskt intresse uppfylldes ocksd med tanke pd att ersittningen beviljades med avseende
pa korrekt definierade tjanster av allmint ekonomiskt intresse och tilldelades So.Ge.A.AL genom ett eller flera
beslut om tilldelning, och att denna ersittning inte overskred vad som var nddvindigt for att tillhandahélla
tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

(*) Mal C-280/00, Altmark Trans och Regierungsprasidium Magdeburg, REG 2003, s.1-7747.

(*") Kommissionens beslut (EG) nr 2005/842/EG av den 28 november 2005 om tillimpningen av artikel 86.2 i EG-fordraget p4 statligt stod
i form av ersdttning for offentliga tjdnster som beviljas vissa foretag som fétt i uppdrag att tillhandahalla tjinster av allmént ekonomiskt
intresse (EUTL 312,29.11.2005,s. 67).
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(181) For det fjarde havdar So.Ge.A.AL att stodet till flygplatsen for investeringar i infrastruktur, utrustning samt
anldggningar och byggarbeten bor anses vara forenligt pa grundval av 2005 &rs luftfartsriktlinjer. Infrastrukturen
i frdga skulle vara proportionerlig med det mél som satts upp och skulle vara anvindbar pa medellang sikt i den
mening som avses i 2004 &rs luftfartsriktlinjer. Lufttrafikforetag fick ocksd tillgdng till infrastrukturen pé icke-
diskriminerande villkor. Handeln paverkades dessutom inte till en grad som stred mot det gemensamma intresset,
och den offentliga finansieringen var nédvindig och proportionerlig.

9.1.2 Atgirder till formén for de lufttrafikforetag som ir verksamma vid flygplatsen

(182) Kommissionen har rdtt i att behandla So.Ge.A.AL och regionen Sardinien gemensamt nir man tillimpar
principen om marknadsekonomiska aktorer. Nar de genomforde atgirderna i fraga betedde sig regionen Sardinien
och So.Ge.A.AL pé samma sitt som en marknadsekonomisk aktor skulle ha gjort under liknande forhdllanden.
So0.Ge.A.AL skulle inte ha fatt ndgon ekonomisk fordel av de marknadsforingsbidrag som regionen Sardinien
beviljade till f6rmén f6r de lufttrafikforetag som anvinde sig av Algheros flygplats. Bidragen i friga har endast
formedlats genom flygplatsoperatoren for att i slutinden beviljas till lufttrafikforetag.

(183) So.Ge.A.AL framhaller att det stod till lufttrafikforetag som dr verksamma vid Algheros flygplats i form av lagre
flygplatsavgifter eller marknadsforingsbidrag bor anses vara forenliga med den inre marknaden i enlighet med
artikel 107.3 a eller c i fordraget och med 2005 ars luftfartsriktlinjer.

(184) Till stod for denna slutsats framhéller So.Ge.A.AL att det potentiella stodet beviljades av en medlemsstat till
foretag som har tillstdnd att tillhandahdlla lufttransporttjinster for rutter som forbinder en regional flygplats av
kategori C eller D i enlighet med definitionen i 2005 érs luftfartsriktlinjer med en annan flygplats inom unionen.
Stodet avsdg inte rutter som omfattas av skyldigheten att tillhandahalla allmdnnyttiga tjanster i den mening som
avses i Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 1008/2008 (*}), och de avtal som ingétts med lufttrafik-
foretagen faststillde straffavgifter som skulle liggas pd om lufttrafikforetagen inte uppfyllde sina dtaganden.

(185) Trots att So.Ge.A.AL medger att bidragen i frdga beviljades till lufttrafikforetag for lingre perioder och for hogre
intensitet 4n vad som tilldts i enlighet med 2005 drs luftfartsriktlinjer understryker So.Ge.A.AL att avtalen med
lufttrafikforetagen inte hade en 16ptid som oversteg tre dr, och att 2005 ars luftfartsriktlinjer tilldter avvikelser
med avseende pd intensitetsnivder for mindre gynnade regioner.

9.1.3 Tillimpligheten av 2014 ars luftfartsriktlinjer

(186) I sina synpunkter rorande tillimpligheten av 2014 drs luftfartsriktlinjer erinrar So.Ge.A.AL om att ingen av de
tgarder till forman for flygplatsen som ir foremdl for utvirdering kan riknas som statligt stod. Om
kommissionen dnda skulle dra slutsatsen att nigon av dessa dtgarder utgdr driftsstod till So.Ge.A.AL framhaller
foretaget att alla villkor for forenlighet som faststéllts i 2014 ars luftfartsriktlinjer ska uppfyllas.

10. SYNPUNKTER FRAN ANDRA BERORDA PARTER

(187) Ryanair, AMS och Unioncamere inkom med sina synpunkter under utredningens ging.

10.1 SYNPUNKTER FRAN RYANAIR

(188) Ryanair inkom med sina synpunkter pd 2012 drs beslut den 12 mars 2013. Ryanair hanvisade till sina tidigare
inldimnade skrivelser i detta drende fore antagandet av 2012 &rs beslut, sdvil som till flera andra skrivelser om ett
antal utredningar om statligt stod rorande potentiellt stod till Ryanair.

(189) Ryanairs huvudsakliga synpunkter i dessa skrivelser sammanfattas i skilen 190 till 226.

(*) Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om gemensamma regler for tillhandahallande
av lufttrafik i gemenskapen (EUT L 293, 31.10.2008, s. 3).
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i) Rorande AMS

(190) Ryanair tillbakavisar kommissionens prelimindra slutsats att Ryanair och AMS mdste anses utgéra en enhet, och
att avtalen om flygplatstjdnster och avtalen om marknadsforingstjanster savil som de ekonomiska foljderna av
dessa bor utvirderas tillsammans i syfte att bedoma de ekonomiska fordelarna.

(191) Varken dgandestrukturen for AMS eller foretagets syfte stoder detta synsitt. Avtalen om flygplatstjanster som
ingdtts med Ryanair och avtalen om marknadsforingstjanster som ingdtts med AMS ir separata och oberoende av
varandra, eftersom de avser olika tjanster och det inte finns nigra avtalsenliga eller andra forbindelser mellan dem
som foranleder att de skulle bedomas som ett enhetligt dtgardspaket.

(192) Avtalen om marknadsforingstjanster gagnade So.Ge.A.AL som kopare av reklamtjanster. Dessa avtal utgjorde en
investering for att stirka flygplatsens anseende och skulle ha lett till en 6kning av antalet inresande passagerare
och dirmed av de icke luftfartsrelaterade intikterna. Syftet med avtalen var inte att forbattra kabinfaktorn eller
avkastningen pd Ryanairs rutter och avtalen ingicks inte heller pa villkor att ndgon formodad fordel av denna
reklam pd Ryanair.com kunde tillfalla Ryanair.

(193) Dessutom utgor inte ingdendet av avtal om marknadsforingstjanster med AMS ett villkor for Ryanairs drift av
rutter till och frdn en flygplats. Ménga flygplatser ddr Ryanair ar verksamma ingdr i sjdlva verket inte ndgra avtal
med AMS. I allminhet uppkommer ett behov av sdrskild marknadsforing som syftar till att bygga upp en
flygplats anseende och paverka andelen inkommande passagerare pd mindre kidnda flygplatser dir flygplatsens
anseende inte dr pétagligt och behovet av inkommande trafik méste stimuleras.

(194) Det skulle dirmed vara fullstindigt rimligt for en sddan flygplats att ligga ut medel i ett sddant syfte, och det
faktum att Ryanair eventuellt ocksd drar fordel av denna reklam har inte ndgot kommersiellt virde for
flygplatsen. En privat investerare undviker inte att gora en investering endast pd grund av att andra parter ocksé
kan dra nytta av en 6kning av hans eller hennes verksamhet.

(195) Ryanairs avtal med So.Ge.A.AL var reguljira handelsavtal som f6ljer principen om marknadsekonomiska aktérer,
och samma sak giller for AMS avtal med So.Ge.A.AL, eftersom AMS ingdr marknadsforingsavtal for samma
priser och med avseende pa jimforbara volymer badde med offentliga och privata flygplatser, turistorgan, biluthyr-
ningsgrupper, hotellbokningswebbplatser, forsikringsbolag och leverantorer av telekommunikationer ().

(196) Detta tillvagagdngssitt dr forenligt med den stdndpunkt som uttryckts av Ryanair i andra yttranden som limnats
in till kommissionen under utredningens géng. I dessa andra yttranden instimmer Ryanair inte med
kommissionens bedomning att betalningarna till AMS utgér flygplatsens utgifter. Enligt Ryanair skulle detta
synsitt inte ta hdnsyn till virdet av AMS tjdnster for flygplatsen (*). Genom att kopa reklamplats kan
flygplatserna oka andelen inresande passagerare pd Ryanairs flygningar, som tenderar att ligga ut mer pd icke
luftfartsrelaterade varor och tjinster dn utresande passagerare. Ur ett kommersiellt perspektiv dr detta tillvdga-
gingssitt logiskt for flygplatserna (**). Ryanair anser att inkdp av marknadsforingstjanster till marknadspris bor
avskiljas frin alla andra avtalsmissiga uppgorelser mellan flygplats och lufttrafikforetag nir det galler
beddmningen av principen om marknadsekonomiska aktorer. Om kommissionen bestimt yrkar péd att
uppgorelser med AMS och uppgorelser rorande Ryanairs flygplatstjanster gemensamt ska ingd i det s.k. testet
med en privat investerare i en marknadsekonomi (nedan kallat marknadsekonomitestet) bér man ta hinsyn till
virdet av AMS tjanster for flygplatsen.

ii) Om ansvar/statliga medel

(197) Ryanair anser att det inte finns ndgra beldgg for kommissionens asikt att de offentliga myndigheterna deltog i
godkinnandet av de atgirder under granskning som involverar Ryanair och AMS. Man kan inte forutsitta — och
det aterstdr att bevisa — att de offentliga myndigheterna faktiskt deltog i godkdnnandet av dtgirderna.

(¥) Skrivelse fran Ryanair av den 22 juli 2011.
(*) Skrivelse frdn Ryanair av den 20 december 2013.
(*) Skrivelse fran Ryanair av den 15 septembre 2009.
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(198) Argumentet att So.Ge.A.AL i sin helhet dgs av offentliga myndigheter som ingriper i So.Ge.A.AL:s beslutsprocess
har inte bevisats i tillricklig grad, eftersom argumentet uteslutande bygger pd det organisatoriska kriteriet att
So.Ge.A.AL:s bolagsstyrelse utses av dess statliga aktiedgare. Inte heller bevisar 2002 drs avtal, enligt vilket
Sardinien dtog sig att samarbeta med Ryanair i syfte att utveckla turismen och sysselsittningsnivén i regionen, att
de offentliga myndigheterna var inblandade i godkdnnandet av de dtgdrder som vidtogs av So.Ge.A.AL gentemot
Ryanair eller AMS efter att detta avtal skrivits under. Det faktum att So.Ge.A.AL och Sardinien skrev under de
dirpd foljande avtalen 2004, 2005, 2006 och 2007 om bidrag till gemensam marknadsféring stoder dessutom
endast pastdendet att Sardinien finansierade So.Ge.A.AL, men inte att regionen kontrollerade So.Ge.A.AL:s
handlingar gentemot Ryanair eller AMS.

(199) Ryanair kidnner inte till eller bir ansvaret for avtalen mellan So.Ge.A.AL och regionen Sardinien och har inte
drivit pd eller kravt sddana avtal, och ddrfor bor de avtal som har ingdtts av Ryanair och AMS med So.Ge.A.AL
inte paverkas av avtalen mellan So.Ge.A.AL och regionen Sardinien.

(200) Inte heller kan Ryanair betecknas som en indirekt mottagare av statligt stod. Kommissionen kan inte bara anta att
statligt stod har beviljats till de lufttrafikforetag som dr verksamma vid flygplatsen utan bevis som faststiller att
de rent faktiskt fir en fordel pa grund av statligt stod. Sé linge villkoren i ett kommersiellt forhdllande mellan
Ryanair och en flygplats kan motiveras enligt principen om marknadsekonomiska aktorer kan Ryanair inte
omfattas av ndgon aterkravsskyldighet. Ryanair kritiserar kommissionens uppfattning att alla incitament som ges
av en flygplats till ett lufttrafikforetag automatiskt riknas som statligt stod dven om endast en del av dessa har
finansierats med hjalp av offentliga medel. Ryanair hivdar att kommissionens ovillighet att utreda frigan om man
kan ldgga ansvaret for dtgirderna pd staten inte speglar 2005 drs luftfartsriktlinjer, ddr det antyds att beslutet att
omfordela offentliga resurser till ett lufttrafikforetag bor tas av de offentliga myndigheterna for att utgora
stod (*9).

i) Om jamforelseanalyser

(201) Ryanair hdvdar att enligt rdttspraxis (¥) bor en jimforelseanalys vara det primédra test som anvinds for att
bekrifta forekomsten av stod till lufttrafikforetagen, och att det kostnadsbaserade testet endast bor anvindas om
det ar omojligt att jamfora situationen for den pdstddda overldtaren av stod med situationen for en privat
foretagsgrupp. Ryanair hdvdar vidare att nir man bedomer de avtal som ingatts mellan flygplatsoperatorer och
lufttrafikforetag bor man dven beakta de externa nitverkseffekter som avtalen leder till. I ett annat yttrande
instimmer Ryanair i att bade jamforelseanalyser och kostnadsbaserade analyser utgor normal affarspraxis (*).

iv) Om forhandsbedomning av lonsamheten

(202) Ryanair péstar i huvudsak att kommissionens hela resonemang i 2012 ars beslut 4r ogiltigt pd grund av en
felaktig tillimpning av marknadsekonomitestet, som hade sin grund i det felaktiga antagandet att det beh6vdes en
pa forhand utarbetad affarsplan for att dra slutsatsen att principen om marknadsekonomiska aktorer uppfylldes.
Affirsplaner dr inte en nodvindig forutsittning for privata investerares kommersiella verksamhet (*). Sddana
planer kan bevisa bortom allt tvivel att ett offentligt organ fungerade som en privat investerare, men det faktum
att en sddan plan saknas ar inte tillrdckligt for att man ska kunna dra slutsatsen att ett offentligt organ inte
fungerade som en privat investerare.

(203) 1 vilket fall som helst erkinde kommissionen redan i 2012 drs beslut att Algheros flygplats tillhandaholl en
grundliggande férhandsanalys, vilket borde anses vara tillrickligt. Kommissionen har inte mojlighet att bedoma
vad som utgor en "godtagbar” affirsplan och bor inte heller férsoka gora detta.

(204) Ryanair noterar vidare att kommissionen erholl en analys rorande principen om marknadsekonomiska aktorer
frdn Ecorys, enligt vilken Ryanairs avtal befanns vara forenliga med principen om marknadsekonomiska aktorer,
och att So.Ge.A.AL:s forluster uppkom pd grund av de betydande och oférutsebara forseningarna av det statliga

(*) Skrivelse frin Ryanair av den 15 december 2009.

(*7) Skrivelser frdn Ryanair av den 12 mars 2013 och 15 december 2009.

(**) "Assessing State aid to low cost carriers”, 26 oktober 2011, framstalld for Ryanair av Simon Pilsbury, konsultchef hos Oxera.
(*) Skrivelse frin Ryanair av den 22 juli 2011.
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beviljandet av den "overgripande” koncessionen. Oférutsebara effektivitetsbrister och forseningar bér neutraliseras
i en analys rorande principen om marknadsekonomiska aktorer eftersom dessa dven kan drabba privata
flygplatser inom ramen for den normala affirsverksamheten, vare sig de beror pd statens uraktlatenhet eller pa
handlingar utforda av andra privata foretag som flygplatsen forlitar sig pa.

(205) Ryanair inkom 4ven 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. Ryanair State aid cases”, utarbetat f6r Ryanair av Oxera, 9 april 2013

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

(207) Oxera hdvdade att de marknadsriktvirdespriser som erholls frin flygplatser som anvindes for jamforelser inte var
forvringda av statligt stod som beviljats till flygplatser i ndrheten. Dirfér ar det mojligt att gora en vil
underbyggd uppskattning av marknadsriktvirdet for marknadsekonomitesterna.

(208) Detta beror pa foljande:

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

c¢) Flygplatser i samma upptagningsomrade konkurrerar inte noédvindigtvis med varandra, och de flygplatser som
anvinds for jamforelser i de inlimnade rapporterna ar utsatta for begransad konkurrens fran de statligt d4gda
flygplatserna inom deras upptagningsomrade (mindre 4n en tredjedel av de kommersiella flygplatserna inom
jamforelseflygplatsernas  upptagningsomrdde dr helt statsigda, och inga flygplatser inom samma
upptagningsomrdde som jimforelseflygplatserna erholl statligt stod [i april 2013]).

d) Aven nir jimforelseflygplatserna 4r utsatta for konkurrens frin statligt dgda flygplatser inom samma
upptagningsomrdde finns det anledning att tro att deras beteende Overensstimmer med principen for
makroekonomiska aktorer (till exempel om det finns en stor privat dgarandel eller om flygplatsen stir under
privat forvaltning).

e) Flygplatser som dr marknadsekonomiska aktorer sitter inte priserna under marginalkostnaden.

Oxeras meddelande 2: "Principles underlying profitability analysis for MEO tests. Ryanair
State aid cases”, utarbetat for Ryanair av Oxera, 9 april 2013

(209) Oxera hivdade att den lonsamhetskalkyl som utarbetats av Oxera i de rapporter foretaget limnade in 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.

(210) Principerna som ligger till grund f6r lonsamhetskalkylen ir foljande:

a) Bedomningen gors pd inkrementell basis.
b) Det behovs inte nédvindigtvis finnas en pd forhand utarbetad affdrsplan.

c) For en flygplats som inte dr overbelastad ar det s.k. single till-systemet det limpligaste prissdttningssystemet.
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d) Endast de intikter som kan hinforas till driften av flygplatsen som ekonomisk verksamhet bor beaktas.
€) Man bor beakta avtalets hela 16ptid, inklusive eventuella forldngningar.
f) Man bor bortse frin framtida finansiella floden for att kunna bedéma avtalens 16nsamhet.

g) Den stegvis Okande lonsamheten av Ryanairs avtal for flygplatserna bor bedémas pé grundval av
uppskattningar av den interna lonsamheten eller nettonuvirdet.

Analys av Professor Damien P. McLoughlin: "Brand building: why and how small brands
should invest in marketing”, utarbetad for Ryanair, 10 april 2013

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

(212) McLoughlin hivdade i artikeln 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 sdtt att hela tiden formedla sin markesprofil till en
sé stor publik som mojligt. Traditionella former av marknadsforingskommunikation kriver storre utligg dn de
har resurser till.

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

(213) Ryanair inkom med ytterligare rapporter fran foretagets konsult Oxera. I dessa rapporter diskuterade Oxera de
principer som enligt lufttrafikforetaget bor beaktas i den lonsamhetskalkyl 6ver avtalen om flygplatstjanster
mellan Ryanair och flygplatserna & den ena sidan och marknadsforingsavtalen mellan AMS och samma
flygplatser & den andra som ingédr i marknadsekonomitestet (*). Ryanair understrok att dessa rapporter inte pa
nagot sitt fordndrar foretagets synpunkter som presenterats tidigare, dvs. att avtalen om flygplatstjanster och
marknadsforingsavtalen bor analyseras i separata marknadsekonomitest.

(214) Enligt rapporterna borde den vinst som gjordes av AMS ingd i intdkterna i en gemensam lonsamhetskalkyl,
medan AMS utgifter skulle inforlivas i kostnaderna. For att gora detta foreslog man i rapporterna att en metod
baserad pa kassaflodet skulle tillimpas péd lonsamhetskalkylen, vilket betyder att de utgifter som flygplatserna har
haft for AMS tjanster skulle behandlas som marginaldriftskostnader

(215) 1 rapporterna understroks att marknadsforingsverksamhet bidrar till att generera och uppritthalla varumarkets
virde, vilket kan skapa effekter och fordelar, inte bara under 1optiden for avtalet med ett lufttrafikforetag, men
dven efter det att avtalet har gatt ut. Detta skulle i synnerhet gilla om andra lufttrafikforetag, pd grund av att
Ryanair har ingétt ett avtal med en flygplats, etablerar sig pd flygplatsen, vilket i sin tur kommer att locka fler
butiker att inleda verksamhet dir och darfor inbringa mer icke luftfartsrelaterade intdkter till flygplatsen. Enligt
Ryanair mdste kommissionen, om man utfor en gemensam lonsamhetskalkyl, ta med dessa fordelar i berdkningen
genom att behandla AMS utgifter som marginaldriftskostnader, exklusive betalningarna frin AMS.

(216) Dessutom ansdg Ryanair att ett slutvirde maste ingd i den berdknade marginalvinsten vid tiden da avtalet om
flygplatstjanster [oper ut for att ta hdnsyn till det virde som genereras efter det att avtalet lopt ut. Slutvirdet kan
anpassas pd grundval av sannolikheten for en fornyelse av avtalet, och mita forvintningarna pa att vinsten
kvarstdr efter det att avtalet med Ryanair lopt ut eller om liknande villkor kan avtalas med andra lufttrafikforetag.
Ryanair ansdg att det dd skulle vara mojligt att berdkna en ligre grdns for nyttan som gemensamt skapas av
avtalet med AMS och avtalet om flygplatstjanster, och som speglar osdkerheten rérande marginalvinster efter det
att avtalet om flygplatstjanster har 1opt ut.

(*) Oxeras artikel "How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?”,
framstalld for Ryanair, 17 januari 2014.
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(217) Till stod for ett sddant synsitt presenterade rapporterna en sammanfattning av resultaten frdn studier om
effekterna av marknadsforing pd virdet av ett varumarke. Dessa studier erkdnner att marknadsforing kan frimja
ett varumdrkes virde och bidra till att bygga upp en kundbas. Enligt rapporterna okar synligheten for en flygplats
varumirke i synnerhet om det marknadsfors pd Ryanair.com. Dessutom uppges i rapporterna att i synnerhet
mindre regionala flygplatser som vill 6ka sin flygtrafik dirfér kunde oka virdet pd sitt varumirke om de ingdr
marknadsforingsavtal med AMS.

(218) Slutligen antydde man i rapporterna att en metod baserad pa kassaflodet var att foredra jamfort med kapitaliser-
ingsmetoden, enligt vilken AMS utgifter skulle behandlas som kapitalutgifter fér en immateriell tillgdng (dvs.
varumirkets virde) (*!). Kapitaliseringsmetoden skulle endast ta hinsyn till den andel av marknadsforingsut-
gifterna som kan hinforas till en flygplats immateriella tillgdngar. Marknadsforingsutgifterna skulle behandlas
som materiella tillgdngar och sedan minska i virde under avtalets 16ptid, och man skulle ta hinsyn till ett
restvirde vid tiden for det forutsebara upphorandet av avtalet om flygplatstjanster. Detta tillvigagangssitt skulle
inte beakta den marginalvinst som tillférts vid utgdngen av ett avtal om flygplatstjanster med Ryanair. Det dr
ocksd svért att berdkna vdrdet pd den immateriella tillgdngen pd grund av utgifterna for varumirket och
tillgdngens brukstid. Kassaflodesmetoden 4r limpligare dn kapitaliseringsmetoden, eftersom den senare inte tar
hansyn till de positiva fordelar for flygplatsen som kan forvintas uppkomma som en f6ljd av att ingd ett avtal
om flygplatstjanster med Ryanair.

v) MEOP-rapporterna fran 2011 och 2013

(219) Ryanair bad Oxera att utfora ett test byggt pd principen om marknadsekonomiska aktorer som limnades in till
kommissionen & Ryanairs vignar i juli 2011 (nedan kallad 2011 drs MEOP-rapport) (*3). 1 2011 &rs MEOP-rapport
presenterades resultaten av en lonsamhetskalkyl for 2000 och 2010 ars avtal mellan So.Ge.A.AL och Ryanair om
flygplatstjanster pd grundval av uppgifter som enligt Ryanair skulle ha varit tillgdngliga for So.Ge.A.AL vid tiden
for dessa avtals ingdende. I 2011 ars MEOP-rapport ingick inte en analys av den forvintade lonsamheten av
2002, 2003 och 2006 ars avtal om flygplatstjinster.

(220) En uppdaterad rapport som bygger pd 2011 drs MEOP-rapport limnades in till kommissionen i mars 2013
(nedan kallad 2013 drs MEOP-rapport) (), i vilken uppskattningar gors av den forvintade l6nsamheten av de
avtal om flygplatstjanster som inte beaktades i 2011 ars MEOP-rapport (dvs. 2002, 2003 och 2006 ars avtal om
flygplatstjdnster).

(221) Enligt Ryanair pekar férhandsbedémningen av l6nsamheten for 2000, 2002, 2003, 2006 och 2010 &rs avtal om
flygplatstjanster pa att alla dessa avtal forvintades vara 16nsamma for flygplatsen vid tiden for deras ingdende.
Den forvintade lonsamheten for varje enskilt avtal mellan So.Ge.A.AL och Ryanair bedomdes, och man tog da
hénsyn till prognoserna for den forvintade marginalkostnaden och de forvintade marginalintdkterna, inklusive
luftfartsrelaterade och icke luftfartsrelaterade intakter samt kostnaderna for de ekonomiska incitament som
erbjods Ryanair. Det faktum att alla de resulterande nettonuvirdena ar positiva torde bekrifta att det var
fornuftigt att ingd avtalen med Ryanair.

(222) Nar man i 2011 och 2013 &rs MEOP-rapporter tillimpar marknadsekonomitestet pa avtalen om flygplatstjanster
tar man inte hansyn till avtalen mellan So.Ge.A.AL och AMS om tillhandahéllande av marknadsforingstjdnster.
Enligt Ryanair dr avtalen med AMS separata frin Ryanairs avtal om flygplatstjanster med flygplatsen, eftersom de
forra ror tillhandahallandet av marknadsforingstjanster till flygplatser (hellre dn till flygningar/passagerare) till ett
marknadsmassigt pris, och bor dirfor inte tas i betraktande.

vi) Om att flygplatsavgifterna inte 4r selektiva for Ryanair

(223) Ryanair godtar inte kommissionens asikt att alla rabatter som beviljats av Algheros flygplats bor betecknas som
statligt stod, dven i de fall dd alla lufttrafikforetag skulle dra nytta av rabatterna. For det forsta anser Ryanair att
om alla lufttrafikforetag far rabatter kan det ldgsta kontrafaktiska priset utgoras av den lagsta rabattnivin hellre
in av de offentliggjorda avgifterna. For det andra tar detta synsitt inte hdnsyn till faktorn rorande differential-
kostnader for och differentialfordelar med att tillhandahélla tjanster till de olika lufttrafikféretagen. En bedomning

(*') Oxeras artikel "How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test? —
Practical application”, framstalld for Ryanair, 31 januari 2014.

(*») Oxeras rapport "Economic MEOP assessment, Alghero Airport”, framstalld for Ryanair, 22 juli 2011.

(**) Oxeras rapport "Economic MEOP Assessment: updated profitability analysis — Alghero Airport”, framstalld for Ryanair, 12 mars 2013.
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av kostnadsreflexiviteten ar ett nodvindigt steg for att bedoma om en rabatt till ett visst lufttrafikforetag utgor
statligt stod. Relativt ldga avgifter i sig utgor inte nodvandigtvis statligt stdd, och i 6verensstimmelse med Ecorys
slutsatser avspeglar de lagre avgifterna de lagre servicenivder som Ryanair har begirt.

(224) 1 detta fall erbjods de rabatter som Ryanair erholl som ett erkdnnande av den betydande kommersiella risk som
Ryanair utsatte sig for ndr foretaget erbjod reguljira flygningar dret runt till en flygplats som vid den tiden var
okidnd (*4).

vii) Om snedvridning av konkurrensen

(225) Det verkar som om kommissionen inte utesluter att Algheros flygplats konkurrerar med Cagliaris eller Olbias
flygplatser, trots att 235 respektive 128 kilometer berglandskap skiljer dessa flygplatser &t, och trots franvaron av
motorvigar pd Sardinien. Enligt Ryanair dr det osdkert om ndgot statligt stod pd Algheros flygplats kunde
resultera i en snedvridning av konkurrensen, och vad kommissionens anser att omfattningen av denna
snedvridning skulle vara.

viii) Om forenlighet

(226) Ryanair anser att avtalen mellan Ryanair och flygplatsen inte innefattade statligt stod. I detta avseende anser
Ryanair att den potentiella tillimpbarheten av 2005 &rs luftfartsriktlinjer ar irrelevant i detta fall.

10.2 SYNPUNKTER FRAN AMS
i) Om AMS och Ryanairs webbplats

(227) AMS stoder de synpunkter som Ryanair har limnat in rorande AMS. Kommissionens antagande att de marknads-
foringsavgifter som betalats till AMS for marknadsforingstjanster utgor stod (till Ryanair) och att Ryanair och
AMS ska behandlas som en enda mottagare av statligt stod ar felaktigt enligt AMS. AMS erbjuder marknadsfo-
ringstjdnster som ar motiverade av deras egna separata andamdl och prissatta enligt deras marknadsviarde.

(228) Dessutom pastds Ryanairs beslut att anlita en mellanhand for att silja annonsutrymme pé sin webbplats inte vara
ovanligt. AMS har framgéngsrikt marknadsfort och sdlt annonsutrymme till ménga foretag i hela Europa, bade
privata och offentliga.

(229) Ryanairs webbplats har sirskilt attraktiva egenskaper for marknadsforing: det dr en av virldens mest populdra
webbplatser for resor, den genomsnittliga besokstiden for varje besok pd Ryanairs webbplats dr extremt ldng,
marknadsforingen for en flygplats pd Ryanairs webbplats dr unikt inriktad pd potentiella passagerare till den
flygplatsen, vilket 4r en garanti for att mycket lite eller inget annonsutrymme dr bortkastat, till skillnad frdn
reklam i tidningar, radio, tv och andra mindre fokuserade medier riktade till allminheten.

ii) Om avsaknaden av fordelar for AMS eller Ryanair

(230) AMS ingdr marknadsforingsavtal med bdde offentliga och privata flygplatser, turistorgan, biluthyrningsgrupper,
hotellbokningswebbplatser, forsikringsbolag och leverantorer av telekommunikationer.

(231) Det pris for vilket annonsutrymme tillhandahélls av AMS, och de volymer i vilket det forvirvas, diskriminerar
inte mellan offentliga och privata annonsorer. Ryanair och AMS tvingar inte flygplatser att kopa marknadsforings-
tjdnster, och manga flygplatser viljer i sjilva verket att inte annonsera pd Ryanairs webbplats. Det kan inte
uppkomma ndgot statligt stod ur AMS avtal med offentliga flygplatser eller de foretag som forvaltar dem, sisom
So0.Ge.A.AL, nir AMS lika enkelt skulle kunna silja webbplatsutrymme till ett privat foretag for ett jamforbart
pris.

(**) Skrivelse fran Ryanair av den 22 juli 2011.
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(232) AMS framlade flera skil som skulle motivera att So.Ge.A.AL kopte marknadsforingstjanster av AMS for att
annonsera pd Ryanair.com, vilka sammanfattas nedan.

(233) For det forsta dr annonsering pd Ryanairs webbplats en investering i varumdrkesigenkdnning. Operatorer av
perifera flygplatser stir infor betydande utmaningar ndr det giller att se till att passagerarna, lufttrafikforetagen
och forsiljningschefer i icke luftfartsrelaterade foretag, som alla utgor potentiella inkomstkillor for flygplatser,
kdnner igen deras "varumirke”. En 6kad varumirkesigenkdnning kan gagna flygplatsen pa ett antal olika sitt som
kompletterar och inbegriper varandra: i synnerhet kan den i) locka till sig inresande passagerare frin ett
lufttrafikforetag pd vars webbplats flygplatsen annonserar, ii) locka potentiella kunder som besoker ett lufttrafik-
foretags webbplats pd vilken en flygplats annonserar att flyga till den flygplatsen med ett annat lufttrafikforetag
som flyger till flygplatsen, iii) paverka ett annat lufttrafikforetag att flyga till den flygplatsen, och iv) locka till sig
forsaljningschefer (till exempel for detaljhandelskedjor som ar verksamma pa flygplatser).

(234) For det andra okar annonseringen pd Ryanairs webbplats andelen inresande passagerare. Det finns en trend for
flygplatser att deras intakter hdrror ndstan till hilften fran icke luftfartsrelaterad verksamhet. Frn en regional
flygplats synvinkel dr det mycket mer sannolikt att inkommande passagerare som anlidnder till och sedan avreser
fran flygplatsen genererar icke luftfartsrelaterade inkomster for flygplatsen dn lokala passagerare som anvinder
flygplatsen till att flyga till utlindska resmal.

(235) For det tredje har marknadsféring och annonsering pa lufttrafikforetags webbplatser blivit allmin praxis. Ryanairs
webbplats har exceptionellt hogt virde som en marknadsforingsplats for en 1ng rad reserelaterade produkter och
tjanster. Det har blivit allmin praxis for flygplatser att ligga en del av marknadsforingen av deras varumirke pé
lufttrafikforetagens webbplatser. I detta fall tycks Algheros flygplats ha kopt annonseringstjdnster inte bara av
AMS, men dven av Meridiana och Alitalia.

(236) For det fjarde dr tjdnsterna prissatta i enlighet med deras marknadsvirde. Ett antal privata kunder som inte dr
flygplatser frén en rad olika branscher koper marknadsforingstjanster av. AMS. Ryanairs rutter erbjuds inte till
dessa kunder, men de betalar 4ndd girna for AMS tjanster. Det ar tydligt att dessa privata kunder, som handlar
som marknadsekonomiska investerare, sitter virde pd AMS fristdende tjanster, precis som offentliga och privata
flygplatser i hela unionen gor. Dessa privata jimforelseelement skulle i sig vara tillrdckliga for att visa att AMS
priser dr verkliga marknadspriser.

iif) Om Sardiniens finansiering av So.Ge.A.AL

(237) Kommissionen anser att So.Ge.A.AL endast fungerar som en kanal for 6verforing av regionalt stod till Ryanair/
AMS som skenbart ska anvdndas i marknadsforingssyfte. Enligt AMS lyckades kommissionen dock inte framligga
bevis pd att So.Ge.A.AL inte hade ndgon autonomi med avseende pd anvindningen av de medel som gjordes
tillgangliga av regionen Sardinien, och att de darfor inte kunde anvinda dem for ndgot annat dndamal.

(238) So.Ge.A.AL verkar ha betalat en fast koncessionsavgift till staten, och delade inte sina intdkter med staten.
So.Ge.A.AL:s dgare, regionen Sardinien, hade ett direkt intresse av att 0ka So.Ge.A.AL: lonsamhet pa ling sikt,
till exempel genom att stodja foretagets marknadsforingsinsatser ekonomiskt for att forbattra dess
varumdrkesprofil. Ett sddant beteende skulle ligga i linje med marknadsekonomitestet och skulle vara till gagn for
regionen Sardinien.

(239) AMS tilligger att det skulle vara mojligt att en del av finansieringen till So.Ge.A.AL skulle kunna anses som
vederlag for tillhandahéllandet av tjdnster av allmidnt ekonomiskt intresse. Algheros flygplats framjar tillhanda-
hallandet av flygtrafiktjanster i en region som ir isolerad och svér att nd pd andra sitt.

iv) Slutsatser

(240) AMS drog slutsatsen att foretaget inte hade mottagit statligt stéd och att So.Ge.A.AL och regionen Sardinien
agerade i enlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer gentemot AMS.
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10.3 SYNPUNKTER FRAN UNIONCAMERE

Utan att ifrdgasitta begreppet ekonomisk verksamhet i Europeiska unionens domstols rittspraxis, understryker
Unioncamere att man inte alltid kan anse att en verksamhet som i sig dr ekonomisk erbjuds pd en marknad, i den
meningen att en sidan verksamhet kan eller rimligtvis skulle kunna tillhandahéllas i konkurrens med andra
aktorer.

Unioncamere erkidnner att en privat investerare under liknande omstindigheter antagligen inte skulle ha vidtagit
de atgdrder som stdr under granskning till gagn for flygplatsen. Kommissionen borde trots det ta hansyn till det
faktum att en offentlig investering i en flygplats ofta motiveras av andra hinsynstaganden 4n en privat
investerares. En offentlig investerare har andra forvintningar 4n de som ror investeringens lonsamhet, och har
samtidigt mer allminna maélsittningar, sdsom att skydda ekonomin och den regionala utvecklingen. Samtidigt
som Unioncamere erkdnner att man pa grundval av domstolens rittspraxis inte kan ta hinsyn till sddana faktorer
ndr man utfor en analys pé basis av principen om marknadsekonomiska aktorer havdar foretaget att syftet med
den offentliga finansieringen till Algheros flygplats inte var att halla en verksamhet flytande som annars inte
skulle vara konkurrenskraftig, utan snarare att stodja den regionala utvecklingen. Med tanke pd Sardiniens unika
geografiska beskaffenhet utgor forekomsten av en specialiserad flygplats en prioritet for de offentliga
myndigheterna.

Unioncamere drar slutsatsen att kommissionen borde tillimpa principen om marknadsekonomiska aktorer men
att dé ta hansyn till atgirdens syfte att stodja den regionala och ekonomiska utvecklingen, "med andra ord att
betrakta dtgirderna som dtgirder som vidtagits under myndighetsutévning”.

Unioncamere anser att forenligheten av de granskade dtgirderna till fordel for So.Ge.A.AL borde bedémas enligt
artikel 107.3 c i fordraget.

11. SYNPUNKTER FRAN ITALIEN OM DE BERORDA PARTERNAS SYNPUNKTER

Italien yttrade sig endast om Ryanairs och Unioncameres synpunkter.

11.1 OM RYANAIRS SYNPUNKTER

Vad giller dtgirderna till formén for Algheros flygplats havdade Italien att flygplatsen dr verksam i en avligsen
region och att det dirfor inte kunde uteslutas att flygplatsen hade ett overgripande uppdrag att tillhandahélla en
tjanst av allmant ekonomiskt intresse.

Italien stoder Ryanairs pdstdende att mindre flygplatser inte har ndgot val annat 4n att investera i sin profil for att
sikerstilla 16nsamhetsutsikterna. I den meningen skulle det vara allmin praxis att annonsera pa lagprisbolagens
webbsidor. Italien understryker ocksd att flygplatsen har inhandlat liknande tjanster frén andra lufttrafikforetag
sdsom Germanwings, Volare, Meridiana och Alitalia.

Italien bekraftar att AMS tjdnster dr prissatta utifrin marknadspriserna. Priserna finns att tillgd pd AMS webbplats
och den taxa som gillde for So.Ge.A.AL lag i linje med den taxa som offentliggjorts.

Italien drar slutsatsen att AMS inte gynnades av statligt stod och att So.Ge.A.AL och regionen Sardinien agerade i
enlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer.

11.2 OM SYNPUNKTERNA FRAN UNIONCAMERE

Italien instimmer i att offentliga investeringar i en flygplats ofta motiveras av hinsynstaganden som inte
sammanfaller med privata investerares eftersom offentliga investerare dven har mer allminna malsittningar,
sasom ekonomisk och regional utveckling.
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12. BEDOMNING
12.1 ATGARDER TILL FORMAN FOR SO.GE.A.AL
12.1.1 Forekomsten av st6d i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget

(251) Enligt artikel 107.1 i férdraget dr "stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket slag
det 4n dr, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oforenligt med den inre marknaden i den wutstrickning det péverkar handeln mellan
medlemsstaterna”.

(252) De kriterier som faststills i artikel 107.1 i fordraget dr kumulativa. For att kunna faststilla om de granskade
dtgdrderna utgor statligt stod 1 den bemdrkelse som avses i artikel 107.1 dr det ddrfor nodvandigt att alla de
villkor som anges i skil 251 uppfylls. Det ekonomiska stodet ska saledes

a) beviljas av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel,
b) gynna vissa foretag eller viss produktion,
¢) snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen,

d) péverka handeln mellan medlemsstaterna.

12.1.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(253) Enligt etablerad rdttspraxis mdste kommissionen forst faststilla huruvida So.Ge.A.AL ir ett foretag i den mening
som avses i artikel 107.1 i fordraget. Begreppet foretag omfattar varje enhet som utovar ekonomisk verksambhet,
oavsett enhetens rittsliga form och hur den finansieras (**). All verksamhet som gar ut pa att erbjuda varor eller
tjdnster pd en viss marknad utgor ekonomisk verksamhet.

(254) Isin dom om flygplatsen Leipzig/Halle bekriftade domstolen att driften av en flygplats for kommersiella dandamal
och byggandet av flygplatsens infrastruktur utgor ekonomisk verksamhet (*). Nir en flygplatsoperator bedriver
ekonomisk verksamhet genom att erbjuda flygplatstjanster mot ersittning, oavsett enhetens rittsliga form och
sittet pd vilket den finansieras, utgor den ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget, och
reglerna i fordraget om statligt stod kan dirfor tillimpas pa formaner som beviljats flygplatsoperatoren av staten
eller genom statliga medel (*').

(255) Med avseende pd den tidpunkt vid vilken byggandet och driften av en flygplats borjade utgora ekonomisk
verksambhet erinrar kommissionen om att den gradvisa utvecklingen av marknadskrafterna inom flygplatssektorn
inte gor det mojligt att faststilla ett exakt datum. EU:s domstolar har dock erkdnt utvecklingen av flygplatsverk-
samhetens beskaffenhet, och i milet Leipzig/Halle ansdg tribunalen att frdn och med det datum d& domen i maélet
Aéroports de Paris avkunnades (12 december 2000) kunde inte lingre finansieringen av flygplatsers infrastruktur
undantas frdn tillimpningen av reglerna for statligt stod. Frdn och med den 12 december 2000 méste foljaktligen
drift och uppforande av flygplatsinfrastruktur betraktas som verksamheter som omfattas av reglerna om statligt
stdd. Omvint kan kommissionen inte nu pd grundval av reglerna for statligt stod ifrdgasitta de finansierings-
atgarder som beviljades flygplatsoperatorer fore 12 december 2000 (*%).

(256) Kommissionen finner dérfor att So.Ge.A.AL frdn och med den 12 december 2000 bedrev ekonomisk verksamhet
och att So.Ge.A.AL utgor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. Foljaktligen bedémer
kommissionen nedan villkoret rérande statligt stod och, for de dtgirder som riknas som statligt stod och som
beviljades frdn och med 12 december 2000, forenligheten med den inre marknaden. Kommissionen ifrdgasitter
dock inte de dtgirder som beslutades fore 12 december 2000, och behover dirfor inte bedoma dessa dtgirder i
detta beslut.

(*) Mélen C-41/90 Hofner och Elser, REG 1991, s. [-1979, punkt 21, C-160/91, Poucet och Pistre mot AGF och Cancava, REG 1993,
s.1-637, punkt 17, och mal C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s.1-3851, punkt 36.

(**) Mal C-288/11 P, Mitteldeutsche Flughafen och Flughafen Leipzig-Halle mot Europeiska kommissionen [2012] dnnu ¢j meddelad; se
dven mal T-128/89, Aéroports de Paris mot Europeiska kommissionen, REG 2000, s. I1-3929, bekriftad av mal C-82/01 P, Aéroports de
Paris mot Europeiska kommissionen, REG 2002, 5.1-9297 och mal T-196/04, Ryanair mot kommissionen, REG 2008, s. 1I-3643.

(*’) Mélen C-159/91 och C-160/91, Poucet mot AGV och Pistre mot Cancave, REG 1993, s.1-637.

(**) 2014 drs luftfartsriktlinjer, punkt 29.
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(257) Italien har tillhandahallit uppgifter om investeringar (inklusive finansiering av infrastruktur, utrustning och
"anldggningar och byggarbeten”) som gjordes fore 12 december 2000 (se skdl 84). P4 basis av detta drar
kommissionen slutsatsen att man inte dr berittigad att utreda och ifrdgasitta det belopp pad 25 431 706,16 euro
som beslutats fore detta datum.

12.1.1.2 Den offentliga sektorns ansvarsomrade

(258) Aven om So.Ge.A.AL mdste anses utgdra ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 av fordraget,
dtminstone frdn och med 12 december 2000, maste man komma ihdg att inte all verksamhet som bedrivs av en
flygplatsoperator nodvandigtvis dr ekonomisk verksamhet (**).

(259) Domstolen har slagit fast att verksamhet som normalt faller under statens ansvar i dess myndighetsutovning inte
ar av ekonomisk natur och att sddan verksamhet inte omfattas av reglerna for statligt stod.

(260) Dirfor utgor finansiering av verksamhet som ligger inom den offentliga sektorns ansvarsomrdde eller av
infrastruktur som ir direkt knuten till sddan verksamhet i allménhet inte statligt stod (**). Pa en flygplats dr den
verksamhet som utfors av flygkontrolljanst, polis, tull och brandkar, verksamhet som krévs for att skydda den
civila luftfarten mot olagliga handlingar och investeringar avseende den infrastruktur och utrustning som krivs
for att utfora denna verksamhet, i allmanhet att anse som icke-ekonomisk verksamhet (°!).

(261) Offentlig finansiering av icke-ekonomisk verksamhet fir dock inte medfora otillborlig diskriminering mellan
lufttrafikforetag och flygplatsoperatorer. Enligt etablerad rittspraxis foreligger en formdn nir offentliga
myndigheter befriar foretag frn kostnader som sammanhinger med deras ekonomiska verksamhet (*). Om det i
ett givet rattssystem sdlunda dr normalt att flygbolag eller flygplatsoperatorer bar kostnaderna for vissa tjdnster,
medan vissa flygbolag eller flygplatsoperatorer som tillhandahdller samma tjdnster pd uppdrag av samma
myndigheter inte beh6ver bara dessa kostnader, kan de senare dtnjuta en fordel, dven om dessa tjdnster i sig anses
vara av icke-ekonomisk natur (*3).

(262) Som nimndes i skil 49 hivdade Italien i en skrivelse av den 10 juni 2014 att So.Ge.A.AL bedrev viss verksamhet
som faller inom den offentliga sektorns ansvarsomrade. I synnerhet havdade Italien att de kostnader (investerings-
kostnader eller driftskostnader) som uppkommer pd grund av flygplatsernas forpliktelse att goéra flygplat-
slokalerna tillgingliga for Enac och andra lokala offentliga enheter (granspolisen, tullverket, Roda korset,
brandkaren, polisen) och att std for forvaltnings-/underhallskostnaderna for dessa lokaler ska anses som att de
ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde. Denna forpliktelse foreskrivs i den nationella lagstiftningen och
giller for alla flygplatsoperatorer i Italien. Enligt Italien uppgick den totala kostnaden som So.Ge.A.AL ddragit sig
for underhallet av dessa lokaler under perioden 2000-2010 till 2 776 073 euro (*).

(263) Kommissionen menar att sidana kostnader i allminhet kan anses ingd i verksamheter som tillhor den offentliga
sektorns ansvarsomrdde. I detta fall konstaterar dock kommissionen att den nationella lagstiftningen inte
faststiller att flygplatsoperatorerna har ndgon ritt till ersittning for de kostnader som de &drar sig for denna
verksamhet. Under det gillande rittssystemet mdste darfor italienska flygplatser normalt sjilva std for de
relevanta kostnaderna. Foljaktligen bor kostnaderna for tillhandahéllande och underhdll av de utrymmen och
lokaler som 4r nodvindiga for utforandet av de verksamheter som anges i skdl 262 anses vara en del av de
normala driftskostnaderna for flygplatsoperatorer (**). Dérfor rdknas inte de driftskostnader (som avses i skil 48)
och de investeringskostnader (som avses i skil 49) som 4r knutna till tillhandahdllande och underhdll av de
lokaler som ska anvindas for de verksamheter som ndmns i skil 262 som kostnader tillhérande den offentliga
sektorns ansvarsomréde, och finansieringen av dessa kostnader av de offentliga myndigheterna kan utgéra statligt
stod till So.Ge.A.AL.

(*) Ml C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol, REG 1994, s.1-43; 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 34.

(*) Se kommissionens beslut av den 19 mars 2003 i drende N 309/2002, enligt hinvisning ovan.

(*) Se sirskilt mdl C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol, REG 1994, s. I-43, punkt 30 och mal C-113/07 P, Selex Sistemi
Integrati mot kommissionen, REG 2009, s.1-2207, punkt 71, 2014 rs luftfartsriktlinjer, punkt 35.

(*») Semdl C-172/03, Wolfgang Heiser mot Finanzamt Innsbruck, REG 2005, s.1-01627, punkt 36, och dir angiven rattspraxis.

(*) 2014 drs luftfartsriktlinjer, punkt 37.

(**) Ttaliens skrivelse av den 10 juni 2014, bilaga 22.

(*) Se 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 37.
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12.1.1.3 Statliga medel och statens ansvar

(264) Som domstolen faststillde i Stardust Marine-domen omfattar begreppet statligt stod alla formaner som beviljas
genom statliga medel av staten sjilv eller av ett formedlande organ som agerar i enlighet med sina
befogenheter (°°). Medel frin medlemsstaternas organ under statlig nivd (decentraliserade, federativa, regionala,
lokala eller andra) utgér, for tillimpningen av artikel 107 i fordraget, statliga medel (7). Dessutom faller de
atgirder som vidtas av sddana enheter, oavsett deras rittsliga status och bendmning, liksom de &tgirder som
vidtas av den centrala myndigheten, inom tillimpningsomradet for artikel 107 (°%).

(265) I detta fall beviljades bidragen frdn regionen Sardinien till So.Ge.A.AL for "anldggningar och byggarbeten” (dtgard
2) direkt fran den regionala budgeten och utgor dirfor statliga medel och kan tillskrivas staten. P4 samma sitt
finansierades medfinansieringen av staten for flygplatsinfrastruktur och av regionen Sardinien fér utrustning vid
Algheros flygplats (dtgard 3) direkt av statliga medel.

(266) Nar det giller de fem kapitaltillskott som forekom under perioden 2000-2010 till ett belopp pd 31 086 398
euro totalt (dtgdrd 1), borde de anses vara finansierade genom statliga medel eftersom de utfordes och dirmed
finansierades av So.Ge.A.AL:s offentliga andelsdgare, nimligen Sassaris handelskammare, provinsen Sassari,
Sassaris kommun, Algheros kommun, regionen Sardinien och SFIRS.

(267) En sirskild friga som mdste utredas dr huruvida dessa overforingar av statliga medel ocksé ska tillskrivas staten.
Beslut som fattas av Sassaris handelskammare, provinsen Sassari, Sassaris kommun, Algheros kommun och
regionen Sardinien — som offentliga myndigheter eller lokala fristdende offentligrittsliga organ som &r en del av
den offentliga forvaltningen och som ir betrodda med offentliga uppdrag (sdsom Sassaris handelskammare) — kan
tillskrivas staten.

(268) Vad giller SFIRS ar det etablerad rattspraxis att statens ansvar for en dtgird som vidtas av ett offentligt foretag
kan faststillas antingen genom anvindning av "organisatoriska” eller "strukturella” kriterier, eller genom tecken pé
att staten har varit inblandad i det beslut som ledde till den konkreta dtgdrden. Domstolen faststillde en icke
uttdmmande forteckning 6ver mojliga indikatorer som rorde fragan om statens ansvar, déribland foljande (*°):

a) Foretaget genom vilket det beviljade stodet har formedlats maste ta hinsyn till anvisningar som har utfirdats
av statliga organ.

b) Foretaget har inforlivats i den offentliga forvaltningen.

c) Beskaffenheten av den verksamhet som foretaget bedriver och utévningen av denna pd marknaden under
normala konkurrensvillkor med privata foretag.

d) Foretagets rattsliga stillning (huruvida det omfattas av offentligritten eller den allmédnna bolagsratten).
e) Hur starkt inflytande de offentliga myndigheterna har 6ver foretagets forvaltning.

f) Alla andra indikatorer som i det enskilda fallet pekar pd att myndigheterna dr delaktiga eller att det dr
osannolikt att de inte dr delaktiga i antagandet av en dtgird, med beaktande dven av dtgirdens omfattning,
dess innehall eller de villkor den medfor.

(269) Utredningen bekriftade i detta fall kommissionens ursprungliga bedémning att kapitaltillskotten ska anses vara
foljden av beteende som kan tillskrivas staten och att SFIRS inte deltog i de granskade kapitaltillskotten enbart pa
grund av motivet att maximera lonsamheten.

(270) SFIRS etablerades som regionen Sardiniens investeringsbolag, med uppgift att utarbeta planer och forslag till
riktlinjer med malet att frimja regionens ekonomiska och sociala utveckling. SFIRS:s huvudsyfte var sdledes inte
att maximera lénsamheten utan snarare att fungera som regionen Sardiniens instrument for att fraimja Sardiniens
ekonomiska utveckling. I ett mote med So.Ge.A.AL:s bolagsstimma av den 30 april 2004 avfirdade

(*) 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, dnnu €j offentliggjorda, punkt 108. i

(*)) Domstolens dom av den 6 mars 2002, de forenade mélen T-127/99, T-129/99, T-140/99, Diputacién Foral de Alava m.fl. mot
kommissionen, REG 2002, s. II-1330, punkt 142.

(*) Domen i Stardust Marine-malet, enligt hinvisning ovan.
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representanten fran regionen Sardinien rorelseforlusten som registrerats av flygplatsoperatéren under 2003 mot
bakgrund av den “strategiska roll som flygplatsen spelar pa regional nivd” (°). Detta visar att regionen Sardinien
lade sidrskild vikt vid flygplatsens utveckling, ett mal som regionen forsokte uppnd genom sin investerings-
formedlare, SFIRS, tillsammans med So.Ge.A.AL:s ovriga offentliga andelsdgare. Dessutom ingrep SFIRS samtidigt
som de andra offentliga andelsdgarna.

(271) Dirfor drar kommissionen slutsatsen att kapitaltillskotten inbegriper statliga medel och att de ska tillskrivas
staten. Kommissionen noterar dven att Italien inte har bestridit denna slutsats i utredningen.

12.1.1.4 Ekonomiska fordelar

(272) Med fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget avses varje ekonomisk formén som ett foretag inte
skulle ha fatt under normala marknadsvillkor, det vill sdga i avsaknad av statligt ingripande ("'). Finansieringen av
kostnader som ett foretag ddragit sig vid tillhandahallandet av tjanster av allmint ekonomiskt intresse ger inte
mottagaren en ekonomisk fordel i den man som villkoren som faststilldes av domstolen i Altmarkmalet (?)
uppfylls (se skilen 273-278). Det ar endast dtgirdens inverkan pa foretaget som ar relevant, inte orsaken till eller
mélet for det statliga ingripandet (). Nedan bedémer kommissionen forst huruvida de granskade atgirderna
(atgdrderna 1, 2 och 3) uppfyller Altmark-villkoren, och analyserar darefter fragan huruvida de beviljades under
normala marknadsvillkor i enlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer.

12.1.1.4.1 Brist pd forenlighet med Altmark-kriterierna

(273) Under utredningens gdng hiavdade So.Ge.A.AL att foretaget hade betrotts med tillhandahéllandet av en tjanst av
allmint ekonomiskt intresse. So.Ge.A.AL hivdar att foretaget utforde allminnyttiga tjdnster, vilket faststills i
konventionen (se skilen 173-176).

(274) I motsats till detta hidvdade Italien inte i sina synpunkter pd 2012 &rs beslut att den Gvergripande forvaltningen
av flygplatsen, eller en del av dess verksamhet, skulle riknas som en tjinst av allmint ekonomiskt intresse och att
de granskade atgirderna darfor skulle utgora ersittning for utférandet av allménnyttiga tjanster. Som svar pd de
synpunkter som limnades in av Ryanair under utredningens géng bekriftade Italien endast att "det inte kunde
uteslutas att flygplatsoperatoren tillhandaholl en allménnyttig tjdnst” (se skdl 246). Sent under utredningen
konstaterade Italien & regionen Sardiniens vignar, som ett svar pd kommissionens begdran om upplysningar, att
So.Ge.A.AL i sjilva verket skulle tillhandahdlla de tjdnster av allmint ekonomiskt intresse som foretaget hade
betrotts med

a) ndr det giller flygplatsens forvaltning, genom de olika konventioner som So.Ge.A.AL och staten undertecknat,

b) ndr det giller flygplatsens infrastruktur, genom de olika lagar som foreskrev foretagets finansiering med
statliga medel.

(275) Nar foretag betros med tillhandahéllandet av tjdnster av allmint ekonomiskt intresse méste kommissionen, for att
faststilla huruvida de granskade dtgarderna utgor en fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget,
utrona om de villkor som faststilldes av domstolen i dess domslut i Altmarkmalet uppfylls. Dessa villkor kan
sammanfattas enligt foljande:

a) Det mottagande foretaget ska rent faktiskt ha dlagts en skyldighet att tillhandahalla allminnyttiga tjanster, och
denna skyldighet ska vara klart definierad (nedan kallat Altmark 1).

b) De kriterier pd grundval av vilka ersittningen berdknas ska vara faststillda i forvdg pa ett objektivt och oppet
sitt (nedan kallat Altmark 2).

¢) Ersittningen fir inte Gverstiga vad som krdvs for att ticka hela eller delar av de kostnader som har
uppkommit i samband med skyldigheten att tillhandahalla allminnyttiga tjanster, med hinsyn tagen till de
intdkter som ddrvid har erhéllits och till en rimlig vinst for fullgérandet av denna skyldighet (nedan kallat
Altmark 3).

(") Ttaliens skrivelse av den 18 februari 2014, bilaga 17.

(") 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 mdl
C-342/96 Konungariket Spanien mot Europeiska kommissionen, REG 1999, s.1-2459, punkt 41.

("*) Domen i Altmarkmalet, enligt hinvisning ovan.

(") Mél 173/73, Republiken Italien mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1974, s. 709, punkt 13.
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d) Om ett uppdrag av allmint ekonomiskt intresse inte tilldelas ett foretag genom ett offentligt upphandlings-
forfarande ska storleken pd den nodvindiga ersittningen faststillas pd grundval av en undersokning av de
kostnader som ett genomsnittligt och vilskott foretag som ar limpligt utrustat for att uppfylla kraven pd
allminnyttiga tjdnster skulle ha &dragit sig vid fullgorandet av sina skyldigheter, med hinsyn tagen till de
intdkter som darvid skulle ha erhallits och till en rimlig vinst for fullgérandet av skyldigheterna (nedan kallat
Altmark 4).

(276) Kommissionen bedomer forst forenligheten med Altmark 2-kriteriet. Med hinsyn till att Altmark-kriterierna
maste uppfyllas kumulativt skulle en brist pd forenlighet med ett av dessa villkor leda till slutsatsen att man inte
kan utesluta att det forekommer en fordel pa basis av detta kriterium, dven om de tjanster som tillhandahalls av
So.Ge.A.AL riknas som tjdnster av allmént ekonomiskt intresse.

(277) 1 detta fall faststalldes inte parametrarna i forvdg for utrakningen av ersittningen till flygplatsoperatoren for
tillhandahéllandet av tjanster av allmint ekonomiskt intresse. Det finns i sjdlva verket ingen uttrycklig hdnvisning
i konventionen till nigon ersittning som skulle beviljas av staten till flygplatsoperatoren for tillhandahéllande av
flygplatstjdnster. Detta ar i sig tillrdckligt for att dra slutsatsen att Altmark 2-kriteriet inte uppfylls i detta fall.

(278) Med hinsyn till att de fyra Altmarkkriterierna inte uppfylls kumulativt i detta fall drar kommissionen slutsatsen
att man inte kan utesluta att det forekommer en fordel pd basis av detta test, dven om de tjdnster som
tillhandahalls av So.Ge.A.AL riknas som tjanster av allmint ekonomiskt intresse.

12.1.1.4.2 Forenlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer

(279) Kommissionen pdminner vidare om att “kapital som staten direkt eller indirekt staller till ett foretags forfogande
under omstindigheter som motsvarar normala marknadsvillkor inte kan betecknas som statligt stod” (#).

(280) For att avgora om den offentliga finansieringen av Algheros flygplats ger So.Ge.A.AL en fordel som foretaget inte
skulle ha fatt under normala marknadsvillkor mdste kommissionen i detta fall jimfora beteendet hos de offentliga
myndigheter som tillhandahéller finansieringen i frdga med beteendet hos en investerare i en marknadsekonomi
som styrs av utsikter till lonsamhet (7).

(281) Bedomningen bor bortse ifrdn eventuella positiva foljder for ekonomin i regionen dir flygplatsen dr beldgen,
forutom de som péverkar den vinst som de offentliga foretag som beviljade &tgirderna kan forvinta sig.
Domstolen har till yttermera visso forklarat att den relevanta frdgan vid tillimpningen av principen om marknads-
ekonomiska aktorer dr huruvida "en privat investerare under liknande forhdllanden och oavsett alla sociala,
regionalpolitiska och sektoriella 6vervidganden, skulle ha skjutit till kapitalet i fraga” (™).

(282) I domen i Stardust Marine-malet slog domstolen fast att "det dr mot bakgrund av forhéllandena vid tidpunkten da
stodatgirderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedémning som grundar
sig pa senare forhéllanden skall undvikas” (7).

(283) Vidare forklarade domstolen i domen i EDF-madlet att "varken ekonomiska kalkyler som upprittats efter det att
formédnen beviljats, retrospektiva rapporter som visar att den berérda medlemsstatens investering faktiskt blivit
lonsam eller omstindigheter som i efterhand visar att det var motiverat att fatta det beslut som faktiskt fattades
kan ddremot vara tillfyllest for att visa att medlemsstaten — innan eller samtidigt som den ekonomiska fordelen
beviljades — fattat beslutet i egenskap av aktiedgare” (%).

(284) For att kunna tillimpa principen om marknadsekonomiska aktorer méste kommissionen darfor sitta sig in i
forhallandena som radde vid tiden did varje enskilt beslut fattades att tillhandahdlla offentliga medel till

("*) Domen i Stardust Marine-malet, enligt hinvisning ovan, punkt 69.

(”*) Mal C-305/89, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo), REG 1991, s. [-1603, punkt 23, médl T-296/97 Alitalia mot kommissionen,
REG 2000, s.1I-03871, punkt 84.

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

(”7) Domen i Stardust Marine-malet, enligt hdnvisning ovan, punkt 71.

(") Mél C-124/10P, Europeiska kommissionen mot Electricité de France (EDF), 2012, dnnu ¢j offentliggjord, punkt 85.
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So.Ge.A.AL. Kommissionen bor i princip ocksd gora sin bedémning av investeringsbeslutens vinstdrivna
beskaffenhet pd grundval av den information och de forutsittningar som var vid handen for offentliga
myndigheter vid tiden da besluten togs att tillhandahélla medel till So.Ge.A.AL. T punkt 63 i luftfartsriktlinjerna
foreskrivs att de avtal som ingdtts mellan lufttrafikforetagen och en flygplats kan anses uppfylla marknadsekono-
mitestet om de utifrdn ett forhandsperspektiv stegvis bidrar till att oka flygplatsens 16nsamhet. Detta kriterium
aterspeglar logiken bakom marknadsekonomitestet, men man har inte redogjort for detta forran nyligen och
tydliggjort att det avser enskilda avtal hellre dn verksamheten i stort, vilket dr vanligare nir man tillimpar
marknadsekonomitestet. Kommissionen medger darfor att det kan vara svért for den berorda medlemsstaten och
de berorda aktorerna att ligga fram fullstindiga bevis fran den aktuella tidpunkten rorande avtal som ingicks for
mdnga dr sedan, och att man kommer att ta hinsyn till detta nir man tillimpar det aktuella kriteriet i det
aktuella fallet.

i) Finansiering av flygplatsens infrastruktur (inklusive anldggningar och byggarbeten) och utrustning

(285) Som ndmndes i skil 81 analyserade kommissionen i den bedomning som utfordes for detta beslut bidragen till
infrastruktur och utrustning (itgdrd 3) samt finansieringen av “anldggningar och byggarbeten” (dtgird 2)
tillsammans, som en rad 4tgirder som finansierade byggnaden och uppgraderingen av infrastruktur och
utrustning.

(286) Kostnader som ar knutna till flygplatsers byggnad och drift, inklusive investeringskostnader, liggs normalt flyg-
platsoperatoren, sd att om en del av dessa kostnader ersitts befrias operatéren fran en borda denne normalt

skulle ha behovt bira.

(287) Det bor faststillas huruvida de offentliga myndigheterna, nir de tillhandaho6ll investeringsbidrag for att finansiera
infrastruktur, utrustning samt anldggningar och byggarbeten vid Algheros flygplats, rimligen kunde forvinta sig
vinst pd investeringarna i ndgon form och i en utstrickning som skulle gora investeringarna l6nsamma for dem.

(288) TItalien havdade inte uttryckligen att investeringsbidragen var forenliga med principen om marknadsekonomiska
aktorer. Inte heller lade Italien fram en affirsplan med berdkningar rérande investeringsbidragens forvintade
l6nsamhet, vare sig en som utarbetats pd forhand eller en som rekonstruerats pa grundval av den tillgingliga
informationen och den forutsebara utvecklingen vid den aktuella tiden.

(289) Vad giller bidrag som beviljats av staten bor det pipekas att i utbyte mot ritten att forvalta flygplatsens
infrastruktur betalar So.Ge.A.AL en koncessionsavgift till staten. Italien hivdade att de koncessionsavgifter som
flygplatsoperatorer méste betala faststills med hinvisning till trafikvolymer och att de ddrfor inte har som mal att
ersitta statliga investeringar i flygplatsers infrastruktur. Det finns inga tecken pa att staten, ndr den gjorde vissa
investeringar pa Algheros flygplats, kunde vinta sig en 6kning i trafiken och dirmed en 6kning av koncessionsav-
gifterna som var tillrickligt stor for att gora utliggen lonsamma.

(290) Kommissionen anser att med tanke pd den betydande osikerhet med vilken infrastrukturprojekt dr naturligt
forbundna ligger statens investeringsstod inte i linje med den typ av analys som en forsiktig investerare skulle ha
utfort for sddana projekt. Eftersom det inte finns ndgra tecken pa att finansieringen i friga forvintades gd med
normal vinst anser kommissionen att den finansiering som beviljades av staten efter 12 december 2000 inte var
forenlig med principen om marknadsekonomiska aktorer och att den medforde en fordel for flygplatsoperatoren.

(291) Den offentliga finansieringen for utrustning ar inte heller forenlig med principen om marknadsekonomiska
aktorer eftersom det varken fanns en affirsplan utarbetad pd forhand eller en kénslighetsanalys av eventuella
underliggande antaganden om lonsamhet som visar vilken ekonomisk vinst regionen Sardinien rimligen kunde
forvinta sig av de investeringsbidrag regionen beviljade till So.Ge.A.AL. Det stdr inte ens klart att regionen
Sardinien kunde vinta sig nigon vinst alls eftersom den olikt staten inte uppbédr ndgra koncessionsavgifter fran
So.Ge.A.AL.

(292) Aven om man antog att den utdelning regionen kunde f& och den potentiella virdedkning av de aktier den som
foretagets huvudsakliga aktiedgare dger i So.Ge.A.AL kunde anses utgéra en mojlig killa for finansiell vinst som
kan beaktas ndr man tillimpar principen om marknadsekonomiska aktorer i detta sammanhang (%), dr det

(") Kommissionen intar inte en bestimd stdndpunkt rorande denna fraga i detta beslut.
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tillrdckligt att notera att So.Ge.A.AL varje ar under den granskade perioden hade genererat betydande forluster
(med borjan ar 2000). Varken staten eller regionen Sardinien kunde dirfor rimligtvis vinta sig att deras
finansiering av infrastrukturen eller utrustningen pd Algheros flygplats under denna period skulle forbittra
So.Ge.A.AL:s ekonomiska situation till den grad att foretaget skulle g& med tillrdcklig vinst, eller att virdet av So.
Ge.A.AL:s aktier skulle 6ka pa grund av denna finansiering till den grad att den offentliga finansieringen blev
"lonsam”. Varken Italien eller tredje part har pekat pé faktorer som skulle tyda pa att detta var fallet.

(293) Dirfor ar inte atgdrderna 2 och 3 forenliga med principen om marknadsekonomiska aktérer och har medfort en
ekonomisk fordel for So.Ge.A.AL.

i) Kapitaltillskotten mellan 2000 och 2010

(294) Bade Italien och So.Ge.A.AL har hivdat att de kapitaltillskott som tillfordes av So.Ge.A.AL:s offentliga aktiedgare
mellan 2000 och 2010 &r forenliga med principen om marknadsekonomiska aktorer. Trots att flygplatsoperato-
ren genomgdende har registrerat forluster sedan 2000 skulle det vara rimligt att anta att verksamheten skulle g
med vinst, i synnerhet med tanke pd det nira forestdende beviljandet av den "6vergripande” koncessionen till So.
Ge.A.AL. Nir var och en av atgirderna i friga antogs skulle de offentliga aktiedgarna ha handlat som forsiktiga
marknadsekonomiska investerare.

(295) Mot bakgrund av att So.Ge.A.AL befann sig i en osidker ekonomisk situation ndr beslutet om kapitaltillskotten
fattades intog kommissionen den preliminira stdndpunkten i 2012 ars beslut att en marknadsekonomisk
investerare skulle ha krévt att en plan genomférdes for att dterstilla foretagets lonsamhet. Kommissionen ansdg
att en privat investerare endast skulle skjuta till kapital till ett foretag vars kapital hade sjunkit under gransen for
vad som krivs enligt lag, vilket var fallet for So.Ge.A.AL, om denne kunde vinta sig att foretaget dterigen skulle
gd med vinst inom en rimlig tidsperiod. Ingen sddan plan hade vid den tiden inldmnats till kommissionen, och
som forklarades i skdlen 301 till och med 311 utgjorde inte de olika affirsplaner som utarbetades av eller for
So.Ge.A.AL under den period da kapitaltillskotten gjordes en sund ekonomisk grund som en aktiedgare som
vigleds av avkastningsmojligheter skulle ha ansett vara tillrickliga for att kunna forvinta sig en rimlig avkastning.

(296) Under utredningens gang inkom Italien med flera dokument till kommissionen som landet hivdade skulle anses
utgora de affdrsplaner pa vilka besluten att rekapitalisera So.Ge.A.AL grundades. Italien hdvdade ocksd att frin en
privat investerares synpunkt kan ersittningen av So.Ge.A.AL:s forluster rimligen motiveras inte endast genom
forekomsten av ett strategiskt omstruktureringsprogram med goda langsiktiga avkastningsméjligheter, utan ocksa
av andra overviganden dn ren finansiell lonsamhet, i synnerhet mer generella mél av allmédnintresse, sdsom
regional utveckling. De affirsplaner som ldamnades in av Italien beskrivs i detalj i skdlen 59-75.

(297) I detta avseende overensstimmer inte de dtgirder som vidtogs av staten, regionen Sardinien och SFIRS med det
beteende som kan forvintas av marknadsekonomiska investerare som vigleds av utsikten att gd med vinst. Under
perioden mellan 2000 och 2010 bidrog staten, regionen Sardinien och SFIRS konstant med ekonomiskt stod for
att hélla So.Ge.A.AL vid liv. Kommissionen anser att So.Ge.A.AL:s ekonomiska situation var sddan att ingen
privat aktor skulle ha tickt foretagets forluster over en sd lang period utan att en trovirdig och realistisk forhands-
bedomning visade att det skulle vara mer kostnadseffektivt att fortsdtta att ticka forlusterna i stillet for att
omstrukturera foretaget.

(298) Kommissionen kan inte heller godta Italiens argument att man bor ta hdnsyn till mal av allménintresse nir man
bedomer den affirsmissiga logiken hos en offentlig investerare. Grundat pd etablerad rittspraxis skulle de
offentliga aktiedgarna, om de agerade som privata marknadsinvesterare, inte vigledas av mal av allminintresse
och investeringen mdste vara l6nsam i sig.

(299) Eftersom So.Ge.A.AL under utredningens gang har hivdat att den ekonomiska logiken bakom atgirderna borde
bedémas separat fore och efter beviljandet av den 6vergripande koncessionen 2007 bedémer kommissionen i tur
och ordning de kapitaltillskott som utférdes under perioden 2000-2007 och 2008-2010.
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Kapitaltillskotten mellan 2000 och 2007

(300) So.Ge.A.AL hivdade att de rekapitaliseringar som genomférdes fore 2007 motiverades av behovet att sikra
foretagets verksamhet med tanke pd det forestdende beviljandet av den overgripande koncessionen. Grundat pé
den information som fanns att tillgd vid tiden da besluten fattades att tillfora kapital till foretaget var perspektivet
som omfattade beviljandet av den 6vergripande koncessionen av avgorande betydelse for So.Ge.A.AL.

(301) I detta avseende finner kommissionen inte att So.Ge.A.AL:s affdrsplaner kan anses utgora en realistisk grund for
prognoser om foretagets framtida resultat under perioden 2000-2010. I dessa planer hinvisades enstaka ginger
till kapitaltillskott som skulle behovas for att kapitalet dter skulle uppfylla de rittsliga kraven. Dessutom
innehdller de inga tecken pd att So.Ge.A.AL:s aktiedgare vid tiden nir beslutet togs om de granskade
kapitaltillskotten forvintade sig en atergdng till Ionsamhet for foretaget och en vinst pd deras investeringar (i form
av utdelning frdn eller virdeokning for foretagets aktier) som skulle uppviga summan for det kapital som
investerades i foretaget. Inte heller innehdller planerna en analys av alternativa scenarier som en noggrann privat
investerare skulle kriva innan han eller hon bidrog med sddana betydande kapitaltillskott till foretaget.

(302) Kommissionen konstaterar att endast ett av de dokument som Italien hdnvisar till som affirsplaner idr daterat
innan beslutet om det forsta kapitaltillskottet togs. Aven om det i 1999 4rs affirsplan nimns att So.Ge.A.AL
skulle behova rekapitaliseras tillhandahalls det ingen bedémning som visar att det skulle vara mer kostnads-
effektivt for foretagets aktiedgare att ticka flygplatsoperatorens forluster i stillet for att vidta omstruktureringsdt-
girder i syfte att oka flygplatsoperatorens effektivitet inom en tidsram som skulle vara acceptabel for en privat
investerare. Dessutom finns det inga indikationer i 1999 drs affirsplan att So.Ge.A.AL skulle bli lonsamt efter att
ha mottagit kapitaltillskotten.

(303) Dirtill kommer att 1999 ars affirsplan grundades pa antagandet att So.Ge.A.AL skulle beviljas den 6vergripande
koncessionen samma dr. Kommissionen anser att en forsiktig privat investerare skulle ha omvirderat sin strategi
och overvagt omstruktureringsalternativ ndr det stod klart att beviljandet av koncessionen skulle forsenas och
mélet med en dtergdng till [onsamhet inte skulle kunna uppnas.

(304) Inte heller foreslogs ndgra atgirder for att omstrukturera So.Ge.A.AL i Roland Berger-planen, den enda affarsplan
som bedomde So.Ge.A.AL:s finansiella situation enligt tvd scenarier — med den "6vergripande” jaimfort med den
"tillfilliga” koncessionen. Slutsatsen i Roland Berger-planen var att So.Ge.A.AL skulle fortsitta att gd med forlust
enligt scenariot med den tillfilliga koncessionen, men det gavs inga forslag pd atgirder som kunde losa detta
problem. En sddan brist pd information skulle ha gjort att en privat investerare hade avstatt fran att anvinda
strategin i frdga, i synnerhet med tanke pd bristen pé visshet vad giller det faktiska datumet ndr So.Ge.A.AL
skulle beviljas den overgripande koncessionen. Kommissionen noterar ocksd att Roland Berger-planen inte ansags
vara tillrackligt tillforlitlig av So.Ge.A.AL sjilvt (se skl 57).

(305) Affdrsplanen frén 2005 utarbetades med beviljandet av den 6vergripande koncessionen for 6gonen. Denna plan
inneholl en prognos over intdkterna och kostnaderna under de fyrtio r som ar giltighetstiden for koncessionen
for driften av flygplatsen, under forutsittning att So.Ge.A.AL beviljades koncessionen under 2006, men planen
inneholl inte ndgra forslag pé atgdrder for att ta itu med svagheterna med den daligt fungerande marktjanstverk-
samheten, vars resultat i Roland Berger-planen fran 2004 anségs ligga under genomsnittet for sektorn och som
forvintades fortsitta att gd med forlust pd medellang sikt.

(306) P4 grundval av detta anser kommissionen att ingen av de ovannimnda planerna utgor vad en forsiktig marknads-
ekonomisk aktor skulle ha uppfattat som en tillforlitlig grund for genomférandet av investeringarna i fraga.

Kapitaltillskotten mellan 2008 och 2010

(307) En privat investerare skulle i vilket fall som helst ha gjort en ny utvirdering av strategin i 2010 &rs affdrsplan, i
synnerhet mot bakgrund av att koncessionen i enlighet med artikel 14a i konventionen skulle upphivas om
So.Ge.A.AL inte hade uppnétt ekonomisk birkraft inom fyra r fran det datum dd denna koncession tridde i
kraft, ndmligen 2011. Prognosen i 2010 drs affirsplan visade dock att foretaget ater skulle bli Ionsamt endast ett
ar senare dn 2011, dvs. 2012, och tog dé dven hinsyn till en rekapitalisering av foretaget som forvintades utforas
under 2010.
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(308) Aktiedgarnas beslut att fortsitta ticka So.Ge.A.AL:s forluster utan att genomfora ndgot omstruktureringsprogram,
dven ndr det ekonomiska resultatet efter beviljandet av den Gvergripande koncessionen visade att det var
osannolikt att 16nsamheten skulle 6ka inom den tidsfrist som inforts av konventionen, kan inte likstillas med en
privat investerares beteende.

(309) So.Ge.A.AL konstaterade vidare att oforutsedda hdndelser hade en negativ effekt pd dess resultat efter 2007 och
hinvisade i synnerhet till den ekonomiska nedgdngens inverkan pd dess omsittning, som en foljd av vilken
foretaget sades ha registrerat en minskning av passagerartrafiken med 1,8 %. Dessutom hidvdade So.Ge.A.AL att
trafiken inte utvecklades enligt prognoserna pad grund av forseningen med utférandet av byggarbeten rérande
infrastrukturen vid flygplatsen och pa grund av att Enac inte dndrade nivan pa flygplatsavgifterna.

(310) Med avseende pé detta konstaterar kommissionen att Italien inte tillhandahéll ndgon metod for utvirdering av
foljderna av de oforutsedda hiandelserna i friga. Det finns inga bevis for att minskningen i trafiken med 1,8 %
orsakades av den ekonomiska krisen.

(311) Mot bakgrund av detta verkar besluten att rekapitalisera So.Ge.A.AL inte ha grundats pd ekonomiska
utvirderingar som kan jimféras med de som under liknande omstindigheter skulle ha utforts av en privat
marknadsinvesterare innan han eller hon gjorde sddana investeringar f6r att bedéma deras framtida lonsamhet.

(312) Kommissionen noterar ocksi att bdde Italien och So.Ge.A.AL bekriftade att man kom &verens om
kapitaltillskotten i forsta hand for att uppfylla regleringskraven. Kommissionen anser dock att uppfyllelse av
kapitalkraven inte i sig motiverar att en privat marknadsinvesterare tillskjuter ytterligare kapital till ett foretag.
Investerare dr ofta rittsligen forpliktigade att bidra med ytterligare aktiekapital till foretag vars kapitalbas har
urholkats av stindiga forluster till under en férutbestimd nivd. Privata investerare som stir infér en sidan
situation skulle dven Overviga andra alternativ — inklusive likvidering eller avveckling (*) — och vilja det som
finansiellt sett dr det mest fordelaktiga.

(313) Foljaktligen drar kommissionen slutsatsen att besluten om kapitaltillskott till So.Ge.A.AL inte var forenliga med
principen om marknadsekonomiska aktorer och att de darfor medforde en ekonomisk fordel for So.Ge.A.AL.

12.1.1.5 Selektivitet

(314) For att en statlig atgird ska omfattas av tillimpningsomrddet for artikel 107.1 i fordraget mdste den gynna "vissa
foretag eller viss produktion”. Darfor dr endast sddana dtgirder som gynnar foretag och medfor en fordel pé ett
selektivt sitt att betrakta som statligt stod.

(315) I det aktuella fallet konstaterar kommissionen att dtgirderna 1, 2 och 3 har endast tillhandahallits till So.Ge.A.AL
och att de darfor ar selektiva i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget.

12.1.1.6 Pdverkan pd handeln och snedvridande av konkurrensen

(316) For att betecknas som statligt stdd mdste en finansiell dtgdrd paverka handeln mellan medlemsstaterna eller
snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen. Nar kommissionen bedomer om dessa tvé villkor 4r uppfyllda
behéver den inte styrka att stodet verkligen paverkar handeln mellan medlemsstaterna och faktiskt snedvrider
konkurrensen, utan endast prova huruvida det kan paverka handeln mellan medlemsstaterna och snedvrida
konkurrensen mot bakgrund av de gillande omstidndigheterna (*!). Statligt stod frdn en medlemsstat paverkar
handeln inom unionen nidr det stirker ett foretags stillning pd den inre marknaden i forhéllande till
konkurrerande foretag.

(317) Som konstaterades i skilen 253-257 dr driften av en flygplats en ekonomisk verksamhet. Det rdder konkurrens
bdde mellan flygplatserna nir det giller att locka lufttrafikforetag och motsvarande flygtrafik (passagerar- och
godstrafik) och mellan flygplatsoperatérer som kan konkurrera sinsemellan om att fd ansvara f6r forvaltningen av
en viss flygplats. Kommissionen framhaller i detta avseende att i synnerhet ndr det giller ldgprisbolag och
charteraktorer kan dven flygplatser som dr beldgna i andra upptagningsomrdden och i olika medlemsstater
konkurrera med varandra for att locka till sig dessa lufttrafikforetag.

(*) Se kommissionens meddelande till medlemsstaterna (EGT C 307, 31.11.1993, s. 3), punkt 36.
(*) Se t.ex. mal C-372/97, Italien mot kommissionen, REG 2004, s.1-3679), punkt 44.
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(318) Som ndmndes i punkt 40 i 2005 érs luftfartsriktlinjer och bekriftades i punkt 45 i 2014 ars luftfartsriktlinjer dr
det inte mojligt att undanta ens sma flygplatser fran tillimpningen av artikel 107.1 i férdraget med motiveringen
att de offentliga myndigheternas finansiering av dem inte kan snedvrida konkurrensen eller paverka handeln
mellan medlemsstaterna. Dessutom fastslds uttryckligen i punkt 45 i 2014 ars luftfartsriktlinjer att "en relativt
liten storlek pa det foretag som fér offentlig finansiering [...] inte i sig [utesluter] mojligheten att handeln mellan
medlemsstaterna kan paverkas”.

(319) Algheros flygplats betjinar arligen c:a 1,5 miljoner passagerare. Enligt prognosen i 2005 drs affirsplan som
tillhandaholls av Italien skulle passagerarantalet stadigt oka med 4,5 % till 2010, med 2,6 % frén 2011 till 2025
och med 3,78 % under perioden 2006-2025 upp till 2,8 miljoner passagerare under dren fore 2045. Sedan
2000 har Algheros flygplats dessutom betjinat ett antal internationella destinationer. Mot bakgrund av detta
mdste man anse att den ekonomiska fordel som So.Ge.A.AL har fitt genom de olika atgirderna under granskning
snedvred eller hotade att snedvrida konkurrensen och att den dtminstone riskerade att paverka handeln mellan
medlemsstaterna.

12.1.1.7 Slutsatser om forekomsten av stod

(320) Kommissionen anser av denna anledning att kapitaltillskotten och den offentliga finansieringen av infrastrukturen,
inklusive "anldggningar och byggarbeten”, samt utrustning ska betecknas som stod till So.Ge.A.AL.

12.1.2 Stodets laglighet

(321) Enligt artikel 108.3 i férdraget méste medlemsstaterna anmila alla planer pd att bevilja eller dndra stod och de far
inte genomfora de foreslagna dtgirderna forrin anmilningsforfarandet har lett till ett slutligt beslut.

(322) De undersokta dtgirderna har alla genomforts utan att godkidnnas av kommissionen. Grundat pé bedomningen i
skdlen 323-327 kan de granskade stodatgirderna till fordel for So.Ge.A.AL dessutom inte anses vara undantagna
frin anmailningskravet pd grundval av 2005 drs beslut om tjinster av allmint ekonomiskt intresse, vilket dr
tillimpligt pa stod som beviljats fore 31 januari 2012.

(323) Enligt 2005 ars beslut om tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse ska statligt stod i form av ersittning for
allminnyttiga tjanster som beviljats till foretag i samband med tjdnster av allmidnt ekonomiskt intresse som
uppfyller de villkor som faststillts i beslutet undantas frdn anmalningskravet. I synnerhet forklarades i 2005 érs
beslut om tjanster av allmant ekonomiskt intresse att statligt stod var forenligt med den inre marknaden om detta
utgjordes av ersittning for allmannyttiga tjdnster till flygplatser i) for vilka den &rliga trafiken inte overstiger 1
miljon passagerare, och ii) med en drlig omsittning fore skatt pd under 100 miljoner under de tva rikenskapsar
som foregdr det ar under vilket tjansten av allmint ekonomiskt intresse tilldelades flygplatsen, och som erhaller
en arlig ersittning pd under 30 miljoner euro.

(324) 2005 érs beslut om tjanster av allmédnt ekonomiskt intresse gillde endast for stod i form av ersittning for
allminnyttiga tjdnster for en genuin tjanst av allmint ekonomiskt intresse. For att kunna dra nytta av ett
undantag mdste ersittningen for allminnyttiga tjdnster for utférandet av en tjinst av allmint ekonomiskt intresse
ocksd uppfylla villkoren i artiklarna 4, 5 och 6 i 2005 ars beslut om tjinster av allmint ekonomiskt intresse.

(325) Enligt artikel 4 i 2005 ars beslut om tjinster av allmint ekonomiskt intresse ska ansvaret for att tillhandahélla
tjdnster av allmint ekonomiskt intresse anfortros det berorda foretaget genom en eller flera officiella handlingar
som bland annat beskriver inneborden av skyldigheten att tillhandahélla allmédnnyttiga tjanster och skyldighetens
varaktighet, metoderna for att berikna, kontrollera och se over ersittningen samt nddvindiga dtgirder for att
hindra och dterbetala eventuell 6verkompensation. Enligt artikel 5 i 2005 drs beslut om tjinster av allmint
ekonomiskt intresse mdste ersittningen begrinsas till vad som ar nodvindigt for att ticka de kostnader som
uppkommit i samband med fullgérandet av skyldigheten att tillhandahélla allménnyttiga tjanster, med hinsyn
tagen till intdkterna i samband med detta och till en rimlig vinst. Avslutningsvis méste enligt artikel 6 i 2005 drs
beslut om tjanster av allmint ekonomiskt intresse medlemsstaterna utféra regelbundna kontroller for att
sikerstilla att foretag inte erhéller ersdttning utover det belopp som faststillts i enlighet med artikel 5.
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(326) Enligt Italien och So.Ge.A.AL ska i detta fall villkoret rorande tjdnster av allmént ekonomiskt intresse for driften
av Algheros flygplats folja av konventionen. Ingen uttrycklig definition av det pastddda uppdrag att tillhandahalla
en tjanst av allmint ekonomiskt intresse som har anfortrotts So.Ge.A.AL eller av de regler som styr So.Ge.A.AL:s
ratt till ersittning har dock faststillts i konventionen. Inte heller har So.Ge.A.AL gjort tillgingligt for
kommissionen ndgot annat dokument som faststiller omfattningen av de pastddda skyldigheter i samband med
tillhandahéllandet av allméinnyttiga tjdnster som foretaget méste utfora. Kommissionen anser darfor att flygplats-
operatdren i det pastddda beslutet om tilldelning inte har dlagts genuina skyldigheter i samband med tillhanda-
hallandet av allminnyttiga tjdnster. Inte heller faststalls i detta beslut metoderna for att berdkna, kontrollera och
se over ersdttningen samt de nodvindiga atgdrderna for att hindra och &terbetala eventuell 6verkompensation.
Kraven i artiklarna 4, 5 och 6 i 2005 &rs beslut om tjdnster av allmint ekonomiskt intresse rorande innehallet i
besluten om tilldelning har dirfor inte uppfyllts.

(327) Kommissionen anser att man pa grundval av detta inte kan dra slutsatsen att stodet till So.Ge.A.AL kunde
undantas frdn anmilningskravet enligt 2005 &rs beslut om tjinster av allmint ekonomiskt intresse.

(328) Kommissionen finner darfor att Italien inte respekterade det genomforandeforbud som faststills i artikel 108.3 i
fordraget, och de granskade dtgirderna utgor silunda olagligt statligt stod.

12.1.3 Stodets forenlighet

(329) Eftersom atgdrderna 1, 2 och 3 betecknas som statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget
maste dess forenlighet bedomas mot bakgrund av de undantag som anges i punkterna 2 och 3 i den artikeln och
i artikel 106.2 i fordraget.

12.1.3.1 Luftfartsriktlinjernas tillimplighet

(330) I artikel 107.3 i fordraget anges vissa undantag frin den allminna bestimmelsen i artikel 107.1 i fordraget att
statligt stod inte dr forenligt med den inre marknaden. Stodet i friga kan bedomas pd grundval av artikel 107.3 ¢
i fordraget, dir det foreskrivs att "stod for att underldtta utveckling av vissa niringsverksamheter 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.

(331) 2014 ars luftfartsriktlinjer utgor en ram for bedomning av huruvida st6d till flygplatser kan anses vara forenligt
med artikel 107.3 ¢ i fordraget.

(332) Enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer anser kommissionen att dokumentet "kommissionens tillkinnagivande om vilka
regler som dr tillimpliga for att avgora om ett statligt stod dr olagligt” (*) dven giller olagligt investeringsstod till
flygplatser. Om olagligt investeringsstod beviljades fore den 4 april 2014 kommer kommissionen i detta avseende
att tillimpa de forenlighetsregler som gillde vid den tidpunkt d& det olagliga investeringsstodet beviljades. Darfor
kommer kommissionen att tillimpa de principer som anges i 2005 &rs luftfartsriktlinjer pd olagligt
investeringsstod till flygplatser som beviljats fore den 4 april 2014. For olagligt investeringsstod som beviljats
fore 2005 ars luftfartsriktlinjer trddde i kraft, vid en tid dd inga forenlighetskriterier for investeringsstod till
flygplatser existerade, maste kommissionen bedéma forenligheten direkt pd grundval av artikel 107.3 i fordraget,
och dven ta hinsyn till beslutspraxis. I detta avseende anser kommissionen att de kriterier som faststalls i dessa
riktlinjer bor tillimpas analogt i syfte att bedoma forenligheten av det investeringsstod som beviljades So.Ge.A.AL
fore ikrafttradandet av 2005 drs luftfartsriktlinjer.

(333) Enligt 2014 &rs luftfartsriktlinjer anser kommissionen att bestimmelserna i kommissionens tillkdnnagivande om
vilka regler som ar 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 é&rs luftfartsriktlinjer pd samtliga drenden avseende driftstod till
flygplatser (pdgdende anmilningar och olagligt stod), dven om stodet beviljats fore den 4 april 2014.

() EGTC 119, 22.5.2002, 5. 22.
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12.1.3.2 Investerings- eller driftstod

(334) I punkt 25 r i 2014 &rs luftfartsriktlinjer definieras investeringsstod som “stod for att finansiera anliggnings-
tillgdngar och sarskilt for att ticka underskottet i fraga om kapitalkostnader”. I enlighet med punkt 25 r i
riktlinjerna kan investeringsstod utgoras bade av en forskottsbetalning (det vill sdga for att ticka de initiala
investeringskostnaderna) och av stdd som betalas ut i form av regelbundna utbetalningar (for att ticka
kapitalkostnader nir det giller drlig virdeminskning och finansieringskostnader).

(335) Driftsstod innebdr tickning av alla eller delar av en flygplats rorelsekostnader, vilka definieras som “deras
underliggande kostnader for att tillhandahdlla flygplatstjinster, diribland kostnader for t.ex. personal,
upphandlade tjanster, kommunikationstjinster, avfall, energi, underhdll, hyror och administration, osv., men
exklusive kapitalkostnader, marknadsforingsstod eller andra stimulanser som flygplatsen beviljar flygbolag och
kostnader for uppgifter som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomrade” (*%).

(336) Under utredningens ging (*) hivdade Italien att den offentliga finansieringen av investeringar i flygplatsens
infrastruktur i allminhet kunde betraktas

a) som investeringsstod pa samma nivd som den finansiering som gjorts tillginglig for So.Ge.A.AL for att ticka
investeringskostnaderna, eller alternativt

b) som driftstdd, vilket utgors av skillnaden mellan en eventuell marknadsbaserad koncessionsavgift och den
koncessionsavgift som rent faktiskt ska betalas av flygplatsoperatoren for ritten att forvalta flygplatsen.

(337) Italien hidvdade att den offentliga finansieringen i detta fall inte kunde betecknas som investeringsstod till
So.Ge.A.AL. Skilet till detta dr for det forsta att staten beholl dganderitten for infrastrukturen i frdga, och for det
andra att flygplatsoperatoren fore det datum d& den Gvergripande koncessionen beviljades 2007 inte ansvarade
for investeringarna i infrastrukturen vid Algheros flygplats, utan i stillet agerade & statens vdgnar ndr det galler
underhéllet av flygplatsens infrastruktur.

(338) Mot bakgrund av Italiens stdndpunkt och de definitioner som faststilldes i 2014 ars luftfartsriktlinjer kan man
anse att

a) kapitaltillskotten efter 12 december 2006, som anvindes for att ticka So.Ge.A.AL:s drliga driftsforluster,
betecknas som driftstod till fordel for So.Ge.A.AL,

b) den statliga finansieringen av infrastruktur, “anliggningar och byggarbeten” samt utrustning fram till
beviljandet av den &vergripande koncessionen 2007 betecknas som driftstod till fordel for So.Ge.A.AL. Fore
beviljandet av den Gvergripande koncessionen var det inte So.Ge.A.AL:s ansvar att finansiera investeringar vid
Algheros flygplats utan statens, eftersom staten var flygplatsens dgare. Darfor befriade inte det statliga stodet
for infrastruktur, “anldggningar och byggarbeten” samt utrustning So.Ge.A.AL frén kostnader som foretaget
normalt skulle ha ddragit sig. For att agera i enlighet med principen om marknadsekonomiska aktorer borde
staten ha kravt en okning av den koncessionsavgift som So.Ge.A.AL skulle betala for att sikerstilla att
investeringarna var lonsamma. Det foljer utifrdn detta att stodet tar formen av en koncessionsavgift (vilken for
en flygplatsoperator som So.Ge.A.AL utgor en driftskostnad) som var lagre dn den skulle ha varit. Eftersom
investeringarna i flygplatsens infrastruktur overgick till att vara So.Ge.A.AL:s ansvar efter beviljandet av den
overgripande koncessionen utgor den offentliga finansieringen av sidana investeringar statligt stod. I vilket fall
som helst har kommissionen dock nedan bedomt forenligheten med den inre marknaden for finansieringen av
investeringarna i infrastrukturen pd Algheros flygplats i) grundat pd antagandet att finansieringen skulle
utgora investeringsstod (se skilen 339-367) savil som ii) grundat pd antagandet att den skulle utgora driftstod
(se skilen 368-374). Som en del av bedomningen under ii) har kommissionen dven analyserat kapitaltill-
skottens forenlighet med den inre marknaden (dtgird 1), eftersom det ar tydligt att dessa utgor driftstod.

12.1.3.3 Forenligheten for stodet for infrastruktur och utrustning (dtgdrderna 2 och 3) grundat pd antagandet att det utgor
investeringsstod

(339) Kommissionen konstaterar inledningsvis att i enlighet med 2005 &rs luftfartsriktlinjer ska tinkbara investerings-
kostnader pa en flygplats begrinsas till uppforande av flygplatsens infrastruktur och till utrustning (start- och
landningsbanor, terminaler, plattor, kontrolltorn) eller inrdttningar som direkt stoder dessa (brandbekdmpning,

(*) Punkt 25 vi2014 &rs luftfartsriktlinjer.
(*) Italiens skrivelse av den 8 maj 2014.
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sikerhet eller skyddsutrustning). Lampliga kostnader fir inte inbegripa kostnader som inte &r direkt knutna till
flygplatsens basverksamheter, t.ex. att uppfora, finansiera, driva och hyra ut mark och byggnader f6r kontor och
lager, men ocksé for hotell och industriféretag inom flygplatsens omrdde sévil som affirer, restauranger och
parkeringar.

(340) I detta fall inriktades de offentliga medlen till finansiering av den nya passagerarterminalen, renoveringen av den
gamla terminalen, uppgraderingen av taxibanan, utbyggnaden av parkeringsomrddena for flygplan,
uppgraderingen av start- och landningsbanan, genomforandet av ett kontrollsystem for bagage och inforandet av
ett kontrollsystem for flygplatsomradet. Dessa investeringskostnader 4r berdttigade till stod i enlighet med 2005
ars luftfartsriktlinjer.

(341) Vad giller forenligheten med den inre marknaden for den granskade offentliga finansieringen i enlighet med
punkt 61 i 2005 drs luftfartsriktlinjer, undersoker kommissionen i synnerhet huruvida

a) byggandet och driften av infrastruktur uppfyller ett klart formulerat mal av allmint intresse (regional
utveckling, tillfredsstillande kommunikationer etc.),

b) infrastrukturen dr nodvindig och proportionerlig i forhéllande till det uppsatta malet,

¢) infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pd medellang sikt, sdrskilt ndr det
giller den redan befintliga infrastrukturen,

d) alla potentiella anvindare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen,
e) utvecklingen av handeln paverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse.

(342) Utover kravet att uppfylla de sirskilda krav pé forenlighet som faststdlls i 2005 érs luftfartsriktlinjer bor statligt
stod till flygplatser, liksom varje annan form av statligt stod, ha en stimulanseffekt och vara nodvindigt och
proportionellt i forhéllande till det efterstravade legitima malet for att kunna godkdnnas som forenligt stod (*%).
Forutom de kriterier som anges i skil 341 bedomde kommissionen darfoér dven stimulanseffekten savil som
nodvindigheten och proportionaliteten av stodet i friga.

i) Ett klart formulerat mal av allmint intresse

(343) De granskade atgdrderna hade bland annat som mal att finansiera byggandet av en ny terminal med kapacitet for
2 miljoner passagerare eftersom den gamla terminalen (med kapacitet for 800 000 passagerare) var overbelastad
redan 2003 (*%). Dessutom anvindes investeringsstodet till att finansiera ett antal dtgirder som bidrog till att
anpassa flygplatsen till nya skydds- och sikerhetskrav for att flygplatsen skulle f6rbli fullt operativ.

(344) Enligt Italien var det overgripande syftet med finansieringen av infrastrukturen vid Algheros flygplats att utveckla
sikra och héllbara transportinfrastrukturer och regional konnektivitet. Enligt Italien bidrar regionala flygplatser
till att frimja tillgangligheten till upptagningsomrddena, och investeringarna i fraga forbattrar flygplatsernas
sikerhet och effektivitet samtidigt som de bidrar till att uppnd bredare regionala utvecklingsmal.

(345) Dessutom understryker Italien att BNP per capita i genomsnitt dr mycket ligre pd Sardinien 4n i Italien, och att
andelen arbetslosa dr betydligt hogre dn det italienska genomsnittet. Mellan 2003 och 2012 var till exempel den
genomsnittliga andelen arbetslosa pé Sardinien 13,3 % jaimfort med 7,9 % i Italien. Dérfor dr det sannolikt att alla
okningar av trafikflodet pd grund av utvecklingen av infrastrukturen vid Algheros flygplats skapar relaterade
sociala och ekonomiska fordelar for Sardinien i form av bade ekonomisk och social sammanhéllning saval som
utvecklingen pé on.

(346) Dessa synpunkter sammanfaller med slutsatserna i riktighetsrapporten, som inneholl ett erkinnande att
utvecklingen av lufttransportsektorn pa Sardinien ar sarskilt viktig for omrddets regionala utveckling. Riktighets-
rapporten framhiver ett exempel pd den potentiella storleken av de positiva ekonomiska fordelar som skapas av
utvecklingen av den luftfartsrelaterade infrastrukturen pé Sardinien. Enligt en studie som omndmns i riktighets-
rapporten ledde utvecklingen av den luftfartsrelaterade infrastrukturen vid Cagliaris flygplats (p& Sardinien) till
positiva ekonomiska effekter pd runt 140 miljoner euro per ar.

(*) Se t.ex. kommissionens beslut i drende SA.34586 — Grekland — moderniseringen av Chanias flygplats, skal 49.
(*) Ombyggnaden av den gamla terminalen som ndmns ovan i tabell 5 har att gora med utbyggnaden/uppbyggnaden av den nya terminalen
och ingér ddrfor i beskrivningen av stod till den nya terminalen.
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(347) Dessutom dr flyget det enda praktiska transportsittet till/frdn Sardinien, férutom firjor, som dock innebér
betydligt langre restider. Exempelvis varar en firjeresa till Sardinien i genomsnitt over nio timmar, trots att 6n
betjinas av firjerutter frin Spanien och det italienska fastlandet.

(348) Utvecklingen av infrastrukturen vid Algheros flygplats ingick darfor i Sardiniens planer for att forbittra
konnektiviteten genom utveckling av de regionala flygplatserna. Foljaktligen kan kommissionen dra slutsatsen att
den offentliga finansieringen som tillhandahélls for uppgraderingar pa Algheros flygplats uppfyller de tydligt
definierade malsittningarna att forbittra sikra och héllbara transportinfrastrukturer och den regionala tillgdng-
ligheten. Dirfor var utvecklingen av infrastrukturen pd Algheros flygplats i det gemensamma intresset, eftersom
investeringarna forvintades skapa positiva externa effekter med avseende pd den ekonomiska och sociala
utvecklingen.

ii) Infrastrukturens noédvindighet och proportionalitet for det faststillda mélet

(349) Investeringsstod kan endast forklaras vara forenligt med den inre marknaden nir det dr nodvandigt for och
proportionellt till det faststillda mélet av allmént intresse. Detta &r i synnerhet fallet ndr investeringen inte utgor
en duplicering av en befintlig underutnyttjad infrastruktur.

(350) Det statliga stodet for finansiering av investeringarna vid Algheros flygplats var nodvindigt for att oka
flygplatsens kapacitet och ddrmed sikerstilla dess 1onsamhet pa lang sikt. Innan investeringarna genomfordes var
kapaciteten for Algheros flygplats endast 800 000 passagerare. Algheros flygplats hade natt sina kapacitetsbe-
gransningar under 2003 och 2004, och investeringarna var darfor nodvindiga for att gora det mojligt for
flygplatsen att hantera fler passagerare. Dessutom genomférdes vissa forbattringar som kravdes for att uppfylla
sikerhetsstandarderna, vilket underlttade en limpligare anvindning av den befintliga flygplatsinfrastrukturen och
ddrmed bidrog till den regionala utvecklingen och konnektiviteten i flygplatsens upptagningsomrade.

(351) Investeringarna ledde till en okning av flygplatsens kapacitet frin 800 000 passagerare 2003 till 2 miljoner
passagerare 2004. Passagerartrafiken vid flygplatsen hade 2011 nétt cirka 70 % av flygplatsens kapacitet. Enligt
Italien kan man forutse att passagerartrafiken skulle ha natt hogre nivder om finanskrisen inte hade intraffat.

(352) 1 Ecorysrapporten erkinns att utvecklingen av turismen gjorde utbyggnaden av terminalkapaciteten vid Algheros
flygplats nodvindig for att anpassa flygplatsen till den forvintade trafikokningen. Som nimndes ovan
forhindrades enligt Ecorysrapporten utvecklingen av turismsektorn pd grund av bristen pd internationell
konnektivitet innan investeringarna genomfordes pd Algheros flygplats. Enligt prognosen i So.Ge.A.AL:s
affarsplan frin 2004 skulle det totala passagerarantalet vid flygplatsen oka med cirka 30 % under 2008 jamfort
med nivéerna fore utdkningen av flygplatsens kapacitet 2004. En sddan nivd pd passagerartrafiken skulle inte ha
kunnat uppritthédllas om inte investeringarna gjorts.

(353) De nya investeringarna utgjorde dessutom inte en duplicering av befintlig olonsam infrastruktur eftersom de tre
nirmaste flygplatserna inte 4r beligna inom samma upptagningsomréde (se skil 33). Aven om Algheros flygplats
ir en av tre flygplatser pd Sardinien (tillsammans med Cagliari och Olbia) som betjinar kommersiella
lufttrafikforetag dr ingen av de andra tvd flygplatserna beldgna inom samma upptagningsomrdde. Olbia och
Cagliari 4r beligna 128 km respektive 235 km frin Algheros flygplats. I sitt beslut frin 2007 drog
kommissionen slutsatsen att Algheros flygplats inte kan ersittas av dessa tvd andra flygplatser pd grund av
flygplatsens lige och det sardinska transportndtverkets sirdrag. Investeringarna utgjorde dirfér inte en
duplicering av befintlig olonsam infrastruktur.

(354) Kommissionen kan dirfor dra slutsatsen att de investeringar som fick stod var nodvindiga och proportionella till
mélen med konnektivitet och regional ekonomisk utveckling, vilket de granskade dtgirderna kraftigt bidrar till.

iii) Framtidsutsikterna for anvindning pd medelling sikt, sirskilt ndr det giller den redan befintliga
infrastrukturen

(355) Investeringarna gjorde det mojligt for Algheros flygplats att uppfylla sikerhetskraven och att anpassa sig till
transportbehoven i sitt upptagningsomrade.
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(356) Nar den "overgripande” koncessionen beviljades for driften av Algheros flygplats inledde So.Ge.A.AL ett
investeringsprogram for att anpassa flygplatsens infrastruktur och utrustning for att kunna hantera 6kningen av
passagerarantalet. Grundat pd 2005 ars affirsplan uppgick de planerade investeringarna vid Algheros flygplats
over hela koncessionsperioden till 143,3 miljoner euro totalt (¥/).

(357) Enligt prognosen i So.Ge.A.AL:s affdrsplan frdn 2004 skulle det totala passagerarantalet vid Algheros flygplats
oka med cirka 30 % under 2008 jimf6rt med nivéerna fore utokningen av flygplatsens kapacitet 2004. En sddan
niva pd passagerartrafiken skulle inte ha kunnat uppratthdllas om inte investeringarna som &r under granskning i
detta fall hade gjorts. Den senare utvecklingen bekriftar dessa forvintningar overlag. So.Ge.A.AL har i sjilva
verket lyckats uppnd en betydande tillvixt i sin trafik som ligger i linje med foretagets forvintningar. Passagerar-
trafiken vid flygplatsen hade 2011 natt cirka 70 % av flygplatsens kapacitet. Enligt Italien skulle passagerar-
trafiken ha nétt hogre nivéer om finanskrisen inte hade intréaffat.

(358) Kommissionen drar dirfor slutsatsen att den uppgraderade infrastrukturen erbjod goda framtidsutsikter for
anvindning pd medelling sikt.

iv) Réttvis och icke-diskriminerande tillgang till infrastrukturen

(359) Enligt de uppgifter som limnats in av Italien, och trots eventuella motiverade prisdifferentieringar som tillimpas i

enskilda avtal med lufttrafikforetag, har infrastrukturen alltid varit 6ppen for alla potentiella anvindare utan
atskillnad.

v) Utvecklingen av handeln péverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse

(360) Fore 2005 betecknades Algheros flygplats som en flygplats av kategori D enligt definitionen i punkt 15 i 2005
ars luftfartsriktlinjer. I 2005 ars luftfartsriktlinjer faststalldes att det dr osannolikt att finansiering till flygplatser av
kategori D snedvrider konkurrensen eller paverkar handeln i en omfattning som strider mot det gemensamma
intresset. P4 grundval av detta ansdg kommissionen i 2012 drs beslut att det stod som beviljats fére 2005 inte
paverkande handeln i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset. Varken Italien eller de berorda
parterna har under utredningens ging bestridit denna preliminéra iakttagelse.

(361) Dessutom dr inga andra flygplatser beldgna i samma upptagningsomrdde. Som framgér av skil 33 ligger den
narmaste flygplatsen over 120 km bort i ett omrdde dir viagforbindelserna dr mediokra, vilket styrker
iakttagelsen att Algheros flygplats inte gir att ersitta i nigon betydande omfattning med de andra sardinska
flygplatserna sett fran ett passagerarperspektiv.

(362) Kommissionen drar ddrfor slutsatsen att den finansiering som beviljats for uppgraderingen av infrastrukturen
(inklusive "anldggningar och byggarbeten”) och utrustningen vid Algheros flygplats inte utgjorde en snedvridning
av konkurrensen till en omfattning som strider mot unionens intressen.

vi) Stodets stimulanseffekt, nodvindighet och proportionalitet

(363) Kommissionen maste ocksa faststdlla huruvida det statliga stod som har limnats till Algheros flygplats har dndrat
det stodmottagande foretagets beteende pa ett sddant sitt att det bedriver verksamhet som bidrar till att uppna
ett mal av allmént intresse som i) det inte skulle genomfora utan stodet, eller ii) som det skulle genomféra pa ett
mer begransat eller annorlunda sitt. Dessutom anses ett stod vara proportionellt endast om samma resultat inte
kunde ha uppnitts med mindre stod och mindre snedvridning. Stodbeloppet och stodnivdn madste dirfor
begrinsas till det minimum som behovs for att den understodda verksamheten ska kunna genomforas.

(364) 1 detta fall ar investeringsstoden huvudsakligen knutna till en uppgradering av plattorna, start- och
landningsbanan och taxibanan, sivil som av terminalen. De 1anga aterbetalningsperioder som forknippas med
investeringar i infrastruktur kombinerat med de betydande komplexiteter och risker som forknippas med stora
projekt tyder pé att det kan vara svért att locka till sig privat kapital. Mindre flygplatser sisom Algheros flygplats
kan finna det sdrskilt svdrt att locka till sig privat kapital till ett lampligt pris for att kunna genomfora de
nodvindiga infrastrukturprojekten.

(*) Som faststalls i "Programma di Intervento Investimenti’ of the Programma di sviluppo per laffidamento della gestione quarantennale”, godkant i
september 2005.
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(365) Enligt de uppgifter som limnats in av Italien hade investeringarna inte kunnat genomféras utan stodet. Mot
bakgrund av den ekonomiska situationen for So.Ge.A.AL, som redovisade forluster under hela den granskade
perioden 2000-2010 i en omfattning som krdvde att de offentliga myndigheterna bidrog med ett antal
kapitaltillskott, star det klart att So.Ge.A.AL inte befann sig i en position som gjorde att foretaget kunde bidra
betydligt mer till finansieringen av dessa investeringar 4n det rent faktiskt gjorde, och att det inte hade ndgon
mojlighet att erhélla extern finansiering p& marknaden. De granskade stodétgirderna kan darfor anses ha varit
nodviandiga och proportionella mot behovet att mota den forvintade efterfrigan fran lufttrafikforetag och
passagerare i upptagningsomrédet.

(366) Kommissionen anser darfor att stodet dr begransat till det lagsta belopp som krivs for att den understodda
atgarden ska kunna genomforas.

vii) Slutsatser

(367) Kommissionen anser att om de granskade dtgirderna, som tillhandahaller offentligt stod for infrastrukturinves-
teringar vid Algheros flygplats, skulle anses utgora investeringsstod dr de forenliga med den inre marknaden i
enlighet med artikel 107.3 i fordraget.

12.1.3.4 Frenligheten av stodet till So.Ge.A.AL (dtgdrderna 1, 2 och 3) grundat pd antagandet att det utgor driftstid

(368) Driftstod som beviljats fore ikrafttradandet av 2014 drs luftfartsriktlinjer, det vill siga fore 4 april 2014, kan
forklaras vara forenligt med den inre marknaden under forutsittning att f6ljande villkor uppfylls:

a) Bidrag till ett vil avgransat médl av gemensamt intresse: detta villkor uppfylls bland annat om stodet bidrar till
att oka EU-medborgarnas rorlighet och regionernas konnektivitet, eller om det underlittar den regionala
utvecklingen (*%).

b) Det statliga stodets lamplighet som politiskt instrument: Medlemsstaterna mdste visa att stodet ar lampligt for
att uppnd det avsedda malet eller 16sa de problem som stodet ar avsett att dtgarda (*).

¢) Behov av statligt ingripande: Stodet bor inriktas pd situationer dir det kan dstadkomma en pétaglig forbattring
som marknaden inte klarar pd egen hand (%).

d) Stodet ger 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 investeringsstod och av
trafikvolymen, skulle vara avsevirt mindre (*).

e) Stodets proportionalitet (begrinsning av stodet till det ligsta belopp som krivs): For att driftstod till
flygplatser ska anses vara proportionellt maste det vara begrinsat till det ligsta belopp som krivs for att den
understodda verksamheten ska dga rum (3.

f) Undvikande av otillborliga negativa effekter pa handel och konkurrens (*3).

(369) De olika driftstoddtgarderna som beviljades So.Ge.A.AL, inklusive flera kapitaltillskott, syftade till att sakerstilla
att foretaget hade tillrackligt med kapital for att fortsitta bedriva en livskraftig verksamhet, bade frdn ekonomisk
och rittslig synpunkt. P4 samma sitt har de offentliga myndigheternas beslut att finansiera vissa investeringar
utan att krdva en motsvarande hojning av de koncessionsavgifter som So.Ge.A.AL betalade ocksd bidragit till att
halla foretaget flytande, eftersom hogre koncessionsavgifter skulle ha inneburit hogre driftskostnader och
forvirrat foretagets ekonomiska situation ytterligare. Darfor bidrog alla dessa atgdrder till att halla Algheros
flygplats i drift. Mot bakgrund av den roll som flygplatsen spelar for tillgingligheten i regionen och for den
regionala ekonomiska utvecklingen, som klargjorts i skdlen 343-348, anser kommissionen att driftstodet till
So.Ge.A.AL bidrog till att uppnd ett mal av gemensamt intresse.

(*) Punkterna 137 och 11312014 &rs luftfartsriktlinjer.
(*) Punkterna 137 och 120 i 2014 érs luftfartsriktlinjer.
(*) Punkterna 137 och 11612014 érs luftfartsriktlinjer.
(*') Punkterna 137 och 124 i 2014 érs luftfartsriktlinjer.
(**) Punkterna 137 och 12512014 érs luftfartsriktlinjer.
(*) Punkterna 137 och 131 i 2014 érs luftfartsriktlinjer.
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(370) Eftersom Algheros flygplats gick med forlust under den granskade perioden (se tabell 3) var det driftstodet som
gjorde det mojligt for flygplatsen att fortsitta sin verksamhet och sdkerstilla konnektiviteten i den sardinska
regionen. Av denna anledning anser kommissionen att det driftstod som beviljades till Algheros flygplats var ett
lampligt instrument for att uppnd ett mal av gemensamt intresse.

(371) Vad giller nédvindigheten kraver 2014 &rs luftfartsriktlinjer att driftstodet dstadkommer en pétaglig forbattring
som marknaden inte klarar pd egen hand. Kommissionen anser att detta dr fallet eftersom So.Ge.A.AL, om
foretaget inte hade erhallit stodet i friga, troligtvis skulle ha tvingats limna marknaden och didrmed berdvat
Sardinien en transportinfrastruktur som spelar en betydande roll for regionens tillginglighet och utveckling
(turism).

(372) Utan stodet skulle dessutom stddmottagarens verksamhet ha varit avsevirt mindre eller till och med helt ha
upphort. De granskade dtgirderna begrinsades till det minsta antal som krivdes for att uppviga forlusterna och
gora det mojligt for So.Ge.A.AL att uppfylla kapitalkraven och fortsitta bedriva en livskraftig verksamhet. Sddana
atgarder var nodvindiga for att hélla foretaget flytande 4ven ndr man har tagit hidnsyn till alla de andra granskade
stodatgarderna (driftstod och investeringsstod). Kommissionen drar darfor slutsatsen att allt driftstod till
So.Ge.A.AL var nddvindigt och att det begrinsades till det ligsta belopp som krivdes for att den understodda
verksamheten skulle kunna dga rum.

(373) Som pdpekades ovan dr inga andra flygplatser beligna i samma upptagningsomrade. Italien har dessutom
bekriftat att flygplatsens infrastruktur ar tillgdnglig for alla lufttrafikforetag pé icke diskriminerande villkor.

(374) Pa grundval av detta drar kommissionen slutsatsen att de forenlighetsvillkor som har faststillts i 2014 &rs
luftfartsriktlinjer uppfylls och att dtgarderna darfér dr forenliga med den inre marknaden i enlighet med
artikel 107.3 c.

12.2 ATGARDER TILL FORMAN FOR DE LUFTTRAFIKFORETAG SOM AR VERKSAMMA VID FLYGPLATSEN
12.2.1 Forekomsten av stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget

(375) 1 detta avsnitt bedomer kommissionen huruvida de olika avtal mellan So.Ge.A.AL och flera lufttrafikforetag som
berors av denna utredning ska betecknas som statligt stod till de berorda lufttrafikforetagen i den mening som
avses i artikel 107.1 i fordraget.

12.2.1.1 Statliga medel och statens ansvar

(376) Alla eventuella ekonomiska fordelar som avtalsforbindelserna med de lufttrafikforetag som ar verksamma vid
Algheros flygplats medforde beviljades inte direkt av staten utan av den statligt dgda flygplatsoperatoren
So.Ge.A.AL. Om ndgot av de granskade avtalen medfér en sddan ekonomisk fordel mdste man faststilla om
denna fordel finansierades av statliga medel och kan tillskrivas staten.

(377) 1 enlighet med etablerad rattspraxis betraktas dessutom medlen i offentliga foretag (dvs. foretag over vilka de
offentliga myndigheterna direkt eller indirekt kan utéva ett dominerande inflytande) ocksd som statliga medel
eftersom dessa medel “fortlopande kontrolleras av staten och siledes kan disponeras av de behoriga
myndigheterna” (*¥). Eftersom So.Ge.A.AL ir ett offentligt foretag madste i linje med denna réttspraxis
So.Ge.A.AL:s medel anses vara statliga medel i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. Enligt artikel 2 i
insynsdirektivet ska man forutsitta att ett dominerande inflytande utovas av de offentliga myndigheterna nér
dessa myndigheter dger huvuddelen av foretagets tecknade kapital, kontrollerar majoriteten av rosterna kopplade
till aktier som har emitterats av foretaget eller kan tillsitta mer dn hilften av ledaméterna i foretagets
forvaltningsrdd, ledningsorgan eller bolagsstyrelse. Nir det giller So.Ge.A.AL verkar det som om alla tre av dessa
icke-kumulativa kriterier for att forutsitta att staten utévar ett dominerande inflytande 4r uppfyllda.

(378) So.Ge.A.AL och Ryanair bestrider att staten kan tillskrivas ansvar ndr det géller avtalen med lufttrafikforetag,
medan Italien och Unioncamere bestyrker detta.

(**) Se t.ex. mal C-278/00, Grekland mot kommissionen, REG 2004, s. 1-03997, mdl C-482/99, Frankrike mot kommissionen, REG 2002,
s.1-04397 och de forenade malen C-328/99 och C-399/00, Italien och SIM 2 Multimedia mot kommissionen, REG 2003, s. 1-04035,
punkt 33.
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(379) Bade So.Ge.A.AL och Ryanair har under utredningens ging hévdat att de avtal som Algheros flygplats har ingétt
med lufttrafikforetagen endast kan tillskrivas staten grundat pd en objektiv iakttagelse som bevisar att staten
ingrep i So.Ge.A.AL:s beslut att ingd avtalen pd ett sddant sitt att staten faststillde eller paverkade dem i
betydelsen att So.Ge.A.AL skulle ha betett sig annorlunda om foretaget hade kunnat triffa ett sjilvstiandigt beslut,
och pastod att detta inte var fallet fér ndgon av So.Ge.A.AL:s offentliga aktiedgare. P4 grundval av rittspraxis kan
man finna att de avtal som ingdtts av So.Ge.A.AL med lufttrafikforetagen som ar verksamma vid flygplatsen
innehller statligt stod i enlighet med artikel 107.1 i fordraget endast om staten hade mojlighet att styra
So.Ge.A.AL och om de offentliga myndigheterna har "varit delaktiga pa ett eller annat sitt i dessa dtgirder”. Det
kan dock "inte krivas att det genom en utforlig undersokning skall visas att myndigheterna har uppmuntrat det
offentligigda foretaget att vidta de aktuella stodatgarderna” (**). For att kunna sluta sig till om en sirskild atgird
kan tillskrivas staten kan kommissionen bygga sin slutledning pd ndgon annan indikator som visar att de
offentliga myndigheterna i fallet i friga antingen har varit delaktiga i antagandet av en dtgird eller att det ar
osannolikt att de inte har varit delaktiga (*°).

(380) Domstolen fastslog i Stardust Marine-mélet att man kan faststilla att en dtgird kan tillskrivas staten antingen
genom institutionella” eller “strukturella” indikatorer eller genom tecken pa att staten var delaktig, eller att det
var osannolikt att staten inte var delaktig i det beslut som ledde till den konkreta dtgarden. I samma domslut
faststillde domstolen en ej uttommande uppsittning méjliga indikatorer som ir tillimpliga pd frigan om statligt
ansvar, vilka beskrivs nirmare i skil 268: foretaget genom vilket det beviljade stodet har formedlats méste ta
hansyn till anvisningar som har utfirdats av statliga organ, foretaget har inforlivats i den offentliga forvaltningen,
beskaffenheten av den verksamhet som foretaget bedriver och utévningen av denna pd marknaden under normala
konkurrensvillkor med privata foretag, foretagets rittsliga stillning, hur starkt inflytande de offentliga
myndigheterna har 6ver foretagets forvaltning, och alla andra indikatorer som i det enskilda fallet pekar pd att de
offentliga myndigheterna 4r delaktiga eller att det 4r osannolikt att de inte dr delaktiga i antagandet av en atgird,
med beaktande dven av tgirdens omfattning, dess innehdll eller de villkor den medfor.

(381) Utredningen har i detta fall bekraftat att ingdendet av avtalen med lufttrafikforetagen kan tillskrivas staten.

(382) For det forsta innebdr So.Ge.A.AL:s offentliga dgarskap, som omfattar alla rosterna i bolagsstimman och
bolagsstyrelsen, att staten mdste anses ha ett inflytande over So.Ge.A.AL:s beslutsprocesser och att staten deltar i
de beslut som fattas av foretaget. Sardinen, med hinsyn till dess medverkan i So.Ge.A.AL, har en majoritet av
rosterna pd bolagsstimman. I enlighet med So.Ge.A.AL:s bolagsordning ger varje aktie innehavaren ritt till en
rost vid bolagsstimman. Bolagsstyrelsens ledamoter utses for att proportionellt representera majoritetsak-
tiedgarnas och minoritetsaktiedgarnas dgarintressen.

(383) For det andra noterar kommissionen att Italien inte vid ndgot tillfille har havdat att beslutet att ingd avtal med
lufttrafikforetagen var ett sjalvstindigt beslut som fattades av So.Ge.A.AL utan medverkan av aktiedgarna.
Tvartemot havdade Italien, i en skrivelse av den 18 februari 2014, att

— avtalen med lufttrafikforetagen har forhandlats av So.Ge.A.AL:s generaldirektor,

— generaldirektoren informerade bolagsstyrelsen om laget i forhandlingarna, avtalens innehdll och utvecklings-
potentialen for avtalen i fraga,

— bolagsstyrelsen overlag enhilligt godkinde villkoren for avtalen med lufttrafikforetagen innan de
undertecknades.

(384) Italien tydliggjorde dessutom att ingdendet av avtalen med lufttrafikféretagen som ar verksamma vid flygplatsen
rorande marknadsforingen och 6ppnandet av nya rutter frin Alghero genomfordes i samforstdnd med Sardinien
och var en visentlig del av Sardiniens strategi for att oka turistflodena till och frdn 6n (7). Dessutom anser
kommissionen att So.Ge.A.AL:s verksamhetstyp (flygplatsforvaltning) 4r ett ytterligare tecken pd att de granskade
atgirderna kan tillskrivas staten med tanke pa att regionala flygplatser av lokala och regionala myndigheter ofta
ses som ett viktigt verktyg for att frimja den lokala ekonomiska utvecklingen.

(385) For det tredje visar kommissionen i vad som foljer att det finns tillrdckliga tecken pa att de regionala
myndigheterna i realiteten har framprovocerat ingdendet av avtalen i frdga, i synnerhet — men inte endast —
avtalen med det lufttrafikforetag som huvudsakligen ar verksamt vid flygplatsen, Ryanair. Dessa tecken utgor
bevis pd att staten dr ansvarig i den mening som avses i Stardust Marine-domen (*%).

(>) Domen i Stardust Marine-malet, enligt hanvisning ovan, punkterna 52 och 53.
(*°) Domen i Stardust Marine-malet, enligt hianvisning ovan, punkt 56.

(”7) Ttaliens skrivelse av den 18 februari 2014, bilaga A.

(*®) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen, enligt hdnvisning ovan.
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i) De regionala myndigheterna informerades om och forvintades bidra till de kostnader som foljde av avtalen
med lufttrafikforetagen

(386) Protokollen fran bolagsstyrelsens sammantriden som inlimnats av Italien under utredningens ging visar pa att
Sardinien informerades och rddfrdgades om forhandlingarna och samtyckte till ingdendet av avtalen med de
lufttrafikforetag som ar verksamma vid Algheros flygplats.

(387) Protokollet fran bolagsstyrelsens sammantride den 9 mars 2000 visar till exempel att bolagsstyrelsen enhilligt
godkinde avtalen med de lufttrafikforetag som foreslagits av So.Ge.A.AL. So.Ge.A.AL redogjorde i synnerhet for
forhandlingarna med Volare, Ryanair, Italair, Alpi Eagles, Air Dolomiti, Azzura och Gandalf Air. Vad giller Volare
meddelades att ett nytt avtal som var under forhandling faststillde ett fast belopp pad 4 550 000 euro per
flygtrafikrorelse (air traffic movement, ATM) och 3 000 euro per passagerare for en kabinfaktor pd 60 %.
Protokollet frén bolagsstyrelsens sammantrade den 18 december 2006 visar att bolagsstyrelsen informerades om
hindelseutvecklingen i forhandlingarna om 2007 ars avtal med Germanwings.

(388) De offentliga myndigheternas 6verldggningar och godkidnnande rérande avtalen med de lufttrafikforetag som dr
verksamma vid Algheros flygplats begransades darfor inte till avtalen med Ryanair. Enligt forvaltningsstyrelsens
protokoll frin den 10 februari 2002 beslutades att det franska lufttrafikforetaget Auris kunde 6ppna en rutt till
Paris endast under forutsittning att det fanns ett uttalat godkdnnande fran aktiedgarna inklusive ett dtagande att
ticka ekonomiska skyldigheter som eventuellt kunde uppkomma.

(389) De offentliga myndigheternas medverkan i beslutet att ingd avtal som styr verksamheten for olika lufttrafikforetag
vid Algheros flygplats enligt vad som beskrivs i skilen 382 till 388 ir ett tydligt tecken pé att de offentliga
myndigheterna i allmidnhet medverkade till ingdendet av sddana avtal, dven med lufttrafikforetag som inte nimns
i den bevisning som beskrivs i skdlen 382 till 388.

ii) Nar avtalen med lufttrafikforetagen ingicks agerade So.Ge.A.AL pd uppdrag av de offentliga myndigheterna

(390) Kommissionen anser att det finns tillrdckliga indikationer pd att staten tog initiativet till och samordnade
ingdendet av avtalen med lufttrafikforetagen. Enligt protokollet frn bolagsstimmans sammantrdde den 5 oktober
2001 forhandlade So.Ge.A.AL "i 6verenskommelse med aktieigarna” om oppnandet av en viktig rutt for
Sardinien, namligen rutten Alghero—London, och bekostade tillfilligt utliggen i samband med detta, "vilka skulle
ha bekostats av de offentliga myndigheterna”.

(391) Protokollet fran bolagsstyrelsens sammantridde visar ocksd att styrelsen var tvungen att ta hinsyn till de krav som
stilldes av de offentliga myndigheterna nidr de ingick avtalen med lufttrafikforetagen. P bolagsstyrelsens
sammantride av den 30 juli 2004 informerade till exempel styrelseordforanden om ett mote mellan olika
regionala enheter rorande den potentiella utvecklingen av Ryanairs verksamhet vid flygplatsen. Garantier kravdes
fran Sardinien rorande finansieringen med regionala medel av de kostnader som trafikutvecklingsinitiativen
medférde.

(392) Det faktum att So.Ge.A.AL, nir avtalen i friga ingicks, agerade under inflytande av Sardinien stdr ocksd klart i
2000 ars avtal om flygplatstjanster som ingicks med Ryanair, dér det faststills att "So.Ge.A.AL, efter att ha vackt
intresse hos territoriets institutionella organ, diribland den autonoma regionens regering, och efter att ha funnit
att det fanns stort intresse for initiativet i friga och godkidnnande erhillits rorande detta, ingdr avtal med
ovannidmnda bolag [dvs. Ryanair] rorande betalning av ett ekonomiskt bidrag av tillricklig storlek for att ticka
hela genomforandet av foreliggande avtal” (inledningen).

(393) Enligt protokollet frén bolagsstyrelsens sammantride den 17 juli 2009 stir det klart att So.Ge.A.AL betraktade
bidragen till gemensam marknadsforing som utbetalades till Ryanair som en foljd av politiska val pd regional
niva. Foljaktligen ansdg So.Ge.A.AL att de ekonomiska medel som krivdes mdste garanteras av de regionala
myndigheterna. Foretaget frigade dven efter den eventuella forhandlingsmarginalen med lufttrafikforetaget, “med
hinsyn till att So.Ge.A.AL:s aktiedgare inte hade gett styrelsen fullmakt att siga upp avtalet med lufttrafik-
foretaget”.
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(394) Under utredningens gdng hivdade Ryanair att kommissionen inte hade tillrickliga bevis for de offentliga
myndigheternas medverkan i So.Ge.A.AL:s beslutsprocess. Det faktum att "So.Ge.A.AL och Sardinien skrev under
avtal 2004, 2005, 2006 och 2007 om bidrag till gemensam marknadsforing” stoder endast péstiendet att
Sardinien finansierade So.Ge.A.AL, men inte att regionen kontrollerade So.Ge.A.AL: handlingar gentemot
Ryanair eller AMS.

(395) Kommissionen kan inte godta Ryanairs argument. For det forsta, som nidmndes i skil 384, bekriftade Italien
uttryckligen under utredningens gdng att ingdendet av avtalen med lufttrafikforetagen var en visentlig del av
Sardiniens strategi att oka turistflodet till och fran 6n. Hanvisningarna till att diskussionerna mellan So.Ge.A.AL
och foretagets offentliga aktiedgare utgjorde grunden for de regionala och ekonomiska utvecklingsmal som
regionen Sardinien efterstravade med avseende péd avtalen som ingdtts av So.Ge.A.AL med lufttrafikforetag som dr
verksamma vid Algheros flygplats visar att So.Ge.A.AL genomforde regionala politiska dtgdrder som en del av de
instruktioner och riktlinjer som foretaget fatt av de offentliga myndigheterna.

(396) Av denna anledning drar kommissionen slutsatsen att de avtal som So.Ge.A.AL ingdtt med olika lufttrafikforetag
som dr verksamma vid Algheros flygplats och som ar foremdl for det formella granskningsforfarandet kan
tillskrivas staten.

12.2.1.2 Ekonomiska fordelar

(397) Under utredningens gdng hivdade Italien att So.Ge.A.AL, ndr foretaget ingick vart och ett av de avtal med
lufttrafikfretag som ar foremal for den foreliggande utredningen, agerade som en forsiktig marknadsekonomisk
aktor som vigleds av utsikterna att gd med vinst skulle ha agerat i en liknande situation, och att de dtgirder som
ar foremdl for granskning inte ger lufttrafikforetagen ekonomiska fordelar som de inte skulle ha fatt under
normala marknadsvillkor.

12.2.1.2.1 Allmédnna 6verviganden

(398) Enligt 2014 drs luftfartsriktlinjer kan enligt principen om marknadsekonomiska aktorer forekomsten av stod till
ett lufttrafikforetag som anvinder en flygplats i princip uteslutas om

— det pris som tas ut for flygplatstjansterna motsvarar marknadspriset, eller

— man genom en forhandsanalys, dvs. en analys som bygger pd de uppgifter som skulle ha varit tillgingliga vid
tiden dé beslutet rorande dtgirderna i frdga triffades, kan pavisa att avtalet mellan flygplatsen och lufttrafik-
foretaget kunde forvintas leda till ett positivt bidrag till flygplatsens marginalvinst ().

(399) Dessutom kommer kommissionen enligt 2014 drs luftfartsriktlinjer "vid bedomning av 6verenskommelser mellan
flygplatser och flygbolag [...] dven att ta hdnsyn till den omfattning i vilken dessa overenskommelser kan anses
utgora en del av en Gvergripande strategi fran flygplatsens sida for uppndende av 16nsamhet pd dtminstone ling

sikt” (190).

(400) Vad giller det forsta tillvigagdngssittet som ndmndes i skdl 398 (jimforelse av det pris som tas ut for flygplat-
stjanster och marknadspriset) tvivlar kommissionen starkt pé att ett lampligt referensvirde kan faststillas sé att
man kan bestimma marknadsvirdet for de tjanster som flygplatsen tillhandahdller. For nirvarande anser
kommissionen att marginallonsamhetskalkyler som utarbetas pa forhand ar de mest tillimpliga kriterierna for
beddmning av de avtal som ingétts mellan flygplatser och enskilda lufttrafikfretag ('*").

(401) Det 4dr i detta sammanhang virt att notera att tillimpningen av principen om marknadsekonomiska aktorer nir
det giller ett genomsnittligt pris pd jimforliga marknader i allminhet kan vara tillforlitlig i den mdn som ett
marknadspris kan faststillas eller rdknas ut frdn andra marknadsindikatorer. Denna metod dr dock i allmidnhet
inte tillforlitlig ndr det galler flygplatstjanster. I sjdlva verket brukar kostnadernas och intdkternas struktur skilja
sig avsevart mellan olika flygplatser. Dessa kostnader och intdkter ar beroende av flygplatsens utveckling, det
skick som flygplatsens infrastruktur befinner sig i, antalet lufttrafikforetag som &r verksamma vid flygplatsen,
flygplatsens kapacitet, regelverket pa nationell nivé, vilket kan vara olika frdn en medlemsstat till en annan, séval
som de underskott och forpliktelser som flygplatsen har adragit sig och atagit sig historiskt sett.

(*) 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 53.
(1) 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 66.
(*°1) 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkterna 59 och 61.
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(402) Dessutom komplicerar avregleringen av lufttransportmarknaden alla rena jamforelseanalyser. Som man kan se i
det foreliggande fallet grundas affirerna mellan flygplatser och lufttrafikforetag inte alltid uteslutande pd en
offentliggjord avgiftsforteckning. Dessa affdrsforhdllanden ar snarare mycket varierande. De inbegriper en
riskdelning med avseende pd passagerartrafiken och alla dirmed férbundna kommersiella och finansiella
forpliktelser, reguljara stimulansprogram och en anpassning av riskspridningen under avtalstiden. Foljaktligen kan
man inte jimfora en transaktion med en annan pa grundval av priset per turnaround eller priset per passagerare.

(403) Under utredningens gdng har Ryanair hivdat att for att man ska kunna utesluta att det finns en ekonomisk fordel
som inte skulle kunna erhéllas under normala marknadsvillkor maste avgifterna i avtalen med de lufttrafikforetag
som dr verksamma vid Algheros flygplats jamforas med avgifter som Ryanair betalar vid liknande flygplatser
under en lamplig tidsperiod. Flygplatserna har valts ut av Ryanair som de limpligaste for en jamforelse i denna
analys (1%).

(404) [...] 4gs av [...], som i sin tur dgs av olika lokala myndigheter i omrddet [...]. Ryanair noterade att
[...]s arsrapport inte anger att det forekommer ndgon statlig finansiering, och att flygplatsen har gatt med vinst
varje dr dtminstone sedan [...]. Ryanairs verksamhet vid [...] flygplats inleddes ar [...]. Flygplatsen har hela tiden
varit privatdgd, vilket enligt Ryanairs synsitt tyder pé att flygplatsen kan anvindas som jimforelseflygplats vid
tillimpningen av marknadsekonomitestet.

(405) Enligt Ryanair varierar resultaten av dessa jimforelser av uppgifterna om avgifter som Ryanair betalar vid
Algheros flygplats med avgifter vid jimforbara flygplatser. Om man antar att ingen kommunalskatt dtergar till
regionen dr avgifterna som Ryanair betalar vid Algheros flygplats i genomsnitt ligre 4n avgifterna vid de
flygplatser som anvints som jimforelse, bade per passagerare och per flygplan. Om man antar att en andel av
kommunalskatten — nirmare bestdimt 66 %, byggt pa uppgifter som angetts av Ryanair — dtergdr till regionen ar
de genomsnittliga avgifterna som Ryanair betalar vid Algheros flygplats hogre dn de som betalas vid [...]
flygplats, men lagre dn de som betalas vid [...] flygplats. Ryanair menar att detta delvis kan forklaras av
Sardiniens lagre BNP jamfort med BNP i [...] och [...].

(406) Ryanair erkdnner sdlunda att resultaten av jamforelsen av de avgifter som Ryanair betalar vid Algheros flygplats
med de som betalas vid [...] flygplatser dr blandade och att skillnaderna i resultaten kan bero pa ett antal olika
orsaker, sdsom val av jamforelseflygplats.

(407) Kommissionen instimmer i att en riktmérkning av flygplatsavgifter inte utan vidare kan uteslutas som en mojlig
metod for att bedoma forekomsten av stod till lufttrafikforetag. Faststillandet av ett riktmérke kraver dock att ett
tillrackligt stort antal jamforliga flygplatser som tillhandahaller liknande tjdnster under normala marknadsvillkor
kan viljas ut. Enligt punkt 54 i 2014 dars luftfartsriktlinjer maéste ett limpligt riktmérke faststillas bland
flygplatser vars forvaltare beter sig som marknadsekonomiska aktorer pd grundval av tillgdngliga och relevanta
marknadspriser. Detta riktmirke bor ta hdnsyn till indikatorer sdsom trafikvolymer, trafiktyp, betydelsen av
godstransporter och den relativa betydelsen av intikter som hirror frin icke luftfartsrelaterad verksamhet vid
flygplatsen, de tillhandahéllna flygplatstjinsternas typ och nivd, flygplatsens ndrhet till en storstad, antal invinare
i flygplatsens upptagningsomrdde, det omgivande omradets vilstand (BNP per capita) och de olika geografiska
omrdaden fran vilka man kan locka till sig passagerare.

(408) T detta hinseende noterar kommissionen att dven om vissa flygplatser 4gs eller forvaltas privat utan hansyn till
sociala eller regionala skil kan de priser som dessa flygplatser tar ut eventuellt vara starkt influerade av de priser
som tas ut av andra offentligt subventionerade flygplatsforvaltare, eftersom de sistnimnda priserna beaktas av
flygbolag nir de forhandlar med privatigda eller privat forvaltade flygplatser.

(409) I detta fall noterar kommissionen att Ryanair sjilv ansdg att eftersom Algheros flygplats dr beligen pa en 6, utan
nagot storre antal storre stader eller flygplatser i narheten, dr det svart att hitta jimforelseflygplatser med nistan
identiska egenskaper. Ryanair noterar vidare att de blandade resultaten av referensundersokningen kan forklaras
av skillnaden mellan Sardiniens BNP och BNP i de omréden dir mojliga jamforelseflygplatser dr beldgna.

(%) 2011 ars MEOP-rapport.
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(410) Avslutningsvis noterar kommissionen att dven om det fanns tillforlitliga jaimforelseflygplatser att tillgd skulle en
referensundersokning i vilket fall som helst dndd inte ha varit mojlig att genomféra i det foreliggande fallet. I de
granskade avtalen ingdr flygplatstjanster och marknadsforingsavtal som faststiller olika "priser”, det vill sdga olika
flygplatsavgifter, marktjinstavgifter och marknadsforingsavgifter. En del av dessa avgifter beror pd antalet
passagerare, en del pd antalet turnarounds, medan andra ar fasta. Dirfor forutsitter vart och ett av dessa avtal
komplexa finansiella fléden mellan flygplatsadministratoren och de lufttrafikforetag (och deras dotterbolag) som
dr verksamma vid flygplatsen, nirmare bestamt flygplatsavgifter, marktjanstavgifter och marknadsféringsavgifter.

(411) Kommissionen anser dirfor att en jimforelse mellan flygplatsavgifterna som So.Ge.A.AL debiterar flygbolagen
som dr verksamma vid Algheros flygplats och de flygplatsavgifter som debiteras vid jamforelseflygplatserna inte
skulle tillhandahdlla nigon anvindbar indikation for tillimpningen av principen om marknadsekonomiska
aktorer. For att en sddan referensundersokning ska generera tillforlitliga resultat maste dtminstone jamforbara
avtal finnas vid jimforelseflygplatserna som i synnerhet bor innehdlla liknande marknadsforingsavgifter och
marktjinstavgifter. Mot bakgrund av de foreliggande avtalens egenart och komplexitet anser kommissionen att en
sddan referensundersokning inte kan utforas, i synnerhet darfor att priserna som tas ut for marktjdnsterna och
marknadsforingstjansterna sillan offentliggors och darfor inte skulle vara latt tillgingliga for att kunna anvindas i
en sddan undersokning. Ryanair har inte heller tillhandahéllit dessa uppgifter for de tva jimforelseflygplatserna.

(412) I vilket fall som helst, dven om man skulle anta att det gick att utféra en referensundersokning med liknande
avtal som giller vid andra flygplatser och att denna skulle leda till att kommissionen drog slutsatsen att "priserna”
i fraga dr likvardiga eller till och med bittre 4n "marknadspriset”, skulle kommissionen pd grundval av detta inte
kunna dra slutsatsen att de granskade avtalen dr anpassade till marknaden om det skulle visa sig att flygplatsope-
ratoren vid den tid dd avtalen i friga ingicks rimligtvis skulle kunna ha forvintat sig att avtalen skulle leda till
marginalkostnader som var storre 4n marginalintikterna. En marknadsekonomisk aktor skulle i verkligheten inte
ha varit intresserad av att erbjuda sina varor eller tjanster till “marknadspris” om man kan forvinta sig att detta
skulle leda till marginalforluster.

(413) Dirfor anser kommissionen att avtalen med lufttrafikforetag vid flygplatser som Ryanair har foreslagit som
forment relevanta jamforelseflygplatser inte utgor limpliga riktmédrken med hjdlp av vilka man kan faststilla
marknadspriset for tjdnster som tillhandahalls av So.Ge.A.AL till de olika lufttrafikforetagen vid Algheros
flygplats. Eftersom det inte finns nagot identifierbart marknadsriktvirde anser kommissionen att marginallonsam-
hetskalkyler som utarbetas pd forhand dr de mest tillimpliga kriterierna for bedomning av de avtal som ingatts
mellan flygplatser och enskilda lufttrafikforetag.

(414) I denna undersokning bor hinsyn tas till alla relevanta marginalintikter och marginalkostnader i samband med
transaktionen. De olika elementen (rabatter pd flygplatsavgifter, marknadsforingsstod, andra ekonomiska
incitament) fir inte bedomas separat. Som pdpekades i Charleroi-malet: "Nér kriteriet privat investerare tillimpas
maste [...] 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 dtgdrderna vidtagits” ().

(415) De forvintade marginalintdkterna mdste i synnerhet omfatta intikterna fran flygplatsavgifterna, och hinsyn bor
tas till rabatter och den trafik som forvintas genereras av avtalet samt de icke luftfartsrelaterade intikter som
forviantas genereras genom den ytterligare trafiken. De forvintade marginalkostnaderna mdéste omfatta alla
marginalkostnader for drift och investeringar som man inte skulle ha ddragit sig utan avtalet, sisom marginal-
kostnader for personal, utrustning och investeringar som foljer av lufttrafikforetagets ndrvaro vid flygplatsen sévil
som kostnaderna for marknadsforingsbidragen och andra ekonomiska incitament. Kostnader som flygplatsen
méste bira oberoende av overenskommelsen med lufttrafikforetaget bor daremot inte beaktas i bedémningen av
forenligheten med principen om marknadsekonomiska aktorer.

(416) Kommissionen noterar dven i detta sammanhang att prisdifferentiering (inklusive marknadsforingsstod och andra
incitament) dr normal affirspraxis. Det kan finnas olika anledningar till att man inte erbjuder samma villkor till
alla lufttrafikforetag. I synnerhet kan det vara dndamalsenligt att ge flygbolag som forser flygplatsen med ett stort
antal passagerare vissa ekonomiska incitament (i form av marknadsforingsstod) och sirskilda rabatter pa de
offentliggjorda flygplatsavgifterna. Sddana gynnsamma villkor kan objektivt sett motiveras av den ytterligare trafik

(*%) Charleroidomen, enligt hdnvisning ovan, punkt 59.
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som forvintas uppstd och de icke luftfartsrelaterade intikter som denna ytterligare trafik ger upphov till (1*%). De
kan ocksd motiveras av att de flygplatsavgifter som betalas av flygbolagen mot bakgrund av det aktuella
passageraravtalet kan ge upphov till betydande marginaler per passagerare i absoluta tal, &ven om marginalen
minskar genom rabatter och ekonomiska incitament. For att bedéoma om sddana rabatter och ekonomiska
incitament utgor en ekonomisk fordel ar det nodvandigt att faststilla om flygplatsoperatoren, nir denne fattade
beslutet att erbjuda rabatter och incitament, rimligen kunde anta att detta beslut var lonsamt eller, med andra ord,
att beslutet i jaimforelse med den kontrafaktiska situationen skulle ge upphov till hogre vinster (eller ligre
forluster).

(417) Forutom detta noterar kommissionen att de avtal som ingdtts av So.Ge.A.AL med lufttrafikforetagen som ar
verksamma vid flygplatsen var en del av flygplatsens strategi pé ling sikt. So.Ge.A.AL:s affirsplaner visar tydligt
(se skilen 59-75) att foretaget forlitade sig pd lagprisflygbolag som en huvudsaklig tillvixtmotor och att det
forvantades sig kunna vinda den tidigare nedgingen och &ter bli lonsamt nir det beviljades den 6vergripande
koncessionen for driften av Algheros flygplats. Av denna anledning uppfylls villkoret som anges i skil 399 av alla
de granskade avtalen. For varje enskilt avtal som ar foremdl for granskning foljer av ovanstdende att om en
marknadsekonomisk aktor som vigleds av utsikterna att gd med vinst och som handlar & So.Ge.A.AL:s vignar
kunde ha forvintat sig att de framtida marginalkostnader som avtalet skulle ge upphov till skulle uppvigas av
framtida marginalintdkter, dd skulle detta avtal vara forenligt med principen om marknadsekonomiska aktorer
och inte utgora statligt stod.

12.2.1.2.2 Om samtidig bedomning av avtalen om flygplatstjanster med Ryanair och marknadsféringsavtalen
med AMS

(418) I 2012 4ars beslut ansdg kommissionen att vid tillimpningen av principen om marknadsekonomiska aktorer
mdste avtalen om flygplatstjdnster med Ryanair och avtalen om marknadsforingstjanster med Ryanair och AMS
och deras ekonomiska foljder bedomas tillsammans som en enda &tgird. Ryanair bestred inte att de marknadsfo-
ringsavtal som ingicks mellan Ryanair och So.Ge.A.AL 2002 och 2003 bor bedoémas tillsammans med 2002
och 2003 érs avtal om flygplatstjanster.

(419) Ryanair forkastade dock kommissionens preliminara slutsats att Ryanair och AMS mdste betraktas som en enhet,
och att ett givet avtal om flygplatstjanster som ingdtts av So.Ge.A.AL och Ryanair och ett avtal om marknadsfo-
ringstjanster som ingétts av So.Ge.A.AL och AMS vid samma tidpunkt bor bedomas tillsammans i syfte att
utrona om det forekommer en ekonomisk fordel. Enligt Ryanair dr de avtal om flygplatstjanster som har ingdtts
med Ryanair och avtalen om marknadsforingstjanster som har ingdtts med AMS separata och oberoende av
varandra, eftersom de avser olika tjanster och det inte finns nigra avtalsenliga eller andra forbindelser mellan dem
som foranleder att de skulle bedomas som ett enhetligt dtgirdspaket. Denna synpunkt stoddes av AMS.

(420) I detta sammanhang noterar kommissionen att det finns flera tecken som tydligt pekar pd att avtalen ska
bedémas som en enda dtgird eftersom de ingicks inom ramen for en enda transaktion.

(421) For det forsta ingicks avtalen av samma parter vid samma tidpunkt.

a) Vid tillimpningen av reglerna om statligt stdd betraktas AMS och Ryanair som ett enda foretag i den
betydelsen att AMS agerar i Ryanairs intresse och under Ryanairs kontroll. For de nuvarande avtalen kan man
dven sluta sig till detta fran det faktum att det i respektive marknadsforingsavtal konstateras i ingressen att
"AMS har ensamritt att erbjuda marknadsforingstjanster pd resewebbplatsen www.ryanair.com, ldgprisbolaget
Ryanairs webbplats”. Om So0.Ge.A.AL hade for avsikt att marknadsfora ett av Ryanairs resmdl och den
omgivande regionen kan detta sdlunda endast goras via AMS.

b) Respektive avtal ingicks i alla de aktuella fallen pd samma datum.

(422) For det andra anges i ingresserna till 2006 och 2010 ars marknadsforingsavtal med AMS att "webbplatsen www.
ryanair.com erbjuder en unik mojlighet att rikta sig till miljontals potentiella Ryanair-passagerare och presentera
utforlig information om de flygplatser, stider och regioner till vilka Ryanair flyger”. Detta pekar pa att syftet med
marknadsforingsavtalet inte dr att i allmdnhet marknadsféra Sardinien, utan mer bestimt att maximera

(1% Med detta avses intikter till flygplatsoperatoren till foljd av den ytterligare affirsmissiga verksamhet for parkeringsanlidggningar,
butiker, restauranger osv. som den extra passagerartrafiken ger upphov till.


http://www.ryanair.com
http://www.ryanair.com
http://www.ryanair.com
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biljettforsiljningen for Ryanairs resmal Alghero. I ingresserna uppges att So.Ge.A.AL ska rikta sig till Ryanairs
passagerare for att marknadsfora turist- och affirsmojligheter i regionen, och i synnerhet Algheros flygplats som
resmal.

(423) For det tredje anges i det forsta avsnittet i marknadsforingsavtalen med AMS, som har titeln "avtalets syfte”, att
avtalen dr "forankrade i Ryanairs dtagande att trafikera rutter mellan Alghero och resmdl inom EU” (2006 ars
avtal ndmner London-Stansted, Frankfurt Hahn, Pisa, Liverpool och Rom). Denna lydelse fastslar att det finns en
otvetydig koppling mellan avtalen om flygplatstjanster och marknadsforingsavtalen i den betydelsen att den ena
avtalstypen inte skulle ha ingétts i frdnvaro av den andra. Marknadsforingsavtalen bygger pé ingdendet av avtalen
om flygplatstjanster och de tjdnster som tillhandahalls av Ryanair.

(424) For det fjirde anges i ingressen till marknadsforingsavtalen att So.Ge.A.AL har beslutat att "aktivt marknadsféra
staden Alghero och den omgivande regionen som ett semestermal for internationella flygresenirer och dven som
ett attraktivt foretagscentrum”. Detta dr ett tecken pd att ingdendet av marknadsforingsavtalen hade som sitt
priméra och sirskilda syfte att marknadsféra i synnerhet Algheros flygplats och den omgivande regionen och att
det darfor dr kopplat till Ryanairs ingdende av avtalet om flygplatstjanster.

(425) For det femte kan marknadsforingsavtalen sigas upp med omedelbar verkan av So.Ge.A.AL om Ryanair upphor
att trafikera ovanstdende rutter. Detta visar dterigen att marknadsforingsavtalen och avtalen om flygplatstjanster
ar fast forbundna med varandra.

(426) Avslutningsvis noterar kommissionen att det star klart frén analysen av So.Ge.A.AL:s drsrapport fran 2000 att
marknadsforingsstddet hade begirts av Ryanair som ett villkor for att trafikera rutten till London vid tiden da
2000 &rs avtal om flygplatstjanster ingicks. Denna tolkning bekriftas ocksd av det faktum att kostnaderna for
marknadsforingsstodet betraktades av So.Ge.A.AL som en driftskostnad for rutten som trafikerades av Ryanair, i
stillet for en investering i varumarkesprofilering, vilket hivdas av Ryanair och AMS.

(427) Sammanfattningsvis 4r de avtal om marknadsforingstjinster som ingicks av So.Ge.A.AL och AMS fast férbundna
med avtalen om flygplatstjanster som undertecknades av Ryanair och So.Ge.A.AL. Synpunkterna i skilen 421-
426 visar att i frinvaro av avtalen om flygplatstjinster hade avtalen om marknadsforingstjinster inte ingdtts. Av
dessa skal drar kommissionen slutsatsen att avtalen om flygplatstjanster och avtalen om marknadsforingstjanster
inte kan sirskiljas och finner det dirfor nodvindigt att analysera varje avtal om marknadsforingstjanster
tillsammans med det avtal om flygplatstjanster som ingicks samtidigt, i syfte att faststilla om en sidan
transaktion utgor statligt stod.

12.2.1.2.3 Om de fordelar som en marknadsekonomisk aktor skulle ha forvintat sig att erhdlla frn avtal om
marknadsforingstjanster och det pris som denne skulle ha varit villig att betala for dessa tjanster

(428) Vid tillimpningen av marknadsekonomitestet i det hir fallet miste regionen Sardiniens och So.Ge.A.AL:s
beteende jimféras med det beteende man kan forvinta sig av en forsiktig marknadsekonomisk aktor som
ansvarar for forvaltningen av Algheros flygplats och som vigleds av mojligheterna att géra vinst. Denna
bedomning bor inte ta hinsyn till eventuella positiva dterverkningar pd ekonomin i den region dir flygplatsen ar
beldgen, eftersom domstolen har forklarat att den relevanta frdgan vid tillimpningen av marknadsekonomitestet
ir "om en privat aktieigare under liknande omstindigheter, med beaktande av l6nsamhetsutsikterna och oavsett
alla sociala, regionalpolitiska och sektoriella 6verviganden, skulle ha skjutit till kapitalet i fraga” ('%).

(429) Nar édtgarderna i frdga analyseras dr det nodvindigt att undersdka de fordelar som en hypotetisk marknads-
ekonomisk aktor som motiveras av utsikten till lonsamhet skulle kunna erhalla frin inkop av marknadsforings-
tjdnster. Denna analys bor inte beakta den allmidnna inverkan sddana tjanster har pé turismen och regionens
ekonomiska resultat. Endast tjansternas inverkan pa flygplatsens lonsamhet bor beaktas, eftersom detta dr det
enda som skulle intressera en hypotetisk marknadsekonomisk aktor.

(") Mél 40/85, Belgien mot kommissionen, REG 1986, s.1-2321.
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(430) Marknadsforingstjanster har i princip mojlighet att stimulera passagerartrafiken pd alla rutter som ticks av
avtalen om marknadsféringstjanster och avtalen om flygplatstjinster, eftersom marknadsforingstjansterna syftar
till att marknadsfora dessa rutter. Aven om det huvudsakligen 4r det berdrda lufttrafikforetaget som skulle dra
fordel av denna inverkan, skulle den dven kunna vara till fordel for flygplatsoperatoren. Dessutom kan en 6kning
av passagerartrafiken leda till en okning for flygplatsoperatéren av intdkter som genereras av vissa flygplatsavgif-
ter, sdvil som en Okning av de icke luftfartsrelaterade intikterna, i synnerhet fran parkeringsplatser, restauranger
och andra verksamheter som finns pé flygplatsen, vars omsittning helt eller delvis tillfaller flygplatsoperatoren.

(431) Av denna anledning skulle en marknadsekonomisk aktor som forvaltade flygplatsen i stillet for So.Ge.A.AL och
regionen Sardinien ha tagit med denna potentiellt positiva inverkan i berdkningen nir denne 6vervigde om han
eller hon skulle ingé ett avtal om marknadsforingstjanster och motsvarande avtal om flygplatstjanster. Denna
marknadsekonomiska aktor skulle behéva ta hinsyn till flygrutternas inverkan pé framtida intdkter och kostnader
genom att i detta fall uppskatta 6kningen av antalet passagerare som anvinder sig av rutterna, vilket skulle ha
avspeglat den mojliga positiva effekt som marknadsforingstjanster kunde fa i form av en hogre forvintad
kabinfaktor (1) for dessa flygrutter. Dessutom skulle denna effekt ha bedomts for hela verksamhetsperioden for
flygrutterna i friga, i enlighet med vad som faststills i avtalet om flygplatstjinster och i avtalet om marknadsfo-
ringstjdnster.

(432) Kommissionen dr ense med Ryanair i denna fraga, det vill sdga att marknadsforingsavtalen inte endast genererar
kostnader for flygplatsoperatoren utan att de dven kan forvintas medfora fordelar.

(433) Dessutom maste man faststilla om en hypotetisk marknadsekonomisk aktor som forvaltar Algheros flygplats
rimligen skulle kunna forvinta sig och kvantifiera andra fordelar, sdsom en varumirkesprofil, det vill siga, annat
dn de fordelar som den positiva inverkan pd passagerartrafiken medfor for de flygrutter som omfattas av avtalet
om marknadsforingstjanster under dessa rutters verksamhetsperiod, i enlighet med vad som faststills i avtalet om
marknadsforingstjanster eller i avtalet om flygplatstjanster.

(434) Ryanair stoder detta argument, i synnerhet i sin studie av den 17 januari 2014. Studien bygger pa teorin att
marknadsforingstjanster som forvirvas av en flygplatsoperator bidrar till att forbattra flygplatsens
varumirkesprofil och, som en foljd av detta, till att pa ett héllbart sitt oka antalet passagerare som anvinder
denna flygplats och inte endast passagerarantalet pd de flygrutter som omfattas av marknadsforingsavtalet och
avtalet om flygplatstjanster for den verksamhetsperiod som faststills i dessa avtal. I synnerhet hivdade Ryanair i
sin studie att dessa marknadsforingstjanster kommer att ha héllbara positiva effekter pd passagerartrafiken vid
flygplatsen dven efter det att marknadsforingsavtalet har 1opt ut. Denna uppfattning delas av Italien och
behéllningen av marknadsforingstjinster har tagits med i berdkningen i den rekonstruerade l6nsamhetskalkyl som
skulle ha utarbetats pé forhand for avtalen med Ryanair och som sammanfattas i tabell 8 nedan.

(435) Man bor forst notera att det inte finns ndgra tecken pé att flygplatsoperatoren eller regionen Sardinien, vid
ingdendet av de marknadsforingsavtal som ar foremdl for det formella utredningsforfarandet, nigonsin 6vervigde,
eller annu mindre kvantifierade, marknadsforingsavtalens mojliga positiva effekter pd andra flygrutter utéver de
som omfattades av avtalen, eller mojligheten att dessa effekter kunde kvarstd efter det att avtalen hade lopt ut.

(436) Dessutom kan inte dessa effekters hallbarhet bedémas grundat pd den information som finns att tillgd. Det dr
mojligt att reklamen for Algheros flygplats och den sardinska regionen pd Ryanairs webbplats kan ha
uppmuntrat minniskor som besokte webbplatsen att kopa biljetter hos Ryanair till Algheros flygplats under den
tid dd reklamen funnits tillginglig eller kort darefter. Det dr dock mycket osannolikt att effekten av denna
annonsering pd besokarna kvarstod eller hade ett inflytande pd inképen av flygbiljetter i mer 4n ndgra veckor
efter det att reklamen funnits tillgénglig pd Ryanairs webbsida. Det dr mer sannolikt att en reklamkampanj har en
héllbar effekt nir de siljfrimjande aktiviteterna omfattar en eller flera reklammedier med vilka konsumenterna
regelbundet kommer i kontakt under en viss period. En reklamkampanj som till exempel inbegriper reguljira tv-
och radiokanaler, populira webbplatser och/eller olika reklamaffischer som anslds utanfor eller inne i offentliga
lokaler kan ha en hallbar effekt om konsumenterna regelbundet kommer i kontakt med dessa medier. Det dr dock
mycket osannolikt att siljfrimjande aktiviteter som uteslutande begrinsas till Ryanairs webbplats har en effekt
som hiller i sig en lingre tid efter reklamperiodens slut.

(437) Det ir i sjdlva verket sannolikt att de flesta manniskor inte besoker Ryanairs webbsida tillrdckligt ofta for att
reklamen dir i sig sjilv ska ge dem ett bestdende minne av regionen i frdga. Detta argument 4r val underbyggt av

(") Kabinfaktorn definieras som andelen salda platser i flygplanet som flyger pa rutten i friga.
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tva faktorer. For det forsta begrdnsades enligt villkoren i marknadsforingsavtalen marknadsforingen av Alghero
och den sardinska regionen pd hemsidan for Ryanairs webbplats till ett stycke med 150 ord under rubriken "De
fem populidraste sakerna att gora” pa sidan for Alghero som resmal och forekomsten av en link pd hemsidan for
webbplatsen www.ryanair.com som ledde till en webbplats som gjorts tillginglig av So.Ge.A.AL. Kommissionen
anser att denna typ av sdljfrimjande aktivitet (en enkel link med begrinsat marknadsforingsvirde) betydligt
minskar effekten av dessa aktiviteter efter reklamperiodens slut, i synnerhet dd dessa aktiviteter uteslutande
begrinsades till Ryanairs webbplats och inte understoddes av andra medier. For det andra var den marknadsfo-
ringsverksamhet som foreskrevs i avtalen som ingicks med AMS huvudsakligen knuten till webbsidan for
Algheros flygplats som resmdl. Det dr mycket troligt att de flesta manniskor inte besoker denna sida ofta, och att
om och nir de gor det dr det endast for att de redan ar intresserade av detta resmal.

(438) Aven om marknadsforingstjansterna dkade passagerartrafiken pd de flygrutter som omfattades av marknadsfo-
ringsavtalen under den tidsperiod da de var giltiga dr det dirfor mycket sannolikt att denna effekt var noll eller
forsumbar efter denna tidsperiod.

(439) Det foljer ocksd av Ryanairs studier av den 17 och 31 januari 2014 att skapandet av fordelar utover de flygrutter
som omfattas av dessa avtal eller som bestar efter verksamhetsperioden for dessa rutter, i enlighet med vad som
anges i marknadsforingsavtalen och i avtalen om flygplatstjanster, var ndgot som var ytterst osikert och inte
kunde kvantifieras med en tillfrlitlighet som skulle anses vara tillricklig av en forsiktig marknadsekonomisk
aktor.

(440) Enligt studien av den 17 januari 2014 var till exempel "framtida marginalvinster bortom den faststillda utgdngen
av avtalet om flygplatstjanster [...] i sig osdkra”. Dessutom foreslds i denna studie tvd metoder for forhandsu-
tvirdering av de positiva effekterna av marknadsforingsavtal: en “kassaflodesmetod” och en “kapitaliser-
ingsmetod”.

(441) Kassaflodesmetoden innebir att man utvirderar fordelarna med marknadsforingsavtalen och avtalen om flygplat-
stjanster genom att bedoma storleken pd framtida intikter som kan genereras av flygplatsoperatéren genom
marknadsforingsavtalet och avtalet om flygplatstjanster minus motsvarande kostnader. Enligt kapitalisering-
smetoden behandlas en forbittring av flygplatsens varumirkesprofil genom marknadsforingstjanster som en
immateriell tillgdng, som forvirvas for det pris som anges i avtalen om marknadsforingstjanster.

(442) Studien av den 17 januari 2014 framhéver dock de huvudsakliga svarigheter som kapitaliseringsmetoden medfor
och visar att de resultat som denna metod producerar kan vara otillforlitliga, samt foreslar att kassaflodesmetoden
skulle vara att foredra. I synnerhet finner studien att "kapitaliseringsmetoden bor endast ta hinsyn till den andel
av marknadsforingsutgifterna som kan hinforas till en flygplats immateriella tillgdngar. Det kan dock vara svért
att faststilla den andel av marknadsforingsutgifterna som anvinds for att generera forvintade framtida intikter
for flygplatsen (det vill sdga en investering i flygplatsens immateriella tillgdngar) i motsats till att generera
flygplatsens nuvarande intakter”. Studien understryker ocksd att “for att tillimpa den kapitaliseringsbaserade
metoden dr det nodvindigt att uppskatta lingden av den genomsnittliga tid som en flygplats skulle kunna halla
kvar en kund som ett resultat av AMS marknadsforingskampanj. I praktiken skulle det vara svart att uppskatta
langden av den genomsnittliga kvarhallningstiden for kunder efter en AMS-ledd kampanj pé grund av otillrickliga
data”.

(443) I studien av den 31 januari 2014 foreslds en praktisk tillimpning av kassaflodesmetoden. Enligt denna metod
uttrycks de fordelar som foljer av marknadsforingsavtal och avtal om flygplatstjanster och som bestar efter det att
marknadsforingsavtalet har 16pt ut som ett “slutvirde” som beriknas for avtalets utgdngsdatum. Slutvirdet
berdknas utifran flygplatsens marginalvinst (exklusive betalningarna fran AMS) under det sista 4r som omfattas av
avtalet om flygplatstjdnster, och justeras for att ta hansyn till tillvixttakten for lufttransportmarknaden i Europa
och en sannolikhetsfaktor som avser att avspegla mojligheterna for avtalet om flygplatstjanster och avtalet om
marknadsforingstjanster att bidra till flygplatsens lonsamhet efter deras respektive utgdngsdatum. Samma metod
for berdkning av slutvirdet har foreslagits av Italien i 2014 drs MEOP-rapport (se skal 471).
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(444) Enligt studien av den 31 januari 2014 beror mojligheten att generera bestdende fordelar pd olika faktorer
“inklusive en mer framskjuten stillning och ett starkare varumirke jimte externa nitverkseffekter och
dterkommande passagerare”, dven om det inte ges ndgra detaljer om dessa faktorer.

(445) I studien fran den 31 januari 2014 foreslds en sannolikhetsfaktor pa 30 %, vilket enligt studien 4r en forsiktig
uppskattning. Studien tillhandahéller dock inte ndgra betydande bevis fér denna faktor, varken kvantitativt eller
kvalitativt sett. Den bygger inte pd ndgra fakta rorande Ryanairs verksamhet, lufttransportmarknaderna eller
flygplatstjanster som underbygger denna faktor pad 30 %. Studien faststiller inte nigon koppling mellan denna
sannolikhetsfaktor och de faktorer som nimns i forbifarten (framskjuten stillning, starkt varumdrke, externa
ndtverkseffekter och dterkommande passagerare) och som pdstds kunna forlinga fordelarna med avtalet om
flygplatstjanster och marknadsf6ringsavtalet bortom avtalstidernas slut. Man bor avslutningsvis ocksd pépeka att
studiens analys av hur stor paverkan de marknadsforingstjanster som foreskrivs i de olika avtalen med AMS har
pa faktorerna som namns i skil 444 inte pd ndgot sitt bygger pd tjansternas innehdll i detalj.

(446) Inte heller bevisar studien att det dr sannolikt att de vinster som genereras for flygplatsoperatoren under det sista
giltighetséret for avtalet om flygplatstjanster och marknadsforingsavtalet kommer att bestd i framtiden nir dessa
avtal 16per ut. Likaledes presenteras inga bevis for att tillvixttakten for lufttrafikmarknaden i Europa ir en
anvindbar indikator for att mata hur stor inverkan ett avtal om flygplatstjanster och ett marknadsforingsavtal har
for en given flygplats.

(447) Det skulle dirfor vara hogst osannolikt att ett slutvirde som berdknas enligt den metod som Ryanair och Italien
har foreslagit skulle tas med i berdkningarna av en forsiktig marknadsekonomisk aktor nir denne beslutar
huruvida ett avtal ska ingds eller inte. Studien av den 31 januari 2014 visar darfor att bade kassaflodesmetoden
och kapitaliseringsmetoden leder till mycket osikra och opadlitliga resultat.

(448) Dessutom ar marknadsforingstjansterna tydligt inriktade pd personer som sannolikt kan komma att anvinda
rutten som omfattas av marknadsforingsavtalet. Om denna rutt inte fornyas nir avtalet om flygplatstjanster loper
ut dr det osannolikt att marknadsforingstjansterna fortsitter att ha en positiv effekt pd passagerartrafiken vid
flygplatsen efter avtalstidens utgdng. Det dr mycket svért for en flygplatsoperator att bedoma sannolikheten av att
ett lufttrafikforetag fortsitter att driva en rutt efter utgdngen av den avtalstid till vilken foretaget har forbundit sig
i avtalet om flygplatstjanster. Nar det giller att oppna och dra in rutter har i synnerhet ldgprisflygbolagen visat
sig vara mycket littpdverkade av marknadsvillkoren, som vanligtvis férindras mycket snabbt. I det aktuella fallet
har till exempel Italien hivdat att Germanwings beslutade att upphora med sin verksamhet vid Algheros flygplats
efter endast ett dr och att avtalet med So.Ge.A.AL dirfor inte 10pte hela tiden ut (lufttrafikforetaget hade ingdtt ett
tredrsavtal med flygplatsen) eftersom Germanwings inte kunde generera tillrickligt med trafik for att nd
nollresultat. Handlingarna i akten visar ocksd att Ryanair dtminstone en gdng (2009) gjorde en omvirdering av
sin verksamhet vid Algheros flygplats. Dirfor skulle en forsiktig marknadsekonomisk aktér ndr han eller hon
ingdr en transaktion som den som utreds i det aktuella fallet inte lita pd att ett lufttrafikforetag fortsitter att driva
rutten i frdga nér avtalet 16per ut.

(449) Sist men icke minst konstaterar kommissionen att tillvigagdngssittet med att inkludera ett slutvirde, som Italien
har anvint sig av ndr man rekonstruerade den prelimindra lonsamhetskalkylen i 2006 och 2010 ars avtal, inte
har anvints av Italien ndr man overvigde lonsamheten i avtalen som har ingdtts med andra lufttrafikforetag som
ir verksamma vid flygplatsen, trots att marknadsforingsavtal har ingdtts med flygplatsoperatoren. Italiens
argument pd denna punkt stoder sig pad det faktum att antalet potentiella besokare pd webbplatserna hos andra
lufttrafikforetag dn Ryanair dr betydligt ligre 4n antalet besokare hos ryanair.com. Mot bakgrund av denna
mycket ldgre popularitet skulle det inte vara limpligt att ange ett slutvirde i analysen av lonsamheten for avtalen
med andra lufttrafikforetag. Trots det noterar kommissionen att So.Ge.A.AL foére 2006 ingick marknadsfo-
ringsavtal med Ryanair hellre 4n med AMS. Ett slutvdrde har inte bestimts for att redogora for de framtida
fordelar som skulle erhallas efter det att marknadsforingsavtalen som So.Ge.A.AL ingick med Ryanair 2002
och 2003 16pt ut.

(450) Sammanfattningsvis klargor skilen 428-449 att den enda fordel som en forsiktig marknadsekonomisk aktor
skulle forvanta sig av ett avtal om marknadsforingstjanster, och som han eller hon skulle faststilla nir han eller
hon beslutar sig for att ingd ett sddant avtal tillsammans med ett avtal om flygplatstjdnster, dr att marknadsfo-
ringstjansterna skulle ha en positiv effekt pd antalet passagerare som anvinder sig av de rutter som omfattas av
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avtalen i frga under den tid dd verksamhet bedrivs pd dessa rutter, enligt vad som faststdlls i avtalen.
Kommissionen anser att forekomsten av alla andra mojliga fordelar dr alltfor osiker for att dessa ska kunna
kvantifieras och tas med i berdkningen.

12.2.1.2.4 Bedomning av marginalkostnader och marginalintikter

(451) Mot bakgrund av overvagandena i skilen 398-450 maste kommissionen, for att kunna tillimpa principen om
marknadsekonomiska aktorer, i) analysera varje avtal om flygplatstjanster tillsammans med marknadsfo-
ringsavtalet om det finns ett sddant, inklusive nar ett sidant avtal ingicks med AMS, och ii) faststilla de marginal-
kostnader och marginalintdkter som man rimligtvis skulle kunna forvinta sig frén varje sidan kombinerad
transaktion, och dé ta hidnsyn till marknadsforingsavtalens inverkan pa de forvintade kabinfaktorerna.

Avtal med Ryanair

(452) De avtal om flygplatstjanster som So.Ge.A.AL ingick med Ryanair dskadliggors i tabell 7:

Tabell 7

Avtal om flygplatstjinster som So.Ge.A.AL ingitt med Ryanair

Avtal

(datum for undertecknande) Planerad 16ptid

2000 ars avtal om flygplatstjdnster

o 22 juni 2000-21 juni 2010
(22 juni 2000)

2002 ars avtal om flygplatstjdnster

. . 1 januari 2002-31 december 2012
(25 januari 2002)

2003 &rs avtal om flygplatstjanster

1 september 20031 september 2014
(1 september 2003)

2006 érs avtal om flygplatstjanster

1 januari 2006-31 december 2010
(3 april 2006)

2010 &rs avtal om flygplatstjanster

1 januari 2010-31 december 2013
(20 oktober 2010)

(453) Italien vidhaller att So.Ge.A.AL har utarbetat flera affirsplaner som avser flygplatsens 6vergripande utveckling vid
olika tidpunkter mellan 2000 och 2010. I dessa affirsplaner ingdr en del framtidsuppskattningar av passagera-
rantalet och intdkterna, samt en del information om kostnader. Ingen av dessa affirsplaner dr dock inriktad pé ett
sarskilt avtal som So.Ge.A.AL har ingdtt med AMS eller de lufttrafikforetag som dr verksamma vid Algheros
flygplats. Dessutom omfattar de inte hela loptiden for So.Ge.A.AL:s avtal med dessa lufttrafikforetag.

(454) Som namndes tidigare utarbetade Italien rekonstruerade lonsamhetskalkyler som skulle ha utforts pé forhand for
avtalen med Ryanair pd grundval av de marginalkostnader och marginalintidkter som en marknadsekonomisk
aktor som agerar i So.Ge.A.AL:s stille rimligen kunde ha forvintat sig vid tiden for vart och ett av dessa avtals
ingdende under perioden under granskning, dvs. 2000-2010, enligt sammanfattningen i tabell 8. Grundat pé
dessa analyser kunde So.Ge.A.AL vid tiden for avtalens ingdende med Ryanair rimligen forvinta sig att dessa avtal
skulle vara 16nsamma for flygplatsen.

(455) So.Ge.A.AL:s affdrsplan frdn 2000 har anvénts i den rekonstruerade analysen av den forvintade 16nsamheten for
2000, 2002 och 2003 ars avtal om flygplatstjanster, medan 2004 och 2009 ars affirsplaner har anvints i den
rekonstruerade analysen av 2006 och 2010 ars avtal om flygplatstjdnster.
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(456) Det har dock inte varit mojligt att utifrdn So.Ge.A.AL:s affdrsplaner sluta sig till alla de marginalintdkter och
marginalkostnader som ir forbundna med varje enskilt avtal med Ryanair. For de kategorier av marginalintakter
och marginalkostnader som man inte har kunnat sluta sig till utifrdn affirsplanerna grundade Italien sin analys av
marginalvinsterna for de avtal som So.Ge.A.AL ingdtt med Ryanair pd villkoren i avtalen om flygplatstjanster och
i marknadsforingsavtalen.

(457) Tabell 8 visar nettonuvirdena for de kassafloden som forvintas pd grund av avtalen med Ryanair grundat pa
2014 ars MEOP-rapport. Det faktum att alla de resulterande nettonuvirdena 4r positiva torde bekrifta att det var
fornuftigt for flygplatsoperatoren att ingd avtalen med Ryanair.

Tabell 8

Nettonuviirden for de kassafloden som forvintades pa grund av avtalen med Ryanair — 2014 ars MEOP-

rapport (')
Avtal Nettonuvirdet under avtalstiden (miljoner euro) (3
2000 &rs avtal om flygplatstjanster [4-8] (¥
2002 ars avtal om flygplatstjdnster [3-6]
2003 &rs avtal om flygplatstjanster [9-12]
2006 ars avtal om flygplatstjdnster [6-9]
2010 ars avtal om flygplatstjdnster [9-12]

(") Analysen inbegriper ett slutvirde som syftar till att redovisa for framtida forméner f6r So.Ge.A.AL som uppstér efter det att
2006 och 2010 &rs avtal har 16pt ut (se skl 471) och omfattar inte de perioder for vilka 2006 och 2010 &rs avtal
tillimpades retroaktivt (se skil 485).

Kommissionens referensrantor har anvints for att diskontera de férvintade kassaflodena.

Omfattas av tystnadsplikt.

<D

(458) De antaganden som har beaktats vid utforandet av den rekonstruerade 16nsamhetskalkylen anges i detalj i
skilen 459-471.

i) Luftfartsrelaterade intakter

(459) Italien tog hinsyn till olika kategorier av luftfartsrelaterade intikter, frimst intakter fran avgifter sdsom landnings-
avgifter, marktjanstavgifter och biljettforsiljningsavgifter. Dar sd dr mojligt har de avgifter som faststills i avtalen
om flygplatstjanster anvints. For de avgifter som inte har angetts i avtalen om flygplatstjanster har antagandena
grundats pd faktureringsuppgifter som tillhandahéllits av Ryanair. Italien forklarade dock att Ryanairs
fakturauppgifter stimmer 6verens med So.Ge.A.AL: offentliggjorda avgifter for alla flygplatstjanster forutom
marktjinster. En rabatt pd marktjinster som avspeglar lufttrafikforetagets verksamhet vid flygplatsen beviljades till
Ryanair, vilket reflekteras i avtalen om flygplatstjanster.

(460) For att rikna ut de luftfartsrelaterade marginalintikterna kompletterade So.Ge.A.AL informationen om Ryanairs
passagerarantal och turnarounds i avtalen om flygplatstjanster med information frdn affirsplanerna.

(461) I 2000, 2002 och 2003 &rs avtal om flygplatstjanster faststilldes inte ndgra trafikprognoser. De trafikprognoser
som underbyggde analysen av 2000, 2002 och 2003 é&rs avtal om flygplatstjanster har dirfor tagits fran
So.Ge.A.AL:s affdrsplan frdn 2000, som innehéll prognoser fér Ryanairs trafik vid flygplatsen. Aven om 2006
och 2010 érs avtal om flygplatstjanster foreskrev vissa trafikmdl for Ryanair forklarade Italien att dessa mal inte
avspeglade So.Ge.A.AL:s forvintningar pa den totala trafiknivdn for Ryanair vid flygplatsen. I stdllet ansdg So.Ge.
A.AL att mdlen representerade miniminivn for Ryanairs avtalsmissiga forpliktelser. Av denna anledning



L 250/100 Europeiska unionens officiella tidning 25.9.2015

bygger trafikprognoserna for 2006 och 2010 érs avtal om flygplatstjdnster pd de affirsplaner som utarbetats av
So.Ge.A.AL vid den tidpunkt som ligger nirmast tiden fore undertecknandet av 2006 och 2010 ars avtal om
flygplatstjdnster (det vill sdga att trafikprognoserna bygger pa So.Ge.A.AL:s affarsplaner frdn 2004 och 2009).

(462) Eftersom So.Ge.A.AL:s affirsplaner inte ticker hela loptiden for foretagets avtal med lufttrafikforetagen har
prognoserna for lufttrafikrotationer och passageraravgangar, for att forlinga lonsamhetskalkylen sé att den ticker
hela loptiden for avtalen med Ryanair, utarbetats for de dr som inte ticks av affarsplanerna. Detta har gjorts i tvd
steg. For det forsta forhandsuppskattades antalet turnarounds fér Ryanair genom att man uppdaterade antalet
turnarounds for det sista dr som omfattades av affdrsplanen, och forutsatte en drlig 6kning av antalet turnarounds
med 19 %. Denna tillvixtfaktor bygger pd den genomsnittliga forvintade tillvixten enligt 2000 &rs affdrsplan for
perioden 2004-2006. For det andra uppskattade man antalet avresande passagerare for den dterstdende perioden
pa basis av den drliga platskapaciteten, vilken framgick av antalet turnarounds, och forutsatte en kabinfaktor pa
82 %, dvs. den genomsnittliga kabinfaktorn for Ryanairs hela ndtverk vid tiden f6r avtalens ingdende.

ii) Icke luftfartsrelaterade intdkter

(463) Antagandena for icke luftfartsrelaterade intikter bygger pa de affarsplaner som utarbetades av So.Ge.A.AL vid den
nirmaste tidpunkten till ingdendet av varje enskilt avtal om flygplatstjanster, enligt vad som visas i tabell 9:

Tabell 9

Antaganden rérande forvintade icke luftfartsrelaterade intikter

Icke luftfartsrelaterade intdkter per avresande passage-
Avtal rare Killa
(euro)

2000 &rs avtal om flygplat- 1,96-2,38 Affdrsplanen frin 2000
stjanster

2002 ars avtal om flygplat- 2,17-2,38 Affarsplanen fran 2000
stjanster

2003 ars avtal om flygplat- 2,17-2,38 Affirsplanen fran 2000
stjanster

2006 ars avtal om flygplat- 4,31-4,64 Affdrsplanen frdn 2004
stjanster

2010 ars avtal om flygplat- 6,02-6,47 Affirsplanen frin 2009
stjanster

(464) For den period i varje enskilt avtal om flygplatstjanster som inte ticks av respektive affirsplan har den senast
tillgangliga prognosen for icke luftfartsrelaterade intikter per avresande passagerare Gverforts for varje ar till dess
att avtalet upphor att gilla. I 2000 &rs affirsplan ér till exempel 2006 det sista r for vilket en prognos finns att
tillgd. Enligt affirsplanen var de icke luftfartsrelaterade intikterna for 2006 per avresande passagerare 2,38 euro.
For varje aterstdende ar av 2006 ars avtal om flygplatstjdnster antog man att nivin for de icke luftfartsrelaterade
intdkterna per avresande passagerare skulle vara oférdndrad.

iij) Marginalkostnader

(465) Eftersom det inte finns ndgon information om de marginalkostnader som forvintades vara knutna till att betjina
Ryanair vid tiden for ingdendet av vart och ett av avtalen om flygplatstjanster, uppskattade Italien marginal-
kostnaderna grundat pa forhéllandet mellan flygplatsens driftskostnader och passagerarantalet.

(466) En regressionsmetod anvindes for att faststdlla hur driftskostnaderna varierar beroende pd fordndringar i
passagerarantalet for att uppskatta de marginalkostnader som So.Ge.A.AL rimligtvis kunde ha forvintat sig vid
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tiden for undertecknandet av avtalen om flygplatstjanster med Ryanair. I forsta steget utfordes en
regressionsanalys for att faststilla den inverkan fordndringar i passagerarantalet skulle ha pd flygplatsens
driftskostnader. I andra steget anvindes resultaten fran forsta steget i kombination med prognoser rorande antalet
passagerare som flog med Ryanair for att gora en uppskattning av de ytterligare driftskostnader som foljde av
avtalen med Ryanair.

(467) Foljande kostnadskomponenter beaktades:

a) Marginalkostnader f6r personal.
b) Marginalkostnader fér varor och tjanster, sikerhet, inventarier och material.

¢) Utbetalningar i syfte att uppmuntra till 6ppnandet av nya rutter, marknadsforing och/eller resultatavgifter till
Ryanair eller AMS.

d) Koncessionskostnader.

(468) Personalkostnader: So.Ge.A.AL:s affarsplan frdn 2000 inbegriper kostnaderna for den ytterligare personal som
kravdes som en f6ljd av avtalen med Ryanair fore 2006. I syfte att utvirdera 2000, 2002 och 2003 érs avtal om
flygplatstjanster har dirfor marginalkostnaderna for personal tagits frin So.Ge.A.AL:s affirsplan fran 2000.
Affarsplanerna frdn 2004 och 2006 innehéller dock inte nigra uppgifter om marginalkostnader. For att uppskatta
de personalkostnader som tillkommer for avtalen med Ryanair efter 2006 utfordes statistiska analyser byggt pa
uppgifter om flygplatsens totala personalkostnader for att faststilla den andel av kostnaderna som varierade med
forandringar i passagerarantalet (**’). Uppskattningen av de ytterligare kostnaderna erhélls sedan frin regressions-
analysresultaten i kombination med det uppskattade antalet Ryanair-passagerare.

(469) Ovriga kostnader: P4 liknande sitt har regressionsanalyser utforts for att uppskatta marginalkostnaderna for varor
och material (%), tjanster ('%), sikerhet och inventarier eftersom dessa kostnader inte nimndes i affirsplanen.
Utbetalningar i syfte att uppmuntra till 6ppnandet av nya rutter, marknadsforing och/eller resultatavgifter som
betalats till Ryanair har tagits upp som en kostnad for flygplatsen. Marginalkoncessionskostnaderna (''°) bygger
pa enhetskostnader pé flygplatsnivd multiplicerade med trafikprognoserna for Ryanair.

(470) Enligt Italien hade So.Ge.A.AL inte som mdl att anvdnda avgifterna som betalades av Ryanair till att ticka
kostnaderna for den nya passagerarterminalen. Med andra ord kan investeringskostnaderna fo6r den nya
terminalen inte tillskrivas ndgot av avtalen med Ryanair och ingdr darfor inte i marginalkostnaderna.

(471) Betalningarna till AMS for marknadsforing har riknats som flygplatsens utgifter. Ett "slutvirde” lades till som en
intakt for flygplatsen for att redogora for de fordelar som marknadsforingsavtalen och avtalen for flygplatstjanster
forde med sig, vilka enligt Italien bestdr dven efter det att marknadsforingsavtalen har 16pt ut. Slutvirdet beriknas
enligt samma metod som anvindes av Ryanair och som beskrivs i skdlen 443-446.

(472) Tabell 10 visar nettonuvirdena (*?) for de kassafloden som kunde ha forvintats pd grund av avtalen med Ryanair
grundat pa de antaganden som beskrivs i skdlen 459 till och med 471.

(") De uppgifter om marginalkostnader som anvindes i regressionsanalysen har tagits frdn tiden innan 2006 och 2010 &rs avtal ingicks,
eftersom dessa uppgifter skulle ha varit tillgingliga for So.Ge.A.AL vid den tidpunkt da flygplatsoperatoren ingick avtalen i fraga.
Eftersom kostnadsuppgifter endast finns att tillga for perioden 1998-2010 skulle det dock endast finnas tvd, tre respektive fyra
datapunkter tillgingliga for regressionsanalysen om man anvinde en liknande metod for avtalen frdn 2000, 2002 och 2003, vilket inte
ar tillrackligt for att erhdlla tillforlitliga resultat. Foljaktligen baseras regressionsanalysen for dessa avtal pd kostnadsuppgifter for
perioden 1998-2010.

(1%) Kostnader for material, annonsering, kontorsmateriel, brinsle, embarkeringskort, hjdlpmeddelanden, adresslappar, personaluniformer.

(1) Kostnader for fordonsforsikring, underhdll och reparationer av utrustning och fordon, andra fordonsrelaterade utgifter,
radiofrekvenser, underhall av incheckningsutrustning.

("% Sedan 2003 faststalls de drliga koncessionsavgifter som betalas av flygplatsoperatorer pa grundval av trafikuppgifter som offentliggors
arligen av Enac och ministeriet for infrastruktur och transport. Se med avseende pd detta skil 156 i detta beslut.

(") Nettonuvirdet for en f6ljd av forvintade kassafloden (in- och utbetalningar) definieras som den diskonterade summan av forvintade
kassafloden under den aktuella perioden. Nettonuvirdet 4r en standardindikator som foretag anvinder sig av for att bestimma
lonsamheten for ett projekt.
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Tabell 10

Nettonuvirden for de kassafloden som forvintades pd grund av avtalen med Ryanair — 2014 irs MEOP-
rapport

Nettonuvirdet under avtals-
tiden (miljoner euro) (')

Avtal

(datum for undertecknande) Planerad Ioptid

2000 érs avtal om flygplat-
stjanster 22 juni 2000-21 juni 2010 [4-8]
(22 juni 2000)

2002 &rs avtal om flygplat-
stjdnster 1 januari 2002-31 december 2012 [3-6]
(25 januari 2002)

2003 ars avtal om flygplat-
stjanster 1 september 2003-1 september 2014 [9-12]
(1 september 2003)

2006 ars avtal om flygplat-
stjanster 1 januari 2006-31 december 2010 [6-9]
(3 april 2006)

2010 érs avtal om flygplat-
stjdnster 1 januari 2010-31 december 2013 [9-12]
(20 oktober 2010)

() Kommissionens referensrantor har anvints for att diskontera de forvintade kassaflodena.

(473) Kommissionen noterar att vid genomforandet av lonsamhetskalkylen f6r 2006 och 2010 ars avtal om flygplat-
stjanster forutsatte Italien en loptid pa tio &r for 2006 drs avtal om flygplatstjanster och nio r for 2010 ars avtal
om flygplatstjanster i stillet for den avtalsperiod som ursprungligen gillde, ndrmare bestimt fem respektive fyra
ar. Italien inkom dock &dven till kommissionen med resultaten av lonsamhetskalkylen fo6r de ursprungliga
l6ptiderna for 2006 och 2010 ars avtal om flygplatstjinster enligt vad som noggrant definierades i dessa avtal.

(474) Som forsvar for sitt tillvigagdngssitt hdvdade Italien att vid tiden for ingdendet av vart och ett av dessa avtal med
Ryanair hade So.Ge.A.AL rimliga forvintningar pé att dessa avtal skulle fornyas pa liknande villkor. I synnerhet
forvintade sig So.Ge.A.AL att 2006 drs avtal om flygplatstjanster skulle fornyas pa liknande villkor grundat pa
den uttryckliga bestimmelsen i detta avtal att avtalet kunde forldngas i ytterligare fem ar till 1 januari 2016. P4
liknande sitt forvintades 2010 ars avtal om flygplatstjinster omfatta perioden mellan 1 januari 2010 och
31 december 2013, med mojlighet till en forlingning av avtalet i ytterligare fem ar till och med 31 december
2018.

(475) Kommissionen kan inte godta detta argument.

(476) For det forsta foreskriver varken 2006 drs avtal eller 2010 &rs avtal nigon automatisk forlingning nér avtalstiden
har gétt ut.

(477) 2006 érs avtal om flygplatstjinster foreskriver snarare att So.Ge.A.AL nir avtalstiden lopt ut forpliktigar sig att
omforhandla ett lampligt flygplatstjanstpaket med Ryanair med en 16ptid pa ytterligare fem &r under forutsittning
att vissa villkor uppfylls, frimst att lufttrafikforetaget infriar alla sina forpliktelser med avseende pd marknadsfo-
ringstjanster och So.Ge.A.AL erhiller koncessionen att driva flygplatsen efter 1 januari 2011. Kommissionen
anser att So.Ge.A.AL vid denna tidpunkt (2006) inte kunde ha forlitat sig pd en forlingning uteslutande pa
grundval av denna bestimmelse, dtminstone inte pd liknande villkor, eftersom en sddan forlingning endast var
hypotetisk och berodde i synnerhet pé Ryanairs villighet att godta den. Den ovannimnda bestimmelsen betyder
inte att Ryanair ar rdttsligt forbunden att ingd ett nytt avtal med flygplatsoperatoren, och inte heller erbjuder den
ndgon visshet vad giller endera partens efterlevnad av villkoren i friga, i synnerhet med tanke pa den betydande
ovisshet som vid den tiden omgav beviljandet av den 6vergripande koncessionen till flygplatsoperatoren.
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(478) Kommissionen anser att 2010 drs avtal om flygplatstjinster erbjuder dnnu mindre visshet rorande en mojlig
forlangning. Artikel 2 — "Loptid” lyder som foljer: "avtalet kan forlingas med en loptid pa ytterligare fem ar i
enlighet med de villkor som faststills héri, eller enligt de dndringar som inforts av parterna, under forutsittning
att skriftligt samtycke i forvdg kan limnas av bada parter minst sex manader fore den ursprungliga avtalstiden
loper ut. [...] En eventuell senare forlingning av detta avtal ska framforhandlas mellan parterna minst sex
ménader fore utgdngen av den forlingda avtalstiden”. Det dr dirfor tydligt att en eventuell forlingning av avtalet
skulle vara foremdl for forhandlingar mellan parterna och att denna dirfor inte kunde forutsittas av So.Ge.A.AL
vid tiden dd 2010 &rs avtal om flygplatstjanster ingicks.

(479) For det andra noterar kommissionen att det finns bevis i akten for att spinningar under 2009 mellan So.Ge.A.AL
och Ryanair dventyrade avtalsforhdllandet med lufttrafikforetaget. Vid den tiden hade Ryanair stillt som villkor
for sin fortsatta verksamhet vid Algheros flygplats att ett tilliggsavtal skulle ingds. De av Italien inlimnade
protokollen frén So.Ge.A.AL:s styrelsesammantriden av den 7 juli 2009, 9 september 2009 och 23 februari
2010 visar tydligt att flygplatsoperatorens beslut att omsider underteckna ett nytt avtal om flygplatstjinster med
Ryanair med en 10ptid pd fem ar tog hdnsyn till det faktum att det senare avtalet inte foreskrev péfoljder for en
fortida uppsigning av avtalet. Detta giller i synnerhet foljande:

— Ryanair hade eftertryckligt begirt att ett tilliggsavtal skulle ingds, som "med sikerhet kommer att leda till en
virdeokning av bidragen till gemensam marknadsforing”. Om ett sddant avtal inte omedelbart ingicks skulle
lufttrafikforetaget upphora med alla sina rutter frdn Algheros flygplats (1?).

— Ett dokument diskuterades som beskrev utvecklingen av avtalen med Ryanair och det aktuella tillstdndet i
forhallandet med lufttrafikforetaget, och presenterade det som enligt Ryanairs mening skulle vara de dirpd
foljande stegen, vilket inbegrep slopandet av eller minskningen av frekvensen for flygningar inom EU och
ersdttningen av dessa med nationella rutter ().

— Styrelsen frigade efter den eventuella forhandlingsmarginalen med avseende pd avtalsforhdllandet med
lufttrafikforetaget, “med hinsyn till att aktiedgarna inte hade gett styrelsen fullmakt att siga upp avtalet med
lufttrafikforetaget” ().

(480) Det framkommer dven av protokollet fran So.Ge.A.AL:s bolagsstimma av den 26 oktober 2001 att foretaget
overvigde att siga upp 2000 ars avtal om flygplatstjanster innan utgdngsdatum och att detta var orsak till langa
diskussioner bland aktiedgarna.

(481) Pé grundval av detta drar kommissionen slutsatsen att vid tiden for ingdendet av 2006 och 2010 ars avtal om
flygplatstjanster kunde So.Ge.A.AL inte ha forvintat sig att dessa avtal skulle forlingas, eller att foretaget
dtminstone inte kunde ha forvintat sig att de skulle férlingas med samma avtalsvillkor.

(482) Kommissionen noterar ocksd pa grundval av de uppgifter som limnats in av Italien att avtalet med ett annat
lufttrafikforetag som ar foremadl for utredning, Germanwings, sades upp i fortid och att lufttrafikforetaget endast
var verksamt vid flygplatsen under 2007. Under utredningens gang har Italien klargjort att lufttrafikforetaget
beslutade sig for att upphéra med sin verksamhet vid flygplatsen eftersom det inte kunde generera tillrickligt
stora trafikvolymer for att nd nollresultat frén ett ekonomiskt perspektiv.

(483) Kommissionen finner dirfor att endast den period som faststills i avtalen om flygplatstjanster, dvs. fem ar for
2006 ars avtal om flygplatstjanster och fyra &r for 2010 &rs avtal om flygplatstjanster, ska tas med i
berikningarna vid genomférandet av lonsamhetskalkylen for 2006 och 2010 drs avtal om flygplatstjanster
(nettonuvirdena i tabell 10 beridknades pé basis av avtalens 10ptid som dessa faststillts i avtalen om flygplat-
stjdnster).

(484) Dessutom noterar kommissionen att 2006 och 2010 ars avtal om flygplatstjanster och marknadsf6ringstjanster
som ingicks mellan So.Ge.A.AL och Ryanair tillimpades retroaktivt enligt foljande:

a) 2006 &rs avtal om flygplatstjanster och marknadsforingsavtalet undertecknades den 3 april 2006 men
tillimpades retroaktivt frdn den 1 januari 2006.

b) 2010 é&rs avtal om flygplatstjanster och marknadsforingsavtalet undertecknades den 20 oktober 2010 men
tillimpades retroaktivt frdn den 1 januari 2010.

(1?) Protokoll fran So.Ge.A.AL:s styrelsesammantrade av den 7 juli 2009.
(") Protokoll frdn So.Ge.A.AL:s styrelsesammantrade av den 9 september 2009.
("%) Protokoll fran So.Ge.A.AL:s styrelsesammantrade av den 23 februari 2010.
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(485) Kommissionen noterar att enligt So.Ge.A.AL var avtalsvillkoren som diskuterades med Ryanair och AMS under de
perioder for vilka 2006 och 2010 ars avtal dgde retroaktiv tillimpning (dvs. januari 2006 till april 2006 ndr det
giller 2006 ars avtal och januari 2010 till oktober 2010 nar det giller 2010 &rs avtal) snarlika villkoren for de
avtal som omsider undertecknades i april 2006 och oktober 2010. Med andra ord formaliserade de avtal som
ingicks i april 2006 och oktober 2010 helt enkelt villkor som hade avtalats tidigare, fore den period for vilken
dessa avtal dgde retroaktiv tillimpning. P4 grundval av detta anser kommissionen att det dr forenligt med
forhandsmetoden att beakta avtalen frdn 2006 och 2010 6ver hela deras 16ptider och att de perioder for vilka
avtalen tillimpades retroaktivt inte bor uteslutas i Ionsamhetskalkylen for dessa avtal.

(486) Pa grundval av de skil som anges ovan anser dock kommissionen att de fordelar som en forsiktig marknads-
ekonomisk aktor skulle forvinta sig av ett marknadsforingsavtal skulle vara strikt begrinsade till lufttrafikfo-
retagets verksamhetsperiod vid flygplatsen, enligt vad som faststills i avtalet om flygplatstjanster. P4 grundval av
detta anser kommissionen att eventuella "slutvirden” som syftar till att avspegla framtida forméner fran
marknadsforingstjansterna bortom dessa avtals loptid bor utelimnas ur analysen. Kommissionen noterar vidare
att Italien inte har tagit hansyn till ett "slutvirde” som redogor for de forméner som erholls efter att avtalen som
So.Ge.A.AL ingick med Alitalia, Meridiana, Volare och Germanwings 16pt ut (se skl 528).

(487) Kommissionen anser dessutom att den metod som anvints av Italien for att uppskatta passagerarantalet, och for
att pd basis av detta berdkna de forvintade luftfartsrelaterade och icke luftfartsrelaterade intdkterna (utan att det
paverkar bedomningen i foregdende skil rorande “slutvdrdet”) dr limplig. Med tanke pa att So.Ge.A.AL vid tiden
dd 2006 och 2010 ars avtal om flygplatstjanster ingicks forvintade sig att Ryanairs trafik skulle 6vertriffa de
minimimélsittningar som faststdlls i avtalen anser kommissionen att de antaganden som gjordes angdende
trafikprognoserna normalt borde ha grundats uteslutande pa ruttfrekvenserna och passagerarmalen som faststills
i avtalen om flygplatstjanster och pd kabinfaktorn som So.Ge.A.AL rimligtvis kunde forvinta sig vid tiden da
varje enskilt avtal om flygplatstjinster ingicks med Ryanair, men kommissionen instimmer i att So.Ge.A.AL:s
forvintningar vid tiden for avtalens ingdende, sdsom dessa beskrivs i affirsplanerna, utgor den mest tillforlitliga
killa for att sluta sig till hur So.Ge.A.AL:s prognoser for Ryanairs trafik sdg ut vid tiden for ingdendet av 2006
och 2010 &rs avtal om flygplatstjanster.

(488) Kommissionen anser dessutom att So.Ge.A.AL: forvintningar angdende Ryanairs kabinfaktor var rimliga vid
tiden f6r ingdendet av varje enskilt avtal, eftersom de byggde pa flygplatsoperatorens erfarenhet och kunskap om
lufttrafikforetagets affirsmodell.

(489) Kommissionen noterar att So.Ge.A.AL enligt Italien inte hade som mal att anvinda avgifterna som betalades av
Ryanair till att ticka kostnaderna for den nya passagerarterminalen. I detta avseende verkar det som om det
verkligen var utvecklingen av turismen i allmidnhet som gjorde att utbyggnaden av terminalkapaciteten vid
Algheros flygplats blev nodvindig for att anpassa flygplatsen till den forvintade trafikokningen. Trots betydande
mojligheter forhindrades utvecklingen av turismsektorn innan investeringarna genomfordes pa Algheros flygplats
pd grund av bristen pd internationell konnektivitet. Algheros flygplats hade nétt sina kapacitetsbegrinsningar
under 2003 och 2004, och investeringarna var darfér nodvindiga for att gora det mojligt for flygplatsen att
hantera fler passagerare. Enligt prognosen i So.Ge.A.AL:s affirsplan fran 2004 skulle det totala passagerarantalet
vid flygplatsen 6ka med cirka 30 % under 2008 jamfort med nivderna fore utokningen av flygplatsens kapacitet
2004. Aven om de affirsplaner som So.Ge.A.AL utarbetat vid olika tillfillen under den granskade perioden tydligt
visar att flygplatsoperatoren forlitade sig pa lagpristlygbolag som en huvudsaklig tillvixtmotor (och att foretaget
ater forvantades bli l1onsamt ndr det beviljades den overgripande koncessionen) var inte detta mal kopplat till
forhallandet med nagot sarskilt lufttrafikforetag. Det dr till och med sd att inget av de avtal om flygplatstjanster
som ingicks med Ryanair nimner ndgra investeringar som ska goras av flygplatsoperatoren. I detta sammanhang
noterar kommissionen att investeringen for utbyggnaden av terminalen godkidndes av CIPE 1997 och dirmed
léngt innan Ryanair inledde sin verksamhet vid Algheros flygplats. Ansokningen till Enac for den overgripande
koncessionen var en del av So.Ge.A.AL:s strategi med malsittningen att fraimja turismsektorn genom att locka till
sig lagprisbolag. Denna strategi krivde en utkning av terminalkapaciteten for att anpassa flygplatsen till den
forvintade trafikokningen, en "6vergripande” koncession for att garantera att flygplatsens verksamhet var effektiv
och kraftfull, och ett ingdende av avtal med lagprisbolag. Mot bakgrund av detta godtar kommissionen att
investeringskostnaderna for den nya terminalen inte kan tillskrivas ndgot av avtalen med Ryanair och att de
dirfor inte ingdr i marginalkostnaderna.

(490) Kommissionen noterar vidare att de forvintade marginalkostnaderna har uppskattats av Italien med hjilp av en
bottom-up-metod. En regressionsanalys har utforts for att faststdlla hur driftskostnaderna varierar beroende pé
forandringar i passagerarantalet for att uppskatta de marginalkostnader som So.Ge.A.AL kunde ha forvintat sig
vid tiden for undertecknandet av avtalen om flygplatstjinster med Ryanair. 1 forsta steget utfordes en
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(491)

(492)

(493)

(494)

regressionsanalys for att faststilla den inverkan fordndringar i passagerarantalet hade péd flygplatsens
driftskostnader. I andra steget anvindes resultaten fran forsta steget i kombination med prognoser rérande antalet
passagerare som flog med Ryanair for att gora en uppskattning av de ytterligare driftskostnader som foljde av
avtalen med Ryanair.

For 2006 och 2010 ars avtal om flygplatstjanster togs de uppgifter om marginalkostnader som anvindes av
Italien i regressionsanalysen fran tiden fore avtalens ingdende, eftersom dessa uppgifter skulle ha varit tillgingliga
for So.Ge.A.AL vid den tidpunkt da flygplatsoperatoren ingick avtalen i frdga. Eftersom kostnadsuppgifter endast
finns att tillgd for perioden 1998-2010 skulle det dock endast finnas tva, tre respektive fyra datapunkter
tillgingliga for regressionsanalysen om man anvinde en liknande metod for avtalen frén 2000, 2002 och 2003.
Kommissionen instimmer i att detta skulle vara otillrickligt for att erhdlla tillforlitliga resultat. I franvaro av
tillrdckliga forhandsdata som gor det mojligt att rekonstruera en lonsamhetskalkyl pa grundval av de data som
hade varit tillgingliga for So.Ge.A.AL vid tiden for de ber6rda avtalens ingdende anser kommissionen som ett
undantag (se skdl 284) att en regressionsanalys som bygger pd uppgifter om utfallet for hela perioden 1998-
2010 4r en godtagbar ersittning for de rimliga forvintningar som en marknadsekonomisk aktor skulle ha haft.

Byggt pd de antaganden som beskrivits ovan har kommissionen rekonstruerat lonsamhetskalkylen som skulle ha
utarbetats pd forhand for avtalen med Ryanair pa grundval av de marginalkostnader och marginalintikter som en
marknadsekonomisk aktor som agerar i So.Ge.A.AL:s stille rimligen skulle kunna ha forvintat sig vid tiden for
ingdendet av vart och ett av de avtal som ar foremdl for utredning i det foreliggande fallet. Det star klart fran de
olika affirsplaner som So.Ge.A.AL har utarbetat att flygplatsoperatrens prognoser visade pd en okning av
trafiken pd grundval av strategin att stirka turismsektorn genom att locka till sig internationell 1agpristrafik, som
ansdgs ge en betydligt hogre omsittning av passagerare dn inrikesverksamhet (1*°).

I tabellen nedan visas nettonuvirdena for de kassafloden som forvintades pa grund av avtalen med Ryanair
grundat pd de antaganden som beskrivs nedan.

Tabell 11

Nettonuviirden for de kassafloden som forvintades pa grund av avtalen med Ryanair

Nettonuvirdet under avtals-

Avtal Planerad 1optid tiden (miljoner euro) ()

2000 érs avtal om flygplat-

stjanster 22 juni 2000-21 juni 2010 [4-8]

2002 ars avtal om flygplat-

1 januari 2002-31 december 2012 [3-6]
stjinster

2003 ars avtal om flygplat-

stjanster 1 september 20031 september 2014 [9-12]

2006 ars avtal om flygplat-

1 januari 2006-31 december 2010 [3-6]
stjanster

2010 &rs avtal om flygplat-

1 januari 2010-31 december 2013 [2-4]
stjanster

() Kommissionens referensrintor har anvénts for att diskontera de forvintade kassaflodena.

Dié det forvintade diskonterade resultatet dr positivt for vart och ett av avtalen med Ryanair dr kommissionen
overtygad om att varje enskilt avtal om flygplatstjanster med Ryanair férvintades vara 16nsamt vid tiden for dess
ingdende och att So.Ge.A.AL dirfor genom att ingd avtalen i frdga inte gav Ryanair en ekonomisk fordel och att
detta darfor inte utgor statligt stod.

(*") Aven om denna strategi var framgangsrik och So.Ge.A.AL har lyckats 4stadkomma en betydande 6kning av trafikvolymerna i linje med
foretagets forvantningar har inte flygplatsoperatéren kunnat motsvara denna trafikokning med en 6kning av l6nsamheten trots
ekonomiskt stod frin de offentliga myndigheterna. Detta beror huvudsakligen pd betydande forseningar i beviljandet av den
"overgripande” koncessionen.
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(495)

(496)

Avtal med andra lufttrafikféretag 4n Ryanair

Avtal med Alitalia, Volare, Meridiana och Germanwings

Kommissionen granskade So.Ge.A.AL:s avtal om marktjinster och marknadsforingstjanster med Alitalia, Volare,
Meridiana och Germanwings, vilka beskrivs i tabell 12:

Tabell 12

S0.Ge.A.AL:s avtal med Alitalia, Volare, Meridiana och Germanwings

Alitalia

30 november 2010 Marktjdnstavtal 1 december 2010-1 december 2015
20 oktober 2010 Marknadsforingsavtal 7 juni 2010-30 september 2010
Volare

29 november 2007 Marktjdnstavtal 28 oktober 2007-31 oktober 2010
29 november 2007 Marknadsféringsavtal 28 oktober 2007-31 oktober 2010
Meridiana

28 april 2010 Marktjinstavtal april 2010-april 2011

20 oktober 2010 Marknadsféringsavtal juni 2010-oktober 2010
Germanwings

19 mars 2007 Marktjinstavtal 25 mars 2007-31 oktober 2009
25 mars 2007 Marknadsforingsavtal 2007-2009

i) Om samtidig bedomning av avtalen om marktjinster och marknadsforingsavtalen

Kommissionen konstaterar inledningsvis att det i varje enskilt fall finns tydliga tecken pd att dessa avtal
forhandlades och ingicks som delar av en enskild transaktion och att de darfor ska utvirderas som en enskild
atgard. Detta giller i synnerhet foljande:

a)

I marknadsforingsavtalet med Meridiana, som tillimpades retroaktivt under perioden juni-oktober 2010,
foreskrivs i artikel 1, "avtalets syfte”, att "Meridiana forbinder sig att trafikera de ovanstdende rutterna [Milano,
Verona, Bari] i enlighet med det pé forhand faststillda verksamhetsprogrammet och att dirfér genomféra ett
kommunikations- och marknadsféringsprogram efter 6verenskommelse med So.Ge.A.AL". Avtalet fastsldr
dessutom mojligheten for en fornyelse av avtalet under forutsittning att Meridiana uppfyller vissa mél rorande
passagerarantalet.

Enligt marknadsforingsavtalet, som tillimpades retroaktivt under perioden juni-september 2010, skulle
Alitalia utarbeta ett kommunikations- och marknadsforingsprogram i syfte att marknadsfora regionen,
inklusive genom 6ppnandet av nya rutter (Barcelona, Paris och Bryssel).

Avtalen om marktjinster och om marknadsforingstjanster med Volare ingicks samma dag. I marknadsfo-
ringsavtalet med Volare faststills foljande: "Detta tilliggsavtal motsvarar en betydande del av standardavtalet
for marktjanster. Det kommer dirfor att gilla till dess att standardavtalet for marktjanster sigs upp, oberoende
av skilet till detta, vilket dr den tidpunkt da detta tilliggsavtal och alla rittigheter och skyldigheter som
foreskrivs hiri ocksd ska sigas upp”. Marknadsforingsavtalet faststiller dven mal for passagerarantalet som
lufttrafikforetaget dtar sig att uppfylla.
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d) Marknadsforingsavtalet med Germanwings “faststdller de mal som ska uppfyllas av Germanwings i enlighet
med AHO:s [Algheros] begiran. Parterna bekriftar att de parametrar som ska anvindas for en objektiv
redovisning av uppndendet av de ovannimnda maélen ska utgoras av det 4rliga antalet passagerare och
flygningar som utfors av Germanwings till/frin AHO [Alghero]”. Avtalet faststiller resultatkostnader och ett
engdngsbelopp som skulle betalas av So.Ge.A.AL.

(497) Kommissionen anser darfor att det finns en tydlig koppling mellan avtalen om flygplatstjanster och marknadsfo-
ringsavtalen i det att de senare bygger pd ingdendet av avtalet om flygplatstjanster och de tjanster som
tillhandahélls av lufttrafikforetagen.

ii) Om den metod som anvinds for att uppskatta marginalkostnader och marginalintakter

(498) Ingen forhandsanalys av lonsamheten for avtalen med dessa lufttrafikforetag utfordes av So.Ge.A.AL innan
avtalen ingicks. Som ndmndes ovan limnade Italien i en skrivelse daterad den 25 maj 2014 in till kommissionen
en rekonstruerad férhandsanalys av 16nsamheten for de avtal som ingdtts med Air One/Alitalia, Meridiana, Volare
och Germanwings pd grundval av de uppgifter som skulle ha varit tillgingliga for en marknadsekonomisk aktor
som agerade i So.Ge.A.AL:s stille vid tiden for ingdendet av avtalen i friga sdvil som pé forutsebara utvecklingar
vid dessa tidpunkter.

(499) Enligt Italien speglar den metod som anvindes for den rekonstruerade analysen den metod som skulle ha anvints
av en marknadsekonomisk aktor, och resultaten frn l6nsamhetskalkylen for dessa avtal visar att dessa avtal ocksd
forvintades vara lonsamma for So.Ge.A.AL pa férhandsbasis.

(500) Denna analys bygger pd den metod som beskrivs i skdlen 501-524.

(501) De luftfartsrelaterade marginalintakterna uppskattades genom att man anvinde de relevanta flygplatsavgifterna som
forviantades betalas av varje lufttrafikforetag, kombinerat med trafikprognoserna for respektive lufttrafikforetag
for alla tjdnster utom marktjanster. De luftfartsrelaterade intdkterna fran marktjdnster bygger pa avgifter som
forhandlats fram mellan So.Ge.A.AL och varje lufttrafikforetag. Trafikprognoserna bygger antingen pa lufttrafikfo-
retagets trafiknivder under det &r som foregick undertecknandet av avtalet eller de trafikmal som foreskrivs i de
relevanta avtalen.

(502) De icke luftfartsrelaterade marginalintikterna bygger pd So.Ge.A.AL:s forvintningar vid tiden for undertecknandet av
2007 och 2010 ars avtal med lufttrafikforetagen rorande icke luftfartsrelaterade intdkter pd runt 5,00-6,00 euro
per avresande passagerare som en foljd av uppforandet av den nya terminalen (se dven tabell 9).

(503) Marginaldriftskostnaderna har riknats ut genom att ta hinsyn till de olika kategorier marginalkostnader som
So.Ge.A.AL forvintade sig vid tiden for undertecknandet av avtalen med Air One/Alitalia, Volare, Meridiana
respektive Germanwings, vilka inkluderade marginalkostnader for personal, marginalkostnader f6r marktjdnster,
marginalkostnader for varor, tjdnster och material, marginalkoncessionskostnader och engdngssumman som
betalades for marknadsforing med avseende pé nya rutter och resultatkostnader.

(504) En regressionsanalys utfordes pd passagerarantalet och kostnaderna pa flygplatsniva for att faststilla den inverkan
forandringar i passagerarantalet vid Algheros flygplats skulle ha pa flygplatsens totalkostnader.

(505) Vid genomforandet av lonsamhetskalkylen for 2010 drs avtal med Alitalia och Meridiana utforde Italien
regressionsanalysen pa kostnadsuppgifter for perioden fore undertecknandet av avtalen, dvs. 1998- 2009,
eftersom dessa uppgifter skulle ha varit tillgingliga f6r So.Ge.A.AL vid den tidpunkt dé foretaget ingick avtalen i
fraga.

(506) Enligt Italien var antalet tillgdngliga datapunkter mycket ldgt fore ingdendet av 2007 &rs avtal med Germanwings
och Volare (1998-2006). De resulterande uppskattningarna av marginalkostnader for personal och material dr
2,70 euro respektive 9,30 euro per avresande passagerare, vilket fir anses vara ovanligt hogt. Att ligga till eller
stryka en enda datapunkt har i detta fall en stor inverkan pd resultatet. P4 grundval av detta blir resultatet av
lonsamhetskalkylen ett negativt nettonuvirde fér Germanwings medan nettonuvirdet for avtalet med Alitalia
forblir positivt. Enligt Italien blir uppskattningarna som hdrrér frén regressionsanalyser av kostnaderna mer
stabila allteftersom antalet datapunkter 6kar i antal, och darfor bor regressionsanalysen for 2007 ars avtal med
Germanwings och Volare ticka hela perioden 1998-2010.
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(507) I det andra steget gjordes uppskattningar av de totala tilliggskostnader som hirror fran de sirskilda avtal som
ingdtts mellan So.Ge.A.AL och respektive lufttrafikféretag grundat pd resultaten fran det forsta steget i
kombination med respektive prognos for passagerarantalet for varje enskilt lufttrafikforetag.

a) De forvintade marginalkostnaderna for marktjinster, varor, tjanster och material under loptiden for varje
enskilt avtal bygger pd de genomsnittliga kostnaderna for marktjanster per flygtrafikrorelse och de
genomsnittliga kostnaderna for varor, tjianster och material per passagerare pa flygplatsnivd under det dr som
foregick avtalets ingdende. Dessa enhetskostnader uppriknas med den forvintade inflationen varje dr och
multipliceras med respektive trafikprognos for varje enskilt lufttrafikforetag.

b) Koncessionskostnaderna varierar med antalet passagerare. Marginalkoncessionskostnaderna bygger pa de
genomsnittliga koncessionskostnaderna per passagerare pa flygplatsnivd under det &r som foregick
undertecknandet av varje enskilt avtal multiplicerat med trafikprognoserna for respektive lufttrafikforetag och
uppraknat med inflationen.

(508) De kabinfaktorer som antas i lonsamhetskalkylen for de avtal som ingicks med Alitalia, Germanwings, Volare och
Meridiana bygger pd So.Ge.A.AL:s tidigare kunskaper om och erfarenheter av varje enskilt lufttrafikforetags
verksamhet och affarsmodell (%), vilket visas i tabell 13.

Tabell 13

Antaganden om kabinfaktor

Lufttrafikforetag Kabinfaktor
Air One/Alitalia Ej tillimpligt
Germanwings 60
Volare 50
Meridiana 65

— Air One/Alitalia
(509) Trafikprognoserna for Air One/Alitalia under marktjdnstavtalets 16ptid stdlldes pa foljande sitt:

a) Trafikprognoserna rorande Oppnandet av tre internationella rutter till/frin Barcelona, Bryssel och Paris
grundas pd marknadsforingsavtalet. Man antog att Air OnefAlitalia skulle utféra tre flygningar i veckan pd
varje rutt.

b) Trafikprognoserna for inrikesflygningar bygger pd antalet flygningar som utfordes av Air One/Alitalia under
2009, uppriknat med ett antagande att inrikestrafiken skulle 6ka med 1 % per ar.

("%) For Germanwings och Meridiana faststills kabinfaktorn i avtalen med So.Ge.A.AL. For Volare grundas kabinfaktorn pé So.Ge.A.AL:s
forhandskunskap om lufttrafikforetagets verksamhet. Eftersom Volare trafikerade ett antal inrikesrutter antogs en ligre kabinfaktor.
Nir det giller Alitalia hirleddes trafikprognoserna utifrn ett sarskilt antagande rorande kabinfaktorn eftersom Alitalia anvinde sig av
flygplan av olika modeller (dir antalet stolar per plan varierade frin 90 till 180) beroende pd veckodagen och sisongen.
Trafikprognoserna har stillts pa grundval av tidigare erfarenhet och kunskap om lufttrafikforetagets verksamhet.
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(510) Trafikprognoserna anvindes for att rikna ut de forvintade marginalintikterna och marginalkostnaderna. De
forvintade luftfartsrelaterade marginalintikterna bygger pa trafikprognoser och de offentliggjorda flygplatsav-
gifterna for alla tjanster med undantag for marktjanster. Marktjanstavgifterna bygger pd 2010 ars marktjanstavtal.
De forvintade icke luftfartsrelaterade intdkterna beridknades pa det sitt som beskrevs i skl 502.

(511) De forvintade marginalkostnaderna riknades ut grundat pd de antaganden som beskrivs i skilen 503-508 och
inbegriper engéngsbetalningen for marknadsforingstjanster som gjordes av So.Ge.A.AL for att uppmuntra Air
One/Alitalia att 6ppna internationella rutter fran Algheros flygplats.

(512) Grundat pé dessa antaganden visas nettonuvirdena for de kassafloden som enligt Italiens berdkningar forviantades

pa grund av avtalen frdn 2010 med Air One/Alitalia i tabell 14.

Tabell 14

Nettonuvirden for de kassafléden som forvintades pd grund av 2010 ars avtal med Air One/Alitalia
(miljoner euro)

Ar 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Marginalvinst [0-1] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6]
Nettonuvirde () (under avtalsti- | [10-14]

den)

(') Med en diskonteringsranta pa 2,45 %.

— Volare

(513) Trafikprognoserna for Volare bygger pa de flygtrafikrorelser som faststills i marknadsforingsavtalet, det vill siga

28 flygningar under 2007, 207 flygningar under 2008 och 2009 samt 180 flygningar under 2010.

(514) De luftfartsrelaterade marginalintikterna bygger pd de offentliggjorda flygplatsavgifterna och marktjanstavtalet
kombinerat med trafikprognoserna. De icke luftfartsrelaterade marginalintikterna uppskattades pd det sitt som

beskrevs i skl 502.

(515) Marginalkostnaderna grundades pd de genomsnittliga enhetskostnaderna och trafikprognoserna i enlighet med de
antaganden som anges i skdlen 503-508 och inbegriper engdngssumman pd [...] euro for det forsta
verksamhetsdret.

(516) Vid utrakningen av de nettonuvirden som visas i tabell 15 grundades regressionsanalysen pd kostnadsuppgifter
fran tiden fore avtalets ingdende, ndrmare bestimt perioden 1998-2006.

Tabell 15

Nettonuvirden for de kassafléden som forvintades pa grund av 2007 ars avtal med Volare (tusen euro)

Ar 2007 2008 2009 2010
Marginalvinst [13-18] [50-100] [100-125] [100-125]
Nettonuvirde (1) (under avtalstiden) [250-300]

(') Med en diskonteringsranta pa 6,42 %.
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— Meridiana

(517) De trafikprognoser for Meridiana som underbygger antagandena om forvintade marginalintikter och marginal-
kostnader grundar sig pd antalet flygtrafikrorelser pa rutterna till/frdn Milano, Verona och Bari, enligt vad som
angavs i 2010 drs marknadsforingsavtal.

(518) De luftfartsrelaterade marginalintikterna byggde pd de offentliggjorda flygplatsavgifterna och marktjanstavtalet
kombinerat med trafikprognoserna. De icke luftfartsrelaterade marginalintikterna uppskattades pa det sitt som
beskrevs i skal 502.

(519) Marginalkostnaderna grundades pd de genomsnittliga enhetskostnaderna och trafikprognoserna i enlighet med de
antaganden som anges i skdlen 503-508 och inbegriper engdngssumman pa [...] euro.

(520) Kommissionen konstaterar att det i marknadsforingsavtalet med Meridiana faststilldes att avtalet skulle ha en
loptid pa ett ar, mellan juni 2010 och oktober 2010, och att det kunde forlingas till att ticka dren 2011
och 2012 om antalet passagerare som reste med lufttrafikforetaget Oversteg vissa minimitrosklar. Italien
forklarade att vid tiden for avtalens ingdende forvintade sig So.Ge.A.AL att Meridiana skulle nd upp till den
erforderliga miniminivan for passagerartrafiken, och att Meridiana dirfor skulle fornya marknadsforingsavtalet
(och ddarmed marktjinstavtalet) med So.Ge.A.AL pd liknande villkor.

(521) Grundat pd dessa antaganden visas nettonuvirdena for de kassafloden som forvintades pd grund av 2010 &rs

avtal med Meridiana i tabell 16. Som tabell 16 visar utforde Italien lonsamhetskalkylen for perioden 2010-2013.

Tabell 16

Nettonuvirden for perioden 2010-2013 for de kassafléden som forvintades pa grund av 2010 ars avtal
med Meridiana (tusen euro)

Ar 2010 2011 2012 2013
Marginalvinst ~[150-200] | [400-450] | [400-450] | [400-450]
Nettonuvirde (') (under avtalstiden) [950-1 100]

(') Med en diskonteringsranta pa 2,24 %.

— Germanwings

(522) Trafikprognoserna for Germanwings dr grundade pd de madlsittningar for flygtrafikrorelserna som foreskrivs i
2007 érs avtal och underbyggde So.Ge.A.AL:s forvantningar rorande marginalintikter och marginalkostnader vid
tiden for avtalets ingdende.

(523) De luftfartsrelaterade marginalintikterna byggde pa de offentliggjorda flygplatsavgifterna och 2007 &rs avtal
kombinerat med trafikprognoserna. De icke luftfartsrelaterade marginalintdkterna uppskattades pa det sitt som
beskrevs i skil 502.

(524) Marginalkostnaderna grundades pé de genomsnittliga enhetskostnaderna och trafikprognoserna, och i dessa ingdr
engdngsbetalningen pd [...] euro under det forsta dret sdvil som resultatkostnaderna (analysen forutsitter att
Germanwings skulle ha uppfyllt passagerarmalen). Vid utrikningen av de nettonuvirden som visas i tabell 17
grundades regressionsanalysen pa kostnadsuppgifter frdn tiden fore avtalets ingdende, nirmare bestimt perioden
1998-2006.
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Tabell 17

Nettonuvirden for de kassafloden som forvintades pa grund av 2007 édrs avtal med Germanwings (tusen

euro)
Ar 2007 2008 2009
Marginalvinst —-[130-150] —-[20-30] - [5-10]
Nettonuvirde (!) (under avtalstiden) - [150-200]

(') Med en diskonteringsrdnta pa 6,42 %.

iij) Bedomning

(525) Kommissionen instimmer i att den metod som Italien anvinde for att uppskatta passagerarantalet var riktig, och
dirmed dven berikningarna av de forvintade luftfartsrelaterade och icke luftfartsrelaterade marginalintikterna pa
grundval av passagerarantalet.

(526) Detta giller dven for berdkningarna av marginalkostnaderna, som inbegriper marknadsforingsbetalningar.
Kommissionen anser dock att regressionsanalysen bor baseras pa uppgifter som skulle ha varit tillgingliga for So.
Ge.A.AL vid tiden da avtalen ingicks, och bor dirfor endast utforas for tiden fore avtalens undertecknande, det
vill sdga i detta fall 1998-2006 for avtalen med Germanwings och Volare, och 1998-2009 for avtalen med
Alitalia och Meridiana.

(527) I motsats till avtalen med Ryanair frin 2000, 2002 och 2003, for vilka kommissionen accepterade att ingen
meningsfull regressionsanalys kunde utforas pd grundval av forhandsuppgifter om kostnader och att kostnads-
uppgifter for perioden 1998-2008 dirfor kunde anvindas som ersittning fér vad en fornuftig marknads-
ekonomisk aktor hade forvintat sig vid tiden for dessa avtals ingdende (se skil 491), finns det for avtalet frin
2007 med Germanwings och avtalet frdin 2010 med Meridiana tillrickligt med datapunkter tillgingliga for att
man ska kunna utfora en regressionsanalys av forhandsuppgifterna om kostnader, vilka hade varit tillgangliga for
So0.Ge.A.AL vid tiden da foretaget ingick avtalen i frdga. Dessutom konstaterar kommissionen att ett liknande
tillvigagangssitt accepterades av Italien for analysen av 2006 4rs avtal med Ryanair, som foregick
undertecknandet av 2007 &rs avtal med Germanwings.

(528) Vidare noterar kommissionen Italiens metod att inte ta hdnsyn till ett "slutvarde” for att redogora for de formédner
som erholls efter att avtalen som So.Ge.A.AL ingick med Alitalia, Meridiana, Volare och Germanwings 16pt ut.
Detta tillvigagangssitt ligger i linje med kommissionens resonemang i skilen 445-450.

(529) Kommissionen noterar ocksd att marknadsforingsavtalen med Meridiana och Alitalia, i likhet med 2006 och
2010 ars avtal om flygplatstjanster med Ryanair, tillimpades retroaktivt mellan juni 2010 och oktober 2010.
So.Ge.A.AL forklarade att foretaget under denna period hade diskuterat villkor som liknade de som fanns i det
avtal som senare ingicks med Meridiana och Alitalia den 20 oktober 2010. Kommissionen instimmer darfor i att
detta tillvigagdngssatt dr forenligt med hur en marknadsekonomisk aktor arbetar.

(530) Avslutningsvis konstaterar kommissionen att det i marknadsféringsavtalet med Meridiana (som var tillimpligt
mellan juni 2010 och oktober 2010) faststilldes att avtalet kunde forldngas till att ticka dren 2011 och 2012 om
antalet passagerare som reste med lufttrafikforetaget oversteg de minimitrosklar som foreskrivs dari. Italien
forklarade att vid tiden for avtalens ingdende forvintade sig So.Ge.A.AL att Meridiana skulle nd upp till den
erforderliga miniminivdn for passagerartrafiken, och att Meridiana darfor skulle fornya marknadsforingsavtalet
(och ddrmed marktjinstavtalet) med So.Ge.A.AL pé liknande villkor.

(531) Kommissionen kan inte godta detta argument. For det forsta faststdlldes inte i marktjanstavtalet med Meridiana
ndgra uttryckliga bestimmelser om avtalets eventuella fornyelse. En sddan klausul ingick endast i marknadsfo-
ringsavtalet. Kommissionen instimmer i att den mojliga forlingningen av marknadsforingsavtalet under
forutsittning att Meridiana uppfyllde trafikmdlen skulle leda till en forlingning med samma varaktighet av
marktjinstavtalet med lufttrafikforetaget, men faktum kvarstar att vid tiden for marktjinstavtalets undertecknande
hade inte Meridiana ndgon rittslig skyldighet att fortsitta sin verksamhet frdn flygplatsen lingre vad som
faststilldes i de ursprungliga villkoren for avtalet, det vill siga till april 2011. Dessutom undertecknades
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marknadsforingsavtalet den 20 oktober 2010, dvs. mer dn sex mdnader efter det att marktjanstavtalet
undertecknades. Kommissionen anser att So.Ge.A.AL i april 2010, ndr marktjinstavtalet undertecknades, inte
kunde forlita sig pd att nigotdera av avtalen skulle forlingas med liknande villkor, eftersom en sddan fornyelse
var hypotetisk. Darfor anser kommissionen att l6nsamhetskalkylen endast bor ta hinsyn till den ursprungliga
loptiden pé avtalet, dvs. ett &r.

(532) Samtidigt noterar kommissionen Italiens synsitt att So.Ge.A.AL:s forvintningar rorande fornyelsen av
marktjanstavtalet kan motiveras uteslutande pd grundval av mojligheten att marknadsforingsavtalet (hellre dn
marktjanstavtalet) skulle forlingas. Kommissionen anser att detta tillvigagdngssitt gor det svirt att godta
argumentet som uttryckts under utredningens géng av Ryanair och AMS att avtalen om marknadsférings- och
flygplatstjanster enkelt kan skiljas at.

(533) Kommissionen har rekonstruerat analysen byggt pd synpunkterna i skdlen 525-532. De nettonuvirden som
skulle bli foljden av dessa avtal vid tiden for deras ingdende, under hela deras giltighetstid, visas i tabell 18.

Tabell 18

Nettonuvirdena for avtalen mellan So.Ge.A.AL och Air One/Alitalia, Meridiana, Volare och

Germanwings
Lufttrafikforetag Planerad loptid Nettonuvirdet ur:lilerf))a vtalstiden (tusen
Volare 2007-2010 [250-300]
Air One/Alitalia 2010-2015 [12 500-13 000]
Meridiana 2010-2011 - [150-200]
Germanwings 2007-2009 - [150-200]

(534) Eftersom det forvintade diskonterade resultatet dr negativt fér avtalen med Meridiana och Germanwings finner
kommissionen att So.Ge.A.AL inte betedde sig som en marknadsekonomisk aktor nir man ingick dessa avtal.
Flygplatsoperatoren kan inte ha forvintat sig att behova ticka dtminstone de marginalkostnader som endera av
dessa avtal medforde. Eftersom So.Ge.A.AL inte betedde sig som en marknadsekonomisk aktor innebar dess
beslut att ingé avtalen pé dessa villkor en ekonomisk fordel for Germanwings och Meridiana.

(535) De marginalkostnader och marginalintikter som man kunde ha forvintat sig vid tiden dé avtalen med Meridiana
och Germanwings ingicks sammanfattas i tabell 19.

Tabell 19

Marginallénsamhet for avtalen med Germanwings och Meridiana

Germanwings 2007 2008 2009
Forvintat antal passagerare 15 000 15 000 15 000
Forvintade luftfartsrelaterade marginalintikter [...] [...] [...]
Forvantade icke luftfartsrelaterade marginalintik- [...] [...] [...]
ter

Forvintade marginalkostnader [...] [...] [...]
Kostnader for marknadsforingsstod [...] [...] [...]
Forvintat nominellt resultat - 140 482 -24 616 - 8745
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Meridiana 2010

Forvintat antal passagerare 59 631

Forvintade luftfartsrelaterade marginalintikter [...]

Forviantade icke luftfartsrelaterade marginalintikter [...]

Forvintade marginalkostnader [...]

Kostnader for marknadsforingsstod [...]

Forvintat nominellt resultat -175 174

(536) I motsats till detta kunde man ha forvintat sig att avtalen med Volare och Alitalia skulle leda till ett positivt
diskonterat resultat. So.Ge.A.AL gav darfor inte dessa lufttrafikforetag en ekonomisk fordel nir man ingick dessa
avtal.

iv) Slutsatser

(537) Pé grundval av den l6nsamhetskalkyl som Italien limnade in rorande de avtal som ingdtts av So.Ge.A.AL med
Alitalia och Volare dr kommissionen 6vertygad att en marknadsekonomisk aktor som vigleds av utsikterna att gé
med vinst hade agerat fornuftigt om han eller hon hade godkint villkoren i dessa avtal vid den tidpunkt di de
undertecknades. Dirfor inbegriper inte dessa avtal stod till lufttrafikforetagen.

(538) P4 grundval av bedomningen i skdlen 525 till 536 drar dock kommissionen slutsatsen att det inte var fornuftigt
av So.Ge.A.AL att ingd avtalen med Meridiana och Germanwings. Vart och ett av dessa avtal medfor en
ekonomisk fordel for det berorda lufttrafikforetaget.

Avtal med bmibaby, Air Italy och Air Vallée

(539) Som nidmndes ovan limnade Italien in en skrivelse daterad den 10 juni 2014 till kommissionen med en
forhandsanalys av 16nsamheten for de avtal som ingicks av So.Ge.A.AL med de andra lufttrafikforetag som ar
foremal for den aktuella utredningen, dvs. bmibaby, Air Italy och Air Vallée.

(540) De relevanta marktjanstavtal som ingicks mellan So.Ge.A.AL och Air Italy, Air Vallée och bmibaby sammanfattas
i tabell 20:

Tabell 20
Avtal om marktjinster med Air Italy, bmibaby och Air Vallée
Lufttrafikforetag Forvintad avtalstid Marktjdnstavgift per turnaround
Air Ttaly 1 juni 2008-31 december 2010 600
Air Vallée 9 augusti 2010-30 augusti 2010 300
bmibaby 29 maj 2010-30 september 2010 700

(541) Den metod som anvints av Italien for att beddma marginallonsamheten for de avtal som ingicks mellan
So.Ge.A.AL och Air Italy, Air Vallée och bmibaby beskrivs i detalj i skilen 542 till och med 545.

(542) De luftfartsrelaterade marginalintdkterna inbegriper intikter frén landningsavgifter, bagagehanteringsavgifter,

passageraravgifter, flygplanshantering och biljettforsdljning. Alla avgifter, med undantag f6r marktjanstavgifter,
bygger pa flygplatsens offentliggjorda avgiftsplan. De icke luftfartsrelaterade marginalintdkterna har uppskattats
enligt den metod som beskrivs i skil 502.
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(543) De forvantade marginalkostnaderna inbegriper kostnader for personal ('), marktjdnster, varor, tjanster och
material, samt en avsittning av So.Ge.A.AL:s koncessionskostnader. Eftersom de relevanta avtalen som ingicks
mellan So.Ge.A.AL och Air Vallée och bmibaby inte rorde marknadsforingstjanster tar analysen inte hdnsyn till
betalningar foér marknadsforing. En regressionsanalys utfordes pd passagerarantalet och kostnaderna pé
flygplatsnivd pd grundval av forhandsuppgifter som skulle ha varit tillgangliga for So.Ge.A.AL vid tiden f6r de
berdrda avtalens ingdende, ndmligen 1998-2007 for avtalet med Air Italy och 1998-2009 for avtalen med Air
Vallée och bmibaby.

(544) I tabell 21 sammanfattas de marginalvinster som forvintades tillfalla So.Ge.A.AL pd grund av avtalet med Air
Italy. Nettonuvérdet for marginalvinsterna som So.Ge.A.AL kunde ha forvintat sig pa grund av avtalet med Air
Italy uppgar till 99 330 euro ('*¥).

Tabell 21

Nettonuvirden for de kassafloden som forvintades pd grund av 2008 drs avtal med Air Italy (euro)

Ar 2008 2009 2010
Marginalvinst [30 000-40 000] | [30 000-40 000] [30 00040 000]
Nettonuvirde (') (under avtalstiden) [90 000-110 000]

1) Med en diskonteringsrinta pd 6 %.
O] g p

(545) I tabell 22 sammanfattas de marginalvinster som forvintades tillfalla So.Ge.A.AL pd grund av avtalet med Air
Vallée och bmibaby. Nettonuvirdena for marginalvinsterna som So.Ge.A.AL kunde ha forvintat sig pd grund av
avtalen med Air Vallée och bmibaby uppgér till 3 399 respektive 25 330 euro (''%). Enligt Italien dr uppskatt-
ningarna av nettonuvirdet relativt ldga pd grund av att de avtal som ingicks mellan So.Ge.A.AL, Air Vallée och
bmibaby endast forvintades ticka en period pa ett dr (eller under ett ar).

Tabell 22

Nettonuvirden for de kassafloden som forvintades pd grund av avtalen med Air Vallée och bmibaby

(euro)
Air Vallée bmibaby
Marginalvinst [3 000-3 500] [25 000-26 000]

(546) Kommissionen noterar att den metod som anvénts av Italien for uppskattningen av passagerarantalet, och for
utrdkningen av de forvintade luftfartsrelaterade och icke luftfartsrelaterade marginalintdkterna samt marginal-
kostnaderna for avtalen som ingdtts av So.Ge.A.AL med Air Italy, Air Vallée och bmibaby dr samma som den
metod som anvindes for avtalen med de andra luftfartsforetagen. Foljaktligen drar kommissionen slutsatsen att
dessa avtal forvintades vara lonsamma for So.Ge.A.AL vid den tid dd de undertecknades.

12.2.1.3 Selektivitet

(547) Den ekonomiska formdn som faststills i skdl 534 beviljades pd selektiv basis, eftersom endast Meridiana och
Germanwings drog fordel av den. Forménen hirror fran avtal om flygplatstjanster och marknadsforingsavtal som
forhandlades pd individuell basis av de tvd lufttrafikforetagen och som inte har ingdtts med de andra

(""7) Pd grund av laga trafikdtaganden beh6vdes ingen ytterligare personal for att betjana Air Vallée eller bmibaby.
("*) Med en diskonteringsrinta pd 5,55 %.
("*) Med en diskonteringsranta pé 2,24 %.



25.9.2015 Europeiska unionens officiella tidning L 250/115

lufttrafikforetagen som 4r verksamma vid flygplatsen pé samma villkor. Kommissionen noterar i sjilva verket att
alla de avtal som 4r foremal for utredning i det aktuella fallet 4r patagligt olika och leder till olika kassafloden
mellan So.Ge.A.AL och de lufttrafikforetag som ar verksamma vid Algheros flygplats.

12.2.1.4 Snedvridning av konkurrensen och paverkan pd handeln

(548) Ett stod som beviljas av staten anses snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen om det finns en risk att det
forbdttrar mottagarens konkurrensposition i forhéllande till andra foretag med vilka mottagaren konkurrerar ().
[ praktiken kan en snedvridning av konkurrensen sdlunda anses foreligga sd snart som staten beviljar ett foretag
en ekonomisk fordel i en avreglerad sektor dir det forekommer (dtminstone potentiell) konkurrens. Enligt EU-
domstolarnas rattspraxis kan stod till foretag som dr verksamma pa den inre marknaden paverka handeln mellan
medlemsstaterna (12!).

(549) Sedan tredje atgdrdspaketet for avreglering av lufttransporter tridde i kraft den 1 januari 1993 (') kan
lufttrafikforetag obehindrat bedriva trafik pé rutter inom Europa. Domstolen pépekade f6ljande:

"ndr ett foretag dr verksamt inom en sektor [...] ddr det forekommer verklig konkurrens mellan producenter i
olika medlemsstater, dr varje form av statligt stod som foretaget tar emot dgnat 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” (%%).

(550) Kommissionen har funnit att So.Ge.A.AL gav en selektiv fordel till Germanwings och Meridiana. Dessa
lufttrafikforetag utovar sin verksamhet pd en avreglerad konkurrensutsatt marknad och den fordel de fick hade
mojlighet att forbattra deras konkurrenskraft pd marknaden for lufttransporttjanster till/frin Algheros flygplats
till forfing for andra lufttrafikforetag inom unionen. Mot bakgrund av detta finner kommissionen att den fordel
som beviljades Germanwings och Meridiana kan snedvrida konkurrensen och paverka handeln mellan
medlemsstaterna.

12.2.1.5 Slutsatser om avtalen med lufttrafikforetagen

(551) Av denna anledning drar kommissionen slutsatsen att de dtgdrder som vidtogs av So.Ge.A.AL i enlighet med
2010 4ars avtal med Meridiana och 2007 ars avtal med Germanwings inbegriper statligt stod till dessa
lufttrafikforetag uppgdende till omkring 175 174 respektive 140 482 euro. Eftersom stodet som bada dessa avtal
innefattade infordes utan att ha godkénts av kommissionen utg6r det olagligt statligt stod.

12.2.2 Forenlighet vad giller stodet till lufttrafikforetagen
(552) Vad giller startstod faststiller 2014 ars luftfartsriktlinjer att

"kommissionen [kommer] att tillimpa principerna i dessa riktlinjer pa alla anmilda startstodétgirder som den
har att besluta om frén och med den 4 april 2014, dven om dtgarderna anmdlts fore den dagen. Nar det galler
olagligt startstod till flygbolag kommer kommissionen i enlighet med sitt tillkinnagivande om vilka regler som ar
tillimpliga for att avgora om ett statligt stod ar olagligt att tillimpa gallande regler vid tidpunkten for beviljandet
av stod. Foljaktligen kommer den inte att tillimpa principerna i dessa riktlinjer pa olagligt startstod till flygbolag
som beviljats fore den 4 april 2014.”

(") Maél 730/79, Philip Morris Holland BV mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1980, s. 267, punkt 11, och de forenade
maélen T-298/97, T-312/97, T-313/97, T-315/97, T-600/97 till 607/97, T-1/98, T-3/98 till T-6/98 och T-23/98, Alzetta Mauro m.fl.
mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 2000, s. [I-2325, punkt 80.

Mal 730/79, Philip Morris Holland BV mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1980, s. 2671, punkterna 11 och 12, och

mal T-214/95, Het Vlaamse Gewest (flamlindska regionen) mot Europeiska gemenskapernas kommission, REG 1998, s. II-717,

punkterna 48-50.

(") Rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfirdande av tillstdnd for lufttrafikforetag (EGT L 240, 24.8.1992, 5. 1),
radets 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 radets forordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om biljettpriser och tariffer for lufttrafik (EGT L 240,
24.8.1992,s.15).

(') MéalC-305/89, It)alienska republiken mot Europeiska kommissionen, REG 1991, s5.1-1603, punkt 26.

(121

~
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(553) Isin tur faststiller 2005 ars luftfartsriktlinjer att

"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].”

(554) Eftersom avtalen med Meridiana och Germanwings ingicks efter offentliggorandet av 2005 ars luftfartsriktlinjer i
EUT den 9 december 2005 utgor dessa riktlinjer den tillimpliga rittsliga grunden for bedéomningen av deras
forenlighet med den inre marknaden.

12.2.2.1 Bedémning av forenligheten i enlighet med 2005 drs luftfartsriktlinjer

(555) I punkt 79 i 2005 érs luftfartsriktlinjer faststills de villkor som madste uppfyllas for att startstod ska anses vara
forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 c i férdraget.

i) Stoden ska betalas ut till lufttrafikforetag som har ett giltigt tillstind som utfirdats av en medlemsstat i
enlighet med forordning (EEG) nr 2407/92

(556) I detta fall ar stodmottagarna lufttrafikforetag i den mening som avses i férordning (EG) nr 1008/2008 ('*#). Det
forsta villkoret som foreskrivs i 2005 ars luftfartsriktlinjer ar dirmed uppfyllt.

ii) Stoden ska betalas ut for linjer mellan en regional flygplats i kategori C eller D och en EU-flygplats

(557) Algheros flygplats betecknades 2005 som en regional flygplats i kategori C i enlighet med 2005 &rs luftfarts-
riktlinjer. Stodet beviljades till lufttrafikforetag som oppnade nya rutter frdn Algheros flygplats till andra
flygplatser i unionen. Det andra villkoret dr darmed uppfyllt.

i) Stoden ska betalas ut for nya linjer eller 6kad turtdthet som leder till en nettodkning av passagerarvolymen.
Stoden fir inte bidra till att trafiken bara flyttas over frdn en linje till en annan eller frn ett bolag till ett
annat. Stoden fr inte leda till att trafiken pd ett omotiverat sitt, i friga om turtdthet eller ekonomisk barkraft
for de linjer som redan finns, flyttas 6ver till en annan flygplats i samma stad, i samma sammanhingande
storstadsomrdde ('*) eller i samma flygplatssystem ('*), med bibehéllande av samma destination eller en
jamforbar destination enligt samma kriterier

(558) Stodet beviljades for att uppmuntra lufttrafikforetag att 6ppna nya rutter frn Algheros flygplats till en eller flera
destinationer i unionen och dirmed leda till en nettockning av passagerarvolymen. Det finns ingen annan
flygplats i samma stad eller ssmmanhingande storstadsomrédde. Dessutom betjdnades ingen av rutterna i friga av
en jarnvagslinje for hoghastighetstdg. Det tredje villkoret som faststilldes i 2005 &rs luftfartsriktlinjer dr ddrmed

uppfyllt.

iv) En linje for vilken stod beviljas ska pd sikt visa sig barkraftig, dvs. den ska dtminstone utan offentlig
finansiering kunna bira sina egna kostnader. Detta ar skalet till att igdngsittningsstoden mdste vara gradvis
minskande och tidsbegransade

(559) Stodet till Germanwings och Meridiana begransades till l6ptiden for de avtal som ingdtts med So.Ge.A.AL, det vill
sdga ett respektive tre dr. Inga villkor infordes dock i avtalen som faststillde att de rutter som drevs av lufttrafik-
foretagen fran Algheros flygplats i lingden mdste vara l6nsamma péd egen grund. Kommissionen konstaterar
vidare att dven om det stodbelopp som erh6lls av Germanwings i enlighet med tabell 19 gradvis minskade
upphorde foretaget med sin verksamhet vid Algheros flygplats 2007 och att det darfor aldrig var verksamt utan
offentlig finansiering.

("% I och med ikrafttridandet av férordning (EG) nr 1008/2008 upphivdes forordning (EEG) nr 2407/92, och hinvisningar till den
upphdvda forordningen ska enligt artikel 27 i forordning (EG) nr 1008/2008 uppfattas som héanvisningar till férordning (EG)
nr 1008/2008.

(') Forordning (EEG) nr 2408/92.

("*) Enligt definitionen i artikel 2 m i férordning (EEG) nr 2408/92.
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v) Stodet ska enbart avse stodberdttigande kostnader

(560) Stodberdttigande kostnader definieras 1 2005 drs luftfartsriktlinjer som “extra kostnader som uppstdr nir en ny
linje eller en ny turtdthet lanseras [...] som flygbolaget inte har for redan etablerade linjer”. Italien har inte hdvdat
att finansieringen till Germanwings och Meridiana begrinsades till att ticka stodberidttigande kostnader och att
stod inte skulle erhéllas for de reguljira driftskostnaderna. Detta villkor uppfylls dérfér inte.

vi) Gradvis minskande stod far beviljas for en period pd hogst tre r. Stodet far varje ar uppga till hogst 50 % av
de stodberittigande kostnaderna under dret i fraga, och under hela tredrsperioden till i genomsnitt 30 % av de
stodberittigande kostnaderna

(561) Avtalen med lufttrafikforetagen i friga hinvisar inte till lufttrafikforetagens kostnader och foreskriver inte att
stodet méste begrinsas till en viss procentsats av de stodberittigande kostnaderna. Kommissionen finner darfor
att detta villkor inte 4r uppfyllt.

vii) Den period under vilken ett flygbolag fir igangsittningsstod mdste vara kortare dn den period for vilken
bolaget dtar sig att bedriva verksamhet fran flygplatsen i friga

(562) Kommissionen konstaterar att inga villkor faststilldes att de rutter som Oppnades av lufttrafikforetagen maste
vara lonsamma efter den period under vilken stod utbetalas for verksamheten.

viii) Stodet skall vara kopplat till en reell 6kning av antalet passagerare

(563) Kommissionen noterar att det finns en tydlig koppling mellan antalet passagerare och stodets storlek. I synnerhet
i avtalen med Germanwings och Meridiana faststilldes resultatavgifter som skulle betalas av So.Ge.A.AL om
lufttrafikforetagen uppfyllde de avtalade trafikmalen.

ix) En myndighet som har for avsikt att bevilja igdngsdttningsstod for en ny linje, via en flygplats eller ej, ska
offentliggora sadana planer tillrickligt ling tid i forvdg och i tillricklig omfattning, s att alla intresserade
flygbolag far mojlighet att erbjuda sina tjanster. Offentliggorandet ska innehélla en beskrivning av linjen, samt
objektiva kriterier i friga om belopp och varaktighet

(564) Under utredningens ging havdade Italien att flygplatsens avsikt med att ingd avtalen med de lufttrafikféretag som
var intresserade av att 6ppna nya rutter fran Algheros flygplats hade tillkdnnagetts i tillrdckligt hog grad bland de
lufttrafikforetag som potentiellt var intresserade. Inga bevis lades dock fram for att styrka detta pastdende. I
synnerhet finns det inga tecken pd att Algheros flygplats tillkdnnagav sin avsikt att bevilja stod till lufttrafik-
foretagen, och att villkoren f6r beviljande av sddant stod offentliggjordes i god tid och med tillricklig publicitet.
Forfarandet for val av lufttrafikforetag var dirfor inte tillrackligt tydligt for att sikerstdlla att de intresserade
lufttrafikforetagens ansokningar behandlades pd ett icke diskriminerande sitt.

x) Ett flygbolag som erbjuder sina tjanster nar en myndighet har for avsikt att bevilja igdngsittningsstod ska
tillsammans med sin intresseanmilan limna in en affirsplan som visar att linjen kommer att vara barkraftig
under en overskddlig tid efter det att stodet upphort. Innan ett igdngsattningsstod beviljas ska myndigheten i
friga gora en konsekvensbeskrivning i friga om vilka effekter den nya linjen kommer att fd pd konkurrerande
linjer

(565) Varken Italien eller de berorda parterna har lagt fram bevis till utredningen att lufttrafikforetagen i forvig var
tvungna att ldimna in en affirsplan for rutterna i friga for att visa att dessa rutter skulle vara barkraftiga pd egen
grund efter en viss period. Inte heller har So.Ge.A.AL hidvdat att de har utfort en konsekvensbedomning av de
nya rutternas inverkan pa andra rutter. Detta villkor uppfylls ddrfér inte.

xi) Medlemsstaterna ska se till att det varje ar och for varje flygplats offentliggors en forteckning 6ver de linjer
for vilka stod betalas ut. For varje linje ska f6ljande redovisas: varifrdn den offentliga finansieringen kommer,
vilket eller vilka bolag som far stod, vilka belopp som betalats ut, samt antalet passagerare som berors

(566) Det finns inga tecken pd att Algheros flygplats drligen offentliggjorde en forteckning 6ver de rutter som erholl
offentlig finansiering, inklusive uppgifter om varifrdn den offentliga finansieringen kommer, de lufttrafikforetag
som far stod, de belopp som faktiskt betalats ut, samt antalet passagerare som transporterats. Detta villkor
uppfylls darfor inte.
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(567)

(568)

(569)

(570)

(571)

(572)

xii) I forekommande fall bor det i varje medlemsstat finnas forfaranden for att overklaga ett beslut sé att all
eventuell diskriminering kan undvikas

Italien har inte havdat att 6verklagandeforfaranden hade inforts for att hantera klagomadl rorande beviljandet av
stod till lufttrafikforetag som erbjuder rutter frin Algheros flygplats. Detta villkor uppfylls dérfor inte.

xiii) Det bor finnas pafoljder i de fall ett flygbolag inte uppfyller de dtaganden som gjordes gentemot en flygplats
ndr stodet beviljades. En mojlighet att stilla krav péd terbetalning av stodet, eller att forklara ett flygbolags
ursprungliga sikerhet som forverkad, skulle ge flygplatsen garantier for att flygbolaget fullgor sina
dtaganden

Kommissionen konstaterar att avtalen med lufttrafikforetagen faststiller ett system med péafoljder i de fall da
lufttrafikforetagen inte uppfyller de trafikmél som foreskrivs i avtalet. Detta villkor uppfylls sdlunda.

xiv) Igdngsittningsstoden fir inte kumuleras med andra typer av stod for att trafikera en linje, t.ex. stod av social
karaktdr for vissa passagerarkategorier, eller kompensation f6r allmén trafikplikt. Sddana stod far inte heller
beviljas ndr en linje har reserverats for ett enda flygbolag, i den mening som avses i artikel 4 i forordning
(EEG) nr 2408/92, sirskilt punkt 1 d i den artikeln. Enligt proportionalitetsreglerna far stoden inte heller
kumuleras med andra stdd som avser samma kostnader, inklusive stod som betalas ut i en annan stat

Italien bekriftade att stodet i fraga inte beviljades for oppnandet av rutter som omfattas av allmin trafikplikt i
enlighet med forordning (EG) 1008/2008. Italien har dock inte bekriftat att stodet inte kumulerades med annat
stod for att ticka samma kostnader.

Stodet till lufttrafikforetagen kan darfor inte anses utgora startstod som ar forenligt med den inre marknaden i
enlighet med 2005 &rs luftfartsriktlinjer. Det statliga stod som beviljades for Meridiana och Germanwings utgor
dirfor olagligt och oforenligt statligt stdd och méste terkrivas.

12.3 SLUTSATSER

Kommissionen finner sélunda foljande:

a) ltalien beviljade investeringsstod till Algheros flygplats i strid med artikel 108.3 i fordraget. Investeringsstodet
ar forenligt med den inre marknaden i den mening som avses i artikel 107.3 av fordraget.

b) De bidrag som avses i skdl 257 och som beviljades forvaltaren av Algheros flygplats fore 12 december 2000
faller utanfor ramen for detta beslut.

c) Italien beviljade driftstod till Algheros flygplats i strid med artikel 108.3 i fordraget. Driftstodet dr forenligt
med den inre marknaden i den mening som avses i artikel 107.3 c i fordraget.

d) De avtal for flygplatstjdnster (eller marktjanster) och de marknadsforingsavtal som So.Ge.A.AL har ingétt med
Ryanair, Air One/Alitalia, Volare, bmibaby, Air Vallée och Air Italy utgér inte statligt stod.

e) De avtal for marktjanster och marknadsforing som So.Ge.A.AL ingétt med Meridiana och Germanwings utgor
olagligt statligt stod som ér oférenligt med den inre marknaden.

13. ATERBETALNING

I enlighet med fordraget och EU-domstolens fasta réttspraxis 4r kommissionen behorig att besluta att den berérda
medlemsstaten ska upphdva eller dndra stodet (') ndr kommissionen har funnit att detta stod ar oférenligt med

("¥) Mal C-70/72, kommissionen mot Tyskland, REG 1973, s. 813, punkt 13.
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(573)

(574)

(575)

(576)

(577)

den inre marknaden. Domstolen har ocksd konsekvent hdvdat att avsikten med en medlemsstats skyldighet att
upphiva stod som kommissionen har betraktat som oforenligt med den inre marknaden dr att terstalla den
situation som rddde innan stodet beviljades (12%). T detta sammanhang har domstolen forklarat att detta mél har
uppndtts s snart mottagaren har dterbetalat de belopp som har beviljats som olagligt stod, varigenom
stddmottagaren forlorar de fordelar som denne &tnjot pd marknaden i forhéllande till sina konkurrenter och den
situation som foreldg fore utbetalningen av stodet har dterstallts ('%9).

I artikel 14 i rddets forordning (EG) nr 659/1999 (**) faststilldes i enlighet med rittspraxis att "vid negativa
beslut i fall av olagligt stod skall kommissionen besluta att den berérda medlemsstaten skall vidta alla nodvindiga
atgirder for att aterkrdva stodet frdn mottagaren”.

Dirfor maste det statliga stod som visas i tabell 19 och som beviljats f6r Meridiana och Germanwings dterbetalas
till Italien i den mén som det har utbetalats.

Rorande de belopp som ska dterbetalas kommer kommissionen att beakta forhandsanalysen av avtalens
forvintade marginalkostnader och marginalintikter som presenteras i tabell 19, med foljande ytterligare
synpunkter:

a) For varje aktuellt avtal eller kombination av avtal bor den érliga stodsumma som ska dterbetalas motsvara det
arliga negativa marginalkassaflodet vid den tid da beslutet fattades att underteckna avtalet, for varje dr under
vilket avtalet tillimpades. Dessa negativa kassafloden motsvarar det finansieringsbelopp som krivs for att
avtalets nettonuvirde ska vara positivt, det vill siga for att avtalet ska vara forenligt med marknadsekonomiska
principer.

b) Kommissionen anser att den tidsperiod man ska beakta i lonsamhetskalkylen for Germanwings ar ar 2007.
Som nimndes i skdl 117 var Germanwings verksamt vid Algheros flygplats endast dr 2007. Den effektiva
fordelen som lufttrafikforetaget fick ar i sjdlva verket begrinsad till den effektiva loptiden av det berorda
avtalet, eftersom Germanwings inte har fatt ndgra fordelar av flygplatsen sedan avtalet har lopt ut.

I tabell 23 visas de vdgledande aterbetalningsbeloppen (negativa marginalfloden) med motsvarande avdrag for
avtalet med Germanwings som sades upp i fortid.

Tabell 23

Upplysningar om de vigledande stodbelopp som har tagits emot, som ska dterbetalas och som redan har
aterbetalats

Vigledande stodbelopp | Totalt belopp som redan har aterbeta-
som ska 4terbetalas to- lats (i euro)

talt (i euro) -

(Kapitalbelopp) Kapitalbelopp Aterkravsrinta

Vigledande stodbelopp
Stodmottagarens namn som har mottagits
totalt (i euro)

Germanwings 140 482 140 482

Meridiana 175 174 175 174

For att ta hdnsyn till den faktiska fordel som lufttrafikforetagen och deras dotterbolag fick enligt avtalen far
beloppen i tabell 23 justeras i enlighet med de bestyrkande bevis som Italien har tillhandahéllit, p& grundval av i)
skillnaden mellan, & ena sidan, de faktiska summor som betaladesav lufttrafikforetagen (sdsom de presenterats i
efterhand) med avseende pé flygplatsavgifter och, & andra sidan, de i forhand berdknade kassaflodena pd dessa
intdktsposter, som visas i tabell 19, och ii) skillnaden mellan, & ena sidan, de faktiska summor for marknadsforing
som betalades till lufttrafikforetagen (sdsom de presenterats i efterhand) i enlighet med marknadsforingsavtalen
och, & andra sidan, de marknadsforingskostnader som forutsags i forhand, vilket motsvarar de belopp som anges i
tabell 19.

('*®) Forenade mélen C-278/92, C-279/92 och C-280/92, Spanien mot kommissionen, REG 1994, s.1-04103, punkt 75.

(**) M&l C-75/97, Belgien mot kommissionen, REG 1999, s.1-3671, punkterna 64-65.

(%) 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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(578) Dessutom maste Italien till stodbeloppet ligga dterkravsrintan, vilken berdknas frén det datum da stodmottagaren
forfogade over det olagliga stodet till det datum dd det &terbetalades (**!), i enlighet med kapitel V i
kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 (**2). Eftersom de kassafldden som motsvarar stodbeloppen i det
aktuella fallet 4r komplexa och betalades péd olika dagar under hela dret, och bdda avtalen endast var giltiga i ett
dr var, anser kommissionen att det dr godtagbart om man vid berdkningen av terkravsrantan tar hinsyn till att
betalningstiden for stodet till Germanwings och Meridiana 4r samma datum som for respektive avtals (tidiga)
upphorande.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. De direkta bidrag for infrastruktur, anliggningar och byggarbeten samt utrustning som Italien beviljade till
Algheros flygplats utgor statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget. Det statliga stédet beviljades av
Italien i strid med artikel 108.3 av fordraget.

2. Det statliga stod som avses i punkt 1 ir forenligt med den inre marknaden i den mening som avses i
artikel 107.3 c i fordraget.
Artikel 2

1. De kapitaltillskott som Italien genomforde for Algheros flygplats utgor statligt stod i den mening som avses i
artikel 107.1 i fordraget. Det statliga stodet beviljades av Italien i strid med artikel 108.3 av fordraget.

2. Det statliga stod som avses i punkt 1 4r forenligt med den inre marknaden i den mening som avses i
artikel 107.3 c i fordraget.

Artikel 3
De étgirder som Italien genomforde for Ryanair, Air One/Alitalia, Volare, bmibaby, Air Vallée och Air Italy utgor inte
statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget.

Artikel 4

1. De éatgirder som Italien genomforde for Meridiana och Germanwings utg6r statligt stod i den mening som avses i
artikel 107.1 i fordraget. Det statliga stodet beviljades av Italien i strid med artikel 108.3 av fordraget.

2. Det statliga stod som avses i punkt 1 dr oférenligt med den inre marknaden.

Artikel 5
1.  Italien ska frdn mottagarna dterkrdva det oforenliga statliga stod som avses i artikel 4.

2. De belopp som ska aterkrivas ska innefatta rdnta frdn och med dagen dé stodet stilldes till stodmottagarnas
forfogande till och med dagen det har dterbetalats.

(") Forordning (EG) nr 659/1999, enligt hinvisning ovan, artikel 14.2.
(") 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).
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3. Réntan ska berdknas som sammansatt ranta enligt kapitel V i férordning (EG) nr 794/2004.

4. TItalien ska, med verkan fran den dag da detta beslut antas, upphora med alla utbetalningar av det stod som avses i
artikel 4.

Artikel 6
1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 5 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. TItalien ska se till att detta beslut genomférs inom fyra ménader frén den dag da det delgavs.

Artikel 7

1. Inom tvd mdnader efter dagen da detta beslut har delgivits ska Italien inkomma med f6ljande information:

a) Det totala stodbelopp som mottagits av stodmottagarna.

b) Det totala belopp (kapital och rintor) som ska dterkravas frn varje stodmottagare.

¢) En detaljerad beskrivning av de tgdrder som redan har vidtagits eller som planeras for att folja detta beslut.

d) Handlingar som visar att stodmottagarna har anmodats att betala tillbaka stodet.

2. Italien ska halla kommissionen underrittad om hur de nationella dtgirder framskrider som har vidtagits for
genomforandet av detta beslut fram till dess att det stod som avses i artikel 4 har dterbetalats. Italien ska pa
kommissionens begiran omgdende inkomma med uppgifter om de dtgarder som redan har vidtagits eller som planeras

for att folja detta beslut. Italien ska ocksd limna detaljerade uppgifter om de stddbelopp och rintebelopp som redan har
aterbetalats av stodmottagarna.

Artikel 8

Detta beslut riktar sig till Republiken Italien.

Utfardat i Bryssel den 1 oktober 2014.

Pd kommissionens vignar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordférande
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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 201 5/1585
av den 25 november 2014

om stédordningen SA.33995 (2013/C) (f.d. 2013/NN) som Tyskland har genomfért till st6d for el
fran férnybara energikillor och energiintensiva anvindare

[delgivet med nr C(2014) 8786]

(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 samarbetsomradet, sérskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med nimnda artiklar ha gett ber6rda parter tillfille att yttra sig ('), och med beaktande av dessa
synpunkter, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Genom ett klagomal som inkom i december 2011 underrittades kommissionen om att Tyskland hade genomfort
statligt stod till fornybar el och for energiintensiva anvindare (nedan kallade energiintensiva anvindare) med hjilp
av ett tak pd tilliggsavgiften som finansierar stédet av fornybar el (nedan kallat EEG-tilliggsavgift).

(2)  Genom en skrivelse av den 18 december 2013 underrittade kommissionen Tyskland om sitt beslut att inleda
forfarandet enligt artikel 108.2 i EG-fordraget avseende detta stod (nedan kallat inledningsbeslutet).

(3)  Inledningsbeslutet har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning (*). Kommissionen har uppmanat
berorda parter att inkomma med synpunkter pa stodet i fraga.

(4)  Kommissionen vidarebefordrade de synpunkter som inkommit frin berérda parter till Tyskland som har fatt
tillfdlle att bemota dem. Tysklands synpunkter mottogs genom skrivelser av den 20 januari 2014 och den
14 november 2014.

(5)  Genom en skrivelse av den 22 september 2014 har Tyskland avstdtt fran sin ritt enligt artikel 342 i fordraget
jamford med artikel 3 i forordning (EEG) nr 1/1958 (°), att fa beslutet antaget pd tyska och samtyckt till att
beslutet antas pad engelska.

2. DETALJERAD BESKRIVNING AV STODET
2.1 2012 érs EEG-lag

(6) 2012 ars EEG-lag (Erneuerbare-Energien-Gesetz, EEG) antogs den 28 juli 2011 och tridde i kraft den 1 januari
2012 (*. Den har visentligen &ndrats genom 2014 d&rs EEG-lag (). Kommissionen godkidnde den nya
stodordningen som f6ljer av den betydande dndringen den 23 juli 2014 (°).

(") EUTC 37,7.2.2014,s.73,0ch EUT C 250, 1.8.2014,s. 15.

() Sefotnot 1.

(}) Forordning nr 1 som faststiller de sprak som ska anvindas av Europeiska ekonomiska gemenskapen (EGT I, volym 1952-1958, s. 59).

(*) Gesetz fiir den Vorrang Erneuerbarer Energien (Erneuerbare-Energien-Gesetz — EEG), i dess dndrade lydelse enligt Gesetz zur
Neuregelung des Rechtsrahmens fiir die Forderung der Stromerzeugung aus erneuerbaren Energien, Bundesgesetzblatt, del I, s. 1634,
och enligt Gesetz zur Anderung des Rechtsrahmens fiir Strom aus solarer Strahlungsenergie und zu weiteren Anderungen im Recht der
erneuerbaren Energien vom 17. Augusti 2012, Bundesgesetzblatt, del I,s. 1754.

(’) Gesetz zur grundlegenden Reform des Erneuerbare-Energien-Gesetzes und zur Anderung weiterer Bestimmungen des Energiewirt-
schaftsrechts vom 21. Juli 2014, Bundesgesetzblatt, del I, s. 1066.

() Statligt stod SA.38632 (2014/N) — Tyskland: EEG 2014 — reform av lagen om férnybar energi (annu ¢j offentliggjort i EUT).
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(7)  Pa den forsta nivin av systemet som inrittades genom 2012 &rs EEG-lag dr nitoperatorer (i de flesta fall
systemansvariga for distributionssystemen) skyldiga att képa el som producerats inom deras nidtomrdde frdn
fornybara energikillor och gruvgas ("el frn fornybara energikillor” och el som produceras av gruvgas kallas
tillsammans for EEG-el). Inkopspriserna ar faststillda i lag (nedan kallade inmatningspriser). I stillet for att begdra
att inmatningspriserna betalas far producenter av el frin férnybara energikillor och el frén gruvgas ocksé silja sin
elenergi direkt pd marknaden (nedan kallat direktforsaljning). Nar de gor detta maste de ha ritt att fi en
marknadsmissig premie av nitoperatoren. Beloppet f6r denna marknadspremie dr ocksé faststallt i lag.

(8)  Pé den andra nivdn dr ndtoperatorer skyldiga att omedelbart 6verfora EEG-el till sina respektive systemansvariga
for overforingssystemen (nedan kallade systemansvariga), av vilka det finns fyra i Tyskland, som i sin tur dr
skyldiga att kompensera ndtoperatorerna for hela kostnaden till f6ljd av inmatningspriserna och marknads-
premierna.

(9) 2012 ars EEG-lag foreskriver ocksd en utjgmningsmekanism genom vilken den finansiella borda som uppstar
som ett resultat av kopskyldigheten fordelas mellan fyra systemansvariga, sd att varje systemansvarig i slutindan
ticker kostnaderna f6r den mingd el som motsvarar den genomsnittliga andelen EEG-el jamfort med den totala
mingden el som levererats till slutforbrukarna i varje omrdde som betjanades av de enskilda systemansvariga
under det foregdende kalenderaret (punkt 36 i 2012 ars EEG-lag). Detta r den tredje nivan.

(10) Systemansvariga dr skyldiga att silja EEG-elen pd spotmarknaden. De kan gora detta pd egen hand eller
tillsammans. Om det erhdllna priset pd spotmarknaden inte ar tillrdckligt for att ticka den finansiella borda som
foljer av deras betalningsskyldigheter gentemot natoperatorerna har systemansvariga enligt lag ritt att begira att
elleverantorerna betalar en del av denna borda i forhédllande till respektive mingd el som levererats till
slutférbrukarna. Andelen ska bestimmas pd ett sddant sitt att varje elleverantor har samma kostnader for varje
kilowattimme el som levererats av foretaget till slutforbrukare. Ménatliga forskott ska goras for betalning av
denna tilliggsavgift. 2012 ars EEG-lag betecknar uttryckligen denna avgift som de systemansvariga tar ut av
elleverantorer, som EEG-tillaggsavgiften (se punkt 37.2 i 2012 ars EEG-lag). De fyra systemansvariga r skyldiga
att tillkinnage alla betalningar som de har erhillit pd ett gemensamt EEG-konto och offentliggéra det kontot
(punkt 7 i AusglmechV (). Detta r den fjirde nivan.

(11) De fyra systemansvariga ska tillsammans faststilla EEG-tillaggsavgiften for &r n + 1 i oktober (punkt 3.2 i
AusglmechV). Metoden som de ska anvinda och de uppgifter som de méste grunda sin berdkning pé aterfinns i
Ausgleichsmechanismusverordnung  (AusglMechV) och i Ausgleichsmechanismus-Ausfiihrungsverordnung
(AusglMechAV) (%). Dessa rittsakter ger inte de systemansvariga ndgot utrymme for skonsmdssig bedomning.
Framfor allt anges foljande i punkt 3 i AusglMechV:

“Punkt 3 om EEG-tilliggsavgiften

1) De systemansvariga for Gverforingssystemen berdknar EEG-tilliggsavgiften enligt punkt 37.2 i lagen om
fornybar energi [dvs. 20124rs EEG-lag] pé ett oppet sitt.

1. Skillnaden mellan de forvintade intdkterna som avses i punkterna 3.1 och 3.3 for féljande kalenderdr och
planerade kostnader som avses i punkt 4 for foljande kalenderér.

2. Skillnaden mellan den faktiska inkomsten som avses i punkt 3 och de faktiska utgifterna som avses i
punkt 4 vid tidpunkten for berdkningen.

2) EEG-tilliggsavgiften for foljande kalenderdr madste offentliggoras fore den 15 oktober varje kalenderdr pd
webbplatsen for den systemansvariga for 6verforingssystemet i sammanstilld form och ska anges i procent per
kilowattimme som levereras till konsumenter, punkt 43.3 i lagen om fornybar energi ska tillimpas i enlighet
med detta.

() Verordnung zur Weiterentwicklung des bundesweiten Ausgleichsmechanismus vom 17. Juli 2009, Bundesgesetzblatt, del. I, s. 2101, i
dess dndrade lydelse enligt artikel 2 of Gesetz vom 17. August 2012, Bundesgesetzblatt, del I, s. 1754.

(®) Verordnung zur Ausfﬁ%rung der Verordnung zur Weiterentwicklung des bundesweiten Ausgleichsmechanismus (Ausgleichsme-
chanismus-Ausfithrungsverordnung — AusglMechAV) vom 22. Februar 2010, Bundesgesetzblatt, del I, s. 134, i dess dndrade lydelse
enligt Zweite Verordnung zur Anderung der Ausgleichsmechanismus-Ausfithrungsverordnung vom 19. Februar 2013, Bundesge-
setzblatt, del I, s. 310.
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3) Inkomster:
1. Inkomster frin dagen fore- och intradagsmarknader enligt punkt 2.
2. Inkomster frin EEG-tilliggsavgiften.

2a. Inkomster fran betalningar enligt punkt 35.2 i lagen om fornybara energikillor under forutsittning att
avvigningen enligt punkt 35.3 i lagen om fornybar energi uppvisar ett positivt saldo for den
systemansvariga for 6verforingssystem.

3. Inkomster frdn intressen som avses i punkt 5.
4. Inkomster frdn avvecklingen av balanskraft f6r EEG och balans.

5. Inkomster enligt punkt 35.4 eller 38 i lagen om fornybar energi och punkt 6.

4) Utgifter:
1. Inmatningspriser och ersittning enligt punkt 16 eller 35.1 i lagen om fornybar energi.
la. Utbetalning av bidrag enligt punkt 33g, 33i eller 35.1a i lagen om f6rnybar energi.
1b. Betalningar enligt punkt 35.1b i lagen om férnybar energi.
2. Aterbetalningar enligt punkt 6.
3. Betalning av rdnta som avses i punkt 5.
4. Kostnader som krivs for avveckling av intradagstransaktioner.
5. Kostnader som kravs for avvecklingen av balanskraft for EEG och balans.
6. Kostnader som kravs for utarbetandet av dagen fore- och intradagsmarknader prognoser.

7. Kostnader som krivs for inrittandet och driften av en anldggning, forutsatt att den systemansvariga ar
skyldig att tillimpa en sddan pd grundval av ett dekret som antagits enligt nr 2 i punkt 64e i lagen om
fornybar energi.

5) Skillnader mellan inkomster och utgifter dr foremal for intresse. Rintesatsen for en kalenderménad uppgar till
0,3 procentenheter 6ver genomsnittet per mdnad pd grundval av Interbankrédntan i euro for enmanadsldn i de
linder som deltar i Europeiska monetira unionen (Euribor) under en ménad.

6) Om det finns rittigheter till foljd av skillnader mellan de maénatliga betalningar enligt tredje meningen i
punkt 37.2 i lagen om fornybar energi och den slutliga avvecklingen enligt punkt 48.2 i lagen om fornybar
energi, maste de kompenseras fram till den 30 september aret efter inmatningen.

7) Vid berdkningen av inkomster och utgifter som avses i punkt 1.1 for att berdkna EEG-tilliggsavgiften, har
systemansvariga for 6verforingssystem mojlighet att beakta en likviditetsreserv. Den far inte Gverstiga 10 % av
skillnaden som avses i punkt 1.1.”

De fyra systemansvariga faststiller gemensamt EEG-tilliggsavgiften pd grundval av de beriknade finansiella
behoven for betalning av inmatningspriser, premier och de forvantade intakterna fran forsiljningen av EEG-el pa
spotmarknaden och den uppskattade elforbrukningen. Dessutom madste en rad intakter och kostnader kopplade
till forvaltningen av EEG-tilliggsavgiften beaktas vid berdakningen av denna. 2012 uppgick EEG-tillaggsavgiften till
3,592 cent/kWh. Den var 5,277 cent/kWh 2013. Tilliggsavgiften uppgar till 6,240 cent/kWh 2014.
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(13) Vidare foljer av bestimmelserna som beskrivs i skdl 11 att EEG-tilliggsavgiften sikerstdller att samtliga
merkostnader som nétoperatorerna och systemansvariga adrar sig pa grund av sin rittsliga skyldigheter enligt
2012 ars EEG-lag gentemot producenterna av EEG-el respektive ndtoperatorerna, kompenseras via EEG-tillaggs-
avgiften. Om intékterna fran EEG-tilliggsavgiften for ett bestimt ar overstiger kostnaderna overfors Gverskottet till
nista dr och EEG-tilliggsavgiften minskas i enlighet dirmed. Om det finns ett 6verskott okas EEG-tilliggsavgiften
i enlighet ddrmed. Dessa justeringar ar automatiska och kraver inte ndgot ytterligare ingripande av lagstiftaren
eller den verkstillande makten.

2.2 Det grona el-privilegiet

(14)  Enligt punkt 39 1 2012 ars EEG-lag begransas EEG-tilliggsavgiften for elleverantorer under ett visst kalenderdr till
2 cent per kilowattimme (cent/kWh), om den EEG-el de levererar till alla slutférbrukare uppfyller vissa villkor
(nedan kallat gron el-privilegium).

(15) Nedsittningen beviljas om leverantéren har kopt EEG-el direkt frdn nationella EEG-elproducenter genom
direktforsiljning i den mening som avses i punkt 33b nr 2 i 2012 &rs EEG-lag (dvs. direktforsiljning dir EEG-
elproducenter inte ansoker om stod enligt 2012 ars EEG-lag) och den mingd EEG-el som kopts ndr foljande
trosklar:

a) Minst 50 % av elen som leverantoren levererar till alla slutférbrukare dr EEG-el, och

b) minst 20 % av elen dr vind- eller solenergi i den mening som avses i punkterna 29-33 i 2012 ars EEG-lag.

(16) Nedsittningen med 2 cent/kWh tillimpas pa hela elutbudet. Detta innebir att om en leverantor himtar 50 % av
sin el fran konventionella energikéllor, medan den andra hilften av elen 4r EEG-el som kopts in inom ramen for
direktforsiljning som beskrivs i skil 15 far leverantoren 4 cent/kWh. Denna betalning kan foras vidare helt eller
delvis till producenterna av EEG-el.

(17) Tyskland har i detta avseende forklarat att elleverantorer som ansoker om privilegiet bara kan fé en nedsittning
med 2 cent/kWh pa hela sin portfolj om minst 50 % av den dr EEG-el. For att undvika eller minimera risken att
ndtt och jamnt missa mélet 50 % (d& full EEG-tillaggsavgift betalas pd hela portf6ljen) koper elleverantorer EEG-el
med en sikerhetsmarginal, det vill sdga utéver de 50 % som krivs, ibland upp till 60 %. For att i sd fall berikna
den kostnadsfordel som potentiellt kan foras vidare till EEG-elproducenter, mdste EEG-tilliggsavgiftens
nedsittning for hela portfoljen, det vill siga 2 cent/kWh, delas med en hogre EEG-el-andel. For till exempel en
andel pd 60 % skulle den faktiska kostnadsfordelen som kan foras vidare inte uppga till 4 cent/kWh, utan endast
3,3 cent/kWh. I genomsnitt var den storsta fordelen som en foljd av det grona el-privilegiet 3,8 cent/kWh 2012,
3,2 cent/kWh 2013 och 3,9 cent/kWh 2014.

(18) For att bestimma omfattningen av den historiskt potentiella diskrimineringen enligt artiklarna 30 och 110 i
fordraget, i syfte att finna en losning, har Tyskland uppskattat att importen av ursprungsgarantier motsvarande
EEG-elverk som skulle ha varit berittigade till stod enligt 2012 &rs EEG-lag mellan den 1 januari 2012 och den
31 juli 2014, vilket dr den period d& 2012 ars EEG-lag var i kraft, uppgick till 1,3 TWh.

Ar 2012 2013 2014

Stodberittigad EEG-elimport med stdd av ursprungsgarantier (i 519 283 547
GWh)

(19) Tyskland har hdvdat att om denna import hade omfattats av det grona el-privilegiet, pd ungefir 4 cent/kWh,
skulle intdkterna enligt EEG-tillaggsavgiften fran elleverantorerna som képer denna el ha uppgétt till cirka
50 miljoner euro. Tyskland har &tagit sig att &terinvestera beloppet i sammanlidnkningar och europeiska
energiprojekt.
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2.3 Den sinkta EEG-tilliggsavgiften for energiintensiva foretag

(20) 2012 4ars EEG-lag medfor inte ndgon skyldighet for elleverantorer att fora vidare EEG-tilliggsavgiften till
kunderna. 1 2012 &rs EEG-lag foreskrivs emellertid hur elleverantéren madste ange EEG-tilliggsavgiften pd

elrdkningen nar EEG-tillaggsavgiften fors vidare. I praktiken for alla elleverantorer vidare EEG-tillaggsavgiften i sin
helhet.

(21)  Enligt punkt 40 i 2012 &rs EEG-lag begrinsas tilliggsavgiftsbeloppet som elleverantorer kan fora vidare till
energiintensiva anvindare. P4 begiran kommer Bundesamt fir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (Bafa), en
offentlig myndighet, att utfirda ett forvaltningsbeslut som forbjuder elleverantoren fora vidare hela EEG-tillaggs-
avgiften till en slutanvindare ndr slutanvindaren 4r ett tillverkande foretag med hog elférbrukning (°). Denna
bestimmelse kallas sirskild kompensationsregel (Besondere Ausgleichsregelung, BesAR).

(22)  Punkt 40 i 2012 ars EEG-lag anger att denna begrinsning dr avsedd att minska energikostnaderna for dessa
foretag for att bevara deras internationella konkurrenskraft, i den mén detta 4r forenligt med malen i 2012 &rs
EEG-lag och grinsen fortfarande dr forenlig med elanvindarnas intresse som helhet.

(23)  Enligt punkt 41.1 1 2012 ars EEG-lag begrinsas EEG-tilldggsavgiften pa foljande villkor:

a) Elen som kops frin en elleverant6r och anvinds av foretagen sjilva var minst 1 GWh under foregdende

budgetar.

b) Forhallandet mellan elkostnaderna ska biras av foretaget for dess bruttoforadlingsvirde var minst 14 % under
foregdende budgetar.

c) EEG-tilliggsavgiften fordes vidare till foretaget under foregdende budgetar.

d) Foretaget har genomgitt en certifierad energibesiktning (detta villkor giller inte for foretag vars elforbrukning
ir mindre dn 10 GWh).

(24)  Enligt den allmidnna regeln nr 1 i punkt 41.3 begrinsas EEG-tilliggsavgiften for energiintensiva anvindare,
gradvis enligt foljande:

a) Forbrukning upp till 1 GWh: inget tak — full EEG-tilliggsavgift.
b) Forbrukning mellan 1 GWh och 10 GWh: 10 % av EEG-tilliggsavgiften.
¢) Forbrukning mellan 10 GWh och 100 GWh: 1 % av EEG-tillaggsavgiften.

d) Forbrukning 6ver 100 GWh: 0,05 cent/kWh.

(25) Om en energiintensiv anvindare har en forbrukning pd mer dn 100 GWh och om elkostnader utgdér mer dn
20 % av bruttoféradlingsvirdet kommer de olika troskelvirden som beskrivs i skl 24 inte att vara tillimpliga,
och EEG-tillaggsavgiften begrinsas till 0,05 cent/kWh f6r den berdrda anvandarens sammanlagda elforbrukning
(punkt 41.3, nr 2).

(26)  Beslutet av Bafa dr bindande inte endast for elleverant6ren utan dven for de systemansvariga. Det betyder att om
Bafa har beslutat att en energiintensiv anvindare bara behover betala en sinkt EEG-tilliggsavgift till sin
elleverantor, minskas i sin tur den berorda anvindarens elleverantors skyldighet att betala EEG-tilliggsavygiften till
den systemansvariga i enlighet didrmed. Detta kommer att beaktas ndr systemansvariga faststiller EEG-tillaggs-
avgiften. Eventuella tvister om beslut av detta organ ska anhidngiggoras vid forvaltningsdomstolarna eftersom
detta beslut dr en administrativ handling. Besluten 4r sdledes ocksd omedelbart verkstillbara.

2.4 Anpassningsplanen

(27)  For att anpassa nedsatta EEG-tilliggsavgifter till bestimmelserna i punkt 196 och foljande punkter i riktlinjerna for
statligt stod till miljoskydd och energi for 2014-2020 (nedan kallade 2014 drs riktlinjer) har Tyskland inkommit med
en anpassningsplan (*°).

(°) Taket beviljas ocksd jarnvagsforetag. Detta tak provas inte inom ramen for detta beslut. Kommissionen forbehéller sig ritten att bedoma
punkt 42 i 2012 &rs EEG-lag i ett separat forfarande.
() EUT C 200, 28.6.2014,s. 1.
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(28) For foretag som har gynnats av BesAR men som har betalat mindre 4n de borde ha enligt bestimmelserna i
punkt 3.7.2 i 2014 ars riktlinjer (sdrskilt kriterierna for stodberittigande i punkterna 185, 186 och 187 och
proportionalitetskriterier i punkterna 188 och 189) far den justerade EEG-tilliggsavgiften for 2013 inte overstiga
125 % av tilliggsavgiften som de faktiskt har betalat under det dret. Den justerade tilliggsavgiften for 2014 far
inte overstiga 150 % av samma basvirde, det vill sdga tilliggsavgiften som faktiskt betalades under 2013. For att
paskynda aterkravet och eftersom forbrukningsuppgifterna for de aktuella dren dnnu inte ér tillgingliga for alla
foretag som berors av aterkravet, kommer Tyskland som ett forsta steg att anvidnda elforbrukningen som lades
fram i ansokningarna for att berdkna ett preliminirt dterkravsbelopp, som ska dterkrivas omedelbart for att
uppfylla Deggendorf-kravet (''). Tyskland kommer att, som ett andra steg, tillimpa de faktiska forbrukningsupp-
gifterna for de aktuella dren for att faststdlla de slutliga dterkravsbeloppen och vidta nodvindiga dtgarder for att
sikerstilla dterkrav eller dterbetalning pd grundval av de slutliga beloppen.

(29)  Frdn 2015 andras justeringsmekanismen. Enligt punkt 103.3 i 2014 &rs EEG-lag ('?) kommer Bafa att begrinsa
EEG-tilldggsavgiften som ska betalas av energiintensiva anvindare under dren 2015-2018 pé ett sddant sitt att
EEG-tilliggsavgiften for ett visst dr X inte Overskrider den dubbla EEG-tilliggsavgiften som betalades under
rakenskapsaret som foregdr tillimpningsaret (x — 2). Medan EEG-tilliggsavgiften sdledes kommer att hojas varje
ar, kommer tilliggsavgiften som ska betalas under 2015 att begrinsas till det dubbla av 2013 érs tilliggsavgift,
liksom tilldggsavgifterna for de foljande dren fram till 2018.

2.5 Oppenhet, EEG-konto och évervakning av staten

(30) Ett visst antal kontroll-, tillsyns- och tillimpningsuppgifter har anfortrotts det federala natverket
(Bundesnetzagentur, "BNetzA”).

(31)  EEG-elproducenter, nitoperatorer, systemansvariga och elleverantérer ar skyldiga att gora de uppgifter som krévs
for ett korrekt genomforande av EEG-systemet tillgdngliga for varandra. I 2012 &rs EEG-lag faststills i detalj
vilken typ av information som ska Overforas systematiskt och vid vilken tid pd dret. Nitoperatorer,
systemansvariga och elleverantorer kan kriva att uppgifterna granskas av en revisor.

(32) 1 2012 ars EEG-lag har ett tvistlosningsorgan inrdttats av forbundsministeriet for miljo, naturskydd och
kirnsikerhet med uppdrag att klargora frigor och losa tvister mellan EEG-elproducenter, ndtoperatorer,
systemansvariga och elleverantorer (clearingstelle).

(33) Dessutom ér ndtoperatorer och systemansvariga enligt 2012 &rs EEG-lag och tillimpningsdekret (AusgIMechV
och AusglMechAV), skyldiga att offentliggora vissa uppgifter pd sina webbplatser (mingd EEG-el som kopts och
till vilket pris). Systemansvariga mdste hélla alla transaktioner kopplade till 2012 ars EEG-lag separerade frin
resten av sin verksamhet. De ir skyldiga att fora separata rikenskaper 6ver alla finansiella floden som avser 2012
ars EEG-lag, och det ska finnas ett separat bankkonto som forvaltas gemensamt av de fyra systemansvariga med
alla kostnader och intikter knutna till 2012 ars EEG-lag (punkt 5 i AusglMechAV).

(34) De systemansvariga ir skyldiga att, pd en gemensam webbplats som betecknas som "EEG-konto”, offentliggéra
ménadsvisa aggregerade inkomster fran forsiljningen av EEG-el pd spotmarknaden och fran EEG-tilliggsavgiften
samt sammanlagda kostnader (ersittning till nitoperatorer och andra kostnader for forvaltning av systemet). De
dr ocksé skyldiga att i forvag offentliggora den prognostiserade EEG-tillaggsavgiften for f6ljande ar.

(35) 12012 édrs EEG-lag faststills en skyldighet for anldggningar att vara registrerade hos en myndighet. Registreringen
ska vara ett villkor for ritten att erhdlla inmatningspriser. Registret har dnnu inte upprittats men det finns redan
en sarskild skyldighet for solkraftverk och anldggningar for flytande biomassa att vara registrerade for att dra
nytta av inmatningspriser. BNetzA forvaltar solkraftverksregistret och Bundesanstalt fiir Landwirtschaft und
Erndhrung forvaltar registret for anldggningar for flytande biomassa.

(36) Natoperatorer och systemansvariga ska till BNetzA Gverlimna uppgifterna som de mottar frin anldggningarnas
driftansvariga (anldggningsplacering, produktionskapacitet etc.), ndtet (distribution eller 6verforing) till vilka
anldggningar ir anslutna, aggregerade och enskilda avgifter som betalas till anldggningar, de slutliga fakturorna till
elleverantorer och de uppgifter som krdvs for att verifiera riktigheten i de uppgifter som tillhandahélls.

(") Mal T-244/93 och T-486/93, TWD Textilwerke Deggendorf mot kommissionen, ECLI:EU:T:1995;160.
(") Gesetz zur grundlegenden Reform des Erneuerbare-Energien-Gesetzes und zur Anderung weiterer Bestimmungen des Energiewirt-
schaftsrechts vom 21. Juli 2014, Bundesgesetzblatt, del I, s.1066.
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Elleverantorer ar skyldiga att meddela BNetzA hur stor mangd el som levereras till kunderna och de slutliga
redovisningarna. BNetzA har ocksd kontrollbefogenheter ndr det giller dgare av EEG-elinstallationer for att
overvaka hur ndtoperatorer och systemansvariga uppfyller sina skyldigheter.

(37) De systemansvariga maste ocksd overlimna detaljerade uppgifter till BNetzA avseende EEG-tillaggsavgiften. De
ska sdrskilt limna uppgifter som beror de olika intdkter och utgifter som anvinds for att berdkna EEG-tilliggs-
avgiften (punkt 7.2 i AusgIMechV).

(38) De som omfattas av sinkt EEG-tilliggsavgift ska, pd begdran, till forbundsministeriet for miljo, naturskydd och
kirnsikerhet overldimna all information som krévs for att kunna bedéma om malen enligt punkt 40 kommer att
uppfyllas.

(39) BNetzA har i uppdrag att se till att

— systemansvariga siljer el pa spotmarknaden for vilken inmatningspriser har betalats i enlighet med tillimpliga
regler (dvs. AusgIMechV),

— systemansvariga pa ritt sitt bestimmer, faststiller och offentliggor EEG-tilliggsavgiften,
— systemansvariga pa ritt satt tar ut EEG-tilliggsavgiften for elleverantorer,
— niétoperatorer tar ut korrekta inmatningspriser och premier frdn systemansvariga,

— EEG-tillaggsavgiften sanks endast for elleverantorer som uppfyller villkoren i punkt 39.

(40)  Vad giller faststdllandet av EEG-tilliggsavgiften har BNetzA ménga verkstillande befogenheter och uppgifter i
samband med de olika kostnads- och intdktsposter som de systemansvariga fir ta med i berikningen av EEG-
tilliggsavgiften. For det forsta har BNetzA befogenhet att, i samf6rstind med behoriga ministerier (**), faststdlla
reglerna for faststillandet av vilka poster som betraktas som intdkter och kostnader for inrittandet av EEG-
tilliggsavgiften och den tillimpliga rdntan. P grundval av detta beskriver BNetzA nirmare i AusglMechAV vilka
typer av kostnader som ska kan beaktas. For det andra ska BNetzA forses med alla relevanta uppgifter och
handlingar som ror berikningen av EEG-tilliggsavgiften. For det tredje kan BNetzA begira ytterligare information,
inbegripet rikenskaperna (punkt 5.3 i AusgMechAV). Slutligen 4r systemansvariga skyldiga att pavisa riktigheten
och nodvindigheten av vissa utgiftsposter, innan dessa kan beaktas vid berdkningen av EEG-tilliggsavgiften (se till
exempel punkt 6.2 i AusgIMechAV)

(41) BNetzA har befogenhet att ge instruktioner till systemansvariga och faststilla standardformulir for de uppgifter
som de systemansvariga ska éverlimna.

(42)  BNetzA har ocksd befogenhet att faststdlla krav, i samforstind med férbundsministeriet f6r miljo, naturskydd och
kirnsikerhet, avseende de systemansvarigas forsiljning av EEG-el pd spotmarknaden och att skapa incitament for
basta mojliga forsaljning av elektricitet. Detta gjordes genom AusgIMechAV.

(43) BNetzA har verkstillande befogenheter. Det kan till exempel vidta atgarder nir de systemansvariga inte faststéller
EEG-tilliggsavgiften i enlighet med bestimmelserna (se nr 5 i punkt 83, nr 2 i punkt 6.1). BNetzA kan dven
faststdlla EEG-tillaggsavgiftens niva. I punkt 6.3 i Ausglmechav anges att skillnaden mellan EEG-tillaggsavgiften i
de inkasserade beloppen och EEG-tilliggsavgiften i den nivé som tillits av BNetzA enligt ett verkstillbart beslut
av BNetzA i enlighet med nr 3 och 4 i punkt 61.1 i 2012 &rs EEG-lag, ocksd 4r antingen intakter eller kostnader
i den mening som avses i punkterna 3.3 och 3.4 i AusglMechV. I motsats till vad Tyskland har gjort gillande ar
detta ett tecken pd att BNetzA kan fatta verkstillbara beslut om korrigering av tillaggsavgiftens storlek. Den
rittsliga grunden for detta dr punkterna 61.1 och 61.2, jamforda med punkt 65 och féljande i Energiewirt-
schaftsgesetz (EnWG) ('), som 4r bestimmelser som ger BNetzA att fatta bindande beslut som ar tillimpliga pd
privata aktorer. BNetzA kan ocksé dligga boter (se punkt 62.1 och 62.2 i 2012 érs EEG-lag)

(44) BNetzA dr sjilv foremdl for vissa rapporteringsskyldigheter och maste limna vissa uppgifter till forbundsmi-
nisteriet for miljo, naturskydd och kirnsikerhet och det tyska forbundsministeriet for ekonomi och teknik for
statistik och utvirdering.

(**) Enligt punkt 11 i AusglMechV kan BNetzA utfirda foreskrifter i samforstdnd med forbundsministeriet for miljo, naturskydd och
kirnsdkerhet (numera forbundsministeriet for miljo, naturskydd, byggnadsverksamhet och kirnsikerhet) och forbundsministeriet for
ekonomi och teknik (numera férbundsministeriet for ekonomi och energi).

(") Gesetz iiber die Elektrizitits- und Gasversorgung (Energiewirtschaftsgesetz — EnWG) vom, 7. Juli 2005, Bundesgesetzblatt, del I, s. 1970,
3621, idess dndrade lydelse enligt artikel 3.4 i Gesetz vom 4. Oktober 2013, Bundesgesetzblatt, del I, s. 3746.
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(45) Den federala miljobyrdn (Umweltbundesamt, "Uba”) for registret 6ver ursprungsgarantier i enlighet med artikel 15
i Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/28/EG (**). I detta hinseende ansvarar Uba for utfirdande,
overforing och annullering av ursprungsgarantier.

3. BESLUTET ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET

(46) Den 18 december 2013 beslutade kommissionen att inleda ett formellt granskningsforfarande, eftersom den
ansdg att 2012 &rs EEG-lag utgjorde statligt stod till EEG-elproducenter, elleverantérer som gynnas av det grona
el-privilegiet och energiintensiva anvindare samt stillde sig tvivlande till att stodet dr forenligt med den inre
marknaden.

(47) Betriffande forekomsten av statligt stod drog kommissionen den prelimindra slutsatsen att 2012 drs EEG-lag
medfor selektiva ekonomiska fordelar i) for producenter av el frin fornybara energikillor och gruvgas, sdrskilt
genom inmatningspriserna, och ii) for energiintensiva anvindare, genom nedsittningen av deras EEG-tilliggs-
avgifter.

(48) Kommissionen drog preliminirt slutsatsen att dessa fordelar har finansierats med statliga medel, sarskilt med
tanke pd i) att den tyska lagstiftaren verkade ha infort en sirskild avgift avsedd att finansiera stodet till EEG-el,
EEG-tillaggsavgiften, ii) att den tyska lagstiftaren och regeringen hade utsett systemansvariga att kollektivt forvalta
denna tilliggsavgift enligt de regler som faststillts av staten i 2012 ars EEG-lag och i tillimpningsforordningar
och iii) att systemansvariga overvakades noga i forvaltningen av denna resurs.

(49) Medan stodet for EEG-el konstaterades vara forenligt med den inre marknaden pd grundval av artikel 107.3 ¢ i
fordraget, har kommissionen uttryckt tvivel om huruvida nedsittningen av EEG-tilliggsavgiften kunde anses vara
forenlig med fordraget, sarskilt artikel 107.3 b och ¢ i fordraget.

(50)  Slutligen uttryckte kommissionen tvivel om huruvida finansieringen av stod till EEG-el enligt 2012 &rs EEG-lag dr
forenlig med artiklarna 30 och 110 i fordraget, med tanke pa att dven om EEG-tilliggsavgiften endast gynnar
produktionen av EEG-el i Tyskland si tillimpades den dven pd forbrukning av importerad EEG-el vars
producenter skulle ha varit berattigade till stod enligt 2012 ars EEG-lag om de hade varit beldgna i Tyskland.

4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(51) Berorda parter limnade synpunkter pd inledningsbeslutet och om tillimpningen av 2014 &rs riktlinjer pa detta
beslut enligt punkt 248 i 2014 4rs riktlinjer.

(52) De flesta berorda parter havdade att 2012 drs EEG-lag inte bor betraktas som statligt stod till producenterna av
EEG-el eller till formén for energiintensiva anvindare. De anser att den tyska staten enbart upprittade ett system
baserat pd (pd varandra f6ljande) betalningar mellan privata aktorer diar dessa aktorer anvinder sina egna
finansiella medel. Omstandigheten att detta system har sitt ursprung i statlig lagstiftning (2012 4rs EEG-lag och
dess tillimpningsforeskrifter), eller inblandningen av BNetzA, Bundesanstalt fir Erndhrung und Landwirtschaft,
Uba och Bafa, vars uppdrag péstds vara begrinsade, kan inte, enligt deras uppfattning, dndra systemets a priori
privata karaktdr. Denna analys grundar sig frimst pd domstolens domar i mélen PreussenElektra (*°) och Doux
Elevage (7). Om det finns nagot stod alls hivdar de berorda parterna att detta bor anses utgora befintligt stod
mot bakgrund av kommissionens beslut om ett tidigare tyskt system i drende NN 27/2000 (*).

(53) Dessutom har berorda parter havdat att den nedsatta EEG-tillaggsavgiften dr forenlig med den inre marknaden pé
grundval av antingen artikel 107.3 b eller artikel 107.3 ¢ i fordraget. Enligt dessa parter efterstrdvar 2012 drs
EEG-lag det dubbla malet att stodja utvecklingen av EEG-elproduktion och att bevara Tysklands och unionens
industriella bas. De berérda parterna hdvdar att eventuellt stod som ingdr i 2012 ars EEG-lag ar ett limpligt och
proportionellt sitt att uppnd detta dubbla syfte. Under alla omstandigheter har de havdat att kommissionen inte
borde tillimpa 2014 &rs riktlinjer pd detta fall, eftersom en sidan tillimpning skulle vara retroaktiv.
Kommissionen bor ocksd avstd fran dterkrav pd grund av behovet av att skydda stddmottagarnas berittigade
forvintningar pd att stodet ar lagenligt.

(**) Europaparlamentets och rddets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om frimjande av anvindningen av energi fran fornybara
energikallor och om &dndring och ett senare upphivande av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG (EUT L 140, 5.6.2009, s. 16).

(*) Mal C-379/98, PreussenElektra mot Schleswag, ECLI:EU:C:2001:160.

(") MalC-677/11, Doux Elevage. ECLLEU:C:2013:348.

(%) EUT C 164, 10.7.2002,s. 5.
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(54) Diremot havdade det tyska forbundet for energikonsumenter (Bund der Energieverbraucher), som ursprungligen
klagat till kommissionen om 2012 ars EEG-lag, att den nedsatta EEG-tilliggsavgiften verkligen utgér statligt stod i
den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget, och att de energiintensiva anvindarna skadar tyska foretag och
konsumenter som mdste betala en hogre EEG-tillaggsavgift utan att omfattas av liknande nedsittningar.
Foreningen anforde vidare att nedsdttningen inte kan anses vara forenlig med den inre marknaden enligt
artikel 107.3 c i fordraget. Dessa argument framfordes dven av flera tyska medborgare.

(55)  Synpunkterna som limnats av de berorda parterna behandlas narmare i avsnitt 7.

5. TYSKLANDS SYNPUNKTER PA INLEDNINGSBESLUTET OCH PA SYNPUNKTER FRAN TREDJE PART

(56) Tyskland papekar att flertalet av aktorerna i systemet som infordes genom 2012 ars EEG-lag dr privata, vilket
redan var fallet i PreussenElektra, och att dessa aktorer inte ingdr i den offentliga forvaltningen. Den enda statligt
inblandningen 4r antagandet av lagstiftningen och den strikta kontrollen av dess genomférande. De inblandade
offentliga myndigheterna, sirskilt BNetzA och Bafa, sdgs strikt uppfylla sina begrinsade befogenheter utan att
forvalta ndgra medel. Tyskland hédvdar att dessa myndigheter inte har ndgot utrymme for skonsmaéssig
bedomning. Tyskland noterar att EEG-tilliggsavgiften som sddana inte har faststillts av staten utan av en
marknadsmekanism, eftersom den dr beroende av intikterna frén forsiljning av EEG-elen pd spotmarknaden.
Slutligen betonar Tyskland att 2012 &rs EEG-lag inte aligger leverantorerna att fora vidare avgiften till
konsumenterna, vilket innebdr att vidarebefordran handlar om elleverantorernas prissittning. Ingen av de berérda
aktorerna i systemet har sirskilda befogenheter som har sitt ursprung i offentlig ritt. De dr snarare beroende av
civilrittsliga domstolar for att vicka betalningsansprdk gentemot varandra.

(57)  Tyskland lade fram foljande juridiska argument som liknar dem som limnats av berérda parter, nimligen

— avsaknaden av selektiv ekonomisk fordel, pd grund av att stodet till EEG-el uppfyller kriterierna i Altmark-
domen och att nedsdttningen for energiintensiva anvindare endast innebdr att en befintlig nackdel for den tyska
industrin dampas (**),

— avsaknaden av statliga medel och statlig kontroll, pd grund av svarigheter att jamfora den rittsliga och den
faktiska situationen i 2012 ars EEG-lag med situationerna som bedomts av domstolen i malen Essent och
Vent de Colere (%) (*!),

— det faktum att om de utg6r statligt stod skulle betalningarna enligt 2012 ars EEG-lag utgora befintligt stod
mot bakgrund av kommissionens beslut i stoddrende NN 27/2000,

— stodets forenlighet med den inre marknaden pd grundval av artikel 107.3 b och c,

— avsaknaden av en Gvertridelse av artiklarna 30 och 110 i fordraget, pd grund av att importerad EEG-el inte
kan jimforas med den som &r inhemskt producerade, sirskilt mot bakgrund av den senaste domen i malet
Alands Vindkraft (*2).

(58) Tysklands argument undersoks och avvisas mer i detalj i avsnitt 7.

6. ATAGANDEN SOM GORS AV TYSKLAND

(59) Sdsom ndmns i skdl 19 gjorde Tyskland foljande 4tagande om daterinvesteringen av 50 miljoner euro i
sammanldnkningar och i europeiska energiprojekt:

"For EEG 2012 kan en overgripande 16sning utformas for bide det groma el-privilegiet och frigan om
artikel 30/110. Losningen skulle bestd i att aterinvestera i sammanlinkningar eller i liknande europeiska
energiprojekt upp till det beriknade beloppet for den pastddda diskrimineringen. Aterinvesteringen skulle kunna
goras parallellt med utvecklmgen av det berorda projektet. P4 grundval av uppgifterna som limnats av Tyskland
bor aterinvesteringen uppgd till 50 miljoner euro for perioden januari 2012—]u11 2014. Aterigen gor Tyskland
detta dtagande for att virna om sin rittsliga stillning (ingen diskriminering).”

19

(*) Mal C-280/00, Altmark Trans, ECLI:EU:C:2003:415.

(*°) Mal C-206/06, Essent Netwerk Noord, ECLI:EU:C:2008:413.
(*") Mal C-262/12, Association Vent de colére!, ECLLEU:C:2013:851.
(*) M3l C-573/12, Alands Vindkraft, ECLLEU:C:2014:2037.
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(60) Dessutom gjorde Tyskland foljande dtagande rorande anpassningsplanen som anges i skil 27 och féljande:

"Aterkravet [beloppet som ska aterbetalas] for ett visst foretag beror pé skillnaden mellan relevanta EEG-kostnader
som faststillts enligt riktlinjerna for statligt stod till miljoskydd och energi for 2014-2020 (hddanefter kallade
2014-drs riktlinjer) och EEG-kostnader som faststillts enligt 2012 &rs EEG-lag. I detta avseende ska
anpassningsplanen som begrinsar betalningarna enligt 2014 ars riktlinjer till hogst 125 % (for &r 2013) och till
hogst 150 % (for &r 2014) av de betalningar som gjorts for dr 2013 enligt 2012 &rs EEG-lag. Negativa
aterkravsbelopp beaktas inte.”

7. BEDOMNING AV STODET
7.1 Forekomst av statligt stod enligt artikel 107.1 i EG-fordraget

(61)  Enligt artikel 107.1 i fordraget "om inte annat foreskrivs i fordragen, ska stod som ges av en medlemsstat eller
med hjilp av statliga medel som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag
eller produktion av vissa varor, sd vitt det paverkar handel mellan medlemsstater, vara oférenligt med den inre
marknaden.”

(62) For att avgora om en dtgird ar statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget ska kommissionen
tillimpa f6ljande kriterium: dtgirden madste kunna tillskrivas staten och ha inslag av statliga medel, det maste
gynna vissa foretag eller vissa sektorer, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen och kan péaverka
handeln mellan medlemsstaterna.

7.1.1 Forekomsten av selektiva fordelar som paverkar handel och konkurrens

(63) I sitt inledningsbeslut konstaterade kommissionen att 2012 ars EEG-lag omfattade tvd typer av selektiva fordelar
som péverkar handel och konkurrens.

(64) Den forsta medfor en fordel for producenter av EEG-el. Kommissionen konstaterade att inmatningspriserna och
premierna ger producenterna av EEG-el ett garanterat hogre pris for elen de producerar dn marknadspriset.
Samma sak giller for direktforsiljning av EEG-el som ger ritt till en sinkt EEG-tilliggsavgift enligt punkt 39 i
2012 &rs EEG-lag eftersom denna bestimmelse gor det mdjligt for producenter av EEG-el att ta ut ett hogre pris
for sin el 4n marknadspriset. Atgirden dr selektiv eftersom den endast gynnar producenter av EEG-el. Vidare
gillde att elmarknaden hade avreglerats och elproducenter var verksamma inom sektorer dir handel mellan
medlemsstaterna dgde rum (skil 76 i inledningsbeslutet).

(65) Den andra fordelen bestod av en nedsatt EEG-tilliggsavgift for vissa energiintensiva anvdndare enligt BesAR.
Kommissionen konstaterade att energiintensiva anvindare i tillverkningsindustrin hade en fordel eftersom deras
EEG-tillaggsavgift var begransad. Enligt punkterna 40 och 41 i 2012 ars EEG-lag befrias de frdn en borda som de
normalt ska bira. Taket hindrade systemansvariga och elleverantérer frdn att dterkriva merkostnaderna for stod
till EEG-el fran energiintensiva anvindare. Atgdrden ansdgs ocksd vara selektiv eftersom endast energiintensiva
anvindare frdn tillverkningsindustrin kunde dra nytta av den. Slutligen kunde tgdrden snedvrida konkurrensen
och péverka handeln mellan medlemsstaterna eftersom de stodmottagande foretagen var tillverkare av
energiintensiva varor (t.ex. jarnhaltig och icke-jarnhaltig metall, papper, kemisk industri, cementproducenter) och
var verksamma inom sektorer dar handel mellan medlemsstaterna dgde rum (skdlen 77-80 i inledningsbeslutet).

(66) Tyskland anser att det inte foreligger ngon ekonomisk fordel for producenter av EEG-el, eller energiintensiva
anvindare som drar nytta av BesAR, av foljande skal:

a) EEG-elproducenter kommer inte att fi ndgon ekonomisk fordel till f6ljd av sjilva EEG-tillaggsavgiften dven om
det skulle anses vara statliga medel eftersom inmatningspriserna som de fir ersittning for dr oberoende av
EEG-tilliggsavgiften. EEG-tillaggsavgiften kompenserar endast for de forluster som uppkommit hos de
systemansvariga. Dessutom uppfyller ersittningen till producenterna av EEG-el kriterierna i Altmark-
domen (¥).

(*) Mal C-280/00, Altmark Trans, ECLL:EU:C:2003:415, punkterna 87-93. Altmarkkriterierna har faststillts av domstolen for att klargora
under vilka omstindigheter en ersittning som tillhandahdlls av en offentlig myndighet for att utfora en tjdnst av allmdnt ekonomiskt intresse kan
utgora statligt stid enligt artikel 107.1 i fordraget.
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b) Tyskland hdvdar att energiintensiva anvindare inte fir en ekonomisk fordel, utan snarare kompenseras for
konkurrensnackdelar som dessa foretag har jamfort med sina konkurrenter i andra medlemsstater (som har
lagre finansieringskostnader for fornybara energikillor) (*) och tredje linder (som oftast inte moter ndgra
jamforbara krav).

(67) Nagra berérda parter invinde mot slutsatsen att den sinkta EEG-tilliggsavgiften utgjorde en ekonomisk fordel
som kan snedvrida konkurrensen. Denna atgird skulle snarare aterstilla konkurrens pd lika villkor i hela EU, med
tanke pd att industriella kostnader var hogre i Tyskland 4n pd andra hall. Vissa berorda parter noterar dessutom
att stodmottagare som forbrukar mer 4n 10 GWh per &r adrar sig ekonomiska kostnader i samband med
obligatoriska energieffektivitetsbesiktningar.

(68) Tyskland och berorda parter har ocksd ifrdgasatt konstaterandet att de ekonomiska fordelarna ar selektiva och
riskerar att paverka konkurrensen och handeln, sirskilt darfor att BesAR sigs gilla for alla foretag inom tillverk-
ningsindustrin och for foretag av alla storlekar. Vissa berorda parter hivdar att nedsittningen inte dr selektiv
eftersom stodmottagarna inte befinner sig i en situation som kan jimféras med andra foretags, dd de
huvudsakliga kriterier dr elintensitet och elforbrukning, och eftersom elintensiva foretag moter ett mycket storre
hot frén EEG-tilliggsavgiften dn foretag som inte dr elintensiva. De hdvdar att dven om den sinkta tilliggsavgiften
vid forsta anblicken dr selektiv, s ingdr den i karaktiren och logiken for stodsystemet for EEG-el: utan
nedsittning skulle EEG-elstodet inte kunna finansieras eftersom energiintensiva anvindare skulle flytta frin
Tyskland.

(69) De argument som Tyskland och berérda parter lade fram &r inte overtygande.

7.1.1.1 Riéttvisa konkurrensvillkor mellan foretag i olika medlemsstater

(70)  Omstindigheten att ett foretag kompenseras for kostnader eller kostnader som redan har uppstitt utesluter i
princip inte att det foreligger en ekonomisk fordel (¥). Inte heller kan forekomsten av en fordel uteslutas enbart
pd grund av omstindigheten att konkurrerande foretag i andra medlemsstater befinner sig i en mer gynnsam
position (*) eftersom begreppet fordel bygger pa en analys av den ekonomiska situationen for ett foretag i sitt
eget rdttsliga och faktiska ssmmanhang med och utan sirskilda tgédrder. Om man undantar skatter och avgifter
ar elpriserna for industriella konsumenter ligre i Tyskland n i andra medlemsstater i genomsnitt.

(71)  Tribunalen har nyligen har bekriftat principen att férekomsten av en fordel mdaste bedomas oberoende av
konkurrensen i andra medlemsstater (¥'). Tribunalen fann att den formdnliga tariffen, det vill siga det faktum att
Alcoa Transformazioni dterbetalade skillnaden mellan el-priserna som togs ut av Enel och den rintesats som
foreskrivs i 1995 ars dekret, 4r tillrackligt for att konstatera att det berérda foretaget inte bér alla kostnader som
normalt skulle ha belastat dess budget (**). Tribunalen drog vidare slutsatsen att forekomsten av en fordel foljer av
den enkla beskrivningen av prisdifferentieringsmekanismen, det vill sidga ett kompensationssystem vars syfte ar att
befria ett foretag frén en del av priset for elen som behévs for att producera varor som siljs pd unionens
territorium (). Dessutom bekriftade (*) tribunalen principen att statligt stod mdaste bedomas for sig och inte
mot bakgrund av sina mdl, t.ex. att ritta till ofullkomlig konkurrens pé en viss marknad.

(72) Den nedsatta EEG-tillaggsavgiften som beviljats enligt BesAR forbittrar stodmottagarnas ekonomiska situation
genom att befria dem frdn en finansiell borda som de skulle behéva bara under normala forhallanden. Om det
inte var for BesAR och beslutet av Bafa skulle de vara tvungna att betala full EEG-tilliggsavgift som alla andra
elanvindare. Tyskland har betonat behovet av nedsittningar for att stodja stodmottagarnas konkurrenskraft i
jamforelse med energiintensiva anvindare i andra medlemsstater och tredjelinder. Tyskland medger ddrmed
underforstatt att stodmottagarna far en ekonomiskt fordelaktig behandling.

(*) Till stod for detta argument dberopar Tyskland rapporten av den 25 juni 2013 med titeln "Ligesrapport om férnybar energi och
energieffektivitet stodsystem i Europa” fran rddet for europeiska tillsynsmyndigheter (CCER) (tabellerna pé sidorna 18-20).

(*) Mal C-387/92, Banco Exterior de Espafia, ECLLEU:C:1994:100, punkt 13; Mal C-156/98, Tyskland mot kommissionen,
ECLLEU:C:2000:467, punkt 25; M3l C-6/97, Italien mot kommissionen, ECLLEU:C:1999:251, punkt 15; Mdl C-172/03, Heiser, ECLIEU:
(:2005:130, punkt 36; Ml C-126/01, GEMO SA, ECLIEU:C:2003:622, punkterna 28-31 om fri insamling och omhéndertagande av
avfall.

(*) Mal 17373, Italien mot kommissionen, ECLIEU:C:1974:71, punkt 36. Se dven madl T-55/99, CETM mot kommissionen,
ECLLEU:T:2000:223, punkt 85.

(¥) MalT-177/10, Alcoa Trasformazioni mot kommissionen, ECLIEU:T:2014:897, punkterna 82-85.

(**) MalT-177/10, Alcoa Trasformazioni mot kommissionen, ECLLEU:T:2014:897, punkt 82.

(*) MalT-177/10, Alcoa Trasformazioni mot kommissionen, ECLLEU:T:2014:897, punkt 84.

(*°) MalT-177/10, Alcoa Trasformazioni mot kommissionen, ECLLEU:T:2014:897, punkt 85.
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7.1.1.2 Selektivitet

(73) Nar det giller pastdendena om icke-selektivitet i tillimpningsomradet for BesAR, ska det erinras om att "varken
det stora antalet bidragsberittigade foretag eller mangfalden och storleken pa de sektorer som dessa foretag tillhor
ger ndgon anledning att dra slutsatsen att ett statligt initiativ utgor en allmdn ekonomisk- (*'). Detta ar redan fallet
hir eftersom politisk dtgdrd”, sd linge som andra sektorer, t.ex. tjanster, dr undantagna fran tillimpningsomridet
vad giller stodmottagare endast tillverkningsindustrin drar nytta av stodet (utan att kommissionen behover prova
ytterligare skil for selektivitet). Den nedsatta EEG-tilliggsavgiften giller inte for foretag som befinner sig i en
situation som kan jimforas med stodmottagarnas. Dessutom leder nedsatta EEG-tilliggsavgifter som beror pa
forbrukning till en differentiering mellan foretag i samma rittsliga och faktiska situation, det vill siga
energiintensiva anvindare, och ar i sig sjilv selektiva.

(74) Vad giller argumentet att tillimpningsomradet for BesAR och differentieringen ar berittigade pd grund av
systemets karaktir och allmidnna systematik, bor det erinras om att "en dtgird som medfor ett undantag fran
tillimpningen av det allminna skattesystemet kan vara berdttigad om denna &tgird dr en direkt foljd av de
grundliggande eller styrande principerna for medlemsstatens skattesystem. I detta sammanhang mdéste en
atskillnad goras mellan & ena sidan sddana maél som faststillts for en viss skatteordning och som ligger utanfor
denna och & andra sidan mekanismer som utgor en del av sjilva skattesystemet och som dr nodvindiga for att
kunna uppnd sddana mal” (*3). Varken miljoskydd eller bevarandet av industrins konkurrenskraft betraktas som
grundldggande eller vigledande principerna som foljer av systemet med tilliggsavgift. De r tvirtom externa mal
som tillskrivs systemet. Liksom i andra tidigare fall (**) kan miljoskyddsmalet i det aktuella fallet inte paverka
konstaterandet att den nedsatta EEG-tilliggsavgiften utgér statligt stod. For det forsta finns bevarande av
konkurrenskraften inte ens med bland lagens mal enligt punkt 1 i 2012 4rs EEG-lag. Tvirtom anges det i andra
meningen i punkt 40 att bibehdllen konkurrenskraft endast giller under forutsittning att den inte dventyrar de
mdl som anges i punkt 1 i 2012 drs EEG-lag.

7.1.1.3 Fordelen som skapas genom EEG-tilliggsavgiften: rattspraxis i Altmark-mélet

(75) Betriffande Tysklands péstdende att tilliggsavgiften for el frin fornybara energikillor i sig sjdlv inte utgor en
fordel for EEG-elproducenter, stdr kommissionen fast vid att stoddtgirderna forbittrar EEG-elproducenternas
ekonomiska situation utover den som skulle rdda om de sdlde sin el till marknadspris. EEG-tillaggsavgiften tjanar
till att finansiera dessa stodatgdrder. I motsats till vad Tyskland havdar dr det faktum att inmatningspriserna kan
paverkas av EEG-tilliggsavgiftens nivd inte relevant for att faststdlla huruvida dessa priser utgor en ekonomisk
fordel.

(76) Tyskland har havdat att stodet till producenter av EEG-el utgdr en tillricklig ersittning for fullgérande av
allmannyttiga tjanster i den mening som avses i domen i mélet Altmark.

(77) T Altmark-mélet fastslog domstolen att en statlig dtgird inte omfattas av artikel 107.1 i fordraget om detta stod
skulle anses "utgora ersittning som motsvarar ett vederlag for tjdnster som det mottagande foretaget har
tillhandahéllit for att fullgora skyldigheter avseende dessa allménnyttiga tjanster, sd att dessa foretag inte gynnas
ekonomiskt och att dtgirden dirfor inte leder till att de fir en mer fordelaktig konkurrensstillning &n
konkurrerande foretag” (*4).

(78) Denna princip giller emellertid pé fyra villkor (*°):

a) "For det forsta ska det mottagande foretaget faktiskt ha &lagts skyldigheten att tillhandahélla allminnyttiga
tjdnster, och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.”

b) "For det andra ska de kriterier pd grundval av vilka ersittningen berdknas vara faststillda i forvig pa ett
objektivt och oOppet sitt, for att undvikas att ersittningen medfor att det mottagande foretaget gynnas
ekonomiskt pa bekostnad av konkurrerande foretag.”

() Ml C-143/99, Adria-Wien Pipeline, ECLLEU:C:2001:598, punkt 48.

(*») Forenade mélen C-78/08 till C-80/08, Paint Graphos, ECLI:EU:C:2011:550, punkt 69.

(**) Mal C-75/97, Belgien mot kommissionen, ECLLEU:C:1999:311, punkt 38 och filjande; Mal C-172/03, Heiser, ECLLEU:C:2005:130; Mal
C-487/06 P, British Aggregates Association mot kommissionen, ECLLEU:C:2008:757, punkterna 86-92; Ml C-143/99, Adria-Wien Pipeline,
ECLL:EU:C:2001:598, punkterna 43, 52 och foljande punkter.

(**) Mal C-280/00, Altmark Trans, ECLI:EU:C:2003:415, punkt 87.

(*) Mal C-280/00, Altmark Trans, ECLLEU:C:2003:415, punkterna 89-93.
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) "For det tredje far ersittningen inte overstiga vad som krévs for att ticka hela eller delar av de kostnader som
har uppkommit i samband med skyldigheterna att tillhandahélla allminnyttiga tjénster, med hinsyn tagen till
de intdkter som darvid har erhillits och till en rimlig vinst pd grund av fullgérandet av dessa skyldigheter.”

d) "For det fjarde ska, ndr det foretag som ges ansvaret for att tillhandahdlla de allminnyttiga tjansterna i ett
konkret fall inte har valts ut efter ett offentligt upphandlingsforfarande som gor det mojligt att vilja den
anbudsgivare som kan tillhandahélla dessa tjanster till den ldgsta kostnaden for det allminna, storleken av den
nodvindiga ersittningen faststillas pd grundval av en undersokning av de kostnader som ett genomsnittligt
och vilskott foretag som ar utrustat med transportmedel som ar limpliga for att fullgéra den allminna
trafikplikt som alagts det skulle ha dsamkats vid fullgérandet av trafikplikten, med hinsyn tagen till de intakter
som dirvid skulle ha erhéllits och till en rimlig vinst pad grund av fullgorandet av trafikplikten.”

(79) Tyskland hivdar att stodet till producenter av el fran fornybara energikillor, uppfyller det forsta villkoret pa
grund av forekomsten av ett mdl av gemensamt intresse, enligt i artikel 3.1 i direktiv 2009/28/EG om frimjande
av anviandningen av fornybar energi. Enligt Tyskland visar artikel 3.2 i Europaparlamentets och radets direktiv
2009/72[EG (*) att frimjandet av fornybar energi kan bli féremdl for allminnyttiga tjdnster for foretag som ar
verksamma i elsektorn.

(80)  Tyskland anser ocksd det andra Altmark-kriteriet dr uppfyllt. Enligt Tyskland har kriterierna for ersittning av
EEG-elproducenter faststillts i forvdg pé ett objektivt och 6ppet sitt i 2012 drs EEG-lag.

(81)  Tyskland anser att det tredje villkoret dr uppfyllt eftersom kommissionen har konstaterat i sitt inledningsbeslut att
EEG-elproducenter inte kommer att 6verkompenseras.

(82)  Slutligen hivdar Tyskland att stodet till producenter av EEG-el har faststillts pd grundval av en analys av de
kostnader som ett genomsnittligt och valskott foretag skulle ha dsamkats vid fullgorandet av sina skyldigheter. I
detta sammanhang hinvisar Tyskland till kommissionens slutsats vid bedémningen av inledningsbeslutet att
stoddtgirderna till EEG-elproducenter har en stimulanseffekt och dr proportionerliga. Bide omstindigheter pastés
visa att mottagarna av inmatningspriserna ar valskotta foretag.

(83) Kommissionen finner inte dessa argument vertygande.

(84) Det forsta Altmark-kriteriet krdver att den som tillhandahéller den allminna tjinsten ska ha en skyldighet att
tillhandahélla allménnyttiga tjdnster.

(85) Enligt 2012 4rs EEG-lag dr producenter inte skyldiga att tillhandahalla tjdnster utan reagerar pd ekonomiska
incitament frdn den tyska staten.

(86) Kommissionen drar dirfor slutsatsen att det forsta kriteriet i Altmark-domen inte dr uppfyllt.

(87)  Eftersom Altmark-kriterierna dr kumulativa beh6ver kommissionen inte prova om det andra, tredje och fjarde
kriteriet dr uppfyllda, utan drar slutsatsen att Tysklands argument att inmatningspriserna for producenter av el
fran fornybara energikillor utgor en tillricklig ersittning for fullgorande av allménnyttiga tjdnster i den mening
som avses i domen i mélet Altmark, inte kan godtas.

7.1.1.4 Van der Kooy, Danske Busvognmand och Hotel Cipriani

(88)  Vad giller nedsittningen av EEG-tilliggsavgiften enligt BesAR har Tyskland samt ndgra av de berorda parterna
citerat domstolens dom i malet Van der Kooy samt tribunalens domar i mélen Danske Busvognmand och Hotel
Cipriani for att hidvda att nedsittningen inte utgér en ekonomisk fordel (*7).

(*) Europaparlamentets och radets direktiv 2009/72/EG av den 13 juli 2009 om gemensamma regler for den inre marknaden for el och om
upphdvande av direktiv 2003/54/EG (EUTL 211, 14.8.2009, s. 55).

(*’) Forenade malen 67/85, 68/85 och 70/85, Kwekerij Gebroeders van der Kooy et al., ECLLEU:C:1988:38; Ml T-157/01, Danske Busvognmeend
mot kommissionen, ECLLEU:T:2004:76; Forenade malen T-254/00, T-270/00 och T-277/00, Hotel Cipriani et al. mot kommissionen,
ECLL:EU:T:2008:537.
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(89) I madlet Van der Kooy fastslog domstolen att en formdnstaxa for naturgas som beviljats foretag som bedriver
tridgdrdsodling i uppviarmda vixthus inte skulle utgéra stéd om det "i det aktuella marknadssammanhanget var
objektivt berdttigad av ekonomiska skil, sdsom nodvindigheten av att mota den konkurrens som utovades pé
marknaden av andra energikillor vars priser var konkurrenskraftiga” (**). I motsats till vad Tyskland och andra
berorda parter havdar i det aktuella drendet som ndmns av domstolen, var konkurrensen pd samma marknad
mellan olika brinslen och hur ett foretag som siljer dessa brinslen kan faststilla sina taxor i enlighet med det,
det vill sdga tillimpningen av kriteriet om en privat investerare i en marknadsekonomi. Frigan var huruvida
vixthusforetaget skulle byta till kol pd grund av hogre gaspriser och huruvida de formadnliga priserna ddrfor
skulle kunna utgéra ett rationellt ekonomiskt beteende fran gasbolagets sida. I det aktuella fallet finns det inget
som tyder pa att Tyskland agerade som en privat investerare, och Tyskland har aldrig hivdat att nedsittningen av
EEG-tilliggsavgiften som beviljas energiintensiva anvindare bor anses uppfylla kriteriet for en privat investerare.

(90)  Dessutom har sidoanmirkningarna i tribunalens dom i maélet Danske Busvognmand och Hotel Cipriani sedan
dess avvisats av domstolen och i senare domar av tribunalen (*) (*°). I mélet Comitato "Venezia vuole vivere”
klargjorde domstolen att en dtgdrd inte anses utgora en fordel endast om en statlig dtgdrd utgor ersittning for
tjdnster som tillhandahalls av foretag som fatt i uppdrag att utfora en tjanst i allménhetens intresse for att fullgora
allménnyttiga tjdnster, om dessa foretag inte verkligen gynnas ekonomiskt och om étgirden inte leder till att ge
dem en mer fordelaktig konkurrensstillning 4n konkurrerande foretag (*') (*). Domstolen tillade att
omstandigheten att en medlemsstat genom ensidiga atgdrder forsoker anpassa konkurrensvillkoren i en viss
niringssektor till de villkor som giller i andra medlemsstater, inte kan beréva dessa dtgirder deras karaktir av
stod (¥). Dessutom kan dtgdrder som syftar till att kompensera for eventuella nackdelar som foretag i en viss
region i en medlemsstat utsitts for, utgora selektiva fordelar (*4).

(91) Pd samma sitt har tribunalen slagit fast att réttspraxis i malet Danske Busvognmaend inte giller nir staten befriar
ett foretag fran avgifter som normalt skulle belasta budgeten. Tribunalen bekriftade principen att syftet med
ersittning, det vill sdga att undanrdja konkurrensnackdelar, inte dndrar ersittningens karaktir av statligt stod i
den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget (*).

(92) I en senare dom godtog tribunalen att mdlet att kompensera for konkurrensnackdelar hos foretag, som
efterstrdvas genom att sinka vissa bidrag, inte frantar dessa fordelar deras karaktdr av stod i den mening som
avses i artikel 107.1 i fordraget. Dirfor kan en dtgard som syftar till att kompensera for en strukturell nackdel
inte undgd att klassas som statligt stod, sdvida inte kriterierna i domen i Altmark-malet dr uppfyllda (*°).

(93)  Argumentationen som framforts av Tyskland och vissa berorda parter kan dérfor inte godtas.

(94) Kommissionen drar slutsatsen att dtgirden innebir en selektiv fordel for producenter av EEG-el som sannolikt
kommer att pdverka konkurrensen och handeln mellan medlemsstaterna.

7.1.2 Hurwvida dtgarderna kan tillskrivas staten

(95) I sitt inledningsbeslut ansdg kommissionen att fordelarna kunde tillskrivas den tyska staten eftersom inmatnings-
priserna och premierna, EEG-tilliggsavgiften och taket var resultatet av lagstiftning och tillimpningsforordningar,
och eftersom sdnkningen av tilliggsavgiften faststilldes forst efter det att Bafa, ett offentligt organ, hade
kontrollerat att de rattsliga forutsittningarna for detta var uppfyllda.

(96) Tyskland och tredje parter invinde mot ansvar pd grund av att staten endast har antagit lagstiftning och
ndtoperatorerna agerar pa eget initiativ.

(**) Forenade malen 67/85, 68/85 och 70/85, Kwekerij Gebroeders van der Kooy et al., ECLI:EU:C:1988:38, punkt 30.

(*’) MalT-157/01, Danske Busvognmand mot kommissionen, ECLI:EU:T:2004:7 6, punkt 57.

(*) Forenade mélen T-254/00, T-270/00 och T-277/00, Hotel Cipriani m.fl. mot kommissionen, ECLLEU:T:2008:537, punkt 185.

(*1) Ml C-71/09 P, Comitato "Venezia vuole vivere” m.fl. mot kommissionen, ECLLEU:C:2011:3638.

(**) Mal C-71/09 P, Comitato "Venezia vuole vivere” et al. mot kommissionen, ECLI:EU:C:2011:368, punkt 92.

(*¥) Mal C-71/09 P, Comitato "Venezia vuole vivere” et al. mot kommissionen, ECLI:EU:C:2011:368, punkt 95.

(**) Mal C-71/09 P, Comitato "Venezia vuole vivere” et al. mot kommissionen, ECLL:EU:C:2011:368, punkt 96.

(*) Mal T-295/12, Tyskland mot kommissionen, ECLLEU:T:2014:675, punkt 144; Mal T-309/12 — Zweckverband Tierkorperbeseitigung mot
kommissionen, ECLLEU:T:2014:676, punkt 261

(*) MalT-226/09, British Telecommunications m.fl. mot kommissionen, ECLI:EU:T:2013:466, punkt 71.
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(97)  Frdgan om ansvar kan kriva en noggrann bedomning i de fall endast offentligt dgda foretags beteende berérs. Det
finns dock inga tvivel om att atgirder av statens offentliga forvaltning och lagstiftaren alltid kan tillskrivas
staten (V).

7.1.3 Forekomst av statliga medel

(98) Nar det giller stod till producenterna av EEG-el drog kommissionen den prelimindra slutsatsen i inlednings-
beslutet att systemansvariga hade utsetts av staten enligt 2012 &rs EEG-lag att forvalta EEG-tilliggsavgiften och att
intdkterna fran EEG-tilliggsavgiften utgor statliga medel (skal 138).

(99) Staten har inte bara faststallt till vem fordelen ska beviljas, kriterierna for stod och stodnivan, utan den har ocksd
tillhandahallit finansiella medel for att ticka kostnaderna for stod till EEG-el (*¥). I motsats till vad som var fallet i
Doux Elevage, skapas och inrittats EEG-tilliggsavgiften av lagstiftaren, det vill siga staten, och den ar inte bara ett
privat initiativ av de systemansvariga som staten gor obligatoriskt for att forhindra att ndgon dker sndlskjuts.
Staten har faststillt tilliggsavgiftens syfte och destination: den tjanar till att finansiera en stodpolitik som
utvecklats av staten och dr inte en dtgird som vidtagits av de systemansvariga. De systemansvariga inte ar fria att
faststilla tillaggsavgiften som de vill och hur tilliggsavgiften berdknas, uppbirs och forvaltas Gvervakas strikt. Hur
de siljer EEG-elen overvakas ocksd av staten. De bestimmelser som reglerar inrittandet av EEG-tillaggsavgiften
sakerstaller att tilliggsavgiften ger tillrdcklig ekonomisk tickning for att betala for stod till EEG-el samt for
kostnaderna for forvaltningen av systemet. Dessa bestimmelser tillater inte en uppbord av extra intdkter utover
tackningen av dessa kostnader. De systemansvariga fir inte anvinda EEG-tilliggsavgiften att finansiera andra typer
av verksamheter och finansiella floden ska inforas i separata rakenskaper (skdl 137 i inledningsbeslutet).

(100) Enligt rdttspraxis fran domstolen ingdr savdl de fordelar som ges direkt av en medlemsstat samt de som ges
genom ett offentligt eller privat organ som har utsetts eller inrittats av denna stat, i begreppet statliga medel i
den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget (*). Det faktum att fordelen inte finansieras direkt frdn
statsbudgeten racker dirfor inte for att utesluta mojligheten att det ror sig om statliga medel (*%). Omstindigheten
att medlen ursprungligen var privata hindrar inte att de kan betraktas som statliga medel i den mening som avses
i artikel 107.1 i fordraget (*'). Det faktum att medlen inte vid ndgon tidpunkt ar statens egendom kan heller inte
hindra dem frn att utgora statliga medel, om de kontrolleras av staten (*?) (se skilen 82, 83 och 84 i inlednings-
beslutet).

(101) I flera fall har EU-domstolen slagit fast att avgifter som tas ut fran privata aktorer kan utgora statligt stod, pa
grund av att ett sdrskilt organ har utsetts eller inrdttats for att forvalta dessa bidrag i linje med statens
lagstiftning (*°) (se skilen 85-89 i inledningsbeslutet). "Eftersom medlen i friga finansieras genom obligatoriska
avgifter som foreskrivs i en medlemsstats lagstiftning och som, sdsom detta fall visar, forvaltas och fordelas i
enlighet med bestimmelserna i den lagstiftningen, maste de anses vara statliga medel i den mening som avses i
[artikel 107], dven om de forvaltas av institutioner som 4r avskilda fran de offentliga myndigheterna” (**).

(102) Kommissionen drog dirfor slutsatsen i inledningsbeslutet, med hanvisning till tribunalens bedémning (*°), att det
relevanta kriteriet vid bedomningen av huruvida medel 4r offentliga, oavsett ursprung, var i vilken grad
myndigheten varit inblandad i att vidta de aktuella dtgirderna och villkoren for deras finansiering.

(103) Domstolen uteslot forekomsten av statliga medel i PreussenElektra och Doux Elevage, pa grund av de sirskilda
omstindigheterna i dessa fall (*°). I mélet PreussenElektra fanns det varken en tillaggsavgift, ett bidrag eller ett
organ som har inréttats eller utsetts att forvalta medlen, eftersom skyldigheterna som aldggs de privata aktorerna

(*7) Seslutsatserna fran AG Wathelet, mal C-242 /13, Commerz Nederland, ECLI:EU:C:2014:308, punkterna 75 ff.

(*) Mal C-677/11, Doux Elevage. ECLLEU:C:2013:348.

(*) Mél C-78/76, Steinike & Weinlig mot Tyskland, ECLI:EU:C:1977:52, punkt 21.

(*") MalC-677/11, Doux Elevage, ECLLEU:C:2013:348, punkt 35.

(*Y) Ml C-262/12, Association Vent de colere!, ECLLEU:C:2013:851, punkterna 16—20.

(*3) Mal C-262/12, Association Vent de colere!, ECLI:EU:C:2013:851, punkt 21.

(**) Mal C-78/76, Steinike & Weinlig mot Tyskland, ECLLEU:C:1977:52, punkt 21; Mal 17373, Italien mot kommissionen, EU:C:1974:71,
punkt 35, Mal 259/85, Frankrike mot kommissionen, ECLLEU:C:1987:478, punkt 23; Mal C-206/06, Essent Netwerk Noord,
ECLLI:EU:C:2008:413, punkt 66.

(**) Mdl 173/73, Italien mot kommissionen, ECL:EU:C:1974:71, punkt 35.

(*) Mal T-139/09, kommissionen mot Frankrike, ECLI:EU:T:2012:496, punkterna 63 och 64.

(*) Mal C-379/98, PreussenElektra mot Schleswag, ECLLEU:C:2001:160.
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maste infrias av dessa med sina egna pengar. I Doux Elevage fanns det en avgift som hade gjorts obligatorisk av
staten, men den privata organisationen var fri att anvidnda intikterna frin denna avgift som den ansdg vara
lampligt. Det fanns sdledes ingen statlig kontroll 6ver de medel som drivits in.

(104) Vad giller tillimpningen av dessa principer pa stodsystemet som har upprittats genom 2012 ars EEG-lag, har
kommissionen kommit fram till f6ljande preliminira slutsatser:

(105) Genom 2012 &rs EEG-lag har staten har infort en sdrskild avgift, EEG-tilliggsavgiften, och har faststillt
mélsittningen, ndmligen finansieringen av skillnaden mellan de systemansvarigas kostnader for inkdp av EEG-el
och intidkterna frdn att silja denna el. Berdkningsmetoden som anvinds for att faststilla tilliggsavgiftens nivd har
ocksa faststdllts 1 2012 drs EEG-lag, liksom principen att underskott och 6verskott korrigeras under pafoljande dr.
Detta garanterar att de systemansvariga inte ddrar sig forluster men innebdr ocksd att de inte kan anvinda
intdkterna fran tilliggsavgiften for ndgot annat dn EEG-finansiering. Kommissionen drog slutsatsen att till skillnad
fran i mélet PreussenElektra hade staten gett foretagen nodvindiga ekonomiska medel for att finansiera stod till
EEG-el (se skilen 97-103 i inledningsbeslutet).

(106) Dessutom ansdg kommissionen att de systemansvariga hade utsetts att forvalta tilliggsavgiften. De mdste

— kopa EEG-el som produceras inom deras omrdde, antingen direkt av producenten om den ir direkt ansluten
till overforingsledningen eller av systemansvariga for distributionssystem till inmatningspriser eller betala
marknadspremien. Till foljd av detta dr EEG-el samt den finansiella bordan av de stod som foreskrivs av 2012
ars EEG-lag centraliserade pd var och en av de fyra systemansvarigas niva,

— tillimpa det grona el-privilegiet for de leverantorer som begir det och uppfyller de relevanta villkoren i
punkt 39.1 1 2012 drs EEG-lag,

— sinsemellan utjimna mangden EEG-el s3 att var och en av dem koper samma andel av EEG-el,

— silja EEG-elen péd spotmarknaden enligt regler som faststéllts i 2012 ars EEG-lag och dess genomférandebe-
stimmelser, vilket kan utforas gemensamt,

— gemensamt berdkna EEG-tilliggsavgiften, som ska vara densamma for varje kWh som forbrukas i Tyskland,
som skillnaden mellan intékter fran forsiljning av EEG-el och kostnader i samband med inkop av EEG-el,

— gemensamt offentliggora EEG-tilldggsavgiften i ett sirskilt format pd en gemensam webbplats,
— offentliggora aggregerade uppgifter om EEG-el,

— jamfora den beriknade EEG-tilliggsavgiften med vad den egentligen skulle ha varit under ett visst ar och
anpassa tillaggsavgiften for det kommande aret,

— offentliggora prognoser for flera ér i forvig,
— ta ut EEG-tillaggsavgiften frdn elleverantorer,

— (var och en) fora alla finansiella floden (utgifter och inkomster) som hinger samman med 2012 ars EEG-lag i
separata bankkonton.

(107) Kommissionen ansdg slutligen att systemansvariga noga overvakas av staten vad giller forvaltningen av tilliggs-
avgiften (skdlen 110-113 i inledningsbeslutet). Overvakningen utférs av BNetzA, som ocksd har nddvindiga
genomférandebefogenheter. BNetzA Gvervakar sirskilt hur de systemansvariga siljer EEG-elen for vilken
inmatningspriser betalas pd spotmarknaden, att systemansvariga pd ritt sitt bestimmer, faststiller och
offentliggor EEG-tillaggsavgiften, att systemansvariga tar ut korrekt EEG-tilliggsavgift, att inmatningspriser och
premier belastar systemansvariga samt att EEG-tilliggsavgiften bara sinks for elleverantorer som uppfyller
villkoren i punkt 39 i 2012 ars EEG-lag. BNetzA fir ocksd information frin de systemansvariga om stodet till
EEG-el och om debiteringen av leverantorerna. BNetzA kan slutligen faststilla boter och fatta beslut, inklusive
beslut som péverkar EEG-tillaggsavgiften. Kommissionen drog ocksé slutsatsen att Bafa, som ar ett offentligt
organ, beviljar stodrittigheter med ett tak for EEG-tilliggsavgift for energiintensiva anvindare efter ansokan fran
potentiella stodmottagare.
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(108) Tyskland invinder mot att statliga medel anvidnds. S6kanden har for det forsta hdvdat att EEG-stodmekanismen
endast beror privata foretag, vare sig det giller driftansvariga for EEG-elverk, nitoperatdrer, systemansvariga eller
elleverantorerna, vilka huvudsakligen ér privatdgda, trots att staten eller offentliga organ behéller dganderitten till
ett stort antal av dessa foretag. Nar det infors skyldigheter for foretagen gor 2012 ars EEG-lag inte ndgon skillnad
pd om de dr privat eller offentligt dgda. Nar det giller offentliga organ som deltar i processen (BNetzA, Bafa, Uba)
pastds de inte kontrollera varken uppbérden eller anvindningen av medlen, utan begrinsas till en roll som
overvakare av laglighet och systemets funktion.

(109) For det andra betonar Tyskland att EEG-tillaggsavgiften inte styrs av 2012 ars EEG-lag eller av ett offentligt organ.
EEG-tillaggsavgiften bestims av marknadens funktion eftersom systemansvariga forst siljer EEG-elen pa
spotmarknaden och drefter faststiller de aterstdende kostnaderna som mdste tickas av EEG-tillaggsavgiften.

(110) Flera berorda parter delade Tysklands analys att 2012 &rs EEG-lag inte utgor statligt stod. De har sirskilt bestritt
kommissionens preliminira slutsatser att EEG-tilliggsavgiften forvaltas av privata organ som utsetts av staten. De
havdar dessutom att BNetzA, snarare dn att utova kontroll over intdkterna fran EEG-tilliggsavgiften eller tilldggs-
avgiftens storlek, enbart ¢vervakar lagenligheten utan att ha ndgot inflytande 6ver forvaltningen av medlen. Aven
om nedsittningen av EEG-tilliggsavgiften bygger pd 2012 &rs EEG-lag och genomfors av Bafa, pdstds detta
slutligen inte kunna 4ndra medlens privata karaktir eftersom utbetalningarna sker mellan privata foretag och
aldrig har limnat den privata sektorn, vilket innebir att staten inte kan utéva kontroll 6ver dem. Dessutom har
det gjorts gillande att Gverforingen av EEG-tilliggsavgiften fran systemansvariga till elleverantorer, och direfter
fran elleverantorer till elkonsumenter bestims av de systemansvariga och elleverantorerna, vilket gor tillaggs-
avgiften till en del av de privata foretagens prispolitik och inte en statlig avgift.

(111) Dessa argument dndrar inte den prelimindra slutsatsen i inledningsbeslutet.

7.1.3.1 Forekomsten av en tilliggsavgift som inforts av staten

(112) I frdga om Tysklands argument att EEG-tillaggsavgiften aldrig tas in i eller transiterar genom statsbudgeten, dr det
tillrackligt att erinra om, vilket skedde redan i skil 100, att enbart omstindigheten att fordelen inte finansieras
direkt av statsbudgeten inte ricker for att utesluta att det ror sig om statliga medel, sd linge som staten har utsett
eller inréttat ett organ att forvalta medlen.

(113) Tyskland har betonat att betalningar av EEG-tilliggsavgiften som elleverantérerna mdste gora till de
systemansvariga dr av privat karaktdr, eftersom de systemansvariga saknar behorighet eller befogenheter som
foljer av offentlig ratt att utova sin ratt till ersdttning frdn leverantorerna. I likhet med alla andra privata foretag
mdste de snarare forlita sig pd civila domstolar. Denna bedomning beaktar inte att betalningarna i fraga inte
baseras pa avtal som forhandlats fram fritt mellan de berorda parterna utan pé rittsliga skyldigheter (gesetzliche
Schuldverhiltnisse) som staten har dlagt dem. De systemansvariga dr darfor enligt lag skyldiga att krdva in EEG-
tillaggsavgiften frén elleverantorerna.

(114) Det foljer av fast rittspraxis () att de enheter som utsetts att forvalta stodet kan vara antingen offentliga eller
privata organ. Det faktum att de systemansvariga for 6verforingssystemen ar privata aktorer kan inte i sig utesluta
forekomsten av statliga medel. Domstolen har dessutom konstaterat att ”[d]en dtskillnad mellan stod som ges av
staten och stod som ges med hjilp av statliga medel syftar till att i begreppet stod inte endast inbegripa stod som
ges direkt av staten utan ocksd stod som ges av offentliga eller privata organ, som utsetts eller inrittats av
staten” (*®). I mélet Sloman Neptun (%), slog domstolen fast att det ror sig om statliga medel nir systemet i friga
genom sin objektiva och allminna struktur, stravar efter att skapa en fordel som skulle utgora en ytterligare
borda for staten eller for de privata organ som utsetts eller inrittats av staten (*°). Det dr darfor tillrackligt att
fordelen minskar de medel som ett privat organ har ritt till, for att det ska rora sig om statliga medel. Den sinkta
EEG-tilldggsavgiften som betalas av energiintensiva anvidndare syftar just till att minska beloppen som
elleverantorerna tar ut fran energiintensiva anvindare.

(*’) Mél C-206/06, Essent Netwerk Noord, ECLLEU:C:2008:413, punkt 70; Mal C-262/12, Association Vent de Colére!, ECLLEU:C:2013:851,
punkt 20.

(**) MalC-72/91, Sloman Neptun mot Bodo Ziesemer, ECLL:EU:C:1993:97, punks 19.

(*’) Méal C-72/91, Sloman Neptun mot Bodo Ziesemer, ECLI:EU:C:1993:97.

(*) Mal C-72/91, Sloman Neptun mot Bodo Ziesemer, ECLLEU:C:1993:97, punkt 21.
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(115) Det faktum att elleverantorerna inte ar tvungna att fora EEG-tillaggsavgiften vidare till elkonsumenterna leder inte
till slutsatsen att insamlade intdkter dr privata, sd linge elproducenterna sjilva har en skyldighet till f6ljd av 2012
drs EEG-lag, att betala tilliggsavgiften till systemansvariga. Denna skyldighet grundas inte pd ett avtal som
aktorerna fritt kan vélja att sluta, utan dr en rattslig forpliktelse (gesetzliches Schuldverhaltnis) som harror direkt
fran statens lagstiftning. Dessutom, sdsom anges i skdl 100, hindrar omstidndigheten att medlen ursprungligen var
privata inte att de kan betraktas som statliga medel. Till skillnad fran i mélet PreussenElektra, dér privata aktorer
mdste anvinda sina egna medel for att betala inkopspriset for en produkt, har systemansvariga utsetts kollektivt
att administrera en tilliggsavgift som elleverantérerna dr skyldiga att betala utan att erhdlla ndgon motsvarande
motprestation.

(116) Enligt Tyskland har vissa nationella domstolar prévat EEG-tilliggsavgiften och de medel som samlats in genom
den och har i sjilva verket dragit slutsatsen att staten inte har nigon kontroll 6ver dem. I ett fall som Tyskland
hénvisar till (*) noterade den nationella domstolen att den tyska staten genom att skapa ett sjilvforsorjande
system for att uppnd ett politiskt mdl, i viss utstrickning hade utlokaliserat finansieringen av stod till fornybar
energi till privata aktorer. Darfor ansdg den nationella domstolen att EEG-tilliggsavgiften inte utgjorde en sirskild
avgift (sonderabgabe) i den mening som avses i tysk konstitutionell ritt, eftersom intdkterna frén EEG-tillaggs-
avgiften inte anslogs till statsbudgeten och eftersom myndigheterna inte kan forfoga 6ver medlen, ens indirekt.
Kommissionen noterar dirfor att den nationella domstolens slutsats var begransad till tillimpningen av nationell
konstitutionell rdtt, och i synnerhet tolkningen av det rittsliga begreppet "sdrskild avgift”. Den nationella
domstolen tog inte upp frigan om huruvida 2012 ars EEG-lag utgjorde statligt stod i den mening som avses i
artikel 107.1 i fordraget. Aven om det kan finnas likheter mellan kriteriet som tillimpades av den nationella
domstolen i den mening som avses i tysk konstitutionell ritt, och den bedémning som kommissionen ska gora
enligt artikel 107.1 i fordraget, foljer det av domstolens rittspraxis att medlen inte behover floda in i
statsbudgeten eller tillhora staten for att betraktas som statliga medel. Med tanke pé att statliga medel ocksd kan
forekomma nir ett offentligt eller privat organ har inrittats eller utsetts att forvalta dem, dr begreppet statliga
medel bredare 4n kriteriet som tillimpades av den nationella domstolen enligt tysk grundlag (¢2).

7.1.3.2 Utseende av systemansvariga for att forvalta tilliggsavgiften

(117) Tyskland har bestritt kommissionens bedémning att systemansvariga kollektivt har utsetts att forvalta en statlig
tillgdng. Enligt Tyskland har de systemansvariga inte ndgot uppdrag av staten. Snarare gor de olika aktorer som
omfattas av 2012 drs EEG-lag, som alla aktorer i ekonomin, helt enkelt upp sinsemellan om privata fordringar
som foljer av de rittigheter som de erbjuds enligt lag.

(118) Kommissionen anser dock att 2012 drs EEG-lag klart ger de systemansvariga en rad skyldigheter och
overvakningsuppgifter i forhdllande till EEG-systemet vilket gor dem till den centrala punkten for systemets
funktion (se skdl 106). Vart och ett av de fyra tyska systemansvariga centraliserar, i sitt eget omrdde, all EEG-el
och alla kostnader som uppstir genom forvirv av EEG-el och betalningen av marknadspremier och kostnaderna
till foljd av forvaltningen av EEG-tillaggsavgiften. De centraliserar ocksd var och en intikterna av EEG-tilliggs-
avgiften for sitt omrdde. Det star sdledes klart att de systemansvariga inte bara gor upp om privata fordringar
sinsemellan utan dven tillimpar sina rittsliga skyldigheter enligt 2012 drs EEG-lag.

7.1.3.3 Overvakning av staten, sirskilt BNetzA

(119) Tyskland och berérda parter hivdar vidare att befogenheterna for de offentliga myndigheterna, sirskilt BNetzA
och Bafa, dr alltfor begrinsade for att i nigon storre utstrickning ge dem kontroll 6ver EEG-tilliggsavgiften.
BNetzA och Bafa overvaka endast de privata aktorernas lagenlighet och utdémer vid behov administrativa
pafoljder (BNetzA), eller konstaterar en energiintensiv anvindares ritt att komma i dtnjutande av en nedsatt avgift
(Bafa). De inte kan péaverka de finansiella flodena och inte besluta om EEG-tilliggsavgiftens nivd. Enligt Tyskland
syftar det faktum att 2012 &rs EEG-lag faststiller metoden f6r att berdkna tilliggsavgiften, transparenskraven samt
tillsynen som utfors av BNetzA, endast till att forhindra obehorig vinst for ndgon av de privata aktorerna lings
betalningslinjen. Detta mdste ske genom de privata akt6rerna genom att vicka talan vid allmin domstol.

(120) I motsats till vad Tyskland och de berorda parterna péstdr fattar Bafa ett administrativt beslut vid faststillandet av
stodrittigheter med ett tak for EEG-tilliggsavgift for energiintensiva anvindare efter ansokan frin potentiella

(*) Oberlandesgericht Hamm, dom av den 14 maj 2013, ref. 19 U 180/12.19 U 180/12.
(®) SeMal C-78/76, Steinike & Weinlig mot Tyskland, ECLL:EU:C:1977:52, punkt 21.
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stddmottagare. Detta beslut kan bara 6verklagas infor tyska forvaltningsdomstolar och inte i civila domstolar, och
ar direkt tillimpliga. Dessutom har BNetzA betydande verkstillighetsbefogenheter enligt EnWG, som den kan
anvinda for att botfilla alla aktorer som dr involverade i systemet och sikerstilla efterlevnaden av 2012 ars EEG-
lag.

(121) Domstolen har nyligen i malet Elcogds bekriftat att det ror sig om statliga medel dven om det statliga organet
som fick i uppdrag att fordela det insamlade beloppet inte har befogenhet i det avseendet (*).

(122) Mer specifikt, i motsats till vad kommissionen fann i skil 134 i inledningsbeslutet hivdar Tyskland och de
berorda parterna att BNetzA inte kan faststilla EEG-tilliggsavgiften. Det faststilldes dock redan i skal 43 att
BNetzA enligt punkt 6.3 i Ausglmechav kan fatta verkstillbara beslut om korrigering av tilliggsavgiftens storlek.
Den omfattning i vilken BNetzA har utovat sina befogenheter dr dessutom irrelevant sa linge det forfogar Gver
dem. BNetzA kan helt enkelt inte ha ansett det nodvindigt att fatta verkstillbara beslut.

7.1.3.4 Konstaterandet av statlig kontroll i allmdnhet

(123) Tyskland och flera berdrda parter har kritiserat kommissionen for att den orittmitigt betraktar de olika stegen
och relationerna i EEF-systemet som helhet i syfte att hivda att systemet kontrollerades av staten. De hivdar att
om kommissionen hade undersokt dtgirderna separat och endast fokuserat pd en uppsittning relationer i taget
(EEG-elproducent — DSO/systemansvarig; systemansvarig — BNetzA; systemansvarig — leverantor; leverantor —
konsument) skulle kommissionen ha dragit slutsatsen att det inte fanns ndgon statlig kontroll. Bafas pastddda roll
dr begransad till att bedoma stodberittigande och Bafa har ingen mojlighet att eget gottfinnande bestimma detta.

(124) Det ar tviartom Tyskland och de berorda parter som misstar sig genom att anta en alltfor fragmenterad bild av
finansieringssystem som inrittats av 2012 drs EEG-lag. I maélet Bouygues fann domstolen foljande: "D4 statliga
ingripanden kan ta sig olika former och ska analyseras med utgdngspunkt i vilka verkningar de har kan det inte
uteslutas [...] att flera pd varandra foljande statliga ingripanden betraktas som ett enda ingripande, enligt artikel
107.1 i EUF-fordraget” (**). Domstolen tillade att detta "kan bland annat vara fallet nidr pa varandra foljande
insatser, sdrskilt med beaktande av deras tidsfoljd och syfte samt foretagets situation vid tidpunkten for
ingripandena uppvisar ett sd nira samband att det 4r omojligt att skilja dem &t” (**). Detta dr exakt den situation
som giller for EEG-systemet. 2012 ars EEG-lag och BNetzA:s, Bafas, Ubas och Bundesanstalt fiir Landwirtschaft
und Erndhrungs befogenheter och atgirderna ar s titt sammanldnkade och beroende av varandra att de endast
kan betraktas som oskiljaktiga.

(125) Tyskland har vidare gjort gillande att kommissionen felaktigt har utgdtt frin statlig kontroll till f6ljd av att
overskott och underskott forvaltas pd EEG-kontot. Till att borja med noterar Tyskland att det inte finns ndgot
samband mellan EEG-kontot och statsbudgeten. Staten kompenserar inte ett underskott pd EEG-kontot, inte heller
— sdsom var fallet i mélet Essent — allokeras overskott till statsbudgeten. Faktum ir att bade underskott och
overskott bestimmer EEG-tilliggsavgiften under det foljande dret. De utjgmnas dirfér mellan de privata
aktorerna. Staten har inget inflytande over detta.

(126) Kommissionen anser emellertid att statlig kontroll 6ver medlen inte innebér att det méste finnas floden fran och
till den statliga budgeten (°°) som omfattar respektive medel. For att staten ska utova kontroll 6ver medlen ricker
det inte att den fullt ut reglerar vad som kommer att hidnda i hdndelse av ett underskott eller ett Gverskott pa
EEG-kontot. Den avgorande faktorn ar att staten har skapat ett system dir kostnaderna som uppkommit hos
ndtoperatorerna fullt ut kompenseras av EEG-tillaggsavgiften och dir elleverantorerna har rdtt att fora vidare
tillaggsavgiften till konsumenterna.

(127) Tyskland papekar ocksé att reglering och tillsyn av floden av privata medel inte pd egen hand kan utgéra statligt
stod. Tyskland jamfor systemet som inrittades genom 2012 drs EEG-lag med andra omrdden av ekonomisk
reglering, sdsom konsumentskydd i banksektorn och skyldigheten for forare att teckna bilférsikring, eller
prisreglering for telekommunikationer och inom hilso- och sjukvérd. Tyskland hdvdar att regleringen av en privat

63)
64)
)

( a1 C-275/13, Elcogds, ECLI:EU:C:2014:2314, punkt 29.
E()S
(

M /

Mal C-399/10 P, Bouygues et al. mot kommissionen, ECLL:EU:C:2013:175, punkt 103.

Mal C-399/10 P, Bouygues et al. mot kommissionen, ECLLEU:C:2013:175, punkt 104.

Mal C-262[12, Association Vent de Colére!, ECLLEU:C:2013:851, punkt 19; Mal C-275/13, Elcogds, ECLLEU:C:2014:2314, punkt 24.
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ekonomisk verksamhet som sddan inte innebir statlig kontroll. BNetzA gor ingenting annat, enligt Tyskland, 4n
att sikerstilla konsumentskyddet. Det dr dock en visentlig skillnad mellan de omrdden dir staten endast ger en
skyddsram for konsumenter och den aktuella situationen. Staten har antagit en sirskild rittsakt, 2012 drs EEG-
lag, vars huvudsyfte inte 4r konsumentskydd. Staten garanterar ett kontinuerligt flode av pengar i sektorn for att
uppnd de politiska malen for den lagstiftningen. Det framgar vidare av fast rdttspraxis () att medel som
finansieras genom obligatoriska avgifter som foreskrivs i en medlemsstats lagstiftning och som forvaltas och
fordelas enligt denna lagstiftning ska anses utgora statliga medel i den mening som avses i artikel 107.1 i EG-
fordraget dven om de forvaltas av enheter dtskilda fran de offentliga myndigheterna. Dérfor kan 2012 rs EEG-lag
inte jimforas med statliga dtgdrder som staten inte paverkar eller for vilka den inte sikerstiller finansiering.

(128) Tyskland hivdar att situationen dr jimforbar med situationen i Doux Elevage. I Doux Elevage konstaterade
domstolen att intikterna tas ut frin avgifter som inte transiteras genom statsbudgeten, att staten inte avstod frdn
intdkter, att medlen var privata vid alla tidpunkter och att uteblivna betalningar méste vickas vid en civilrittslig
domstol (*!). Dessutom var avgifterna inte "stindigt under offentlig kontroll” och inte "tillginglig for statliga
myndigheter (*)”, och den offentliga myndigheten hade inte ritt att utdva kontroll over avgifterna "med undantag
for att kontrollera deras giltighet och lagenhghet (%), Trots Tysklands pastdenden ar det aktuella fallet inte
jaimforbart med Doux Elevage. Skillnaden ligger i det faktum att i malet Doux Elevage ir "det den berorda
branschorganisationen som bestimmer hur man anvinder medlen som uteslutande gér till att uppfylla de mal
som faststills av organisationen” ("!). I det aktuella fallet har syftet med EEG-tillaggsavgiften faststillts av staten
och genomforandet kontrolleras helt av staten. I mélet Doux Elevage begransade de franska myndigheterna sig till
att gora en redan befintligt frivilligt avgift obligatorisk for alla aktorer i de berorda branscherna, medan staten i
det aktuella fallet har infort hela mekanismen for berakning och utjdmning av kostnader mellan privata aktorer.

(129) Vid bedomningen av statlig kontroll hivdar Tyskland att kommissionens anvindning av ordet "stat” ar tvetydigt.
Sisom framgar av malet Doux Elevage bor “stat” i forsta hand omfatta den verkstillande makten, det vill siga
regeringen och administrativa organ, men inte allmint tillimplig lagstiftning som godkints av parlamentet.
Enbart omstindigheten att staten har faststallt att AusgIMechV inte utgor statlig kontroll.

(130) Emellertid ska kriteriet "staten” tolkas allmént. Domstolen har upprepade gnger slagit fast att begreppet "staten”
naturligtvis dven omfattar lagstiftaren ("?). Dessutom, sdsom anges i skil 124, utovas statlig kontroll av en rad
reglerings- och kontrolldtgirder som inte bor bedomas enskilt. I det aktuella fallet dr den relevanta lagstiftningen
sd detaljerade att systemet ger en statlig kontroll utan ytterligare inblandning av statliga myndigheter. Dessutom
har BNetzA betydande befogenheter att paverka processen.

(131) Déremot havdar Tyskland att 2012 ars EEG-lag skiljer sig avsevirt fran situationen i Essent-mdlet. I det senare
fallet faststilldes avgiftens storlek genom lagen oavsett vilka kostnader den skulle ticka. Dessutom overfordes
overskott som overstiger 400 miljoner NLG till statsbudgeten. EEG-tillaggsavgiften bestims didremot av
systemansvariga grundat pd forsiljningen pd spotmarknaden, och staten har inte nigon mojlighet att paverka
detta. Dessutom behélls EEG-kontots Gverskott inom systemet eftersom det paverkar tilliggsavgiften under det
foljande aret.

(132) Sdsom anges i skdl 126 innebdr statlig kontroll 6ver medel inte att det maste finnas fléden frén och till den
statliga budgeten () som omfattar respektive medel. Dessutom berdknas EEG-tilliggsavgiften i det aktuella fallet i
enlighet med gillande bestimmelser med hinsyn till marknadspriset som de systemansvariga erhéller. Sdsom
forklaras i skil 13 i inledningsbeslutet, r det sitt pa vilket systemansvariga berdknar EEG-tilliggsavgiften nir de
kdnner till priset som erhdlls pa spotmarknaden, fullt ut reglerat och faststallt i 2012 &rs EEG-lag.

(*7) Mal C-262/12, Association Vent de Colere!, ECLLEU:C:2013:851, punkt 25; Ml 173/73, Italien mot kommissionen, ECLLEU:C:1974:71,
punkt 35.

(%) MalC 677/11, Doux Elevage. ECLLEU:C:2013:348, punkt 32.

() Ml C-677/11, Doux Elevage. ECLIEU:C:2013:348, punkt 36.

() Mil C-677/11, Doux Elevage. ECLI:EU:C:2013:348, punkt 38.

(") Se fotnot 69.

(’») MalC-279/08 P, kommissionen mot Nederldnderna, ECLEEU:C:2011:551, punkterna 102 och 113.

(”*) Mal C-262/12, Association Vent de Colére!, ECLLEU:C:2013:851, punkt 19; M&l C-275/13, Elcogds, ECLLEU:C:2014:2314, punkt 24.
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(133) Tyskland hivdar dessutom att medan ett specifikt organ hade anfortrotts forvaltningen av avgiften i malet Essent,
infor faktiskt 2012 drs EEG-lag skyldigheter for ett obestimt antal privata aktorer, det vill siga ndtoperatorer,
systemansvariga och elleverantorer, och de skyldigheterna definieras pa ett allmint sitt. Detta 4r inte ett uppdrag
och ett sd stort antal privata aktorer kan inte anses vara utsedda av staten att forvalta en avgift. Sdsom anges i
skdl 118 ar de systemansvariga, och inga andra aktorer, de enheter som utsetts att forvalta EEG-tilliggsavgiften.
Dessutom verkar det inte finnas ndgon rittslig grund som skulle forbjuda en medlemsstat frén att ge mer 4n en
enhet i uppdrag att forvalta statliga medel.

(134) Tyskland och de berorda parterna betonar ocksd de pastiddda skillnaderna mellan 2012 ars EEG-lag och den
nyligen avkunnade domen i maélet Vent de Colere ("): I Frankrike har den relevanta avgiften samlats in frin
konsumenter genom en statlig fond, och i Tyskland tar de privata systemansvariga ut EEG-tilliggsavgiften fran
privata leverantorer, som kan fora den vidare till konsumenterna. I Frankrike faststilldes avgiftsnivin genom
ministerdekret, medan det i Tyskland berdknas av de systemansvariga pa grundval av deras faktiska kostnader. I
Frankrike skulle staten trdda in i hdndelse av ett underskott och i Tyskland kommer ett underskott att behova
bdras av de systemansvariga innan det kompenseras genom en okning av tilliggsavgiften under det foljande aret.

(135) Genom att hivda att statligt stod endast forekommer om statens verkstillande makt har medlen till sitt
forfogande, feltolkar Tyskland rittspraxis. Sdsom forklaras i skdl 130 dr begreppet stat inte begrinsat till den
verkstillande makten, eftersom den ocksd omfattar lagstiftaren, och det 4r inte heller nodvindigt att staten kan
forfoga over medlen som om de vore en del av dess egen budget. Sdsom anges i skilet 114 ar det irrelevant
huruvida enheten som forvaltar de statliga medlen dr offentliga eller privata. De systemansvariga berdknar
dessutom EEG-tilliggsavgiften pa grundval av sina kostnader pé ett sitt som faststills i 2012 drs EEG-lag och det
faktum att staten har infort en marknadsmekanism i systemet paverkar inte forekomsten av statliga medel. Staten
avgor ocksd vad som ska goras i hindelse av ett underskott. Staten betalar inte sjdlv underskottet utan reglerar
och kontrollerar sittet pa vilket underskottet ticks i slutindan dven av EEG-tilliggsavgiften.

(136) Dessutom havdar Tyskland att Vent de Coleére kraver en av staten skonsmdssig bedomning for att nir som helst
avyttra finansiella resurser, medan staten i 2012 ars EEG-lag inte har ndgon sddan befogenhet, eftersom den
endast har antagit lagstiftning. Enligt Tyskland har kommissionen inte skilt tillrickligt mellan verklig verkstallande
kontroll och enbart en lagstiftande verksamhet. Statlig kontroll innebir att staten har befogenhet att forfoga over
de finansiella medlen. I mélet Vent de Coleére, punkt 21, bekriftar domstolen denna slutsats.

(137) Enligt Tyskland bekriftas avsaknaden av statlig kontroll ocksd av det faktum att staten inte kan faststilla EEG-
tilliggsavgiften. Eftersom tilldggsavgiftens storlek beror pé intdkterna som de systemansvariga genererar genom
att silja EEG-el pd spotmarknaden bestims den uteslutande av marknaden. Kommissionen medger att staten inte
alltid faststdller den exakta EEG-tilliggsavgiften, men den avgor hur den ska berdknas med hinsyn till
forsdljningspriset for elektricitet. Staten kan &dven infora marknadsmekanismer i finansieringssystemet men
samtidigt behalla kontrollen Gver finansieringen. I detta avseende ser kommissionen inte ndgon skillnad mellan en
offentlig avgift som faststdlls av statliga myndigheter och en rittslig forpliktelse som alagts av staten genom
lagstiftning. 1 bada fallen ska staten organisera en overforing av finansiella medel genom lagstiftning och har
faststillt for vilka dndamdl dessa medel kan anvindas.

(138) Kommissionen vidhéller darfor sin bedomning att stodet f6r producenter av el fran fornybara energikillor och
elproduktion av gruvgas genom inmatningspriser finansieras av statliga medel.

7.1.4 Tnverkan pd konkurrens och handel

(139) Slutligen forefaller fordelarna bade for producenter av EEG-el och energiintensiva anvindare kunna snedvrida
konkurrensen och péverka handeln, eftersom de stddmottagande foretagen bedriver sin verksamhet i sektorer dir
marknaderna har liberaliserats och dir det férekommer handel mellan medlemsstaterna.

7.1.5 Slutsatser om forekomsten av statligt stod

(140) Kommissionen drar darfor slutsatsen att 2012 ars EEG-lag omfattar statligt stod i den mening som avses i
artikel 107 i fordraget, sdvil till formdn for producenter av EEG-el och, enligt BesAR, till formén for
energiintensiva anvindare.

(% Sefotnot 21.
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7.2 Befintligt st6d eller nytt stod och stodets lagenlighet

(141) I sitt inledningsbeslut angav kommissionen att den tyska lagen om fornybar energi som tridde i kraft den 1 april
2000 (nedan kallad 2000 drs EEG-lag), féregangaren till 2012 &rs EEG-lag inte hade ansetts utgora statligt stod av
kommissionen (kommissionens beslut i drende NN 27/2000) (). Kommissionen ansig emellertid att de
dndringar som infordes genom 2012 ars EEG-lag hade varit betydande och att det stod som beviljats pa grundval
av 2012 ars EEG-lag utgjorde nytt stod, som inte omfattas av kommissionens tidigare beslut (skil 150 i
inledningsbeslutet).

(142) Detta har ifrdgasatts av flera av de berorda parterna och Tyskland.

(143) Tyskland och de berorda parterna hivdar att de successiva forindringarna mellan den ursprungliga versionen av
2000 ars EEG-lag och 2012 &rs EEG-lag inte i nigon visentlig utstrickning har dndrat stodordningen sd att 2012
ars EEG-lag utgor befintligt stod.

(144) Tyskland medger dock att det finns tvé skillnader mellan 2012 rs EEG-lag och 2000 ars EEG-lag.

a) Utjamningsmekanismen har dndrats: det ursprungliga fysiska flodet av EEG-el till leverantorerna har ersatts
med de systemansvarigas skyldighet att silja EEG-elen p& spotmarknaden. Mot att betala EEG-tilliggsavgiften
for en viss mingd el, kan elleverantérerna sedan beteckna den mingden som EEG-el. Enligt Tyskland innebar
detta att elleverantorer forvirvar “kvaliteten” pd fornybar el, och dirmed mojligheten att informera
konsumenterna om i vilken utstrickning de har betalat tilliggsavgiften (se punkterna 53.1 och 54.1 i 2012
ars EEG-lag).

b) BesAR finns inte i 2000 ars EEG-lag.

(145) Bortsett frin dessa tvd skillnader dr mekanismen som beskrivs i skilen 7, 8 och 9 enligt Tyskland identisk med
den som foreskrevs i 2000 rs EEG-lag. I synnerhet hivdar Tyskland att det visentliga inslaget, nimligen att
elleverantorer kompenserar systemansvariga for merkostnaderna for inkop av EEG-el genom att anvinda sina
egna finansiella medel, redan fanns med i 2000 ars EEG-lag.

(146) Kommissionen vidhéller sin bedomning att det statliga stodet enligt 2012 ars EEG-lag utgor nytt stod, eftersom
2012 ars EEG-lag innebir en visentlig dndring jaimfort med 2000 drs EEG-lag.

(147) De forandringar som erkints av Tyskland, dvs. férindringar i utjimningsmekanismen och inférandet av BesAR,
utgor vasentliga dndringar.

7.2.1 Forandring i utjgmningsmekanismen

(148) Som en prelimindr anmirkning papekar kommissionen att dven om den 2002 ansdg att 2000 ars EEG-lag inte
innebar ndgon overforing av statliga medel, gjordes denna bedomning strax efter domen i malet PreussenElektra.
Domstolens avgoranden har dock sedan dess fortydligats ytterligare och till och med begransat PreussenElektra. P&
grundval av domarna i maélet Essent, Vent de Colére och Elcogds forefaller det som de systemansvariga redan
enligt den ursprungliga utjdmningsmekanismen hade i uppdrag av staten att forvalta en stodordning, som
finansierades genom en tilldggsavgift som tas ut fran elleverantorerna.

(149) Den avgorande punkten dr att utjimningsmekanismen har dndrats vésentligt. Den bestdr inte lingre av en rad
skyldigheter att fysiskt kopa el (ndtoperatorer frdn EEG-elproducenter, systemansvariga frin EEG-elproducenter,
elleverantorer fran systemansvarig). Nu avbryts den fysiska overforingen avbryts pad nivdn for systemansvariga,
som maste silja EEG-elen. Forsiljningen har frikopplats fran utjgmningsmekanismen. Det senare handlar endast
om den finansiella fordelningen av kostnader mellan de olika aktorerna. De systemansvariga har fétt i ansvar av
staten att centralisera och beriakna dessa kostnader, och att driva in dem fran elleverantorerna.

(150) 2000 ars EEG-lag sa dessutom ingenting om huruvida dven elférbrukare borde delta i kostnaderna for
produktion av EEG-el. Detta beslut limnades till den behoriga tillsynsmyndigheten, som vid tidpunkten
fortfarande hade befogenheten att reglera elpriserna till slutkunderna. 2012 drs EEG-lag ger uttryckligen
leverantorerna mojligheten att fora vidare kostnaderna till sina kunder, vilket alla gor.

() EUT C 164, 10.7.2002, s. 5.
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(151) BNetzA, som inte hade ndgon uppgift enligt 2000 ars EEG-lag, fir dessutom behorighet att &vervaka de
finansiella flodena och sikerstilla efterlevnaden av 2012 &rs EEG-lag, i synnerhet vad giller konsumentskyddet.
Bafa, som inte heller hade nigon funktion enligt 2000 &rs EEG-lag, fattar besluten om att bevilja en nedsittning
av EEG-tilliggsavgiften for vissa foretag pd grundval av kriterierna enligt 2012 drs EEG-lag.

7.2.2 Den sirskilda kompensationsregeln (BesAR)

(152) Nedsittningen av tilliggsavgiften for energiintensiva foretag dr en logisk foljd av att inbegripa elkonsumenter i
ansvarsfordelningen. Enligt 2012 drs EEG-lag ansvarar Bafa, som inte hade ndgon sirskild uppgift enligt 2000 ars
EEG-lag, for att genom forvaltningsbeslut certifiera att de energiintensiva anvindarna uppfyller villkoren i BesAR.
Vissa berorda parter har papekat att det faktum att vissa elkonsumenter drar fordel av en begrinsad tilliggsavgift
inte kan paverka den privata karaktiren av de finansiella medel som de bidrar med. Kommissionen anser dock att
forekomsten av BesAR utgor ytterligare bevis péa att 2012 drs EEG-lag inte lingre grundas pé inkopsskyldigheter
med privata medel, utan pé ett omfattande system for kostnadsfordelning, som i viss mdn grundar sig pé
overviganden om rittvis fordelning och som organiseras av staten och kontrolleras av statliga myndigheter.

(153) Sammanfattningsvis sammanfattas de médnga skillnaderna mellan 2000 ars EEG-lag och 20112 drs EEG-lag i
foljande tabell. De visar att 2012 ars EEG-lag utgjorde ett helt nytt system.

Inslag 2000 ars EEG-lag 2012 &rs EEG-lag
Tilldggsavgiften fors vidare P4 varandra foljande skyldigheter | Kostnader fors vidare pd ett sitt som
for aktorerna att kopa EEG-el frikopplas frin éverforingen av

EEG-el

Utjamningsmekanism pé den tredje | Kostnadsutjimning kombineras Utjamning av kostnaderna genom

nivan med inkop av EEG-el forsiljning av EEG-el pa spotmark-
naden

Slutférbrukarna mdste bidra kostna- | Foreskrivs inte BesAR: Energiintensiva anvindare

derna, men vissa omfattas av ett tak kan begira nedsittning av tilliggsav-
giften

BNetzA:s uppgift Ingen uppgift Overvaka och verkstilla faststillan-

det av tilliggsavgiften

Bafas uppgift Ingen uppgift Tilldter en nedsittning av tilliggsav-
giften

Tilldggsavgiftens storlek 0,2 cent/kWh (2000) 6,24 cent/kWh (2014)

Inmatning av EEG-el Mindre 4n 1 miljarder euro (2000) | Mer 4n 20 miljarder euro (2013)

(154) Eftersom 2012 drs EEG-lag endast ar tillimplig pd nedsatta EEG-tilliggsavgifter som beviljats for aren 2013
och 2014 ska endast nedsittningen for dessa tvd dr omfattas av statligt stod (7).

7.3 Forenlighet med den inre marknaden

(155) 1 inledningsbeslutet drog kommissionen slutsatsen att det statliga stodet till producenterna av EEG-el kan
forklaras forenligt med den inre marknaden. Kommissionen stillde sig emellertid tveksam till om beviljandet av
stodet kan bedomas oberoende av finansieringsmekanismen, dvs. EEG-tilliggsavgiften. Kommissionen nadde
ocksd fram till den prelimindra slutsatsen att EEG-tilliggsavgiften strider mot artikel 30 eller artikel 110 i
fordraget.

(") 2012 &rs EEG-lag tradde i kraft den 1 januari 2012, s de forsta nedsittningarna for energiintensiva anvindare som kunde tillimpas
enligt denna lag var de som beviljats under 2013. De nedsittningar som beviljats for &r 2012 faststilldes pa grundval av en annan lag
fore 2012 ars EEG-lag och behandlas darfor inte i detta forfarande.
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(156) I inledningsbeslutet uttryckte kommissionen ocksa tvivel om huruvida de BesAR kan forklaras forenligt med den
inre marknaden pa grundval av artikel 107.3 i fordraget.

7.3.1 Rattslig grund och tillimpningsomrdde for bedomningen av BesAR

(157) Bedomningen av forenlighet avser endast nytt stod som beviljats pd grundval av 2012 &rs EEG-lag. Sinkta
betalningar av EEG-tillaggsavgiften 2012 hade sin rittsliga grund i den forvaltningshandling som utfirdas av Bafa
i slutet av 2011. Dérfor omfattas de av artikel 1 b ii i rddets forordning (EG) nr 659/1999 (7).

(158) Detta beslut omfattar inte sinkta betalningar av EEG-tilliggsavgiften av jdrnvigsforetag. Kommissionen
forbehaller sig rdtten att bedoma punkt 42 i 2012 &rs EEG-lag i ett separat forfarande.

(159) Kommissionen har bedomt huruvida BesAR &r forenlig med den inre marknaden enligt punkterna 3.7.2
och 3.7.3 1 2014 &rs riktlinjer.

(160) Kommissionen har tillimpat 2014 &rs riktlinjer frdn och med den 1 juli 2014. Dessa riktlinjer omfattar de
materiella reglerna f6r bedomning av nedsittningar av finansieringsstodet for energi fran fornybara energikallor,
inklusive nedsdttningar som beviljades fore den 1 juli 2014 (punkt 248). Det statliga stodet som prévas ska
sdledes bedomas enligt 2014 ars riktlinjer.

(161) Enligt rdttspraxis pd det specifika omrddet statligt stod dr kommissionen bunden av de riktlinjer och
meddelanden som den antar, i den mdn de inte avviker frdn reglerna i fordraget och accepteras av
medlemsstaterna (7). Tyskland godkdnde 2014 &rs riktlinjer den 31 juli 2014. Ingen av parterna har hivdat att
riktlinjerna avviker frdn reglerna i fordraget.

(162) Berorda parter har emellertid bestritt lagenligheten av punkt 248. De anser att tillimpningen av 2014 &rs
riktlinjer pé stod som beviljats fore den 1 juli 2014 strider mot flera allmdnna principer i unionsritten, nirmare
bestdmt principen om rittssikerhet och principen om forbud mot retroaktiv tillimpning av skadliga atgirder (%),
liksom principen om att statligt stod ska bedomas enligt de regler som gillde da stodordningen infors.

(163) De berorda parterna emellertid en felaktig bedémning nidr de anser att punkt 248 andra stycket utgér en
retroaktiv tillimpning. Enligt rittspraxis ska unionen ritt gora dtskillnad mellan en ny bestimmelse som tillimpas
omedelbart pd framtida verkningar av en pdgdende situation (*) och den retroaktiva tillimpningen av den nya
regeln pé en situation som hade blivit slutgiltig fore dess ikrafttrddande (dven kallad den rddande situationen) (*!).
Vidare dr det etablerad rittspraxis f6r unionens domstolar att foretag inte kan ha berittigade forvintningar innan
institutionerna har antagit en rattsakt som avslutar det administrativa forfarandet, som har blivit slutgiltigt (*2).

(164) Som domstolen har fastslagit utgor olagligt statligt stod en pdgdende situation. Reglerna for tillimpningen av
lagstiftningen i tid gor att den omedelbara tillimpningen av nya regler om forenlighet pa olagligt stod inte utgor
en retroaktiv tillimpning av de nya reglerna (*).

(”7) Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om upprittandet av
Europeiska unionen (EGT L 83, 27.3.1999, 5. 1).

(") Dom i Tyskland m.fl. mot Kronofrance, C-75/05 och C-80/05, ECLI:EU:C:2008:482, punkt 61, med ytterligare hinvisningar.

(") De berorda parterna har hanvisat till foljande rattspraxis: Mal C-260/91, Diversinte, ECLIEU:C:1993:136, punkt 9; Mal C-63/83, Regina
v Kirk, ECLLEU:C:1984:255, punkterna 21 och foljande; Mal C-1/73, Westzucker, ECLLEU:C:1973:78, punkt 5; Mdl C-295/02, Gerken,
ECLLEU:C:2004:400, punkterna 47 och foljande; Ml C-420/06, Jager, ECLLEU:C:2008:152, punkterna 59 och foljande; Mal C-189/02 P,
Dansk Rorindustri et al. mot kommissionen, ECL:EU:C:2005:408, punkt 217.

(*) Mal C-334/07 P, kommissionen mot Freistaat Sachsen, ECLLEU:C:2008:709, punkt 43; Mal T-176/01, Ferriégre Nord mot kommissionen,
ECLLEU:T:2004:336, punkt 139.

(*) Mal 6869, Bundesknappschaft v Brock, ECLLEU:C:1970:24, punkt 6; Mal 1/73 Westzucker GmbH v Einfuhr- und Vorratsstelle filr Zucker,
ECLLEU:C:1973:78, punkt 5; Mal 143/73, SOPAD mot FORMA et. al, ECLLEU:C:1973:145, punkt 8; Mal 9677, Bauche,
ECLLEU:C:1978:26, punkt 48; Ml 12577, KoninklijkeScholten-Honig NV et. al. v Floofdproduktschaap voor Akkerbouwprodukten, ECLL:EU:
(:1978:187, punkt 37; Mal 40/79, P v kommissionen, ECLLEU:C:1981:32, punkt 12; Mal 270/84, Licata v ESC, ECLLEU:C:1986:304,
punkt 31; Ml C-60/98 Butterfly Music v CEDEM, ECLLEU:C:1999:333, punkt 24; C-334/07 P, kommissionen v Freistaat Sachsen, ECLLEU:
(:2008:709, punkt 53; Ml T-404/05 Greece v kommissionen, ECLLEU:T:2008:510, punkt 77.

(*) Mal C-169/95, Spain mot kommissionen, ECLLEU:C:1997:10, punkt 51 — 54; Forenade mdl T-116/01 and T-118/01, PO European
Ferries (Vizcaya) SA v kommissionen, ECLIEU:T:2003:217, punkt 205.

(*) De forenade mdalen C-465/09 P och C-470/09 P, Diputacién Foral de Vizcaya m.fl. mot kommissionen, ECLLEU:C:2011:372,
punkterna 125 och 128.
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(165) Av dessa skdl maste kommissionen bedéma BesAR enligt 2014-drs riktlinjer. Kommissionen har ingen ritt att
avvika fran riktlinjerna i sin bedomning. I inledningsbeslutet som offentliggjordes i Europeiska unionens officiella
tidning fore den 1 juli 2014, uppmanade kommissionen Tyskland och berérda parter att limna synpunkter pa
tillimpningen av 2014 drs riktlinjer i det aktuella fallet.

7.3.1.1 Synpunkter frdn Tyskland och fradn tredje parter

(166) Flera berorda parter har hivdat att 2014 ars riktlinjer inte ska tillimpas pé utjdmnade EEG-tilliggsavgifter, utan
att kommissionen snarare bor gora en bedomning av forenlighet enligt artikel 107.3 b eller artikel 107.3 c i
fordraget.

(167) Dessa parter har for det forsta hivdat att den nedsatta EEG-tillaggsavgiften kunde anses vara forenlig med den
inre marknaden pd grundval av artikel 107.3 b i fordraget, med tanke pd att den frimjar genomforandet av ett
viktigt projekt av gemensamt europeiskt intresse (frimjandet av férnybar energi som krivs enligt direktiv
2009/28[EG) eller, om detta inte dr mojligt, att den 4r avsedd att avhjilpa en allvarlig storning i Tysklands
ekonomi (hotet om en avindustrialisering till foljd av kostnader for fornybara energikallor).

(168) Berorda parter hivdade ocksé att nedsittningen skulle kunna anses vara forenlig pd grundval av artikel 107.3 ¢ i
fordraget, med motiveringen att dtgidrden har som syfte att frimja utvecklingen av fornybar energi samtidigt som
den forebygger koldioxidlickage och bevarar en industribas i unionen. I detta hidnseende anser de berorda
parterna att BesAR dr ett lampligt instrument for att forena flera mél ur olika aspekter. De havdar ocksé att detta
instrument dr proportionerligt eftersom mottagarna av BesAR fortfarande bidrar till finansieringen. De hivdar
ocksé att dtgirden dr proportionerlig eftersom elskatter och EEG-tilliggsavgiften vidsentligen dr desamma (dvs.
avgifter for elforbrukning) och att minimiskattesatsen for el som forbrukas av foretag som faststillts av unionen,
enligt tabell C i bilaga I till radets direktiv 2003/96/EG (*%), dr 0,05 cent/kWh, dvs. densamma som den lagsta
EEG-tilliggsavgiften. De berorda parterna hidvdar att 2012 &rs EEG-lag inte snedvrider konkurrensen eller
handeln, eftersom den inte fullt ut uppviger snedvridningen som orsakas i forsta hand av den hogre EEG-tilldggs-
avgiften for tyska foretag, jimfort med motsvarande skatter eller avgifter for foretag i andra medlemsstater.

(169) Tyskland lade fram jamforbara argument om tillimpningen av artiklarna 107.3 b och 107.3 ¢, i sitt svar pa
kommissionens inledningsbeslut.

(170) For det andra har berorda parter hdvdat att kommissionen inte kan granska nedsittningen separat enligt en
annan rittslig grund for forenlighet 4n den som anvindes for provningen av stod till EEG-el. Kommissionen
skulle snarare ha bedémt (och godkint) nedsdttningen, som utgdr en del av finansieringen tillsammans med
stodet till fornybar energi i inledningsbeslutet. Detta forklaras med hanvisning till domstolens rattspraxis enligt
vilken kommissionen ska beakta finansieringsmetoden for stédet om den utgor en integrerad del av tgirden (*).

(171) For det tredje, dven om 2014 ars riktlinjer var avsedda att tillimpas, havdar de berorda parterna att med tanke pd
punkterna 248 och 250 i 2014 &rs riktlinjer kan dessa riktlinjer tillimpas retroaktivt endast pé olagligt stdd, men
inte pd befintligt stéd. Aven om den utjimnade EEG-tilliggsavgiften skulle utgdra statligt stod (vilket &r
omtvistat), maste det betraktas som befintligt stod pé grund av det implicita godkidnnandet av kommissionen i
drende NN 27/2000 (%9).

(172) For det fjarde hivdar de berorda parterna att 2014 drs riktlinjer, sdrskilt bestimmelserna om anpassningsplaner i
punkt 3.7.3 bor tolkas pd ett sitt som skulle garantera stodmottagarnas berittigade forvintningar: med andra ord
bor den gradvisa justeringen vara tillrackligt liten for dren 2013 och 2014 for att utesluta terkrav. Sddana
berittigade forvintningar har enligt dessa parter uppstdtt ur kommissionens beslut i drende NN 27/2000.

(**) Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter
och elektricitet (EUT L 283, 31.10.2003,s. 51).

(*) Méal C-261/01, Van Calster, ECLLEU:C:2003:571, punkt 49, mdl C-333/07, Société Régie Networks, ECLI.EU:C:2008:764, punkt 89.

(®%) Se fotnot 75.
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7.3.1.2 Bedomning

(173) Dessa argument kan inte paverka bedomningen i detta beslut av tillimpningen av 2014 &rs riktlinjer enligt
skdlen 157-165.

(174) For det forsta, vad avser tillimpningen av artikel 107.3 ¢ i det berorda fordraget, anger punkt 10 i 2014 &rs
riktlinjer att “sdrskilda riktlinjer faststiller pé vilka villkor stod till energi och miljo kan anses forenliga med den
inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget”. Enligt domstolen kan "kommissionen faststilla vigledande
regler for hur den ska utova sin befogenhet att foreta skonsmissiga bedomningar genom sddana rittsakter som
riktlinjer, forutsatt att de innehéller bestimmelser om den inriktning som institutionen avser att flja och inte
avviker frin normerna i fordraget” (*'). Eftersom 2014 drs riktlinjer pd forhand faststiller, pd ett allmint och
oppet sitt, villkoren for undantaget som faststills i artikel 107.3 ¢ i fordraget dr kommissionen skyldig att
tillimpa dessa riktlinjer.

(175) Det finns inte utrymme for en analog tillimpning av bestimmelserna om beskattning av elektricitet, eftersom
2014 &rs riktlinjer innehéller en komplett uppsittning regler for att bedoma nedsittningen av tilliggsavgifter for
fornybara energikallor.

(176) Nar det giller undantagen i artikel 107.3 b i fordraget innehaller 2014 &rs riktlinjer inte ndgra kriterier f6r hur
kommissionen ska utova sitt utrymme for skonsmassig bedomning i enlighet med artikel 107.3 b. Det ar riktigt
att kommissionen har antagit ett meddelande om “kriterier vid bedémningen av forenligheten med den inre
marknaden hos statligt stod for att frimja genomforandet av viktiga projekt av gemensamt europeiskt
intresse” (*%), som tillimpas frdn och med den 1 juli 2014. Enligt punkt 52 i nimnda meddelande "vid oanmalt
stod kommer kommissionen att tillimpa detta meddelande, om stodet beviljades efter det att det trétt i kraft, och
de regler som gillde vid tidpunkten ndr stodet beviljades, i alla andra fall”. Detta innebir att kriterierna som
faststdlls i meddelandet inte kan tillimpas pd den nedsittning av tilliggsavgiften som granskas i detta beslut.
Kommissionen ska i stillet tillimpa reglerna i 2008 ars riktlinjer (*).

(177) 1 inledningsbeslutet uttryckte kommissionen tvivel om huruvida BesAR kunde anses vara forenlig med den inre
marknaden enligt artikel 107.3 b i fordraget i verensstimmelse med punkterna 147-150 i 2008 drs riktlinjer.
De tvivlen finns framfor allt eftersom nedsittningen inte forefaller avse ett projekt och framfor allt inte ett projekt
som dr specifikt och dar villkoren for genomférandet ar tydligt definierade”. Dessutom var det dndéd tveksamt
om ett sddant projekt kan anses vara "av gemensamt europeiskt intresse”, det vill siga om den fordel som ges
skulle kunna utvidgas till att omfatta hela unionen. Slutligen var det tveksamt om stodet i friga, nimligen den
nedsatta EEG-tilliggsavgiften, skulle kunna "utgéra ett incitament till projektets genomférande” (skdlen 211
och 212 i inledningsbeslutet).

(178) Dessa farhdgor har inte skingrats. Tyskland héavdar att uppnd mdlen for fornybara energikillor och bevara
industrins konkurrenskraft mdste anses utgora ett, om inte flera, projekt av gemensamt europeiskt intresse.
Tyskland har hinvisat till kommissionens Europa 2020-strategi som “frimjar en resurseffektivare, gronare och
konkurrenskraftigare ekonomi” som en prioritering (**). Hur viktiga politiska mal de dn dr kan dock utvecklingen
av fornybara energikillor och frimjande av konkurrenskraft inte betraktas som specifika projekt i bokstavlig
mening. Det dr 4n mindre mojligt att faststdlla sddana projekt i forhallande till deras genomforande inklusive
deltagare, mél och effekter, vilket foreskrivs i punkt 147 a i 2008 drs riktlinjer. Om projekt av gemensamt
europeiskt intresse skulle tolkas sd att de enbart omfattar politiska médl som sidana, skulle man gd utover
ordalydelsen for granserna i artikel 107.3 b, och kravet pd ett specifikt och vildefinierat projekt skulle vara
verkningslost. Detta skulle strida mot "behovet av en restriktiv tolkning av undantagen frdn den allminna
principen om att statligt stod dr oforenligt med den gemensamma marknaden” (*!).

(179) Vilket dr viktigare som tribunalen tydliggjorde i mélet Hotel Cipriani, "ett stod kan omfattas av undantaget som
foreskrivs i [artikel 107.3 b i fordraget] endast om det inte frimst gynnar en medlemsstats ekonomiska aktorer
och inte gemenskapen i dess helhet”. Detta villkor 4r inte uppfyllt om det nationella stodet syftar till att forbéttra

(*) Mal C-310/99, Italien mot kommissionen, ECLI:EU:C:2002:143, punkt 52.

(%) EUT C 188, 20.6.2014, s. 4.

(*) Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till miljoskydd fran 2008 (EUT C 82, 1.4.2008, s. 1).
() KOM(2010)0212, 5. 10.

(') Méal C-301/96, Tyskland mot kommissionen, ECLL:EU:C:2003:509, punkt 106.
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de berorda foretagens konkurrenskraft (°?). BesAR syftar endast till att sinka kostnaden for energiintensiva foretag
i Tyskland och dirigenom forbittra deras konkurrenskraft.

(180) Mot bakgrund av behovet av en restriktiv tolkning av undantagen frén den allminna principen om att statligt
stod dr oforenligt med den inre marknaden som ndmns i skil 178, kan enbart omstindigheten att elkostnaderna
okar for ett stort antal industriella anvindare inte betraktas som en allvarlig storning i den berorda
medlemsstatens ekonomi.

(181) Kommissionen kunde darfor inte ha godkint BesAR enligt artikel 107.3 b i fordraget.

(182) For det andra, vad betriffar argumentationen som sammanfattats i skdl 170, ar stédet som beviljas till
energiintensiva foretag genom nedsatt EEG-tilliggsavgift tydligt avgrinsat och dtskilt fran stodet till fornybar
energi. Mottagarna av det sist nimnda stodet dr en annan grupp 4n mottagarna av det forra. Dessutom tjdnar
nedsittningen inte omedelbart syftet att finansiera stodet till fornybar energi, utan strider faktiskt tvirtom mot
detta syfte eftersom dess omedelbara verkan édr att minska de tillgingliga inkomsterna for finansieringen av
fornybara energikillor. Detta styrks av det faktum att EEG-tilliggsavgiften maste hojas for alla andra icke
privilegierade anvindare i syfte att trygga finansieringen.

(183) For det tredje, vad giller argumentationen som sammanfattats i skil 171, anses BesAR utgora olagligt stod som
faller inom ramen for punkt 248 i 2014 &rs riktlinjer. Sdsom redan har forklarats i skil 141 och foljande, har
2012 érs EEG-lag visentligt dndrat stodordningen som godkindes genom kommissionens beslut i 4rende
NN 27/2012.

(184) Det fjiarde argumentet om mottagarnas berittigade forvintningar diskuteras ytterligare i skdl 257, eftersom det
endast avser dterkrav.

7.3.1.3 Alternativ bedomning enligt 2008 &rs riktlinjer

(185) Tribunalen har vid flera tillfillen och i motsats till domstolens rittspraxis ansett att olagligt stod maste bedémas
pa grundval av de bestimmelser som gillde vid tidpunkten dé stodet beviljades. Darfor har kommissionen gjort
en annan bedomning i enlighet med artikel 107.3 c i fordraget enligt 2008 drs riktlinjer.

(186) Resultatet dr att kommissionen skulle ha varit tvungen att forklara driftsstodet som beviljats pd grundval av
BesAR oforenliga i sin helhet, av de skal som anges i skil 187 och foljande.

(187) Inledningsbeslutet angav att det vid tidpunkten for dess antagande inte fanns ndgra sirskilda bestimmelser om
statligt stdd som skulle erkdnna att befrielse fran eller nedsittning av avgifter som syftar till att finansiera st6d till
fornybar energi, kan betraktas som nodvandigt for att uppnd ett mal av gemensamt intresse och darfor
godkdnnas pd grundval av artikel 107.3 c i fordraget.

(188) Dessutom har kommissionen forbjudit liknande stéd som anmilts av Osterrike 2011 (**). Detta forbud ir i linje
med domstolens rittspraxis, enligt vilken driftsstdd som sddant paverkar handelsvillkoren i en omfattning som
strider mot det gemensamma intresset och dirfor inte kan forklaras forenligt med den inre marknaden ().
Kommissionen forklarade ocksd varfor ingen analogi kan goras med reglerna om beskattning av elektricitet.

(189) Av dessa skil skulle kommissionen inte heller ha godkdnt stodet i fraga enligt artikel 107.3 ¢ i fordraget pa
grundval av de materiella bestimmelser som var i kraft vid tidpunkten da stodet beviljades.

(*») Forenade malen T-254/00, T-270/00 och T-277/00, Hotel Cipriani et al., ECLLEU:T:2008:537, punkt 337.

(**) SA.26036 (C24/09) — Osterrike, till formdn for energiintensiva foretag, lagen om gron elektricitet i Osterrike (EUT L 235, 10.9.2011,
s.42).

(**) Domen i mélet Tyskland mot kommissionen (Jadekost), C-288/96, ECLLEU:C:2000:537, punkt 77, med ytterligare hanvisningar.
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7.3.2 Kostnader for stid till energi frin fornybara energikallor

(190) Enligt punkt 184 i 2014 drs riktlinjer kan nedsittning endast beviljas av kostnader for stod till energi fran
fornybara killor.

(191) Sésom kommissionen konstaterade i sitt beslut i drende SA. 38632 (2014/N) om 2014 ars EEG-lag (nedan kallat
2014 drs beslut), tjanar EEG-tillaggsavgiften ocksd till att finansiera stod for elproduktion av gruvgas. Gruvgas dr
inte en fornybar energikilla i den mening som avses i punkt 19.5 i 2014 drs riktlinjer. Nedsdttning av avgifter for
att finansiera st6d till andra energikillor omfattas inte av punkt 3.7.2 i 2014 ars riktlinjer (*%).

(192) T detta avseende uppgav Tyskland i samband med anmilningsforfarandet i drende SA.38632 (2014/N) att ingen
minskning i finansieringen av stodet till elproduktion av gruvgas skulle beviljas eftersom energiintensiva foretag,
enligt 2014 ars EEG-lag, maste betala full avgift for den forsta gigawattimmens forbrukning vid varje berord
forbrukningspunkt. Intdkterna fran en full tilliggsavgift for den forsta gigawattimmens dr hogre dn bidraget som
betalas ut till elproduktion av gruvgas (*).

(193) Under 2012 uppgick stodet for gruvgas (41,4 miljoner euro) till 0,25 % av det sammanlagda stodet enligt 2012
drs EEG-lag for det dret. Berakningar visar att volymen av gruvgas sannolikt kommer att forbli konstant i
framtiden eller till och med minska ndgot (*).

(194) P4 denna grundval fann kommissionen att for formdnstagare av BesAR enligt 2014 ars EEG-lag, skulle
betalningen av EEG-tilliggsavgiften for den forsta gigawattimmens forbrukning redan vara betydligt storre dn
stodbeloppet for gruvgas (**). Dessutom drog kommissionen slutsatsen att nir andelen EEG-stod som utbetalats
for gruvgas (0,25 %) multipliceras med EEG-tilliggsavgiften (6,24 cent/kWh 2014) blir resultatet 0,016 cent/
kWh. Detta belopp understiger den ldgsta tilliggsavgiften som formanstagare av BesAR madste betala dven efter
den forsta gigawattimmens forbrukning (0,05 cent/kWh) (%).

(195) 2012 ars EEG-lag presenterar tvd alternativa tak. Enligt det forsta alternativet (punkt 41.3, nr 1), som &r en
degressiv Gvre grins, méste stddmottagare fortfarande betala full tilliggsavgift for den forsta gigawattimmens
forbrukning och den ldgsta avgift som ska betalas for forbrukning utover 100 GWh f6rbrukning 4r 0,05 cent/
kWh. Enligt det andra alternativet (punkt 41.3, nr 2), som avser de mest energiintensiva foretagen, begransas
tilliggsavgiften till 0,05 cent/kWh for stodmottagarens hela forbrukning. I bada fallen betalar stddmottagare
fortfarande mer 4n den andel av tilliggsavgiften som skulle kunna anslés till stod for gruvgas (0,016 cent/kWh
2014 och, pa grundval av en EEG-tilliggsavgift pd 5,277 cent/kWh 2013, 0,013 cent/kWh).

(196) Dirfor var utbetalningen av den ldgsta tilliggsavgiften pa 0,05 cent/kWh under 2013 och 2014, utdver vissa
stddmottagares skyldighet att betala tilldgget for den forsta gigawattimmen, en garanti for att ingen nedsdttning
beviljades for energiintensiva foretag frdn finansieringen av el fran gruvgas ().

7.3.3 Stodberdttigande

(197) Punkt 185 i 2014 ars riktlinjer faststiller att stoden bor begrinsas till sektorer som &r exponerade for en risk
avseende sin konkurrenssituation pa grund av kostnaderna for finansieringen av stod till energi frdn fornybara
killor till foljd av deras elintensitet och exponering i forhéllande till internationell handel. St6d kan darfor endast
beviljas om foretaget tillhor de sektorer som finns fortecknade i bilaga 3 till 2014 ars riktlinjer.

(198) Enligt punkt 186 i 2014 drs riktlinjer kan medlemsstaterna inbegripa ett foretag i sin nationella stodordning for
nedsdttning av kostnader till f6ljd av stod till fornybar energi om foretaget har en elintensitet pd minst 20 % och
tillhor en sektor med en handelsintensitet pd minst 4 % pa EU-nivd, dven om det inte tillhor en sektor som finns
fortecknad i bilaga 3 till 2014 &rs riktlinjer.

95

(*) EEG-beslut 2014, skal 293.

(*°) EEG-beslut 2014, skilen 294 och 295.

() EEG-beslut 2014, skal 295.

(**) Stodberittigad forbrukning med 2 707 procentenheter 2014 och en EEG-tilliggsavgift pd 6,24 cent/kWh gav intdkter frin tilliggs-
avgiften for den forsta gigawattimmens forbrukning motsvarande 168 916 800 euro. Se EEG-beslut 2014, skal 296.

(*) EEG-beslut 2014, skal 296.

("% Se EEG-beslut 2014, skil 297.
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(199) Slutligen anger punkt 187 i 2014 &rs riktlinjer att medlemsstaterna kan infora ytterligare kriterier for
stodberittigande inom de stodberittigade sektorerna under forutsittning att valet av stodmottagare grundas pa
objektiva, icke-diskriminerande och oppna kriterier och att stodet i princip beviljas pd samma sitt till alla
konkurrenter inom samma sektor om de ar i en liknande faktisk situation.

(200) I den mén stod i form av nedsittning av eller befrielse fran bordan for finansiering av stod till el fran fornybara
energikillor, beviljades fore datumet for tillimpning av dessa riktlinjer till foretag som inte ar stodberdttigade
enligt kriterierna i skdlen 197 och 198 i detta beslut, kan stodet forklaras forenligt under forutsittning att det
overensstimmer med en anpassningsplan (punkt 197 i 2014 ars riktlinjer).

(201) Tyskland har angett att endast ett antal forménstagare av BesAR under 2013 och 2014 var berittigade till statligt
stod i form av sinkt finansieringsstod for el frn fornybara energikillor i enlighet med punkt 3.7.2 i 2014 éars
riktlinjer. Tyskland lade ddrfor fram en anpassningsplan (se bilaga II) som granskas i punkt 7.3.5 for de
stddmottagare som inte var berittigade till detta stod. Tyskland har ocksd forklarat att alla stddmottagare som
skulle kunna ingd i det nationella systemet enligt punkt 186 i 2014 dars riktlinjer hor till sektorer som finns
fortecknade i bilaga 5 till 2014 ars riktlinjer.

(202) For berdkningen av bruttoforadlingsvirdet, som behovs for tillimpningen av punkterna 185-192 i 2014 drs
riktlinjer och som definieras i bilaga 4, anvdnder punkt 41 i 2012 &rs EEG-lag bruttoforadlingsvardet till
marknadspriser under det senaste rikenskapsaret fore ansokan om nedsittning av tilliggsavgiften. Punkterna 1
och 2 i bilaga 4 till 2014 ars riktlinjer som innebdr anviandning av bruttoforadlingsvardet till faktorkostnad samt
det aritmetiska medelvirdet for de senaste tre ar for vilka uppgifter finns tillgingliga. Tyskland forklarade att
sddana uppgifter inte fanns tillgingliga, eftersom ansokningar om nedsittning for dren 2013 och 2014 endast
inkluderar bruttoforadlingsvardet till marknadspriser for det senaste rikenskapsaret for vilka uppgifter fanns
tillgangliga (dvs. 2011 eller 2012). P4 motsvarande sitt forklarade Tyskland att, i syfte att berdkna elkostnader
fanns genomsnittliga bruttopriser for el inte tillgingliga for alla foretag, dtminstone inte for hogre forbrukningsin-
tervaller. Istillet skulle berdkningen av elkostnader baseras pa de faktiska elkostnaderna for dren 2011 och 2012,
eftersom det var de uppgifterna som limnades in av foretagen i deras ansokningar om nedsittning for aren 2013
och 2014. I enlighet med punkt 4 i bilaga 4 till 2014 ars riktlinjer, grundas definitionen av ett foretags
elkostnader framfor allt pd foretagets formodade elpris. P4 grundval av Tysklands forklaringar konstaterade
kommissionen i sitt beslut i drende SA. 38632 (2014/N) att Gvergdngsbestimmelserna i 2014 drs EEG-lag som
tilliter anvindning av uppgifter om bruttoforidlingsvirde till faktorkostnad grundas pa det senaste rikenskapsdret
eller de senaste tvd rikenskapsdren, liksom anvindningen av verkliga elkostnader for det senaste rikenskapsdret, i
enlighet med 2014 4rs riktlinjer, och sirskilt punkt 195 (skdlen 311-314 i beslutet). Detta berodde pé att
uppgifterna, det vill sdga bruttoforidlingsvirdet till faktorkostnad som grundas pd det senaste dret och de verkliga
elkostnaderna for det senaste dret, skulle tillimpas endast pa Gvergdngsbasis innan de uppgifter som krivs enligt
bilaga 4 till 2014 &rs riktlinjer hade samlats in. Detta resonemang giller i dnnu hogre grad for bedomningen av
sinkningen av EEG-tilliggsavgiften som dgde rum under dren 2013 och 2014, och enligt detta resonemang kan
det ocksd godtas att bruttoforddlingsvirdet till marknadspris anvinds vid bedémningen av forenligheten av
statligt stod som beviljats enligt BesAR under 2013 och 2014, i form av sinkt finansieringsstod for el fran
fornybara killor enligt punkt 3.7.2 i 2014 ars riktlinjer.

(203) Kommissionen drar slutsatsen att 2012 ars EEG-lag endast delvis uppfyller reglerna for stodberittigande som
foreskrivs i punkterna 185 och 186 i 2014 &rs riktlinjer. Stodmottagare for vilka dessa kriterier inte 4r uppfyllda
bor darfor dterkravas (behandlas i punkt 7.3.5 om Tysklands anpassningsplan).

7.3.4 Proportionalitet

(204) I punkt 188 i 2014 4rs riktlinjer anges att ett stod anses vara proportionellt om stodmottagarna betalar minst
15 % av merkostnaderna utan nedsittning.

(205) Medlemsstaterna kan dock ytterligare begrinsa beloppet for kostnader som uppkommer genom finansiering av
stod till fornybar energi som ska betalas pd foretagsniva, till 4 % av bruttoforadlingsvirdet for det berérda
foretaget. Betrdffande foretag som har en elintensitet pd minst 20 % kan medlemsstaterna begrinsa det
sammanlagda belopp som ska betalas till 0,5 % av det berérda foretagets bruttoforadlingsvirde. Slutligen, ndr
medlemsstaterna beslutar sig for att anta begrinsningar pd 4 % respektive 0,5 % av bruttoforadlingsvirdet ska
dessa begransningar gilla alla stodberittigade foretag (punkterna 189 och 190 i 2014 &rs riktlinjer).
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(206) Tyskland har meddelat att den begrinsade EEG-tilliggsavgiften som inbetalats av stddmottagarna under dren
2013 och 2014 i vissa fall inte var proportionerlig enligt kriterierna i 2014 &rs riktlinjer ('*!). Tyskland lade
dirfor fram en anpassningsplan (se bilaga IT) som behandlas i punkt 7.3.5.

(207) Kommissionen drar slutsatsen att taket for EEG-tilliggsavgiften bara delvis uppfyller kriterierna i punkterna 188
och 189 i 2014 érs riktlinjer. Stodmottagare for vilka dessa kriterier inte 4r uppfyllda bor darfor dterkrivas
(behandlas i punkt 7.3.5 om Tysklands anpassningsplan).

7.3.5 Anpassningsplanen

(208) Enligt punkt 193 och foljande i 2014 drs riktlinjer ska medlemsstaterna tillimpa kriterierna for stodberittigande
och proportionalitet som anges i punkt 3.7.2 i 2014 drs riktlinjer och som beskrivs ovan i punkterna 7.3.3
och 7.3.4 i detta beslut senast den 1 januari 2019. Stdd som beviljas for en period fore detta datum anses vara
forenligt om det uppfyller samma kriterier. Dessutom anser kommissionen att allt stod som beviljas for att
minska bordan for finansiering av stod till el fran fornybara kallor for dren fore 2019 kan forklaras forenligt med
den inre marknaden i den médn det dverensstimmer med en anpassningsplan.

(209) Denna plan mdste innebéra en gradvis anpassning till stodnivderna som foljer av tillimpningen av de kriterier om
stodberdttigande och proportionalitet som anges i punkt 3.7.2 i 2014 dars riktlinjer och som beskrivs i
punkterna 7.3.3 och 7.3.4.

(210) I den man stod beviljats for en period som foregdr datumet for tillimpning av dessa riktlinjer ska planen dven
foreskriva en gradvis tillimpning av kriterierna f6r denna period.

(211) Om, som anges i skil 200, stodet beviljades fore datumet for tillimpning av 2014 ars riktlinjer for foretag som
inte dr stodberittigade enligt kriterierna som beskrivs i punkt 7.3.3 i detta beslut, kan sddant stod forklaras
forenligt med den inre marknaden forutsatt att anpassningsplanen foreskriver ett ligsta eget bidrag pd 20 % av
merkostnaderna for tilliggsavgiften utan nedsittning, som ska faststillas successivt och senast den 1 januari 2019
(punkt 197 i 2014 ars riktlinjer).

(212) Tyskland har limnat in en anpassningsplan (bilaga II), som beskrivs i skil 27 och foljande, som foreskriver en
progressiv okning av EEG-tilliggsavgiften for alla stddmottagare som omfattas av dterkravet. Utgdngspunkten ar
EEG-tilldggsavgiften som faktiskt betalades 2013 och den erhdlls genom att man multiplicerar stddmottagarens
nedsatta EEG-tilliggsavgift for 2013 med stodmottagarens faktiska elférbrukning under samma ar (den
grundliggande tilliggsavgiften). Enligt anpassningsplanen kommer tilliggsavgifterna for 2013 och 2014 att
justeras sd att de inte overskrider 125 % och 150 % av den grundliggande tilliggsavgiften. Justeringen uppat
kommer eventuellt att vara storre 2015 eftersom taket okas till 200 % av den ursprungliga tillaggsavgiften. Under
de foljande dren fram till 2018 kommer tilliggsavgiften for &r X att pd motsvarande sitt begrinsas till 200 % av
tilliggsavgiften for ar X — 2.

(213) For de ar som dr foremal for granskning i detta beslut, det vill siga 2013 och 2014 foreskriver anpassningsplanen
en progressiv okning av EEG-tilliggsavgiften for alla stddmottagare for vilka kriterierna om stodberittigande och
proportionalitet i 2014 4rs riktlinjer inte var uppfyllda. Okningen kommer att fortsitta efter 2014, s& det kan
antas att nivderna som foreskrivs i 2014 ars riktlinjer kommer att uppnds senast den 1 januari 2019, bade for
foretag som i princip dr berittigade, men inte betalar en tillrickligt hog tilliggsavgift, och for foretag som inte ar
stodberittigade och darfér maste bidra med minst 20 % av merkostnaderna for tilliggsavgiften enligt punkt 197 i
2014 érs riktlinjer. Dessutom noterar kommissionen att anpassningsplanen beaktar samtliga relevanta
ekonomiska faktorer med anknytning till politiken for fornybar energi och att Tyskland meddelade den inom
tidsfristen enligt punkt 200 i 2014 &rs riktlinjer.

(214) Nar det giller 2013 och 2014 éverensstimmer anpassningsplanen darfor med kraven i punkt 3.7.3 i 2014 érs
riktlinjer. Enligt punkt 194 i 2014 ars riktlinjer kan nedsittningar som anpassas enligt planen darfor anses vara
forenliga med den inre marknaden.

(*") For bruttoforadlingsvarde och uppgifter om elintensitet, se skal 202 i detta beslut.
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7.3.6 Slutsats om forenlighet

(215) Den nedsatta EEG-tillaggsavgiften for energiintensiva foretag under 2013 och 2014 ir forenlig med den inre
marknaden endast om foljande villkor dr uppfyllda:

a) Nedsdttningen av tilliggsavgiften beviljas endast f6r kostnader till foljd av stod till energi fran fornybara killor.

b) Stédmottagarna uppfyller de kriterier for stodberattigande som faststills i punkterna 185, 186 och 187 i
2014 ars riktlinjer, som behandlas i punkt 7.3.3 i detta beslut.

¢) Siankningen av EEG-tilliggsavgiften dr proportionell enligt kriterierna i punkterna 188, 189 i 2014 drs
riktlinjer, som behandlas i punkt 7.3.4 i detta beslut.

(216) For stodmottagare for vilka ett eller flera av de villkor som beskrivs i skil 215 inte uppfylls anser kommissionen
undantagsvis att statligt stod som beviljats pd grundval av BesAR under 2013 och 2014 kan anses vara forenligt
med den inre marknaden, forutsatt att det garanteras att stodmottagarna betalar minst 125 % av den
grundlidggande tilliggsavgiften enligt skal 212 for ar 2013 och 150 % av den grundliggande tilliggsavgiften for
ar 2014. For att sakerstilla att det resultatet ska dterkrav dga rum enligt f6ljande:

a) For nedsittningen som beviljats for 2013 ska aterkravet motsvara skillnaden mellan tilliggsavgiften som skulle
ha betalats om alla villkor i skl 215 hade varit uppfyllda och EEG-tilliggsavgiften som faktiskt betalades
2013. Den sammanlagda EEG-tillaggsavgiften, inklusive det dterbetalda beloppet, for foretaget som omfattas
av dterkravet, far inte overstiga 125 % av EEG-tilliggsavgiften som verkligen betalades 2013.

b) For nedsittningen som beviljats for 2014 ska dterkravet motsvara skillnaden mellan tillaggsavgiften som skulle
ha betalats om alla kriterier i skdl 215 hade varit uppfyllda och EEG-tilliggsavgiften som faktiskt betalades
2014. Den sammanlagda EEG-tilliggsavgiften, inklusive det terbetalda beloppet, for foretaget som omfattas
av dterkravet, fir inte overstiga 150 % av EEG-tillaggsavgiften som verkligen betalades 2013.

7.4 Forenlighet med andra bestimmelser i fordraget

(217) 1 enlighet med punkt 29 i 2014 &rs riktlinjer, eftersom EEG-tillaggsavgiften syftar till att finansiera stod till EEG-
el, har kommissionen granskat dess 6verensstimmelse med artiklarna 30 och 110 i fordraget.

(218) Enligt réttspraxis kan en avgift som péfors inhemska varor och varor som importerats med hinsyn till identiska
kriterier 4ndd vara forbjuden enligt fordraget, nir intdkterna frén en sidan avgift dr avsedda att finansiera
verksamheter som sdrskilt gynnar beskattade nationella varor.

(219) Om de fordelar som dessa varor fir fullt ut kompenserar for péalagan som tas ut, paverkar denna avgift endast
importerade varor. Detta utgor en avgift med motsvarande verkan, som strider mot artikel 30 i fordraget. Om
fordelarna diremot bara delvis kompenserar palagan som belastar de nationella produkterna, utgor avgiften i
friga en diskriminerande avgift i den mening som avses i artikel 110 i fordraget och andelen som anvénds till att
kompensera pélagan som belastar den inhemska produkter strider mot denna bestimmelse ('%2).

(220) Kommissionen har beaktat i sin gamla beslutspraxis (') och i dverensstimmelse med domstolens rittspraxis (1*%)
att finansieringen av nationella stodsystem for fornybara energikillor genom en skatteliknande avgift pa
elforbrukning kan diskriminera importerad el frin fornybara energikillor. Om inhemsk elproduktion stods av
stod som finansieras genom en avgift pd all elforbrukning (inbegripet importerad el), riskerar dess

(1?) Forenade mal C-128/03 and C-129/03, AEM, ECLL:EU:C:2005:224, punkterna 44-47; Mal C-206/06, Essent Netwerk Noord, ECLL:EU:
(:2008:413, punkt 42.

(1) Statligt stod N 34/90; Statligt stod N 416/99; Statligt stod N 490/00; Statligt stod N 550/00; Statligt stod N 317/A/06 and NN 162/A/
03; Statligt stod N 707 och 708/02; Statligt stod N 789/02; Statligt stod N 6/A/01; kommissionens beslut 2007/580/EG;
kommissionens beslut 2009/476/EG; Statligt stod N 437/09.

("% Forenade mal C-128/03 och C-129/03, AEM, ECLLEU:C:2005:224, punkterna 44-47; Mal C-206/06, Essent Netwerk Noord, ECLL:EU:
C:2008:413, punkterna 58 och 59.
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finansieringsmetod som innebdr en borda for importerad el som inte omfattas av finansieringen, att fa
diskriminerande verkan pd importerad el frin férnybara energikillor och strider dirmed mot artiklarna 30 och/
eller 110 i fordraget (*%).

(221) T sitt inledningsbeslut noterade kommissionen att 2012 drs EEG-lag vid forsta anblicken kan ha en
diskriminerande effekt eftersom punkt 39 1 2012 drs EEG-lag foreskriver att EEG-tillaggsavgiften ska sinkas vid s&
kallad direktforsiljning. Den nedsatta avgiften ar tillimplig endast om leverantoren har kopt 50 % av sitt elutbud
fran nationella producenter av EEG-el. Det forefaller darfor vara frdga om en diskriminerande avgift i den mening
som avses i artikel 110 i fordraget.

(222) Kommissionen ansdg ocksd att om tilliggsavgiften hade tagits ut pd import som inte skulle ha fatt stod enligt
2012 &rs EEG-lag om den hade tillverkats i Tyskland (till exempel el fran anldggningar som har varit i drift i mer
an 20 ar), skulle tillaggsavgiften Gverensstimma med artiklarna 30 och 110 pa grund av att det, i detta sarskilda
fall, inte foreligger ndgon skillnad i behandling mellan inhemsk produktion och import.

(223) Tyskland invander mot att 2012 &rs EEG-lag kan leda till diskriminering i den mening som avses i artiklarna 30
och 110 i fordraget, av foljande skil: For det forsta gor kommissionen gillande att det inte finns ndgon likhet
mellan importerade produkter for vilka EEG-tilliggsavgiften liggs pd och inhemska produkter som finansieras
med avgiften. Detta beror pd att EEG-tillaggsavgiften finansierar anliggningar for fornybar energi, medan den tas
ut pd forbrukningen av el fran fornybara energikillor.

(224) Aven om tilldggsavgiften skulle anses finansiera el frin fornybara energikillor skulle det dock dndé finnas en
skillnad mellan elen som beldggs med tilliggsavgiften och elen som tilliggsavgiften frimjar. Anledningen ar att
Tysklands mdl for fornybara energikillor, som faststills i artikel 3.3 och del A i bilaga I till direktiv 2009/28/EG,
endast kan uppnds genom fornybar el som antingen producerats inhemskt eller importerats pd grundval av en
mekanism for samarbete med den medlemsstat dér elen har producerats (artikel 5.3 i direktivet). I avsaknad av en
samarbetsmekanism kan importerad el frin fornybara energikillor inte tillgodordknas for att uppnd mdlet. Nar
det giller konsumenterna kan sddan el darfor inte anses likna inhemska el frin fornybara energikallor.

(225) Nar det giller det grona el-privilegiet (punkt 39 i 2012 &rs EEG-lag) havdar Tyskland att det inte kan anses vara
diskriminerande eftersom det faktiskt genomfor direktiv 2009/28/EG. Direktiv 2009/28/EG faststiller nationella
mdl for andelen energi fran fornybara killor och den gor det mojligt for medlemsstaterna att inrétta stodsystem
och samarbetsitgirder (artikel 3.3). Enligt artikel 5.3 i direktivet kan el frn fornybara energikillor som
produceras pd den inhemska marknaden tas med i berdkningen av mdlet. El frén fornybara energikillor som
produceras i andra medlemsstater kan i princip tas med i berdkningen av mélet om den omfattas av ett
samarbetsavtal mellan de berorda medlemsstaterna. Ingdendet av sddana avtal 4r inte obligatoriskt utan limnas
till medlemsstaternas bedomning. Tyskland hivdar att det foljer av dessa bestimmelser i direktivet att Tyskland
har ritt att endast stodja den inhemska fornybara elproduktionen. Det framgdr vidare av dessa bestimmelser att
Tyskland inte 4r tvunget att antingen bevilja tillgang till sin stddordning for producenter av el frin fornybara
energikillor frin andra medlemsstater, eller att lata sddana producenter dra nytta av det grona el-privilegiet.

(226) Tyskland hdvdar dessutom att om det grona el-privilegiet gjordes tillgingligt for producenter i andra
medlemsstater finns det en risk for att detta skulle leda till 6verkompensation av dessa producenter, som kan
borja plocka russinen ur kakan mellan de olika nationella stodsystemen. Det skulle ocksd innebdra ett hot mot
finansieringsmekanismen for 2012 drs EEG-lag, eftersom allt fler icke inhemska producenter skulle vilja utnyttja
det grona el-privilegiet och méngden el som faktiskt beliggs med EEG-tilliggsavgiften skulle kontinuerligt minska,
och dirmed urholka finansieringsbasen. Detta skulle i praktiken strida mot malen i direktiv 2009/28/EG, som
tillater vilken inréttandet av nationella stodsystem for att 6ka produktionen av fornybar energi.

(227) Denna tolkning bekriftas, enligt Tyskland, av den senaste domen i malet Alands Vindkraft (1°9). I denna dom,
som gillde ett nationellt system for tilldelning av siljbara certifikat till producenter av gron el endast for gron el
som producerats inom den medlemsstatens territorium, ansdg domstolen att ett sddant system utgjorde en atgird
med motsvarande verkan som kvantitativa importrestriktioner, vilken i princip 4r oférenlig med de skyldigheter
som foljer av artikel 34 i fordraget. Dock kan systemet motiveras med tvingande hinsyn till miljoskyddet ('%).

(1°) Mal 47]69 Frankrike mot kommissionen, ECLLEU:C:1970:60, punkt 20; EEG 2014-beslut, skal 329 och féljande.
(1) M&lC-573/12, Alands Vindkraft, ECLIEU:C:2014:2037.
() M3l C-573/12, Alands Vindkraft, ECLLEU:C:2014:2037, punkterna 75 och 119.
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(228) Tyskland hidvdar slutligen att EEG-tilliggsavgiften inte utgdér en avgift i den mening som avses i antingen
artikel 30 eller artikel 110 i fordraget. Snarare dr det enbart en ansokan om dterbetalning som systemansvariga
har mot elleverantorer, eftersom systemansvariga anses utfora tjdnster for leverantérerna. Tyskland hanvisar till
domstolens rittspraxis, enligt vilken "en avgift som liggs p& varor pd grund av att de passerar en grans kan
undgd att kvalificeras som en avgift med motsvarande verkan, som ar forbjuden enligt férdraget, om den ingdr i
ett allmint system for interna skatter och avgifter och om den systematiskt enligt samma kriterier utgr for
nationella produkter och importerade och exporterade produkter, om den utgor en ersittning for en specifik
tjdnst, som faktiskt och individuellt har utférts &t niringsidkaren om denna ersdttning stir i proportion till
tjdnsten eller, under vissa omstidndigheter, om den tas ut med anledning av kontroller som utfors for att uppfylla
de skyldigheter som foljer av gemenskapslagstiftningen” (*%).

(229) Tyskland anser att det andra och det tredje av de alternativa kriterierna som anges i domstolens dom ir
uppfyllda. For det forsta hivdar Tyskland att EEG-tilliggsavgiften utgor en skilig betalning for en viss tjanst,
namligen det faktum att de systemansvariga avstdr frdn den fornybara "kvaliteten” vad giller den overférda elen,
som forvirvas genom elleverantorerna, vilket forklaras i skal (144) ('%). Tyskland anser att elleverantorerna far
ndgot i gengild genom att betala EEG-tillaggsavgiften till de systemansvariga. Det ér ett faktum att en del av elen
kommer frdn fornybara energikillor. Tyskland hidvdar dirfor att EEG-tilliggsavgiften motsvarar en tjanst till
skillnad frdn situationen i malet Essent dir det inte fanns ndgon motprestation for utbetalningarna (1'%). For det
andra péstds EEG-tilliggsavgiften tas ut for att uppfylla skyldigheter enligt unionslagstiftningen, ndmligen direktiv
2009/28|EG.

(230) Kommissionen kan inte instimma i det resonemanget fran Tyskland.

(231) For det forsta stimmer det att EEG-tilliggsavgiften finansierar inrdttandet av anliggningar for fornybar energi
dven om den stoder produktionen av energin som produceras i dessa anldggningar. Detta styrks av det faktum att
EEG-tilliggsavgiften tas ut per kilowattimme forbrukad elektricitet. For det andra kan sambandet mellan inhemskt
producerad och importerad EEG-el inte pdverkas av det faktum att importerad EEG-el inte tas med i berdkningen
av malet som faststalls i direktiv 2009/28/EG. Enligt domstolens rittspraxis ska likhet bedomas “inte pa grundval
av kriteriet om produkternas absolut identiska karaktir utan deras lika och jaimforbara anvindning” ('!). Fragan
om likhet méste skiljas fran skillnad i behandling: Det finns en skillnad i behandling endast i forhdllande till
importerad el som hade varit stodberittigad enligt 2012 &rs EEG-lag om den hade producerats i Tyskland. Fragan
om huruvida importerad el frn fornybara energikillor tas med i beridkningen av maélet som faststalls i direktiv
2009/28EG dr irrelevant.

(232) Kommissionen instimmer inte i Tysklands péstdende att EEG-tilliggsavgiften inte utgor en avgift i den mening
som avses i artiklarna 30 och 110 i fordraget. Sdsom domstolen slagit fast i malet Essent, saknas det till att borja
med relevans for tillimpningen av artiklarna 30 och 110 i fordraget, att avgifter inte tas ut direkt av staten utan
av de systemansvariga (''?). For det andra forefaller EEG-tilliggsavgiften som betalas av elleverantorerna inte
utgora en lamplig avgift for ndgon tjdnst eller tillgdng. Den fornybara kvalitet 4r som sddan inte till ndgon nytta
for elleverantorerna med tanke pd att den overfors separat fran den faktiska EEG-elen. De betalningar som gors av
leverantorerna star inte heller i proportion till tjdnsten eftersom betalningarna varierar beroende pd hur méinga
icke privilegierade kunder de har medan den péstidda tjansten, nimligen att elen har fornybar kvalitet, 4r odelbar
och densamma for alla. For det tredje tas EEG-tilliggsavgiften inte ut med anledning av kontroller och den tas inte
heller ut direkt med anledning av skyldigheter som foljer av unionsratten. Enligt direktiv 2009/28/EG idr Tyskland
skyldigt att infora dtgirder for att garantera en regelbunden okning av andelen energi fran fornybara energikéllor
(artikel 3.2 i direktivet). Genomf6randet bestims av Tyskland bade vad giller de specifika dtgdrderna (artikel 3.3 i
direktivet) och hur de finansieras.

(233) Sasom kommissionen slog fast i inledningsbeslutet forbjuder artiklarna 30 och 110 endast finansieringen av ett
stodsystem for nationell produktion genom att en diskriminerande avgift tas ut pd importerade produkter. De
tvingar inte medlemsstaterna att utvidga stodsystemet till att omfatta importerade produkter. Detta beslut liksom

(1) M4l C-130/93, Lamaire, ECLI:EU:C:1994:281, punkt 14.

(1) Tyskland erkdnner dock att EEG-tilliggsavgiften inte utgor en ersittning for tillhandahdllandet av el frén fornybara energikallor, som
siljs pd spotmarknaden.

(1% Mal C-206/06, Essent Netwerk Noord, ECLI:EU:C:2008:41 3.

(") M4l 171/78, kommissionen mot Danmark, ECLI:EU:C:1980:54, punkt 5.

(1) M4l C-206/06, Essent Netwerk Noord, ECLI:EU:C:2008:413, punkt 46.
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foregdende beslut om nationella stodsystem for fornybar energi ("), dndrar inte det faktum att stod enligt 2012
ars EEG-lag begrénsas till den nationella produktionen. Nir medlemsstaterna utarbetar sina stodsystem far de inte
infora diskriminerande avgifter i den mening som avses i artiklarna 30 och 110 i fordraget.

(234) Domen i malet Alands Vindkraft dndrar inte bedomningen med avseende pa artiklarna 30 och 110 i fordraget.
For det forsta var den enda fragan i det mélet huruvida ett nationellt stodsystem for producenter av fornybar
energi mdste vara tillgangligt for producenter i andra medlemsstater (domstolen fann att detta inte var fallet).
Domen berdrde inte frigan om huruvida ett siddant nationellt stodsystem kan finansieras genom en
diskriminerande avgift som tas ut dven pd ekonomiska aktorer som ir etablerade i andra medlemsstater. For det
andra har domstolen, pd begiran av den svenska domstolen, gett en tolkning av artikel 34 om kvantitativa
restriktioner for den fria rorligheten for varor. Begdran om forhandsavgorande avsdg inte artiklarna 30 och 110
om diskriminerande avgifter och skatter, och foljaktligen uttalade sig domstolen inte i det avseendet. For det
tredje fann domstolen att Sveriges viagran att ge sokanden tillgdng till dess certifieringssystem, som visserligen
utgdr en 4tgird med motsvarande verkan som en kvantitativ restriktion, var motiverad med hinsyn till
miljopolitiken och proportionerlig for att uppnd det miljopolitiska malet (''*). Diskriminerande atgdrder som
strider mot artiklarna 30 och 110 kan dock inte motiveras ens av miljoskil. Kommissionen kan inte se ndgra
exempel dir miljoskydd (eller for den delen ndgot annat tvingande skl av allménintresse) skulle kunna stirkas av
att infora en ekonomisk skyldighet som innebér att ekonomiska aktorer i andra medlemsstater betalar mer dn
sina konkurrenter.

(235) Samtidigt som Tyskland vidholl sin stdndpunkt att EEG-tilliggsavgiften inte strider mot artiklarna 30 och 110 i
fordraget har det emellertid gjort ett dtagande att investera i sammanlinkningar och i liknande europeiska
energiprojekt (se beskrivningen i skdl 19). Dessa investeringar skulle motsvara det berdknade beloppet for den
pastadda diskrimineringen.

(236) De vanliga dtgirderna vid overtrddelser av artiklarna 30 och 110 i fordraget dr dterbetalning av avgifterna som
tagits ut. En dterinvestering av den andel av intdkterna frdn en skatteliknande avgift som samlades in frén import
till projekt och infrastruktur som specifikt frimjar import har dock erkints av kommissionen som ett lampligt
sétt att avhjalpa historiska potentiell diskriminering enligt artiklarna 30 och 110 i férdraget (*°).

(237) Att faststilla hur stor andel av tidigare intdkter frdn EEG-tilliggsavgiften som maste anslds till sidana
investeringar, var det forsta steget for att uppskatta importen av stodberdttigad EEG-el till Tyskland. Tyskland har
meddelat att under ansokningsperioden enligt 2012 &rs EEG-lag, mellan januari 2012 och juli 2014, uppgick
andelen av ursprungsgarantier for el frn fornybara energikillor som kan fa stod enligt 2012 &rs EEG-lag till
omkring 1 349 GWh: 519 GWh 2012, 283 GWh 2013 och 547 GWh 2014. Den mycket storre andelen av
ursprungsgarantier som inte ingdr i detta belopp motsvarar stora gamla vattenkraftverk, som inte dr berittigade
enligt 2012 ars EEG-lag. Eftersom ursprungsgarantier kan handlas separat ar de inte i sig tillrackliga for att avgora
i vilken utstrackning EEG-el faktiskt importeras. Tyskland har uppgett att den faktiska importen skulle ha varit
lagre men har inte kunnat ge information om i vilken utstrickning den beriknade importerade gron elen skulle
ha omfattats av fysiska importavtal.

(238) Det andra steget ar att utvidrdera i vilken utstrickning importerad gron el diskriminerades. Diskrimineringen
bestdr i det faktum att dven om béde inhemsk EEG-elproduktion och EEG-import bidrar till EEG-tillaggsavgiften
ar det endast inhemsk EEG-elproduktion som gynnas av avgiften (inom ramen for villkoren f6r stodberittigande).

(239) Diskrimineringen kan som sddan mitas utifrdn vilken EEG-tillaggsavgift som laggs pd importerad EEG-el. Det ska
emellertid pdpekas att en dterbetalning inte skulle omfatta hela tilliggsavgiften som sddan utan skulle begrinsas
till den hypotetiska formen av mottaget stod (inmatningspriser, marknadspremier eller gron el-privilegium). Med
tanke pd att de inhemska EEG-elproducenterna ocksé betalar avgiftstillagget men far EEG-stod, skulle skillnaden i
behandling endast uppstd i den omfattning som importen madste betala tilligget utan att fi ndgot stod.
Diskriminering motsvarar i huvudsak stodet som hills inne frén importerad EEG-el.

(') Setex. statligt stod SA. 33384 (2011/N) — Osterrike, Okostromgesetz 2012, C(2012) 565 slutlig.
(*%) Se fotnot 107.
(") Statligt stod SA. 15876 (N490/00) —Italien, Icke-aterkravbara kostnader i elsektorn (EUT C 250, 8.10.2005, s. 10).
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(240) Nir det giller inmatningspriser och marknadspremier konstaterar kommissionen att eftersom dessa varierar
mellan olika EEG-tekniker, skulle det vara nodvindigt att faststilla vilka olika typer av EEG-el som faktiskt
importeras, och i vilka mangder, for att tillimpa dessa stodformer pd import. Tyskland har dock forklarat att
uppgifter om faktiska EEG import inte var tillginglig, det dr ddrfor inte mojligt att méta diskriminering genom att
tillimpa det sirskilda inmatningspriset eller marknadspremien for motsvarande belopp pé import.

(241) Diremot ir det lattare att faststilla fordelen som foljer av det grona el-privilegiet: Tyskland har uppgett att den
fordel som f6ljer av det grona el-privilegiet i praktiken var ligre dn 4 cent/kWh. Det beror pd att elleverantorer
som ansoker om privilegiet bara kan fi en nedsittning med 2 cent/kWh pé hela sin portf6lj om minst 50 % av
elen kommer fran fornybara energikillor. For att undvika eller minimera risken att nitt och jimnt missa malet
50 % (da full EEG-tilliggsavgift betalas pd hela portf6ljen) koper elleverantorerna EEG-el med en sikerhets-
marginal, det vill siga utover de 50 % som kravs, ibland upp till 60 %. I sidant fall, for att berdkna kostnads-
fordelen som potentiellt kan foras over pd producenter av el frin fornybara energikillor, ska nedsittningen av
EEG-tillaggsavgiften for hela portfoljen, det vill siga 2 cent/kWh, delas med en hogre andel fornybara
energikillor. For till exempel en andel pd 60 % skulle den faktiska kostnadsférdelen som kan foras vidare inte
uppga till 4 cent/kWh, utan endast 3,3 cent/kWh. I genomsnitt var den storsta fordelen som en foljd av det grona
el-privilegiet 3,8 cent/kWh 2012, 3,2 cent/kWh 2013 och 3,9 cent/kWh 2014.

(242) Det forefaller som om det gron el-privilegiet var nigot hogre dn EEG-tilliggsavgiften for 2012, men lagre dn
tilliggsavgifterna under 2013 och 2014. Det framgdr ocksé att det grona el-privilegiet var lagre dn fordelen som
ingdr i vissa inmatningspriser (efter avdrag av marknadspriset), t.ex. for solenergi, men hogre dn fordelen som
ingdr i andra inmatningspriser, tex. vindkraft. Men &dven om privilegiet i viss mdn kan innebdra en
underskattning av diskrimineringens verkliga omfattning bér man komma ihdg att beloppen for ursprung-
sgarantier overskattar importens omfattning. Kommissionens uppfattning dr dirfor att metoden som anvinds av
Tyskland (se skil 238 och foljande) ar limplig. Fordelen som foljer av det grona el-privilegiet kan tillsammans
med uppgifterna om importerade ursprungsgarantier, betraktas som lamplig for att faststilla i vilken utstrickning
importerad EEG-el diskriminerades enligt 2012 drs EEG-lag.

(243) Med hjdlp av virdena for stodberittigad EEG-elimport som anges i skl 237 och virdena for det grona el-
privilegiet som anges i skil 241 kommer man fram till att det belopp som aterinvesteras uppgér till 50 miljoner
euro ("'9). Darfor anser kommissionen att Tysklands dtagande att investera 50 miljoner euro (se skal 19) i
sammanldnkningar och europeiska energiprojekt avhjilper den historiska potentiella diskrimineringen enligt
artiklarna 30 och 110 i fordraget.

8. GILTIGA SPRAK
(244) Som ndmns i avsnitt 1 i detta beslut har Tyskland avstdtt fran sin ritt att fa beslutet antaget pd tyska. Det giltiga
spraket kommer darfor att vara engelska.
9. SLUTSATS OCH ATERKRAV

(245) Med tanke pad att EEG-tillaggsavgiftens tidigare 6vertridelser av artiklarna 30 och 110 i fordraget har dtgirdats,
drar kommissionen slutsatsen att stodet till EEG-elproducenter som konstaterades vara forenligt i skilen 187
och 200 i inledningsbeslutet, ocksa ar forenligt med den inre marknaden vad giller finansieringsmekanismen.

(246) Kommissionen konstaterar att Tyskland olagligen har infort stodet till EEG-elproduktion och till energiintensiva
foretag i strid med artikel 108.3 i fordraget.

(247) Stodet bor aterkrivas i den utstrackning det ar oforenligt med den inre marknaden.

(248) Aterkrav bor endast avse nedsittningen av EEG-tilliggsavgiften som beviljats for 2013 och 2014 (nedan kallade
de aktuella dren).

("% 19,7 (2012) + 9,1 (2013) + 21,3 (2014) = 50,1 miljoner euro.
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(249) De belopp som ska aterkrdvas bor begrinsas for vart och ett av de aktuella dren, till skillnaden mellan beloppet
som dr forenligt med den inre marknaden f6r det dret, enligt skdlen 251, 252 och 253, och EEG-tilliggsavgiften
som faktiskt har betalats av stodmottagaren under det aktuella &ret.

(250) EEG-tilliggsavgiften som faktiskt har betalats av stddmottagaren under det aktuella aret erhdlls i princip genom
att tillimpa den nedsatta avgiften f6r det aret pd stodmottagarens elférbrukning for samma dr. For att paskynda
aterkravet och eftersom forbrukningsuppgifterna for de aktuella dren dnnu inte ar tillgingliga for alla foretag som
berors av aterkravet, kommer Tyskland som en forsta dtgird att anvinda elférbrukningen frén ansokningarna for
att omedelbart berdkna ett preliminirt aterbetalningsbelopp. Tyskland kommer som en andra dtgérd att anvinda
de faktiska forbrukningsuppgifterna for de aktuella dren for att faststilla det slutliga dterkravsbeloppet och vidta
nodvindiga atgdrder for att sikerstilla dterkrav eller terbetalning pd grundval av de slutliga beloppen (detta
andra steg i dterkravsprocessen kallas korrigeringsmekanismen).

(251) Ett forsta steg for att faststilla beloppet som ér forenligt med den inre marknaden, ar att tillimpa punkt 3.7.2 i
2014-érs riktlinjer. De foretag som beviljats nedsattning ska tillhora de sektorer som finns fortecknade i bilaga 3
till 2014 ars riktlinjer (punkt 185 i 2014 dars riktlinjer) eller, om detta inte dr mojligt, ska foretaget ha en
elintensitet pd minst 20 % och tillhéra en sektor med en handelsintensitet pd minst 4 % pa EU-nivd, dven om det
inte tillhor en sektor som finns fortecknad i bilaga 3 till 2014 &rs riktlinjer (punkt 186 i 2014 ars riktlinjer). For
tillimpningen av punkt 186 i 2014 &rs riktlinjer (se skal 202) kan uppgifterna som limnas i ansokningarna for
de aktuella dren anvandas.

(252) Om foretaget ar stodberdttigat enligt skal 251 ska foretaget dessutom betalar minst 15 % av merkostnaderna utan
nedsittning (punkt 188 i 2014 éars riktlinjer). Beloppet som ska betalas kan dock begrinsas pd foretagsniva till
4 % av bruttoforadlingsvirdet for det berorda foretaget. Betriffande foretag som har en elintensitet pd minst 20 %
kan beloppet som ska betalas begransas till 0,5 % av det berérda foretagets bruttoforadlingsvirde (punkt 189 i
2014 drs riktlinjer). For tillimpningen av punkt 189 i 2014 dars riktlinjer (se skdl 202) kan uppgifterna som
ldmnas i ans6kningarna for de aktuella dren anvindas. Om foretaget i friga inte dr stodberittigat enligt skdl 251
motsvarar beloppet som ska betalas enligt punkt 3.7.2 i 2014 ars riktlinjer, i princip EEG-tilliggsavgiften utan
nedsittning, med forbehall for vergdngsregeln i punkt 197 i 2014 ars riktlinjer.

(253) Om beloppet som ska betalas pd grundval av skdl 252 for ndgot av de aktuella dren, dr hogre 4n beloppet som
faktiskt har betalats av stddmottagaren for det dret, kommer bestimmelserna i anpassningsplanen att tillimpas
enligt skal 212: Fér 2013 fir beloppet inte overstiga 125 % av tilliggsavgiften som betalades ut under 2013 (dvs.
samma dr). For 2014 far beloppet inte 6verstiga 150 % av tillaggsavgiften som betalades ut under 2013 (dvs. dret
innan). Sdsom forklaras i skdl 250 fér tillaggsavgiften som faktiskt betalades ut under 2013 och 2014, i syfte att
faststilla det prelimindra dterkravsbeloppet, baseras pd uppgifterna om elforbrukning i foretagets ansokan om
nedsittning for 2014 och 2013. For tillimpningen av korrigeringsmekanismen kommer den faktiska
elférbrukningen f6r 2013 och 2014 att anvindas sd snart den ar tillganglig.

(254) Om beloppet som ska betalas som faststills pd grundval av skdlen 251, 252 och 253, inte dr hogre 4n beloppet
som faktiskt har betalats av stddmottagaren for ndgot av de aktuella dren, kommer det inte att bli nigot aterkrav.

(255) Om en stodmottagare tar emot ett sammanlagt stodbelopp pd mindre 4n 200 000 euro och om stodet uppfyller
alla andra kriterier i antingen kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 ('") eller kommissionens forordning
(EG) nr 1998/2006 ('**) bor sddant std inte anses utgora statligt stéd i den mening som avses i artikel 107.1 i
fordraget, och bor darfor inte vara foremadl for dterkrav.

(256) Om en stodmottagare tar emot ett sammanlagt stodbelopp pd 6ver 200 000 EUR, varav ett belopp pd mindre 4n
200 000 euro ska &terkravas giller inte kommissionens forordningar (EG) nr 1998/2006 och (EU)
nr 1407/2013, eftersom stod som avser samma stodberittigade kostnader inte fir kumuleras (artikel 5.2 i
kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 och artikel 2.5 i kommissionens forordning (EG) nr 1998/2006).
Dessa belopp maste darfor aterkrivas.

(""7) Kommissionens forordning (EU) nr 1407/2013 av den 18 december 2013 om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 i EUF-
fordraget pa stod av mindre betydelse (EUT L 352, 24.12.2013, s. 1).

("*) Kommissionens forordning (EG) nr 1998/2006 av den 15 december 2006 om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i fordraget pa
stod av mindre betydelse (EUT L 379, 28.12.2006, s. 5).
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(257) Kommissionen har vidare undersokt om det finns ndgra hinder for dterkrav enligt artikel 14 i férordning (EG)
nr 659/1999. Sasom anges i skl 172 har ndgra berorda parter hdvdat att korrigeringen under 2013 och 2014
bor vara sd liten som mojligt for att garantera stodmottagarnas berittigade férvintningar, och att dterkrav inte
kan ske. Av de skil som anforts i skilen 146 och foljande, kan kommissionens beslut i drende NN 27/00 inte ge
upphov till beridttigade forvintningar hos stodmottagarna, eftersom 2012 drs EEG-lag skiljer sig frdn 2000 drs
EEG-lag och antogs for mer 4n tio ar senare. Dessutom fanns framfor allt BesAR inte med i 2000 &rs EEG-lag.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE:

Artikel 1

Statligt stod till stod for produktion av el frin fornybara energikillor och gruvgas, inbegripet dess finansierings-
mekanism, som beviljas pd grundval av Erneuerbare-Energien-Gesetz 2012 (2012 drs EEG-lag), som Tyskland olagligen
har genomfort i strid med artikel 108.3 i fordraget, dr forenlig med den inre marknaden under forutsittning att de
dtaganden som anges i bilaga I genomfors av Tyskland.

Artikel 2

Kommissionen godtar anpassningsplanen som Tyskland har limnat in for dren 2013 och 2014, som anges i bilaga II.

Artikel 3

1. Det statliga stod som utgors av nedsittning av tilliggsavgiften for finansiering av stod till el frén fornybara killor
(nedan kallad EEG-tilliggsavgift) under dren 2013 och 2014 for energiintensiva anvindare (Besondere ausgleichsregelung,
BesAR), som Tyskland olagligen har genomfort i strid med artikel 108.3 i fordraget, 4r forenligt med den inre
marknaden om det ingér i en av de fyra kategorier som anges i denna punkt.

Om statligt stod beviljas ett foretag som tillhor en sektor som finns fortecknad i bilaga 3 till riktlinjerna for statligt stod
till miljoskydd och energi for 2014-2020 (nedan kallade 2014 drs riktlinjer), dr det forenligt med den inre marknaden
om fOretaget betalar minst 15 % av merkostnaderna som elleverantérer ddrar sig till foljd av skyldigheten att kopa
fornybar energi, som sedan fors over pa deras kunder. Om foretaget har betalat mindre 4n 15 % av dessa merkostnader,
ar det statliga stodet dndé forenligt med den inre marknaden om foretaget betalade ett belopp som motsvarar minst 4 %
av bruttoforadlingsvirdet eller, for foretag som har en elintensitet pd minst 20 %, minst 0,5 % av bruttoforddlingsvardet.

Om statligt stod beviljas ett foretag som inte tillhor en sektor som finns fortecknad i bilaga 3 till 2014-ars riktlinjer men
som hade en elintensitet pd minst 20 % under 2012 och under det dret tillhorde en sektor med en handelsintensitet pa
minst 4 % pd EU-niv4, dr det forenligt med den inre marknaden om foretaget betalar minst 15 % av merkostnaderna
som elleverantorer adrar sig till {6ljd av skyldigheten att kopa fornybar energi som sedan fors 6ver pa elférbrukarna. Om
foretaget har betalat mindre dn 15 % av dessa merkostnader, dr det statliga stodet dndd forenligt med den inre
marknaden om foretaget betalade ett belopp som motsvarar minst 4 % av bruttoforddlingsvirdet eller, for foretag som
har en elintensitet pd minst 20 %, minst 0,5 % av bruttoforadlingsvardet.

Om statligt stod beviljas ett foretag som ar berittigat till forenligt statligt stod pd grundval av andra eller tredje stycket,
men EEG-tilliggsavgiften som betalas av foretaget inte ndr upp till den nivd som krivs enligt dessa stycken, dr foljande
delar av stodet forenligt med den inre marknaden:

a) For 2013, den delen av stodet som Gverskrider 125 % av tilliggsavgiften som foretaget faktiskt betalat under 2013.

b) For 2014, den delen av stodet som 6verskrider 150 % av tilliggsavgiften som foretaget faktiskt betalat under 2013.
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Om statligt stod beviljas ett foretag som inte dr berittigat till forenligt statligt stod pd grundval av andra eller tredje
stycket, och om foretaget betalat mindre d4n 20 % av merkostnaderna for tilliggsavgiften utan nedsittning, ar foljande
delar av stodet forenligt med den inre marknaden:

a) For 2013, den delen av stodet som overskrider 125 % av tilldggsavgiften som foretaget faktiskt betalat under 2013.

b) For 2014, den delen av stodet som overskrider 150 % av tilliggsavgiften som foretaget faktiskt betalat under 2013.

2. Varje stdd som inte omfattas av punkt 1 dr of6renligt med den inre marknaden.

Artikel 4

Individuellt stod som beviljas pd grundval av stodordningar som avses i artiklarna 1 och 3 ska inte utgora stod om det
ndr det beviljades uppfyllde villkoren i férordningen som antagits i enlighet med artikel 2 i rddets forordning (EG)
nr 994/98 ('**) och som var tillimplig vid tidpunkten d4 stédet beviljades.

Artikel 5

Individuellt stdd som beviljas pd grundval av stddordningar som avses i artiklarna 1 och 3 och som nir det beviljades
uppfyllde villkoren i forordningen som antagits enligt artikel 1 i forordning (EG) nr 994/98, eller av ndgon annan
godkind stodordning ar forenligt med den inre marknaden upp till de hogsta stodnivder som kan tillimpas pd denna
typ av stod.

Artikel 6

1. Tyskland ska dterkriva det oforenliga stodet som avses i artikel 3.2 frdn stodmottagarna enligt metoden som
beskrivs i bilaga III.

2. Det stod som ska dterkrdvas ska innefatta rdnta frain och med dagen di stodet stilldes till stoédmottagarnas
forfogande till och med dagen det har aterbetalats.

3. Réntan ska berdknas som sammansatt rinta enligt kapitel V i kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 (*%°).

4. Tyskland ska upphora med alla utbetalningar av utestdende stod enligt stodordningen som avses i artikel 3.2 med
verkan frdn dagen da detta beslut antas.

Artikel 7
1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 3.2 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. Tyskland ska sikerstilla att detta beslut genomfors inom fyra manader frin dagen for delgivningen av detta beslut
genom att aterkrava det oférenliga stodet som har beviljats.

3. Om Tyskland dterfir endast de preliminira terkravsbeloppen enligt punkt 4 i bilaga III, ska Tyskland se till att
korrigeringsmekanismen som beskrivs i punkt 4 i bilaga IIl genomférs inom ett ar frén dagen for delgivningen av detta
beslut.

Artikel 8

1. Inom tvd manader efter dagen da detta beslut har delgivits ska Tyskland ldmna foljande uppgifter:

a) En forteckning 6ver de stodmottagare som har tagit emot stod enligt artikel 3.1 och 2 samt det totala stodbeloppet
som var och en har mottagit enligt stodordningen.

(") Radets forordning (EG) nr 994/98 av den 7 maj 1998 om tillimpningen av artiklarna 92 och 93 i Fordraget om upprittandet av
Europeiska gemenskapen pd vissa slag av 6vergripande statligt stod (EGT L 142, 14.5.1998,s. 1).

(") Kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomfdrande av radets forordning (EG) nr 659/1999 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).
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b) Det totala prelimindra dterkravsbeloppet (kapital och rdntor) som ska dterbetalas av varje stddmottagare.

¢) En detaljerad beskrivning av dtgdrderna som redan har vidtagits eller som planeras for att folja detta beslut,
inbegripet de dtaganden som anges i bilaga L.

d) Dokument som visar att stddmottagarna har anmodats att betala tillbaka stodet och att de dtaganden som anges i
bilaga I dr uppfyllda.

2. Tyskland ska hélla kommissionen underrittad om utvecklingen vad giller de nationella tgérderna som vidtagits
for att genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stod som avses i artikel 3.2 har slutforts och dtagandet som
gjordes i bilaga I har genomforts fullt ut. Tyskland ska pd kommissionens begiran omgdende ldmna uppgifter om de

atgarder som redan har vidtagits eller som planeras for att folja detta beslut. Tyskland ska ocksd limna detaljerade
uppgifter om de stédbelopp och rintebelopp som redan har dterkrivts frin stodmottagarna.

Artikel 9

Tyskland har 4tagit sig att investera 50 miljoner euro i sammanlinkningar och i europeiska energiprojekt. Tyskland ska
hélla kommissionen underrittad om genomférandet av detta dtagande.

Artikel 10

Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Utfdrdat i Bryssel den 25 november 2014.

Pd kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen
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BILAGA 1

ATAGANDE SOM TYSKLAND LAMNADE IN DEN 7 JULI 2014

"Artikel 110/30 fréga for befintliga anldggningar och det grona el-privilegiet (EEG 2012)

For EEG 2012 kan en 6vergripande 19sning utformas for béde det grona el-privilegiet och artikel 30/110. Losningen
skulle bestd i att aterinvestera i sammanlinkningar eller i liknande europeiska energiprojekt upp till det beriknade
beloppet for den pastidda diskrimineringen. Aterinvesteringen skulle kunna goras parallellt med utveckhngen av det
berdrda projektet. P4 grundval av uppgifterna som limnats av Tyskland bor dterinvesteringen uppga till 50 miljoner
euro for perioden ]anuarl 2012-juli 2014. Aterigen gor Tyskland detta dtagande for att virna om sin rittsliga stillning

(ingen diskriminering).”
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BILAGA 11

ATAGANDE SOM TYSKLAND LAMNADE IN DEN 4 JULI 2014

"Die Riickforderung bezogen auf ein Unternehmen ergibt sich aus der Differenz der entsprechenden EEG-Kosten nach
Umwelt- und Energiebeihilfeleitlinien (EEAG) und der nach EEG 2012 bemessenen EEGKosten. Dabei begrenzt der
Anpassungsplan die nach EEAG zu leistende Zahlung auf max. 125 % (fir 2013) bzw. max. 150 % (fur 2014) der nach
EEG 2012 fiir 2013 geleisteten EEG-Zahlung (vgl. folgende schematische Darstellung). Negative Riickforderungsbetrige
werden nicht beriicksichtigt.

Schematische Darstellung der Berechnung
Riickforderung,,,, = Z(Anpassplan),,,; — Z(EEG2012),,,;

Mit: Z(Anpassplan),,,; = Minimum von Z(EEAG) und 125 % x Z(EEG2012),,,,

Riickforderung,,,;: Riickforderung fir das Jahr 2013

Z(Anpassplan),,,,: Zahlung gemdfl Anpassungsplan fir 2013

Z(EEAG),,,;: Zahlung gemifs EEAG fiir 2013

Z(EEG2012),,,,: Fur 2013 nach EEG2012 tatsichlich geleistete EEG-Zahlung

Aufgrund der Dringlichkeit einerseits und zur Begrenzung des ohnehin als sehr hoch einzuschitzenden administrativen
Aufwandes andererseits ist es notig, fur die Berechnung der unternehmensbezogenen Riickforderungsbetrage
ausschlieflich auf dem BAFA schon vorliegende Zahlen zuriickzugreifen (*). Daher werden die spezifischen Unterneh-
mensdaten (Bruttowertschopfung zu Marktpreisen, Strombezugsmenge, Stromkosten) der Antrage fiir 2013 bzw. 2014
verwendet (Bescheiddaten’), die sich auf das entsprechende Nachweisjahr beziehen (mafigebendes Geschiftsjahr des
Unternehmens in 2011 (Voraussetzungsjahr) fiir Begrenzung in 2013 (Begrenzungsjahr); mafigebendes Geschiftsjahr des
Unternehmens in 2012 fiir Begrenzung in 2014). Demzufolge wird fiir die Berechnung u. a. jeweils die spezifische
Bruttowertschopfung zu Marktpreisen verwendet, da die Daten fiir die Bruttowertschopfung zu Faktorkosten nicht
vorliegen. Weiterhin erfordert diese Vorgehensweise, dass der gesamte Berechnungsvergleich auf der angemeldeten
Strombezugsmenge im Voraussetzungsjahr beruht, die von der in dem betreffenden Begrenzungsjahr tatsichlich
verbrauchten Strommenge abweicht.

Jahresbezug der verwendeten Werte:

Bescheid fiir 2013 Bescheid fiir 2014
Bruttowertschopfung (zu Marktpreisen) 2011 2012
Strommenge 2011 2012
Stromkosten 2011 20127

(*) Ursprunglig fotnot: 'Die unternchmensbezogenen Daten des Jahres 2013 liegen dem BAFA nicht vor. Unternehmensbezogene Daten des
Jahres 2014 existieren naturgemaf noch nicht.’
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Oversittning

"Aterkravet [beloppet som ska &terbetalas] for ett visst foretag beror pa skillnaden mellan relevanta EEG-kostnader som
faststillts enligt riktlinjerna for statligt stod till miljoskydd och energi for 2014 — 2020 (hddanefter kallade 2014-ars
riktlinjer) och EEG-kostnader som faststillts enligt 2012 &rs EEG-lag. I detta avseende begrinsar anpassningsplanen
betalningarna enligt 2014-ars riktlinjer till hogst 125 % (ar 2013) och till hogst 150 % (&r 2014) av de betalningar som
gjorts avseende 2013 enligt 2012 drs EEG-lag (se diagram). Negativa dterkravsbelopp beaktats inte.

Diagram: Berdkningsmetod for aterkrav
Aterkrav 2013 = P (anpassningsplan) 2013 - P (EEG 2012) 2013
P (anpassningsplan) 2013 = minimum P (EU-riktlinjerna) och 125 % x P (EEG 2012) 2013

Aterkrav 2013: Aterkrav avseende ar 2013

P (anpassningsplan) 2013: Betalning enligt anpassningsplanen f6r 2013

P (EU-riktlinjerna) 2013: Betalning enligt 2014 ars riktlinjer f6r 2013

P (EEG 2012) 2013: Faktiska betalningar pa grundval av 2012 ars EEG-lag for 2013

Med tanke pé atgirdernas bradskande art och for att begransa den administrativa bordan, vilket torde bli mycket stor, dr
det nodvindigt att berdkna foretagens dterkrav enbart pd grundval av de uppgifter som redan finns tillgingliga for
Bafa (*). Foljaktligen kommer man att anvdnda sig av de foretagsspecifika uppgifterna (bruttoforadlingsvirde till
marknadspriser, elférbrukning och faktiska elkostnader) som lades fram i foretagens ansokningar for 2013 och 2014,
men som motsvarar det dr for vilket styrkande handlingar méste limnas in (dvs. rdkenskapsdret 2011 for en nedsittning
som beviljades 2013, och rdkenskapsdret 2012 for en nedsittning som beviljades 2014). Berdkningen bygger pa
bruttoféradlingsvirdet till marknadspriser, eftersom uppgifter om bruttoforadlingsvirde till faktorkostnad inte ar
tillgangliga. Dessutom mdste jimforelseberikningen baseras pd uppgifterna om elforbrukning som inldmnats i
ansokningar och som motsvarar aret for vilket styrkande handlingar maste limnas in. De uppgifterna om elférbrukning
skiljer sig fran uppgifterna om faktiskt férbrukad el under aret for vilket nedsittningen beviljas.

Referensir for anvinda virden

Bafa-beslut for 2013 Bafa-beslut for 2014
Bruttoféradlingsvirde till marknadspriser 2011 2012
Forbrukad el 2011 2012
Elkostnader 2011 20127

(*) Ursprunglig fotnot: 'Die unternchmensbezogenen Daten des Jahres 2013 liegen dem BAFA nicht vor. Unternehmensbezogene Daten des
Jahres 2014 existieren naturgemaf noch nicht.’
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BILAGA 111

ATERKRAVSMETOD

1. Aterkravet ska endast omfatta nedsittningen av EEG-tilliggsavgiften som beviljas for dren 2013 och 2014 (nedan
kallade de aktuella dren).

2 Aterkravsbeloppet ska for vart och ett av de aktuella dren motsvara skillnaden mellan beloppet som ir forenligt med
den inre marknaden for det dret, som faststills i punkterna 5-8, och EEG-tilliggsavgiften som faktiskt har betalats av
stddmottagaren for det aktuella dret och som faststillts i punkterna 3 och 4.

EEG-tilldggsavgiften som faktiskt har betalats av stédmottagaren for det aktuella dret.

3. EEG-tillaggsavgiften som faktiskt har betalats av stodmottagaren for det aktuella dret ska erhéllas genom att tillimpa
den nedsatta tilliggsavgiften for det dret pd stodmottagarens elférbrukning under samma ar.

4. Genom undantag frén punkt 3 fir Tyskland som ett forsta steg anvinda elforbrukningen som lades fram i
stodmottagarens ansokan for det aktuella dret for att berdkna ett preliminirt aterkravsbelopp. I sddana fall ska det
prelimindra aterkravsbeloppet betalas in utan drojsmél, och Tyskland ska som ett andra steg faststilla det slutliga
aterkravsbelopp pé grundval av faktiska forbrukningsuppgifter och vidta nodvindiga atgarder for att sikerstilla aterkrav
eller aterbetalning pa grundval av det slutliga beloppet ("korrigeringsmekanism”).

De stodberdttigade beloppen

5. Om mottagaren tillhor en sektor som finns fortecknad i bilaga 3 till 2014 ars riktlinjer (punkt 185 i 2014 4rs
riktlinjer), eller om stodmottagaren har en elintensitet pd minst 20 % och tillhor en sektor med en handelsintensitet pa
minst 4 % pd EU-nivd, dven om det inte tillhor en sektor som finns fortecknad i bilaga 3 till 2014 drs riktlinjer
(punkt 186 i 2014 ars riktlinjer), dr stodmottagaren berittigad till stod i form av nedsittning av finansieringsstodet for el
fran fornybara killor. For tillimpningen av punkt 186 i 2014 &rs riktlinjer fir uppgifterna som limnats i ansokan for
det aktuella aret anvindas.

6. Om stodmottagaren dr stodberittigad enligt punkt 5, uppgdr det forenliga beloppet till 15 % av EEG-tilliggsavgiften
utan nedsittning (punkt 188 i 2014 &rs riktlinjer). Emellertid kan beloppet som ar forenligt med den inre marknaden
begrinsas pé foretagsnivd till 4 % av bruttoforadlingsvirdet for det berorda foretaget. Betriffande foretag som har en
elintensitet pd minst 20 %, kan det forenliga beloppet begransas till 0,5 % av det berorda foretagets bruttoforadlingsvirde
(punkt 189 i 2014 4rs riktlinjer). For tillimpningen av punkt 189 i 2014 drs riktlinjer far uppgifterna som limnats i
ansokan for det aktuella dret anvindas.

7. Om stodmottagaren inte dr stodberittigad enligt punkt 5, uppgér det forenliga beloppet till 20 % EEG-tilliggsavgiften
utan nedsittning (punkt 197 i 2014 &rs riktlinjer).

8. Om det forenliga beloppet for ndgot av de aktuella dren, som faststillts pd grundval av punkterna 6 och 7, dr hogre
an EEG-tillaggsavgiften som faktiskt har betalats av stddmottagaren for det aktuella dret, ska de stodberittigade belopp
begrinsas enligt foljande:

a) for 2013 fir det stodberdttigade beloppet inte overstiga 125 % av EEG-tilliggsavgiften som faktiskt har betalats av
stodmottagaren for 2013 (dvs. samma dr).

b) f6r 2014 far det stodberittigade beloppet inte overstiga 150 % av EEG-tilliggsavgiften som faktiskt har betalats av
stodmottagaren for 2013 (dvs. dret innan).
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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 201 5/1586
av den 26 februari 2015

om dtgird SA.35388 (13/C) (f.d. 13/NN och f.d. 12/N) - Polen - Upprittandet av Gdynia-Kosakowo
flygplats

[delgivet med nr C(2015) 1281]

(Endast den polska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DENNA FORORDNING

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sdrskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med nimnda artiklar ha gett berorda parter tillfille att yttra sig ('), och

av foljande skal:

1. FORFARANDE
1.1 Forfaranden vid kommissionen

(1) Genom en skrivelse av den 7 september 2012 anmalde Polen av rattssikerhetsskil sina planer pa att finansiera
omvandlingen av ett militirflygfilt nira Gdynia i norra Polen till en civil flygplats till kommissionen. Atgirden
registrerades med drendenummer SA.35388.

(2)  Genom skrivelser av den 7 november 2012 och den 6 februari 2013 begirde kommissionen ytterligare
upplysningar om den anmilda atgirden. Den 7 december 2012 och den 15 mars 2013 inkom Polen med
ytterligare upplysningar. Den 17 april 2013 holls ett mote mellan kommissionen och Polen. Vid detta mote
bekriftade Polen att den anmélda finansieringen redan odterkalleligen hade beviljats.

(3)  Genom en skrivelse av den 15 maj 2013 meddelade kommissionen Polen att den forde in drendet i registret over
icke anmilda stod eftersom den storsta delen av den finansiering som anmilts till kommissionen redan
odterkalleligen hade beviljats. Genom en skrivelse av den 16 maj 2013 limnade Polen ytterligare upplysningar.

(4)  Genom en skrivelse av den 2 juli 2013 underrittade kommissionen Polen om sitt beslut att inleda det forfarande
som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget) () (nedan kallat
beslutet att inleda forfarandet) i frdga om den finansiering som beviljats Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo sp. z o. o.
(nedan kallat Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag eller flygplatsoperatoren) av staden Gdynia (nedan kallad Gdynia) och
kommunen Kosakowo (nedan kallad Kosakowo). Polen limnade sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet
den 6 augusti 2013.

(5)  Kommissionens beslut att inleda forfarandet har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning ().
Kommissionen har uppmanat berorda parter att inkomma med sina synpunkter pd atgirden i friga inom en
ménad frdn dagen for offentliggérandet.

() EUT C243,23.8.2013,s. 25.

() Med verkan fran 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 (EUF-fordraget). Innehéllet i bestimmelserna dr dock i sak oférdndrat. I detta beslut bor
hanvisningar till artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget i tillimpliga fall forstds som hinvisningar till artikel 87 respektive 88 i EG-
fordraget. Genom EUF-fordraget infordes ocksd vissa dndringar i terminologin, t.ex. ersattes "gemenskapen” med "unionen” och
"gemensamma marknaden” med "inre marknaden”. I detta beslut anvinds EUF-fordragets terminologi genomgaende.

() Beslutet som meddelats Polen under drendenummer C(2013) 4045 final offentliggjordes tillsammans med en sammanfattning i
EUT C 243, 23.8.2013, 5. 25.
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(6)  Kommissionen har inte mottagit ndgra synpunkter fran berorda parter. Polen informerades om detta genom en
skrivelse av den 9 oktober 2013.

(7)  Genom en skrivelse av den 30 oktober 2013 begirde kommissionen ytterligare upplysningar. Polen inkom med
ytterligare upplysningar genom skrivelser av den 4 och 15 november 2013. Den 26 november 2013 holls ett
mote mellan kommissionen och Polen. Polen inkom med ytterligare upplysningar genom skrivelser av den
3 december 2013 och den 2 januari 2014.

(8)  Den 11 februari 2014 antog kommissionen beslut 2014/883/EU (*) varigenom det statliga stod som Polen
olagligen hade beviljat Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag och det statliga stod som Polen planerar att bevilja flyg-
platsoperatoren forklarades vara oforenliga med den inre marknaden. I beslutet foreskrevs att Polen skulle
aterkriva det redan beviljade stodet frin Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag.

1.2 Forfarandet vid tribunalen och dterkrivandet av stédet

(9)  Den 9 april 2014 respektive 16 april 2014 tog Kosakowo respektive Gdynia och flygplatsoperatéren upp beslut
2014/883/EU till behandling infor forstainstansritten och yrkade att beslutet ogiltigforklaras (°). De sokande
hidvdade bland annat att kommissionen hade inkluderat utgifter for verksamheter som ingédr i den offentliga
sektorns ansvarsomréde i det belopp som ska dterkrdvas och att detta inte var riktigt.

(10) Den 8 respektive 9 april 2014 ansokte Gdynia tillsammans med flygplatsoperatoren och Kosakowo om
interimistiska dtgérder i dessa mal.

(11) Den 7 maj 2014 utfirdade tingsritten i Gdafisk-Polnoc ett beslut dir man forklarade att Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag hade forsatts i konkurs och krivde att bolaget skulle trdda i likvidation. Alla fordringsigare
uppmanades att inkomma med sina fordringar inom tre mdnader. Den 5 juni 2014 limnade Kosakowo in en
fordran pa 6,28 miljoner zloty (cirka 1,57 miljoner euro) plus rinta. Den 22 augusti 2014 limnade Kosakowo in
en fordran pa 85,44 miljoner zloty (cirka 21,36 miljoner euro) plus rinta.

(12) Ansokningarna om interimistiska dtgirder avslogs genom beslut meddelat av tribunalens ordforande den
20 augusti 2014 (). I synnerhet fann tribunalens ordférande att beslut 2014/883/EU inte kunde anses vara den
avgorande orsaken till den skada som vallats genom Gdynia-Kosakowo flygplatsbolags konkurs, med tanke pa att
foretaget sjdlv hade ansokt om konkurs ldngt innan de polska myndigheterna vidtagit bindande &tgarder for att
verkstdlla kommissionens beslut.

(13) Den 15 oktober 2014 ingrep Polen i bdda mélen och gjorde gillande att beslut 2014/883EU bor ogiltigforklaras
ndr det giller aterkrdvandet av ekonomiska resurser som tilldelas flygplatsoperatoren och som anvénts for att
finansiera sddan verksamhet som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade, i enlighet med punkt 3.1.1 i
beslutet att inleda forfarandet.

(14)  Enligt uppgifter fran Polen forvaltas Gdynia-Kosakowo flygplats av en forvaltare under det pagdende konkursfor-
farandet som inbegriper avvecklingen av bolagets tillgdngar ().

1.3 Upphivande

(15) Under forfarandet vid tribunalen blev det uppenbart att det stdd som i beslut 2014/883/EU forklaras vara
oforenligt med den inre marknaden omfattar vissa investeringar som inte utgor statligt stod enligt beslutet att
inleda forfarandet.

(*) Kommissionens beslut 2014/883/EU av den 11 februari 2014 om atgird SA.35388 (13/C) (f.d. 13/NN och f.d. 12/N) - Polen —
Upprittandet av Gdynia-Kosakowo flygplats (EUT L 357, 12.12.2014,s. 51).

() Dessa ansokningar registrerades som mal T-215/14 respektive mal T-217/14.

(°) Beslut meddelat av tribunalens ordforande i mal T-215/14 R, Gmina Miasto Gdynia och Port Lotniczy Gdynia Kosakowo mot
kommissionen EU:T:2014:733. Beslut meddelat av tribunalens ordférande i médl T-217/14 R, Gmina Kosakowo mot kommissionen, ¢j
offentliggjort.

() Skrivelsgeng fran ordforanden for byran for konkurrens och konsumentskydd av den 30 juni 2014 och den 8 januari 2015.
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(16) Iskal 25 i beslutet att inleda forfarandet konstaterade kommissionen att investeringar i byggnader och utrustning
for brandman, tull, flygplatssikerhetsvakter, polis och grinsvakter ingick i den offentliga sektorns ansvarsomrade
och att finansieringen av sidana investeringar ddrmed inte utgjorde statligt stod i den mening som avses i
artikel 107.1 i EUF-fordraget. Foljaktligen avsdg det formella granskningsforfarandet inte sddana investeringar.

(17) I beslut 2014/883/EU fann dock kommissionen att flygplatsoperatorer enligt polsk lag r skyldiga att finansiera
sddana investeringar med egna medel. En privat investerare i en marknadsekonomi skulle dérfor ta hansyn till
sddana kostnader vid ett beslut om att investera i flygplatsen (vilket gjordes i de studier som lagts fram av Polen),
och den offentliga finansieringen av dessa investeringar skulle kunna utgora statligt stod.

(18) Med tanke pd att det i beslutet att inleda forfarandet konstaterats att investeringar i byggnader och utrustning for
brandman, tull, flygplatssikerhetsvakter, polis och grinsvakter inte utgjorde statligt stdd anser kommissionen att
denna slutsats inte bor ifragasittas i det slutliga beslutet om dtgirden. Beslut 2014/883/EU bor darfor upphavas
och ersittas med detta beslut. Eftersom alla uppgifter som krdvs for bedomningen av dtgarden redan finns
tillgingliga, behover det formella granskningsforfarandet inte aterupptas.

2. BESKRIVNING AV ATGARDERNA OCH SKAL TILL ATT FORFARANDET INLEDS
2.1 Bakgrund till utredningen

(19)  Arendet giller finansieringen av en ny civil flygplats i Pommern (Pommerns vojvodskap), pd grinsen mellan
Gdynia och Kosakowo, 25 kilometer fran Gdansk flygplats (¥). Den nya flygplatsen forvaltas av Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag, som égs helt av Gdynia och Kosakowo kommun.

(20)  Syftet med investeringsprojektet dr att skapa en andra flygplats for Pommern baserad pé infrastrukturen for ett
militdrflygfilt som ligger i Kosakowo (°). Den nya flygplatsen kommer huvudsakligen att vara avsedd for allmin
flygtrafik (t.ex. privata jetplan, segelflygplan/litta sportflygplan), ldgprisbolag och charterflyg. Vid tidpunkten for
anmilan forvintades flygplatsen inleda sin verksamhet i borjan av 2014. En rapport som Pricewater-
houseCoopers (nedan kallat PWC) sammanstillde 2012 inneholl foljande prognoser for passagerartrafiken under
de forsta verksamhetsdren: cirka [...] 2014, [...] 2017, [...] 2020 och cirka [...] 2028.

(21)  Projektet tog sin borjan i april 2005, dd olika regionala myndigheter, forsvarsministeriet och foretradare for
Gdansk flygplats (1) undertecknade en avsiktsforklaring om att skapa en ny flygplats for Pommern baserad pé
infrastrukturen for militarflygfaltet i Kosakowo.

(22)  Enligt denna skrivelse skulle forvaltningen av framtida Gdynia-Kosakowo flygplats anfortros Gdansk flygplats.
Beslutet godkindes av transportministern och forsvarsministern i augusti 2006.

() Beroende pd vilken rutt man viljer 4r avstdndet med bil mellan flygplatserna Gdynia och Gdafisk 26-29 kilometer. Kdlla: Google

maps, Bing maps. Gdansk flygplats 4gs och drivs av Port Lotniczy Gdansk im. Lecha Walesy sp. z o.0., ett bolag som bildats av
offentliga myndigheter. Bolagets aktiekapital fordelar sig enligt foljande: staden Gdansk (32 %), Pommerns vojvodskap (32 %), det
statliga foretaget "Polska flygplatser” (31 %), staden Sopot (3 %) och staden Gdynia (2 %). Lech Walesa-flygplatsen i Gdansk (nedan
kallad Gdarisk flygplats) dr den tredje storsta flygplatsen i Polen, med 2,9 miljoner passagerare 2012 (2,7 miljoner i reguljir
flygtrafik och 0,2 miljoner med charterflyg).
Foljande atta flygbolag erbjuder reguljarflygningar frin Gdarisk flygplats (januari 2014): Wizzair (22 destinationer), Ryanair
(7 destinationer), Eurolot (4 destinationer), LOT (2 destinationer), Lufthansa (2 destinationer), SAS (2 destinationer), Air Berlin
(1 destination), Norwegian (1 destination). Sedan den nya terminalen oppnade i maj 2012 har Gdansk flygplats kapacitet for fem
miljoner passagerare om dret. Enligt information fran Polen kommer en utvidgning av terminalen (planerad till 2013-2015) att leda till
att flygplatsens kapacitet okar till 7 miljoner passagerare per ar. Investeringen i Gdansk flygplats finansierades ocksd med hjilp av
statligt stod (se kommissionens beslut fran 2008 i stoddrende N 153/2008 — 1,7 miljoner euro [EUT C 46, 25.2.2009, s. 7],
kommissionens beslut frdn 2009 i statligt st6d drende N 472/2008, som ledde till att Polen beviljade cirka 33 miljoner euro f6r Gdansk
flygplats [EUT C 79, 2.4.2009, s. 2]).

() Det befintliga militérflygfaltet Gdynia-Oksywie ligger pé griansen mellan staden Gdynia och kommunen Kosakowo.

(") Skrivelsen undertecknades av myndigheterna i Pommerns vojvodskap, stdderna Gdafisk, Gdynia och Sopot, kommunen Kosakowo och
foretradare for den polska regeringen (guvernoren for Pommerns vojvodskap, forsvarsministeriet och transportministeriet) och Gdansk

flygplats.
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(23) I juli 2007 grundade de lokala myndigheterna i Gdynia och Kosakowo Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. I
december 2009 fick Gdynia och Kosakowo transportministeriets godkinnande om att Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag hidanefter skulle ansvara for den nya flygplatsen.

(24) Den 10 juli 2008 antog det polska parlamentet en dndring ('!) av lagen av den 30 maj 1996 om f6rvaltningen av
vissa statliga tillgdngar och byrdn for militira tillgdngar (nedan kallad lagen av den 30 maj 1996, i dess andrade
lydelse), genom vilken det blev majligt att omvandla militarflygfalt till civila flygplatser.

(25) Den 24 december 2008 antog den polska regering en genomférandeakt till lagen av den 30 maj 1996 i dess
dndrade lydelse (nedan kallad genomforandeakten), som innehéller en forteckning over militarflygfilt eller delar
dirav som kan anvindas for att uppritta eller expandera civila flygplatser. I genomforandeakten listas Gdynia-
Kosakowo militarflygfilt (ndrmare bestimt delar ddrav) bland de militdrflygfilt som enligt lagen av den 30 maj
1996, i dess dndrade lydelse, far hyras ut till en lokal myndighet for en period av minst 30 dr, men endast for att
uppritta eller expandera en civil flygplats. I lagen av den 30 maj 1996, i dess dndrade lydelse, anges att en lokal
myndighet, om den beslutar att inte sjilv inrdtta en flygplats, i sin tur kan arrendera eller hyra ut hyresobjektet
for en period av minst 30 ar till en enhet som upprittar eller forvaltar en civil flygplats.

(26) I enlighet med lagen av den 30 maj 1996, i dess dndrade lydelse, och genomforandeakten ingick guvernoren for
Pommerns vojvodskap, som representerar den statliga finansforvaltningen (Skarb Pafistwa), den 9 september
2010 ett hyresavtal om 30 ar (med l6ptiden 9 september 2010-9 september 2040) med Kosakowo rérande det
253 hektar stora omrade dar militarflygfaltet 4r beldget. Enligt hyresavtalet maste Kosakowo Overfora 30 % av
hyran till forsvarsmaktens moderniseringsfond (*?).

(27) Den 11 mars 2011 arrenderade Kosakowo ut marken for 30 dr (till och med den 9 september 2040) till flygplats-
operatoren Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. I arrendeavtalet faststills parternas rittigheter och skyldigheter och
den hyra som flygplatsoperatoren ska betala till Kosakowo.

(28) I ett annat avtal som undertecknades den 11 mars 2011 faststillde aktiedgarna (Gdynia och Kosakowo) finansie-
ringsvillkoren for investeringen i upprittandet av en civil flygplats. I detta avtal forpliktigade sig Gdynia att bidra
med totalt 59 miljoner zloty under perioden 2011-2013. Kosakowo & sin sida forpliktigade sig att bidra med
apportegendom i form av utbyte av skuld mot aktier under perioden 2011-2040.

(29) Den 7 mars 2011 ingicks ett driftavtal med flygplatsens militdra anvindare i syfte att faststilla regler for Gdynia-
Kosakowo flygplatsbolags och de militira anvidndarnas gemensamma anvindning av flygplatsen och dess
infrastruktur ().

Investeringsprojektet (%)

(30) Eftersom det befintliga flygfiltet Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) ursprungligen anvindes uteslutande for
militira dandamal, kan operatoren av den nya flygplatsen anvinda den befintliga infrastrukturen (till exempel en
2 500 meter lang start- och landningsbana, taxibanor, en platta och navigeringsutrustning). Den totala kostnaden
for investeringen i omvandlingsprojektet beriknas uppgd till 164,9 miljoner zloty (41,2 miljoner euro (%) i
nominella termer och 148,4 miljoner zloty (37,1 miljoner euro) i reala termer. Tabell 1 ger en 6versikt over
flygplatsens successiva utveckling, som bestdr av fyra faser. Enligt Polen omfattar de totala investerings-
kostnaderna ocksd investeringar som sammanhinger med utférandet av uppgifter som ingédr i den offentliga
sektorns ansvarsomrade (*). Dessa kostnader uppgar totalt till omkring [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro)
(for alla fyra faserna).

(") Polens officiella tidning 2008, nr 144, punkt 901 (Dz. U. Nr 144, poz. 901).

(") Genom denna bestimmelse genomfors artikel 4h.2 i lagen av den 30 maj 1996, i dess dndrade lydelse.

13) 1 driftavtalet anges att fordelningen av driftskostnaderna kommer att regleras genom ett separat avtal (punkt 5.5), medan uppdelningen

g g g g P p pp g

av investerings- och renoveringskostnaderna kommer att bli foremal for sirskilda avtal som mdste undertecknas av bdda parter innan
nya investeringar eller renoveringsarbeten inleds (punkt 9.7).

4) De investeringskostnader som anges i denna del motsvarar det investeringsprojekt som angavs i Polens anmailan av den 7 september

g g gSproj g P

2012 och 2012 &rs Meipstudie som bifogades anmalan.

15} Den vixelkurs som anvinds i detta beslut 4r 1 euro = 4 polska zloty, vilket motsvarar den genomsnittlica veckokursen 2010. Kdlla:

P Y, g g

Eurostat.

19 Polen anser att de investeringar som ingar i den offentliga sektorns ansvarsomridde omfattar byegonader och utrustning for brandmin,

g g g y88 g

tulltjansteman, sakerhetsvakter pa flygplatser, poliser och gransvakter, flygplatsstaket med videoovervakning etc.
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Tabell 1

De totala nominella investeringskostnaderna for Gdynia-Kosakowo flygplats 2007-2030

Investeringsprojektet

Kostnader i
miljoner

Kostnader i
miljoner

Fas I: 2007-2011

[..]

[..]

Forberedande arbeten (t.ex. sanering av omrddet, rivning av gamla byggnader och
borttagning av trid) och genomforbarhetsstudier, planering

Fas II: 2012-2013

— Terminal (klar i juni 2013 och till en borjan anvind for allménflyg)
— Byggnad for flygplatsadministration och brandkar

— Renovering av plattan

— Energiinfrastruktur, navigationsbelysning och flygplatsstaket

— Underhalls- och sikerhetsutrustning

— Justeringar av navigeringsutrustningen

— Tillfartsvagar, bensinstation och bilparkering

Fas III: 2014-2019

— Investeringar som mojliggor trafik med storre flygplan (t.ex. Boeing 737 eller
Airbus A320), sdsom utbyggnad av taxibanor, platta och flygplatsutrustning

— Andra investeringar med inriktning pd persontransporter (t ex utbyggnad av

Fas IV: 2020-2030

— Utbyggnad av terminalen
— Utbyggnad av byggnaden for flygplatsadministration och brandkar
— Utbyggnad av plattor, taxibanor och bilparkeringar

Totala investeringskostnader

164,90

41,02

Killa : Information frdn Polen.

Finansieringen av investeringsprojektet

Investeringsprojektet finansieras genom kapitaltillskott fran offentliga aktiedgare (dvs. Gdynia och Kosakowo).
Kapitaltillskotten dr avsedda att ticka sdvil investeringskostnader som driftskostnader for flygplatsen under den
inledande verksamhetsfasen (dvs. under perioden fram till slutet av 2019). De offentliga aktiedgarna riknar med
att flygplatsoperatoren kommer att borja generera vinst och dirmed kunna finansiera all sin verksamhet med

egna intakter under 2020.

Innan projektet anmildes till kommissionen (dvs. fore den 7 september 2012) hade Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolags offentliga aktiedgare gitt med péd att bidra med totalt cirka 207,48 miljoner zloty (V) (cirka
51,87 miljoner euro) i syfte att genomféra investeringsprojektet och ticka flygplatsens underskott under de forsta
verksamhetsdren. Gdynia skulle bidra med 142,48 miljoner zloty (cirka 35,62 miljoner euro) i likvida medel
under dren 2007-2019. Kosakowo tillhandaholl ett kontantbidrag pa 0,1 miljoner zloty (25 000 euro) nir

(") Inominella termer.
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bolaget grundades. Under dren 2011-2040 skulle Kosakowo dessutom bidra med apportegendom motsvarande
64,9 miljoner zloty (cirka 16,2 miljoner euro) genom att byta en del av den drliga hyra som Gdynia flygplats ska
betala enligt hyreskontraktet mot aktier i flygplatsen (se tabell 2).

Tabell 2

Finansiering av investeringsprojektet genom kapitaltillskott

miljoner zloty | miljoner euro
Fore den 18 juni 2012
Kapitaltillskott, Gdynia 60,73 15,18
Kapitaltillskott, Kosakowo 0,10 0,03
Utbyte av skulder mot aktier, Kosakowo 3,98 1,00
Summa tillskott fére den 18 juni 2012 64,81 16,20
Planerat efter den 18 juni 2012
Kapitaltillskott, Gdynia 81,75 20,44
varav:
under 2013 29,90 7,48
under 2014 [...] [...]
under 2015 [...] [...]
under 2016 [...] [...]
under 2017 [...] [...]
under 2018 [...] [...]
under 2019 [...] [...]
Utbyte av skulder mot aktier, Kosakowo: 60,92 15,23
varav:
under 2013-2039 (27*...] zloty) [...] [...]
under 2040 [...] [...]
Summa planerade tillskott efter den 18 juni 2012 142,67 35,67
Summa planerat kapital i Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag 207,48 51,87

Kalla : Baserat pd information fran Polen.

1.1 Skil till inledandet av det formella granskningsférfarandet och den f6rsta bedomningen
2.2.1 Slutsatser
(33) I beslutet att inleda forfarandet togs foljande fragor upp:

— For det forsta huruvida den offentliga finansieringen av investeringsprojektet ar i linje med principen om en
privat investerare i en marknadsekonomi (nedan kallad marknadsekonomiska investerarprincipen eller Meip),
sarskilt nir det giller i) tillimpningen av Meip over tiden, sittet som Meip tillimpas pd och ii) frdgan om de
polska myndigheternas analys av Meip som leder till ett positivt nettonuvirde (') bygger pé realistiska och
tillforlitliga antaganden.

(") Nettonuvirdet anger om avkastningen pé ett visst projekt overstiger kapitalkostnaderna/alternativkostnaderna for kapital. Ett projekt
anses vara en ekonomiskt lonsam investering om det genererar ett positivt nettonuvirde. Investeringar som ger en avkastning som ar
lagre 4n kapitalkostnaderna/alternativkostnaderna for kapital r inte ekonomiskt 16nsamma. Kapitalkostnaderna/alternativkostnaderna
for kapital aterspeglas i diskonteringsrantan.
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— For det andra huruvida drift- och investeringsstodet till Gdynia flygplats kan anses vara forenligt med den
inre marknaden.

2.2.2 Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen

(34) Nar det giller den forsta fragan uttryckte kommissionen tvivel om huruvida den Meipstudie som genomférdes
2012, det vill sdga efter att de offentliga aktiedgarna fattat det oaterkalleliga beslutet att finansiera omstallningen
av flygplatsen, kan anvindas for att bedoma forekomsten av statligt stod. Kommissionen var dérfor tveksam till
om det kontrafaktiska scenariot, ddr investeringen antas ha upphort under 2012, var lampligt.

(35) Med tanke pd att den affirsmodell som man avser att tillimpa for Gdynia flygplats (fokus péa lagprisbolag,
charterflyg och allminflyg) liknar den affirsmodell som tillimpas for den befintliga Gdansk flygplats — som
fortfarande har ledig kapacitet och planer pé ytterligare utvidgning och som ligger bara 25 km bort — betvivlade
kommissionen att intdktsprognosen for Gdynia flygplats byggde pa realistiska antaganden, i synnerhet nir det
giller nivan pa flygplatsavgifterna och den forvintade passagerartrafiken. Kommissionen konstaterade sarskilt att
man i affirsplanen for Gdynia flygplats riknade med en hogre passageraravgift d4n den som tillimpas efter
rabatter/avdrag pd Gdansk flygplats och andra jamforbara regionala flygplatser i Polen.

(36) Kommissionen betvivlade dven att man i affirsplanen tagit hinsyn till alla de planerade incitament (till exempel
marknadsforingsstod, rabatter och andra incitament for linjeutveckling) som kommer att erbjudas direkt av
Gdynia flygplats, dess aktiedgare eller andra regionala myndigheter for att fa flygbolagen att etablera nya linjer
fran flygplatsen.

(37)  Eftersom ett foretags tillvixttakt i allmidnhet inte 4r hogre dn tillvixttakten for den ekonomi dar det dr verksamt
(dvs. BNP-tillvixten), betvivlade kommissionen dven att den omsittningstillvixttakt pd [...] som anvints for att
berikna slutvirdet ar lamplig (*). Denna frdga paverkar direkt bedomningen av investeringsprojektets lonsamhet,
eftersom den nya flygplatsens egna kapital bara blir positivt i forhdllande till projektets slutvirde 2040 (de
ackumulerade diskonterade kassaflodena under prognosperioden 2010-2040 &r negativa).

(38) Kommissionen ansdg darfor att den offentliga finansieringen av investeringsprojektet medfor selektiva
ekonomiska fordelar for operatoren av Gdynia flygplats. Den offentliga finansieringen gjordes ocksd med statliga
medel och kan tillskrivas staten. Dessutom snedvrider den eller hotar att snedvrida konkurrensen och handeln
mellan medlemsstaterna. Eftersom alla kumulativa kriterier for begreppet stod uppfylldes, ansdg kommissionen
att den offentliga finansieringen utgjorde statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

2.2.3 Stodets forenlighet

(39) Nar det giller den andra frdgan betvivlade kommissionen att investerings- och driftstodet till flygplatsoperatoren
kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

(40)  Nar det giller investeringsstodet betvivlade kommissionen att alla de kriterier for investeringsstod till flygplatser
som anges i 2005 ars luftfartsriktlinjer (*°) var uppfyllda. Kommissionen betvivlade sirskilt att investeringen i
fraga uppfyller ett val avgransat mal av gemensamt intresse, att infrastrukturen dr nédvindig och proportionerlig
och att den har tillfredsstillande framtidsutsikter i frdga om nyttjandet pd medelling sikt. Dessutom betvivlade
kommissionen att inverkan pd utvecklingen av handeln var forenlig med det gemensamma intresset.

(**) Slutvardet dr nuvardet av alla kassafloden som genereras efter prognosperiodens slut. Detta forutsitter att projektet kommer att paga for
evigt och vixa i en forutbestamd takt (i detta fall baserad virdet pa flygplatsoperatorens egna kapital under den inlimnade affirsplanens
sista dr).

(*) Meddelande frin kommissionen — Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med
verksamhet pd regionala flygplatser (EUT C 312, 9.12.2005, s. 1).
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(41) Nar det giller driftstodet i form av finansiering av Gdynia-Kosakowo flygplatsbolags rorelseforluster under de
forsta verksamhetsdren uttryckte kommissionen tvivel om huruvida det undantag som anges i artikel 107.3 a i
EUF-fordraget kan tillimpas for stodet. Framfor allt uttryckte kommissionen tvivel om huruvida driftstodet kunde
anses vara forenligt med riktlinjerna for statligt regionalstod fér 2007-2013 (*') (nedan kallade regionalstidsrikt-
linjerna).

3. KOMMENTARER FRAN POLEN
3.1 Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen och férekomsten av stod

(42)  Polen héller fast vid sin stdndpunkt att den offentliga finansieringen av investeringen i Gdynia flygplats ar i linje
med den marknadsekonomiska investerarprincipen och dirfor inte utgdr statligt stod. I detta sammanhang
hinvisar Polen till Meipstudier som har genomforts avseende investeringen under dren 2010-2012. Polen menar
att samtliga Meipstudier gav ett positivt nettonuvirde och en internrinta (*)) som overstiger kapitalkostnaderna.

3.1.1 Beslutsprocessen och Meipstudiens metodologiska tillforlitlighet

(43) Polen forklarar att man redan 2005 inledde diskussionerna om och arbetet for att omvandla militirflygfiltet
Gdynia Kosakowo till en civil flygplats. Vid den tidpunkten var dven andra partner involverade (t.ex. Gdansk
flygplats). Polen forklarar ocksé att Gdynia och Kosakowo bildade Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag 2007 och att
bolaget har ansvarat for investeringen sedan dess.

(44)  Under forfarandets gang limnade Polen in tre Meipstudier som hade genomforts av PWC. Den forsta Meipstudien
(av den 16 juli 2010, nedan kallad 2010 drs Meipstudie) genomfordes i juli 2010. PWC utarbetade direfter tvd
uppdateringar av Meipstudien: den forsta i maj 2011 (av den 13 maj 2011, nedan kallad 2011 drs Meipstudie) och
den andra i juli 2012 (av den 13 juli 2012, nedan kallad 2012 drs Meipstudie). Dessa uppdateringar innehaller
dven nya prognoser for passagerartrafiken, forindringar av projektets omfattning, fordndringar av investerings-
beloppen och forindringar av den metodik och de viktigaste indata som anvinds vid berdkningarna av
nettonuvdrdet (t.ex. betavirde och diskonteringsrdnta). I november 2013 inkom Polen med ytterligare
information som tydde pé att nya inkomstkillor (dvs. forsiljning av brinsle och tillhandahallande av flygtrafik-
tjdnster) skulle forbattra projektets nettonuvarde. Vid den tidpunkt dd beslutet att inleda forfarandet fattades hade
Polen endast lamnat in 2012 ars Meipstudie.

(45) Polen forklarar ocksd tidsramen for Gdynia och Kosakowos projekt att investera i Gdynia flygplats. I detta
avseende betonar Polen att investeringsprocessen kan delas in i tvd genomforandefaser for projektet:

i) Den forsta fasen (2007-2009) omfattade forberedande arbeten och genomforbarhetsstudier i syfte att inritta den nya
flygplatsen (och motsvaras av fas 1 sasom anges i tabell 1):

(46) Polen forklarar att i den forsta fasen utférde det bolag som bildats av Gdynia och Kosakowo forberedande
uppgifter (man upprittade t.ex. en overgripande plan for investeringen, de handlingar som behévs for att fa status
som flygplatsoperator, en rapport om miljokonsekvenserna av investeringen, konstruktionsdokumentation osv.).

(47) Polen hiavdar att det inte gjordes ndgra betydande kapitalinvesteringar under den forsta fasen och att den
offentliga finansiering som hade beviljats flygplatsoperatoren foljde reglerna om stod av mindre betydelse (*)).
Polen anger att kapitaltillskotten till bolaget fére den 26 juni 2009 uppgick till 1,691 miljoner zloty (cirka
423 000 euro).

(*) Riktlinjer for statligt regionalstod for 2007-2013 (EUT C 54, 4.3.2006, s. 13).

(**) Internrdntan for en investering 4r den diskonteringsrdnta dir nuvirdet 4r lika med noll. Internrdntan jimfors vanligtvis med
kapitalkostnaden.

(*) De bestimmelser som gillde vid tidpunkten faststilldes i kommissionens forordning (EG) nr 1998/2006 av den 15 december 2006 om
tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i fordraget pd stod av mindre betydelse (EUT L 379, 28.12.2006, s. 5).
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ii) Den andra fasen (fran och med 2010) gallde sjalva omvandlingen av flygplatsen (och motsvaras av faserna II-IV i
tabell 1):

(48)  Polen forklarar vidare att den forsta, forberedande, fasen avslutades 2010, dd bade den 6vergripande planen (*)
och den forsta Meipstudien (2010 ars Meipstudie) for Gdynia flygplats blev firdiga. Polen pdpekar att 2010 ars
Meipstudie visade att de bdda lokala myndigheternas investeringar skulle goras pd marknadsmassiga villkor (dvs.
inte utgor statligt stod) och oka bolagets aktiekapital till 6,05 miljoner zloty (cirka 1,5 miljoner euro).

(49) I 2010 ars Meipstudie berdknades nettonuvirdet for investeringsprojektet med hjilp av metoden for fritt
kassaflode till foretaget (FCFF) (). Denna berdkning av nettonuvirdet bygger pé antagandet att alla kapitaltillskott
i investeringsplanen kommer att goras for att genomfora investeringsprojektet. Virderingsmetoden anvinds for
att berdkna kassafloden till foretagets samtliga kapitaldgare (bdde aktiedgare och obligationsinnehavare) under
prognosperioden. De prognostiserade kassaflodena minskas sedan med den vidgda genomsnittliga
kapitalkostnaden (**) for att berdkna foretagets diskonterade kassaflode under prognosperioden. Slutvirdet
beriknas sedan med hjilp av metoden for berdkning av evig tillvaxt (ddr man forutsitter en stabil tillvixt baserad
pa FCFF frdn den senaste prognosperioden). Nettonuvirdet dr baserat pd summan av det diskonterade kassaflodet
under prognosperioden och slutvirdet. I detta fall innehaller 2010 &rs Meipstudie kassaflodesberdkningar for
perioden 2010-2040 dir en vigd genomsnittlig kapitalkostnad om [...] % tillimpas (¥). Nir dessa data anvindes
gav studien ett diskonterat kassaflode pd minus [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) for perioden 2010-2040
och ett (diskonterat) slutvirde pa cirka [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro). Dirfor berdknas nettonuvirdet for
hela projektet uppgd till [...] miljoner zloty (eller [...] miljoner euro), under forutsittning att flygplatsen kommer
att generera en stabil avkastning for evigt, frin och med 2040, med en tillvixt pa [...] % per &r.

(50) Polen tilligger samtidigt att trots att Meipstudien visade att investeringen inte utgjorde statligt stod, borjade
aktiedgarna forbereda en anmalan till kommissionen som skulle ldggas fram endast av rattssdkerhetsskal.

(51)  Polen forklarar vidare att en ny Meipstudie genomfordes i maj 2011. Polen anger att denna Meipstudie var en
uppdatering av 2010 drs Meipstudie som genomfordes mot bakgrund av att forberedelserna framskridit och att
mer exakta uppgifter fanns tillgingliga betriffande investeringsplanen, tidplanen och finansieringen. Polen
forklarar att foljande intriffade under perioden mellan utarbetandet av 2010 &rs Meipstudie och 2011 Ars
Meipstudie:

— Den 11 mars 2011 tecknade aktiedgarna ett avtal som faststillde villkoren for finansiering for investeringar i
starten av en civil flygplats. I detta avtal lovade Gdynia att bidra med totalt 59 miljoner zloty under perioden
2011-2013. Kosakowo & sin sida lovade att bidra med apportegendom i form av utbyte av skuld mot aktier
(s& som beskrivs i tabell 2) under perioden 2011-2040.

— Samma dag, den 11 mars 2011, tecknade det foretag som ansvarar for att uppritta Gdynia-Kosakowo
flygplats ett markarrendeavtal med Kosakowo (som inneh6ll ndrmare uppgifter om omfattningen av den
arrenderade marken, villkoren for betalningen av arrendet, skattefrigor osv.).

— Investeringskostnaderna i investeringsplanen preciserades och uppdaterades.

(52) Polen forklarar att dven 2011 &rs Meipstudie pekade pé ett positivt nettonuvirde. Polen menar vidare att flygplat-
soperatorens offentliga aktiedgare gjorde ytterligare kapitaltillskott utifrdn detta, och framhéller att bolagets egna
kapital okades till 33,801 miljoner zloty (8,45 miljoner euro) i juli 2011 och till 64,81 miljoner zloty
(16,20 miljoner euro) i april 2013.

(**) Iden overgripande planen for investeringsprojektet identifierades de olika atgérder som kravs for omvandlingen av flygplatsen.

(*) FCFF anvands for att berdkna foretagets resultat fore finansiella poster och skatt varje ar (EBIT). Av- och nedskrivningar (kostnader som
inte paverkar kassaflodet) adderas och investeringsbehov, forindringar i rorelsekapital och skatter subtraheras (se tabell 5 i 2010 ars
Meipstudie).

(*) Denpvégda genomsnittliga kapitalkostnaden anger hur mycket ett foretag forvintas betala till alla sina vardepappersinnehavare for att
finansiera sina tillgdngar.

(¥) Den dr baserad pa en riskfri ranta pé [...] %, en kreditriskpremie pé [...] %, en bolagsskattesats pd 19 %, ett betavirde pé [...], en
marknadspremie pé [...] % och en kapitalstruktur med [...] % skulder och [...] % eget kapital (se avsnitt 4.4 pd sidan 21 i 2010 &rs
Meipstudie). Kommissionen noterar att de berdkningar som Polen har limnat in verkar tyda pé att en vigd genomsnittlig kapitalkostnad
med sjunkande rintesatser har anvints for Meipstudien.
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(53) 1 2011 é&rs Meipstudie berdknades det diskonterade kassaflodet utifrdn det diskonterade kassaflodet for
prognosperioden 2011-2040. Det uppdaterade diskonterade kassaflodet hamnade pd (- [...]) miljoner zloty
(- [...] miljoner euro), vilket tyder pa storre forluster, medan slutvirdet minskade till [...] miljoner zloty (cirka
[...] miljoner euro). Nettonuvirdet minskade darfor till [...] miljoner zloty (mindre dn [...] miljoner euro). Den
vigda genomsnittliga kapitalkostnaden minskade till [...] % (*) och den stabila tillvixttakten for slutvirdet
minskade fran [...] % till [...] %. Dessa berikningar omfattar inte utgifter som ingédr i den offentliga sektorns
ansvarsomrade, vilket innebdr att prognoserna om investeringens lénsamhet inte tar hdnsyn till det kapital som
behévs for att finansiera den del av infrastrukturen som pastds ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(54)  Polen anger att en fordndring av den makroekonomiska situationen (den finansiella krisen och den ekonomiska
inbromsningen) ledde till en omprévning av projektet under 2012, vilken resulterade i en ny Meipstudie (det vill
siga 2012 &rs Meipstudie). Polen anger att man for 2012 ars Meipstudie gjorde foljande &dndringar av
antagandena i de tidigare Meipstudierna:

— Prognosen for passagerartrafiken vid Gdynia flygplats skrevs ned.

— Investeringarnas omfattning minskades, sd att investeringskostnaderna minskade med [...] miljoner zloty ([...]
miljoner euro).

— Man oOvergav tanken pd att bygga en huvudterminal (och dirmed dven att bygga vaginfrastruktur och
parkeringsplatser for en sidan). Det beslutades i stillet att man skulle utoka allminflygterminalens kapacitet
med [...] % under den andra investeringsfasen.

— Mot bakgrund av situationen p& marknaden tvingades man oOka kostnaderna for sdkerhetsrelaterade
investeringar med [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro).

— Minskningen av investeringarna ledde till en kortare aterbetalningstid for investeringen (i nominella termer,
med [...] &r, frdn [...] &r och [...] ménader till [...] &r och [...] médnader).

(55) Polen péstar ocksd att den metod som anvints for de foregdende Meipstudierna modifierades i samband med
2012 érs Meipstudie:

— For att bittre aterspegla finansieringsstrukturen och kostnaderna for rintor och amorteringar ersattes
metoden for fritt kassaflode till foretaget av metoden for fritt kassaflode till eget kapital (nedan kallad FCFE-
metoden) (¥%).

— Till foljd av forandringar pé finansmarknaden (vdrdepappersmarknaden) uppdaterades den riskfria rintesatsen
och betafaktorn. Dessutom bortsdg man ifrdn foretag fran linder utanfor Europa i de jamforande analyserna.
Detta resulterade i en ny diskonteringsrinta.

— Vid faststillandet av diskonteringsrantan for berdkning av nettonuvirdet utgick man ifrdn en analys av
jamforbara bolag, sévil flygplatsbolag som bolag som tillhandahdller tjanster pé& flygplatser (vilkas
ekonomiska resultat dr ndra korrelerade till flygplatsbolagens resultat) (*).

— Det antogs att projektet i forsta hand skulle finansieras med medel fran aktieigarna och forst darefter frn
externa killor (rorelsekapitallin) och med rorelseintakter.

(56) 1 2012 4&rs Meipstudie berdknades det diskonterade kassaflodet utifrdn det diskonterade kassaflodet for
prognosperioden 2012-2030 (den prognosperiod som anvindes for den tidigare studien forkortades alltsd med

(**) Den riskfria rantan hojdes till [...] % och betavirdet till [...]. Kapitalstrukturen forandrades genom att andelen skulder okade ([...] %)
och andelen eget kapital ([...] %) minskade.

FCFE = FCFF + upptagna krediter och lan — dterbetalade krediter och ldn — rinta pa krediter och lan. I jimforelse med FCFF dr FCFE
diskonterat med en avkastning pé eget kapital som alltid ar hogre dn den vigda genomsnittliga kapitalkostnaden. Resultatet 4r att
nettonuvardet visar vilken del av avkastningen pd investeringen som ar tillginglig for aktiedgarna (aktieinvesterarna). Nettonuvardet
berdknat pd grundval av FCFE aterspeglar siledes inte den totala avkastningen pd investeringen, det vill sdga avkastningen for
aktiedgarna och avkastningen for langivarna.

For att spegla skillnader i den typiska finansieringsstrukturen for flygplatsbolag och bolag som tillhandahaller flygplatstjinster hojdes
avkastningen pa eget kapital for de senare bolagen innan medelvardena berdknades.

(29

(30

<=
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tio &r). Det uppdaterade diskonterade kassaflodet uppgick till (- [...] miljoner) zloty (cirka (- [...]) miljoner euro),
medan slutvardet o6kade kraftigt, till [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro). Det kapitaliserade virdet av redan
gjorda investeringar ([...] miljoner zloty) drogs sedan av. 2012 ars uppdaterade nettonuvirde uppgick till [...]
miljoner zloty (eller [...] miljoner euro). For att berdkna nettonuvirdet anvindes en kostnad for eget kapital pa
[...] % (Y, och den stabila tillvixttakten for berdkningen av slutvirdet minskade ytterligare, fran [...] % till

[.]%.

Polen pdpekar att resultaten av 2012 drs Meipstudie fortfarande var positiva och ledde till ytterligare
kapitaltillskott fran aktiedgarna. Polen uppgav att bolagets kapital hade o6kats till 91,310 miljoner zloty
(22,8 miljoner euro) i april 2013 och inte hade fordndrats ytterligare under 2013, vilket sammanfattas i tabell 3.

Tabell 3

Okning av operatdrens av Gdynia flygplats kapital genom medel frin Gdynia och Kosakowo

Datum for Aktie Aktie- Ackumule rad
beslut om inf6- D f virde kapital ¢ émfu ega
rande i det atum for Aktiedga- . ande’ av ce
- beslut om kapi- Beslutsdrende totala kapitaltill-
nationella . rens namn 1. " .
taltillskott (miljoner | (miljoner | skotten fram till
domstolsre-
. zloty) zloty) slutet av 2013
gistret
28.8.2007 23.7.2007 Gdynia nyemission av aktier 0,030 0,030 0,03 %
28.8.2007 23.7.2007 Kosakowo nyemission av aktier 0,020 0,050 0,05 %
4.3.2008 6.12.2007 Gdynia nyemission av aktier 0,120 0,170 0,19 %
4.3.2008 6.12.2007 Kosakowo nyemission av aktier 0,080 0,250 0,27 %
11.9.2008 21.7.2008 Gdynia nyemission av aktier 0,500 0,750 0,82 %
404 aktier tillhorande
28.7.2009 | 26.6.2009 | Gdynia Stjde“ Gdynia annullera-| - 400 | 346 0,38 %
es utan erséttning till
aktiedgaren
28.7.2009 26.6.2009 Gdynia nyemission av aktier 1,345 1,691 1,85 %
8.12.2010 29.7.2010 Gdynia nyemission av aktier 4,361 6,052 6,63 %
8.7.2011 7.6.2011 Gdynia nyemission av aktier 25,970 | 32,022 35,07 %
1.9.2011 26.7.2011 | Kosakowo nyemission av aktier 1,779 | 33,801 37,02 %
25.4.2012 5.4.2012 Gdynia nyemission av aktier 28,809 62,610 68,57 %
25.4.2012 5.4.2012 Kosakowo nyemission av aktier 2,200 | 64,810 70,98 %
27.5.2013 8.4.2013 Gdynia nyemission av aktier 4,269 | 69,079 75,65 %
27.5.2013 8.4.2013 Kosakowo nyemission av aktier 2,200 71,279 78,06 %
17.6.2013 25.4.2013 Gdynia nyemission av aktier 20,031 91,310 100,00 %

Killa : Information fran Polen.

(*") Den riskfria rintan sanktes till [...] % och betavardet sidnktes till [...].
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(58) Sammanfattningsvis konstaterar Polen att dven om de lokala myndigheterna vidtog prelimindra dtgarder for att
uppritta Gdynia flygplats redan 2005, fick projektet inte sin slutliga form forrin den overgripande planen och
den forsta Meipstudien utarbetades, dvs. under 2010. Polen forklarar att de ursprungliga antagandena betriffande
projektet dndrades drastiskt till foljd av dndrade yttre omstidndigheter. Polen havdar att de offentliga aktieigarnas
slutliga beslut om projektets genomférande och slutliga form togs under 2012. Polen betonar ocksé att alla tre
versionerna av Meipstudien bekriftade att projektet var lonsamt och visade att en investerare i en
marknadsekonomi skulle ha genomfort projektet.

(59) Betriffande det kontrafaktiska scenariot hivdar Polen att Kosakowo enligt nationell ritt endast fick anvinda den
mark som Gdynia flygplats ligger pé for att uppritta en ny civil flygplats. I detta sammanhang forklarar Polen att
flygplatsen arrenderades ut till Kosakowo for en period om 30 &r. Polen anger att Kosakowo enligt
hyreskontraktet maste arrendera ut marken till en enhet som ansvarar for att uppritta och/eller driva en civil
flygplats. Polen menar att staten hade ratt att ta tillbaka marken om Kosakowo inte arrenderade ut den for att
uppritta en civil flygplats inom sex mdnader, om marken anvindes for andra dndamdl eller om flygplatsen inte
startade sin verksamhet inom tre dr. Eftersom marken ddr Gdynia flygplats ligger inte fick anvindas/arrenderas ut
for andra andamal in luftfart, kunde man inte faststilla ett kontrafaktiskt scenario.

3.1.2 Tillforlitligheten hos de viktigaste antaganden som ligger till grund for 2012 drs Meipstudie

Trafikprognoser och intiktsprognos

(60)  Polen forklarar att de planerade flygplatsavgifterna var baserade pa de allmént tillgingliga taxor som tillimpas av
andra flygplatser, for att inte stora den befintliga marknaden och samtidigt siakerstilla en limplig lonsamhet for
projektet utifrin den planerade volymen passagerartrafik. Enligt Polen avviker avgifterna inte ndmnvirt fran
standardavgifterna vid sma flygplatser. Tvd nyOppnade regionala flygplatser i Warszawa-Modlin och Lublin
tillimpar standardflygplatsavgifter liknande dem som Meipstudien raknar med for Gdynia flygplats.

(61) Som svar pd kommissionens kommentar om att de avgifter som har berdknats for Gdynia flygplats (25 zloty
[6,25 euro] per avresande passagerare under de forsta tvd dren och 40 zloty [10 euro] direfter) dr hogre 4n de
rabatterade avgifter som tas ut pd Gdanisk flygplats (24 zloty, dvs. 6 euro) per avresande passagerare for ldgprisbo-
lagsflygplan pé en internationell rutt som trafikeras minst tvd ganger i veckan (for inrikesflyg skulle denna avgift
bli 12,5 zloty [3,1 euro]), konstaterar Polen att avgifterna i affirsplanen utgér genomsnittet for hela
prognosperioden (2014-2030) och att hinsyn tas till att avgifterna vid Gdansk flygplats kommer att 6ka pé ling
sikt, i takt med att standarden pa de tjanster som erbjuds pd flygplatsen forbattras.

(62) Dessutom pdpekar Polen att projektets vinstmarginal, den reviderade (nigot hogre) berdknade mangden flygtrafik
och det faktum att man delar vissa driftskostnader med militdren innebir att Gdynia flygplats bor kunna tillimpa
en ligre passageraravgift under en lingre period (de ligre avgifterna skulle kunna tillimpas fram till slutet av
2021) samtidigt som nettonuvirdet forblir positivt for de offentliga aktieigarna.

(63) Polen hédvdar ocksd att den uppdaterade trafikprognosen (frdn mars 2013) for Pommern visar pd mer trafik dn
2012 &rs Meipstudie. Enligt de senaste siffrorna skulle Gdynia flygplats hantera 1 149 978 passagerare 2030,
inte 1 083 746. For hela Pommern beriknas antalet passagerare 6ka frn 7,8 miljoner till 9 miljoner passagerare
ar 2030.

(64)  Polen anser att dessa siffror bekriftar att det dr 16nsamt for Gdansk flygplats och Gdynia flygplats att samexistera
och verka tillsammans p& den pommerska marknaden. De anser att dven om Gdansk flygplats utokas sd att man
ndr den planerade kapaciteten pd 7 miljoner passagerare, finns det utrymme pd Pommerns vixande flygmarknad
for ytterligare en liten regional flygplats (med en kapacitet pd 1 miljon passagerare) som kan komplettera de
tjanster som tillhandahélls av Gdansk flygplats.
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Tabell 4

Jimforelse mellan trafikprognosen i 2012 irs Meipstudie och den uppdaterade trafikprognosen (frin
mars 2013) f6r Gdynia flygplats

Ar Kommersiell trafik Kommersiell trafik Allmanflyg
Passagerare (i tusental) Flygplansverksamhet Flygplansverksamhet
Baserat pd 2012 |  Uppdaterad | Baserat pi 2012 | Uppdaterad | Baserat pi 2012 |  Uppdaterad
irs Meipstudie prognos irs Meipstudie prognos irs Meipstudie prognos
Totalt Totalt Totalt Totalt Totalt Totalt
2009 [..] [...] [..] [...] [...] [..]
2010 [...] [..] [..] [..] [..] [..]
2011 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2012 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2013 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2014 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2015 [...] [...] [...] [..] [...] [...]
2016 [..] [..] [..] [.] [...] [...]
2017 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2018 [.] [.] [.] [.] [...] [..]
2019 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2020 [...] [...] [..] [..] [..] [..]
2021 [...] [...] [...] [..] [...] [...]
2022 [...] [.] [...] [...] [...] [...]
2023 [...] [..] [...] [..] [...] [...]
2024 [..] [..] [..] [.] [...] [...]
2025 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2026 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
2027 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2028 [...] [...] [...] [...] [...] [..]
2029 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2030 | 1083 746 1149 978 [..] [...] [..] [...]

Kalla : Baserat pd information fran Polen.
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Driftskostnader (incitament till flygbolagen, kostnader f6r den militira verksamheten pa flygplatsen)

(65) Polen forklarar att Meipstudien tar hinsyn till flygplatsens marknadsforing och siljfrimjande &tgarder vid
uppskattningen av

i) driftskostnader, vilka berdknas utifrdn de finansiella rapporter som finns att tillgd for Polens alla storre
flygplatser,

ii) ovriga kostnader per typ, vilka fér Gdynia flygplats beridknas pé en forsiktigt hog nivd, med beaktande dven av
motsvarande kostnader vid andra flygplatser.

(66)  Polen konstaterar ocksd att Meipstudien utgdr ifrdn att alla driftskostnader kommer att béras av investeraren, och
ddrigenom inte tar hinsyn till att driftskostnaderna eventuellt kommer att delas med flygplatsens militdra
anvindare. Polen havdar att fordelningen av driftskostnaderna for gemensam infrastruktur antogs vara [...] for de
civila och militdra flygningarna. Polen forklarar ocksa att kostnaderna for renovering och reparationer kommer
att vara [...]. Polen understryker att antagandet av bestimmelser om gemensam anvindning av flygplatsen (som
man dnnu inte formellt kommit verens om med den militira anvindaren av flygplatsen) kommer att leda till att
kostnaderna for tjanster som tillhandahélls av tredje part och 16ner minskar med minst [...]. Enligt Polen skulle
beaktandet av detta i Meipstudierna resultera i en hogre prognostiserad lonsamhet for projektet.

Langsiktig tillvaxttakt

(67)  Polen forklarar att den tillvaxttakt pa [...] % som anvindes i Meipstudien avser slutvirdet i nominella termer.

(68)  Polen konstaterar ocksa att tillvixttakten pa [...] % motsvarar det inflationsmél f6r Polen som har faststillts av
det penningpolitiska rddet (ett beslutande organ inom Polens centralbank). Polen konstaterar att enligt
Internationella valutafondens senaste prognos frdn juli 2013 kommer Polens BNP att vixa med 2,2 % under
2014, 3 % under 2015, 3,3 % under 2017 och 3,8 % under 2018.

Uppdateringen frén november 2013

(69) I november 2013 meddelade Polen att flygplatsoperatoren genom administrativa beslut av tullkontoret och
energitillsynsmyndigheten fatt rdtt att silja brdnsle direkt till flygplan. Flygplatsoperatorens forsiljning av
drivmedel skulle vara en extra inkomstkalla och forbattra det ekonomiska resultatet i affarsplanen.

(70)  Enligt Polen hade man i alla Meipstudier som genomforts dittills riknat med forsiljning av brinsle via en extern
operator. Flygplatsoperatorens forsiljning av brinsle skulle oka foretagets vinstmarginal for denna verksamhet
fran [...] zloty ([...] euro) per liter (d& brénslet siljs av en extern operator) till [...] zloty ([...] euro) (da branslet
siljs direkt av flygplatsoperatoren).

(71)  Enligt Polen skulle dessa tillkommande intdkter forbattra resultatet i 2012 drs uppdaterade Meipstudie. Polen
papekar att nettonuvirdet for projektet dirmed forvintas 6ka frdn [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) till
[...] miljoner zloty ([...] miljoner euro). Polen forklarar vidare att internrantan skulle 6ka frdn [...] % till [...] %.

(72)  Polen menar att de tillkommande intdkterna alternativt skulle kunna anvindas for att halla nere flygplatsav-
gifterna for flygbolagen pé langre sikt.

(73)  Polen bekriftade att ett forsiktigt forhdllningssitt var anledningen till att direkt forsdljning av brénsle till flygplat-
soperatorer inte tagits med i Meipstudierna. Vid den tidpunkt dd dessa studier genomfordes hade flygplatsoperato-
ren inte de tillstdnd som kravdes eller ndgon garanti for att man skulle kunna fa dessa tillstand.
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(74) Dessutom uppgav Polen att bolaget avser att tillhandahélla flygtrafiktjanster till flygbolagen (i stillet for den
polska byran for flygtrafiktjanster). Polen pdpekar att detta skulle gora det mojligt att sinka flygbolagens
terminalavgift (som f6r nirvarande betalas till byran) och dirmed gora Gdynia flygplats mer attraktiv for
flygbolagen. Flygplatsoperatoren skulle dirmed kunna erbjuda flygbolagen mer konkurrenskraftiga flygplatsavgif-
ter dn de ndrliggande flygplatserna.

3.2 Forenlighetsbedomning
3.2.1 Investeringsstod

(75)  Enligt Polen ar alla forenlighetskriterier som faststdlls i 2005 érs luftfartsriktlinjer betriffande investeringsstod till
flygplatser uppfyllda.

Uppfyllandet av ett vil avgrinsat mal av gemensamt intresse

(76) Polen hivdar att upprittandet av Gdynia flygplats som en del av Pommerns transportsystem optimerar
anvandningen av tillginglig infrastruktur och kommer att ha en positiv inverkan pd den regionala utvecklingen,
sarskilt genom att fler arbetstillfdllen skapas vid flygplatserna, genom att flygmarknadens leveranskedja genererar
intakter och genom utvecklingen av turismen.

(77)  Polen hdnvisar till "Regional utvecklingsstrategi for transporter i Pommern for 2007-2020”, som 4r baserad pa
flygtrafikprognoser for omrddet. Diri framhalls behovet av att bygga upp ett nav av flygplatser som samarbetar
ndra for att tillgodose behoven hos befolkningen i Trestadsomradet (*%).

(78)  Enligt Polen ar de viktigaste argumenten for att bygga ett flygplatsnav i Trestadsomrddet den okade flygtrafiken i
Polen, bristen pd utrymme for att 6ka Gdansk flygplats kapacitet ytterligare och tdtortens utbredning over ett
ndstan 60 km langt omrdde (eller 100 km om man riknar med stiderna Tczew och Wejherowo). Polen hivdar
att dven om Gdansk flygplats for ndrvarande har kapacitet for cirka 5 miljoner passagerare forutspar vissa
trafikprognoser att passagerartraﬁken pd denna flygplats kan Gverstiga 6 miljoner passagerare dr 2035. A ena
sidan havdade Polen i sina kommentarer att miljorestriktioner och bostadsbyggande i nirheten av Gdansk
flygplats begransar utsikterna till en utbyggnad av ﬂygplatsen A andra sidan &beropade Polen i sina synpunkter
av den 6 december 2012 den Gvergripande planen for Gdansk flygplats for att hivda att det inte finns ndgra
begrinsningar nir det giller utbyggnaden av Gdansk flygplats.

(79) Polen menar att dven flygsikerheten motiverar byggandet av ett flygplatsnav i Trestadsomrddet, dir Gdynia
flygplats skulle fungera som en reservflygplats eller akutflygplats (i ca 80 % av de fall dd det inte gér att landa pa
Gdansk flygplats pé grund av molnens hojd eller dalig sikt gar det att landa pd Gdynia flygplats).

(80)  Slutligen menar Polen att utvecklingen av Gdynia flygplats stimmer 6verens med maélen i de nationella och
regionala strategidokumenten for utvecklingen av luftfartsinfrastrukturen i Polen. Polen forklarar att utvecklingen
av Gdynia flygplats forvintas ha en positiv inverkan pd utvecklingen i Pommern och anvindningen av befintlig
militdr infrastruktur och att flygplatsen 4r ett komplement till Gdansk flygplats.

Infrastrukturens nodvindighet och proportionalitet

(81) Polen hivdar att infrastrukturen ir nddvindig och proportionerlig i forhillande till malet pd grund av
flygplatsens ringa verksamhet (1,55 % av den polska flygmarknaden ar 2030), de prognostiserade passagerartra-
fikvolymerna som Gverskrider Gdansk flygplats expansionsmajligheter, regionens attraktionskraft for turismen
och den hoga utvecklingstakt som forutspds for Pommern.

(*) Trestadsomradet dr ett stadsomrdde som bestar av tre storre stdder i Pommern (Gdanisk, Gdynia och Sopot). Det finns for ndrvarande tre
flygplatser i Trestadsomrddet: Lech Walesa-flygplatsen i Gdansk, militdrflygfiltet i Pruszcz Gdanski och militarflygfiltet pd gransen
mellan Gdynia och Kosakowo (Gdynia-Oksywie).
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(82)  Polen betonar den strategiska roll som militérflygfaltet i Gdynia spelar i regionen och noterar att anvindningen
av befintlig infrastruktur minimerar investeringskostnaderna och maximerar de positiva effekterna pd den
regionala utvecklingen.

(83) Polen pdpekar ocksd att kostnaderna for investeringen har begrinsats till ett minimum och dess effektivitet
forbittrats genom tekniska losningar, t.ex. genom att man bygger en allménflygterminal for saval den allmadnna
flygtrafiken som passagerartrafiken, inrymmer majoriteten av flygplatstjansterna (gransvakter, tullkontor, polis,
brandmin och ledning) i en enda byggnad och anpassar andra befintliga byggnader s att anvindningen av dem
optimeras. Dessutom kommer driftskostnaderna for infrastrukturen att delas med armén.

Tillfredsstallande framtidsutsikter i friga om nyttjande pd medelléng sikt

(84) Polen papekar att framtidsutsikterna i friga om nyttjandet av Gdynia-Kosakowo flygplats pd medellang sikt ar
tillfredsstdllande tack vare BNP-tillvixten i Pommern, som forvintas overtrffa genomsnittet for Polen och EU,
regionens attraktionskraft for turister, dess status som centrum for utlindska investeringar och flygtrafikens
prognostiserade tillvaxt.

(85)  Polen betonar att det planerade samarbetet med Gdansk flygplats och det faktum att de tvéd flygplatserna erbjuder
kompletterande tjanster (Gdynia flygplats kommer frimst att anvindas for allmin flygtrafik) gor att utsikterna pd
medelldng och ldng sikt for Gdynia-Kosakowo flygplats forbattras ytterligare.

(86)  Polen forklarar vidare att flygplatsen ocksd planerar att utveckla specialiserade flygrelaterade verksamheter inom
flygplatsomradet, till exempel tillverkning av enkla reservdelar, reparation av flygplansdelar eller produktion av
andra komponenter/produkter som tillhandahills enligt just-in-time-principen.

(87)  Som ytterligare ett bevis pd att projektet ar intressant framhaller Polen en avsiktsférklaring undertecknad av en
affarsbank, vari banken forklarar sig beredd att inleda samtal om att finansiera investeringen i Gdynia-Kosakowo
flygplats.

Inverkan pd utvecklingen av handeln i strid med det gemensamma intresset

(88)  Eftersom Gdynia-Kosakowo flygplats kommer att vara en flygplats med en liten marknadsandel (avsedd for
mindre 4n 1 miljon passagerare per dr), anser Polen inte att projektet inverkar pd handeln pa ett sitt som strider
mot det gemensamma intresset. Mot bakgrund av den forvintade tillvixten i flygtrafiken riknar Polen med att
flygplatserna i Gdansk och Gdynia kommer att bilda ett flygplatsnav for Pommerns Trestadsomrdde dar
flygplatserna samarbetar och erbjuder kompletterande tjinster.

(89)  Polen betonar att Gdynia flygplats inte kommer att konkurrera med Gdansk flygplats eftersom den kommer att
fokusera pd tjanster for den allmidnna luftfartssektorn (underhall, reparationer och Gversyn samt en flygakademi)
och ett samarbete med hamnen i Gdynia.

(90)  Polen hivdar vidare att charter- och ldgpristrafik pd Gdynia-Kosakowo flygplats inte kommer att ske pd Gdansk
flygplats bekostnad, utan kommer att vara ett resultat av storre valstdnd och mobilitet i storsta allmdnhet. Polen
papekar att den hastighet med vilken Gdarisk flygplats vixer och den slags luftfartstrafik som bedrivs vid
flygplatsen gor att antalet flygningar dir forr eller senare kommer att behova begrinsas. Polen anger att dessa
slutsatser presenteras i miljokonsekvensbeskrivningen for projektet "Utbyggnad av Lech Walesa-flygplatsen i
Gdarnisk”.

(91) Polen forklarar att investeringen i Gdynia-Kosakowo flygplats kan begrinsa de ekonomiska och sociala
kostnaderna for att verksamheten pa Gdansk flygplats inskranks. Polen pdpekar att om man flyttar 6ver en del av
flygtrafiken fran Gdansk flygplats till Gdynia flygplats kommer detta att leda till ett battre utnyttjande av de bada
flygplatsernas kapacitet.
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Stodets nodvindighet och stimulanseffekt

(92)  Polen havdar att bolaget inte skulle ha genomfort projektet utan offentlig finansiering. Polen konstaterar att stodet
begrinsades till ett minimum och att kostnaderna for projektet minskades och optimerades genom anvindandet
av befintlig militar infrastruktur.

(93) Polen menar att kapitaltillskotten till Gdynia flygplats dr nodvindiga och begrinsade till ett minimum, vilket
framgar av

i) projektets internrdnta pa [...] %, bara ndgot hogre dn diskonteringsrintan (kostnaden for eget kapital) som
ligger pa [...] % (baserat pd 2012 &rs Meipstudie),

ii) behovet, enligt de finansiella prognoserna, att ta ett rorelsekapitallin for att finansiera flygplatsens
verksamhet, d@ Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag annars kan forlora likviditet,

iii) det faktum att den totala finansieringen med eget kapital r lagre 4n de totala kapitalutgifterna (finansieringen
med eget kapital svarar for mindre 4n [...] av de totala rorliga kostnaderna under prognosperioden, inklusive
de totala kapitalutgifterna).

(94) Polen redogor vidare for stoddtgirdens proportionalitet genom att jimféra dess offentliga finansiering (ca
148 miljoner zloty i reala termer) med finansieringen av en nyetablering (flygplatsen Lublin-Swidnik, dir
byggnadskostnaderna var cirka 420 miljoner zloty netto) och en investering i ett militirflygfalt (Modlinflygplatsen
i Warszawa, som hittills har kostat nistan 454 miljoner zloty att bygga).

3.2.2 Driftstod

(95) Polen hivdar att projektet uppfyller de kriterier for stod som anges i regionalstodsriktlinjerna for driftstod 1 ett
omrdde som omfattas av artikel 107.3 a i EUF-fordraget. Polen anser att driftstodet for projektet

i) dr avsett att finansiera i forvag faststillda utgifter,

ii) dr begransat till ett nodvindigt minimum och beviljas tillfalligt (stodet for driftskostnaderna beviljas i den
omfattning och under den tid som kravs for att fa flygplatsen i drift, det vill sdga fram till slutet av 2018),

i) minskar med tiden, frdn [...] % av kapitalutgifterna 2013 till [...] % 2018,

iv) dr avsett att uppfylla projektets mal avseende regional utveckling och minskning av befintliga begransningar.
Om man sitter stodbeloppet i relation till dess positiva effekter pd utvecklingen i Pommern hévdar Polen att
stodet méste anses vara proportionerligt.

(96)  Polen betonar ocksé att stodet ar avsett for en liten flygplats med en maximal kapacitet pd 1 miljon passagerare
per dr, vilket innebdr att risken 4r minimal att det snedvrider konkurrensen och att det har en effekt som strider
mot det gemensamma intresset, sirskilt med tanke pé det planerade samarbetet mellan flygplatserna i Gdynia och
Gdansk och komplementariteten i detta samarbete.

(97)  Polen pépekar ocksd att det samarbete som for nirvarande forhandlas fram med flygplatsens militira anvindare
och dennes medverkan till att ticka flygplatsens driftskostnader kommer att minska bolagets forluster och
driftskostnader.

4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(98) Kommissionen har inte mottagit ndgra synpunkter frin berorda parter efter offentliggorandet av beslutet att
inleda det forfarande som anges i artikel 108.2 i EUF-fordraget i friga om den finansiering som Gdynia och
Kosakowo beviljat Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag.
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5. BEDOMNING
5.1 Forekomsten av statligt stod

(99) 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, oforenligt med den inre marknaden i den utstrickning det péaverkar handeln mellan
medlemsstaterna”.

(100) De kriterier som anges i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. For att avgora om dtgérden i friga utgor
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget maste darf6r samtliga foljande villkor vara uppfyllda.
Det ekonomiska stodet maste

— beviljas av staten eller med statliga medel,
— gynna vissa foretag eller viss produktion,
— snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen och

— péverka handeln mellan medlemsstaterna.

5.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(101) Enligt fast rattspraxis maste kommissionen forst faststdlla om Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag ar ett foretag i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Begreppet foretag omfattar varje enhet som utdvar ekonomisk
verksambhet, oavsett enhetens rittsliga form och sittet for dess finansiering (**). All verksamhet som gar ut pa att
erbjuda varor eller tjanster pa en viss marknad utgor ekonomisk verksamhet (*4).

(102) I sin dom om flygplatsen i Leipzig-Halle bekriftade domstolen att driften av en flygplats for kommersiella
dndamal och byggandet av flygplatsens infrastruktur utgor ekonomisk verksamhet (**). Ndr en flygplatsoperator
bedriver ekonomisk verksamhet genom att erbjuda flygplatstjanster mot ersdttning, oavsett enhetens rattsliga
form och sittet for dess finansiering, utgor den ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget, och reglerna i fordraget om statligt stod kan dirfor tillimpas pad formaner som beviljats flygplatsopera-
toren av staten eller med statliga medel (*°).

(103) I detta avseende konstaterar kommissionen att den infrastruktur som ar foremal for detta beslut kommer att
drivas pd kommersiell basis av flygplatsoperatoren Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. Eftersom flygplatsoperatoren
kommer att ta betalt av de som anvinder infrastrukturen méste denna anses kunna nyttjas kommersiellt. Av detta
foljer att den enhet som nyttjar denna infrastruktur utgor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i
EUF-fordraget.

(104) All verksamhet som bedrivs av en flygplatsoperator dr dock inte nddvindigtvis av ekonomisk natur (¥).
Domstolen har fastslagit att uppgifter som normalt faller under en stats ansvar i dess myndighetsutovning inte ar
av ekonomisk natur och inte omfattas av reglerna om statligt stod. P4 en flygplats dr verksamheter som utfors av
flygkontrolltjanst, polis, tull och brandkdr, verksamheter som krivs for att skydda civil luftfart mot olagliga
handlingar och investeringar avseende den infrastruktur och utrustning som krévs for att utféra dessa

(**) Mél C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s. [-3851, médl 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, médl C-55/96, Job
Centre, REG 1997,s.1-7119.

(**) M4l C-118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, médl C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s.1-3851.

(**) De forenade malen T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH och Mitteldeutsche Flughafen AG mot kommissionen och T-443/08,
Freistaat Sachsen och Land Sachsen-Anhalt mot kommissionen, REU 2011, s. [I-1311, bekriftade av EU-domstolen i mal C-288/11 P,
Mitteldeutsche Flughafen och Flughafen Leipzig-Halle mot kommissionen, REU 2012. Se 4ven mél T-128/89, Aéroports de Paris mot
kommissionen, REG 2000, s. 1I-3929, bekriftat av EU-domstolen i mal C-82/01 P, REG 2002, s. 1-9297 och i mal T-196/04, Ryanair
mot kommissionen, REG 2008, s. [I-3643.

(**) Mélen C-159/91 och C-160/91, Poucet mot AGV och Pistre mot Cancave, REG 1993, s.1-637.

(*) Mél C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol, REG 1994, 5. I-43.
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verksamheter i allmédnhet att anse som icke-ekonomiska verksamheter (*). Aven om offentlig finansiering av
sddana icke-ekonomiska verksamheter inte utgdr statligt stod, mdste den vara strikt begrinsad till att ersitta
kostnaderna for verksamheterna och fér inte anvindas for att finansiera andra verksamheter (*°).

(105) Enligt fast réttspraxis foreligger en formdn nidr offentliga myndigheter befriar foretag frin deras kostnader for
ekonomisk verksamhet (*). Om det i en viss rittsordning dr normalt att flygplatsoperat6rer mdste bira kostnader
for vissa tjanster, kan flygplatsoperatorer som inte behover bira dessa kostnader anses bli beviljade en formdn
dven om dessa tjanster anses vara av icke-ekonomisk karaktir. Det dr ddrfér nodvindigt att analysera den rittsliga
ram som giller for en flygplatsoperator for att bedoma om flygplatsoperatorer enligt den rattsliga ramen dr
skyldiga att std for kostnaderna for att tillhandahélla viss verksamhet som kan vara icke-ekonomisk i sig, men
som dr forbunden med deras ekonomiska verksamhet.

(106) Kommissionen konstaterar att i beslutet att inleda forfarandet av den 2 juli 2013 prévade man inte om polsk lag
kraver att flygplatsoperatorer bar kostnaderna for de tjanster som péstods vara av icke-ekonomisk karaktar. I
detta beslut anges att investeringar i byggnader och utrustning for brandman, tull, flygplatssakerhetsvakter, polis
och grinsvakter ingick i den offentliga sektorns ansvarsomrdde och dirmed inte utgjorde statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget (). Som framgar av skil 18 anser kommissionen att den under
dessa sirskilda omstindigheter inte bor ifrdgasitta denna slutsats i sitt slutliga beslut.

(107) Det belopp pa [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) som anges i beslutet att inleda forfarandet for investerings-
kostnader i byggnader och utrustning som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomréade 4r det som anges i 2012
ars Meipstudie. Enligt 2010 ars Meipstudie skulle de kostnader som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade
uppga till [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) (*) och enligt 2011 &rs Meipstudie till [...] miljoner zloty
([...] miljoner euro) (*).

(108) T ljuset av ovanstdende kommer kommissionen i samband med bedémningen av 2010 och 2011 &rs Meipstudier
att utesluta den del av investeringen som avser verksamheter som péstds ingd i den offentliga sektorns
ansvarsomrade. Eftersom finansieringen av denna del av investeringarna inte betraktas som statligt stod, kommer
kommissionen inte att kriva att denna finansiering aterbetalas.

5.1.2 Statliga medel och fragan om dtgdrderna kan tillskrivas staten

(109) Begreppet statligt stod omfattar alla forméner som beviljas med statliga medel av staten sjilv eller av ett
formedlande organ pd uppdrag av staten (*). Vid tillimpningen av artikel 107 i EUF-férdraget raknas lokala
myndigheters medel som statliga medel (*). 1 forevarande fall kommer kapitaltillskottet till Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag fran tvé lokala myndigheters, Gdynias och Kosakowos, budgetar. Kommissionen anser darfor att
resurserna fran de tvd berorda enheterna ir statliga medel.

(110) Kommissionen anser det vara irrelevant huruvida dtgirden har formen av ett direkt bidrag (kontantbidrag frin
Gdynia och Kosakowo) eller om en del av flygplatsoperatorens skuld omvandlas till en skuld for dess offentliga
dgare (hyran som Kosakowo ska betala) i utbyte mot aktier. Hyresintdkterna r en del av Kosakowos ekonomiska
resurser och utgér darfor statliga medel.

(**) Se sidrskilt mal C-364/92, SAT Fluggesellschaft mot Eurocontrol, REG 1994, s. [-43, punkt 30 och mal C-113/07 P, Selex Sistemi
Integrati mot kommissionen, REG 2009, s.1-2207, punkt. 71.

(*) Mal C-343/95, Cali & Figli mot Servizi ecologici porto di Genova, REG 1997, s. 1547, kommissionens beslut N 309/2002 av den
19 mars 2003, kommissionens beslut N 438/2002 av den 16 oktober 2002: Stod till hamnforvaltningen for utforande av myndighets-
uppgifter (EGT C 284,21.11.2002,s. 2).

(*) Se t.ex. mal C-172/03, Wolfgang Heiser mot Finanzamt Innsbruck, REG 2005, s.I-1627, punkt 36, och citerad rittspraxis i den domen.

(*1) Skal 25 i beslutet att inleda forfarandet.

(*}) 12010 &rs Meipstudie anges hur stor del av investeringarna som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Kommissionen har
ddrfor anvint den metod som tillimpas i 2011 ars Meipstudie for att faststilla storleken pé de investeringar som skulle ingd i den
offentliga sektorns ansvarsomrade. Se skal 132.

(*) Under forfarandet vid tribunalen angav Kosakowo att [...] miljoner zloty ([...] miljoner euro) hade anvints till investeringar som péstas
ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

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

(*) Domav den 12 maj 2011 i de férenade malen T-267/08 och T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, REU 2011, 5. 1I-1999, punkt 108.
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(111) Séledes anser kommissionen att kapitaltillskottet till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag finansieras med statliga
medel och kan tillskrivas staten.

5.1.3 Ekonomisk fordel

5.1.3.1 Slutsatser

o

(112) Kommissionen har pédpekat att Polen & ena sidan hdvdar att kapitaltillskotten ar i linje med den marknads-
ekonomiska investerarprincipen, men & andra sidan menar att stodet dr forenligt, eftersom flygplatsoperatoren
inte skulle ha investerat utan offentlig finansiering.

(113) For att avgora om den aktuella dtgdrden i det hir fallet ger Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag en fordel som det
inte skulle ha fitt under normala marknadsforhdllanden méste kommissionen jimfora flygplatsoperatorens
offentliga aktiedgares beteende med beteendet hos en investerare i en marknadsekonomi som styrs av
mojligheterna till langsiktig lonsamhet (*9).

(114) Beddomningen bor inte ta hinsyn till eventuella positiva aterverkningar pd ekonomin i den region dir flygplatsen
ar beldgen, eftersom domstolen har forklarat att den relevanta frigan vid tillimpningen av Meipstudien ar
huruvida en privat investerare under liknande forhdllanden och pd grundval av en forvintad lonsamhet, utan
sociala eller regionalpolitiska dverviganden, skulle ha skjutit till samma kapital (*/).

(115) Polen hévdar att de aktuella dtgirderna inte ger Gdynia flygplats ndgon ekonomisk fordel eftersom de ir i linje
med den marknadsekonomiska investerarprincipen. Som angetts i avsnitt 3.1 limnade Polen som stod for detta
in resultaten frdn tre Meipstudier som genomforts av PWC (*). I november 2013 inkom Polen med ytterligare
uppgifter som tydde pé att nya inkomstkéllor (dvs. forsiljning av brinsle och flygtrafiktjanster) skulle forbittra
projektets nettonuvirde. Vid tidpunkten for beslutet att inleda forfarandet hade Polen endast limnat in 2012 &rs
Meipstudie.

(116) Trots att Gdynia och Kosakowo enligt 2011 &rs aktiedgaravtal skulle tillhandahalla likvida medel och
apportegendom for att finansiera investeringsprojekt fram till ar 2040, hiavdar Polen att endast 2012 drs
Meipstudie och senare information om ytterligare intdktsstrommar ar relevanta for bedomningen av om
kapitaltillskotten ér forenliga med den inre marknaden.

(117) Nedan kommer kommissionen forst att prova de polska myndigheternas argument att bedomningen av om flyg-
platsoperatoren har erhdllit en fordel bor ske pd grundval av 2012 drs Meipstudie och senare upplysningar och
inte pd grundval av 2010 och 2011 &rs Meipstudier (avsnitt 5.1.3.2). Didrefter kommer kommissionen att prova
om den marknadsekonomiska investerarprincipen uppfylls pd grundval av 2010 ars Meipstudie (avsnitt 5.1.3.3),
2011 &rs Meipstudie respektive 2012 ars Meipstudie (avsnitt 5.1.3.4).

5.1.3.2 2010 &rs Meipstudies relevans for bedomningen av om det foreligger en ekonomisk
fordel

(118) T domen i madlet Stardust Marine slog domstolen fast att "[...] det dr mot bakgrund av forhallandena vid
tidpunkten da stoddtgarderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig
investerare i en marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All
bedémning som grundar sig pd senare forhallanden skall undvikas” (*).

(*) Mél C-305/89, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo), REG 1991, s. I-1603, mél T-296/97, Alitalia mot kommissionen, REG 2000,
s.1I-3871.

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

(**) Trots att kommissionen bad de polska myndigheterna att inkomma med de underliggande Excel-kalkylblad som hade anvints for
berdkningarna inklusive formlerna inkom de polska myndigheterna med Excel-kalkylbladen utan formlerna.

(*) Mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen, REG 2002, s.1-4397.
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(119) Vidare fastslog domstolen i malet EDF att "[v]arken ekonomiska kalkyler som upprittats efter det att formanen
beviljats, retrospektiva rapporter som visar att den berérda medlemsstatens investering faktiskt blivit lonsam eller
omstandigheter som i efterhand visar att det var motiverat att fatta det beslut som faktiskt fattades kan daremot
vara tillfyllest for att visa att medlemsstaten — innan eller samtidigt som den ekonomiska fordelen beviljades —
fattat beslutet i egenskap av aktiedgare” (*).

(120) For att kunna tillimpa Meip mdste kommissionen beakta de forhdllanden som rddde under den period di de
enskilda besluten betriffande omvandlingen av det tidigare militirflygfaltet till en civil flygplats fattades.
Kommissionen maste ocksd grunda sin bedémning pa den information och de antaganden som fanns tillgingliga
for de offentliga aktiedgarna vid den tidpunkt dd beslutet om de ekonomiska arrangemangen for investerings-
projektet fattades.

(121) Kommissionen anser att 2010 drs Meipstudie dr den mest relevanta studien for att faststilla huruvida Gdynia och
Kosakowo har agerat som en privat investerare. I sjilva verket bor bedomningen av om statliga ingripanden ar i
linje med marknadsforhéllandena ske pé grundval av en forhandsanalys, dir hinsyn tas till den information och
de uppgifter som fanns tillgingliga vid den tidpunkt dé investeringen beslutades.

(122) Kommissionen noterar att endast studier och forberedelser for den aktuella investeringen genomfordes fore 2010.
Dessa inbegrep framtagandet av den Overgripande planen for investeringsprojektet, miljorapporten, konstruk-
tionsdokumentation for allminflygterminalen, konstruktionsdokumentation for administrationsbyggnaden och
brandstationen, sirskilda luftfartsdokument och andra studier. I slutet av 2010 uppgick kostnaderna for dessa
studier till [...] miljoner zloty ([...] euro) (*).

(123) Sasom Polen uppger slutforde flygplatsoperatorens offentliga aktiedgare dessutom forberedelserna for investerings-
projektet i frdga 2010. Samma ar 6kade de offentliga aktiedgarna bolagets aktiekapital till 6,05 miljoner zloty
(cirka 1,5 miljoner euro) i syfte att genomféra investeringsprojektet. Det var planerat att man skulle borja med de
huvudsakliga investeringarna i anldggningstillgdngar (t.ex. byggandet av allminflygterminalen) under 2011, men
detta skedde i sjilva verket forst 2012. Kommissionen anser att en privat investerare skulle ha bedomt den
forvintade 16nsamheten for projektet vid den hdr tidpunkten. Om investeringsplanen inte hade visat pd en
acceptabel avkastning eller om den hade varit baserad pa osikra antaganden, skulle en privat investerare inte har
borjat genomfora planen och inte ha lagt ned ytterligare pengar pd den utéver vad man redan hade lagt ned pé
de forberedande arbeten som nimns i skl 122. Nar det giller kapitaltillskotten konstaterar kommissionen att
beslutet om det forsta storre kapitaltillskottet pd 4,4 miljoner zloty (vilket ndstan fyrdubblade det befintliga
kapitalet pd 1,7 miljoner zloty) fattades den 29 juli 2010, direkt efter det att 2010 &rs Meipstudie hade
fardigstallts den 16 juli 2010. Dessutom undertecknades aktiedgaravtalet om ytterligare 6kningar av aktiekapitalet
i bolaget fram till 2040 (se skdl 28) den 11 mars 2011 (*} (dvs. innan den andra Meipstudien slutférdes den
13 maj 2011). Vidare ingicks driftavtalet med flygplatsens militira anvidndare av marken och arrendeavtalet for
marken (se skil 27) samtidigt, nimligen den 7 respektive 11 mars 2011. Den 9 september 2010, ndgra médnader
efter det att 2010 ars Meipstudie hade genomforts (se skil 26), ingick Kosakowo dessutom ett hyresavtal med den
statliga finansforvaltningen om den mark pé vilken militdrflygfaltet ligger. Marken fick endast anvindas till
upprittandet av en ny civil flygplats (se skdlen 25 och 59).

(124) Kommissionen understryker ocksd att Polen bekriftade (**) att det kapitaltillskott som beslutades den 29 juli
2010 baserades pé den ekonomiska bedomning som gjorts av projektet i 2010 drs Meipstudie. Det star darfor
klart att de offentliga aktiedgarna i detta skede entydigt hade dtagit sig att genomfora investeringsprojektet i friga,
som skulle pdgd under 30 dr och som var féremal for avtalsvite om parterna inte uppfyllde sina skyldigheter tills
projektet avslutats i september 2040 enligt aktiedgaravtalet (se skal 28).

(*") Mél C-124/10 P, kommissionen mot Electricité de France (EDF), REU 2012, punkt 85.

(°*") Se avsnitt 4.7.5 i 2012 ars Meipstudie. Enligt Polens kommentarer uppgick kapitaltillskotten till Gdynia flygplats till 1,691 miljoner
zloty (cirka 423 000 euro) den 26 juni 2009. Endast [...] miljoner zloty (cirka [...] euro) hade anvints for att finansiera de olika
undersokningar som gjordes i samband med forberedelserna av projektet.

(*») Enligt avtalet ska Gdynia bidra med ett kontanttillskott pa totalt 59,048 miljoner zloty (14,8 miljoner euro) under perioden 2011-2013
och Kosakowo med apportegendom (byta en del av den drliga hyran mot aktier) under perioden 2011-2040.

(*) Skrivelse av den 6 augusti 2013.
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(125) Nir den forsta uppdateringen av Meipstudien genomfordes 2011 hade de offentliga aktieigarna redan tillskjutit
6,05 miljoner zloty till bolaget (se tabell 3). Nir den andra uppdateringen av Meipstudien slutfordes i juli 2012,
hade de offentliga aktiedgarna tillfért sammanlagt 64,810 miljoner zloty (dvs. ca 70 % av allt tillskjutet kapital).

(126) Utover de kapitaltillskott till flygplatsoperatoren som angetts ovan, innehéller de Meipstudier som lagts fram av
de polska myndigheterna dven uppgifter om de planerade kapitalutgifterna (det vill siga kapitalutflodena) fram
till 2030. I synnerhet, och som beskrivs i tabell 1, innehéller 2012 ars Meipstudie uppgifter om investeringarna i
anldggningstillgdngar indelade i fyra faser. Enligt de uppgifter som har limnats av Polen uppgick kapitalutgifterna
under 2012 till [...] miljoner zloty (varav mer dn hilften av dessa utgifter uppstod redan innan arbetet med 2012
ars uppdaterade Meipstudie ens hade pdborjats). I figur 1 presenteras de arliga (nominella) kapitalutgifter som
angavs i 2012 ars Meipstudie (utgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde har dock utelimnats).

Figur 1

Arliga kapitalutgifter (2012 irs Meipstudie, exklusive utgifter som ingir i den offentliga sektorns
ansvarsomride)

(127) T 2011 och 2012 ars Meipstudier bedomdes endast forindringarna av det ursprungliga beslut att inleda
investeringsprojektet som fattades under 2010 pd grundval av 2010 drs Meipstudie. De tvd senare studierna visar
att aktiedgarna styrdes av marknadens utveckling och anpassade projektets omfattning till denna (antingen uppéat
eller nedat, beroende pé typ av investering). Dessa forindringar var emellertid marginella jaimfort med det
overgripande beslutet att omvandla militirbasen till en civil flygplats. I figur 2 presenteras de (nominella)
kapitalutgifter som angavs i 2010, 2011 och 2012 ars Meipstudier (exklusive utgifter som ingdr i den offentliga
sektorns ansvarsomrdde). Som synes uppdaterades tidpunkten f6r och omfattningen av investeringarna bade
2011 och 2012, men dessa forandringar var inte betydande med tanke pd projektets totala omfattning. Ar 2010
berdknades de nominella kapitalutgifterna uppga till cirka [...] miljoner zloty, och denna siffra 6kade 2011 till ca
[...] miljoner zloty (frimst pd grund av nya investeringar i vaginfrastruktur).

Figur 2

Kapitalutgifter (i tusentals zloty) som beriknades i 2010, 2011 och 2012 &rs Meipstudier (exklusive
utgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomride)

(128) Tskilen 122 och 127 anser kommissionen att den, for att bedoma om Gdynia och Kosakowo betedde sig som en
forsiktig privat investerare i en marknadsekonomi, i forsta hand maste grunda sin bedomning pa 2010 Ars
Meipstudie, utan att ta hinsyn till eventuell fortsatt utveckling eller information som de offentliga aktiedgarna
inte kinde till vid den tidpunkt da de fattade sitt beslut att genomfora investeringsprojektet i fraga.

(129) Man kan forvinta sig att en privat investerare skulle justera en investeringsplan under genomforandets gdng om
omstandigheterna fordndras. I det har fallet méste kommissionen dock bedoma om en privat investerare skulle ha
inlett projektet att omvandla ett militdrflygfalt till en civil flygplats. For att gora detta maste den avgora exakt ndr
sjilva beslutet att genomfora projektet faktiskt fattades. Utifrin de bevis som foreligger (kapitaltillskott,
hyresavtalet och arrendeavtalet), hade de viktigaste dtgdrderna vidtagits redan fore 2011 drs Meipstudie. Med
tanke pd att en privat investerare alltid skulle gora en férhandsbedémning av projektets ekonomiska lonsamhet
innan den avsatte betydande resurser eller ingick bindande avtal, 4r 2010 &rs Meipstudie den mest relevanta
studien att utgd ifrdn vid en bedomning av investeringens overensstimmelse med marknadsvillkoren.
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(130) T 2011 och 2012 &rs Meipstudier justeras den ursprungliga investeringsplanen som lig till grund for det
ursprungliga beslutet att inleda projektet att omvandla militarflygfaltet. Darfér kan de kapitaltillskott som
genomfordes efter dessa efterfoljande Meipstudier inte prévas separat.

5.1.3.3 Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pé grundval av 2010
ars Meipstudie

(131) Till grund for 2010 ars Meipstudie ligger en affirsplan innehdllande en berdkning av framtida kassafloden for
perioden 2010-2040. Vid den tidpunkt di Meipstudien genomfordes riknade Polen med att flygplatsen skulle
borja anvindas for allmin flygtrafik under 2011, charterflyg under 2013 och ldgprisflyg under 2015. Detta
skulle leda till en stadig 6kning av antalet passagerare fran [...] passagerare under 2013 till nistan [...] miljoner
under 2024 och 1 753 000 under 2040 (som framgdr av tabell 5).

Tabell 5

Trafikprognoser for Gdynia flygplats som anvinds i 2010 ars Meipstudie (i tusental)

Forvintad passagerarutveckling (Meip 2010)

Ar 2013 2014 2015 2016 2020 2024 2028 2032 2036 2040

Antal passagerare [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] |1752835

(132) Som Polen pdpekar omfattar 2010 &rs Meipstudie kapital som behovs for att finansiera kostnader som pdstds
ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrdde, men studien innehéller inga uppgifter om storleken pd dessa
kostnader. T 2011 ars Meipstudie diremot utesluts dessa kapitalkostnader samtidigt som uppgifter ges om deras
storlek. Investeringsprojektet har i stort sett samma omfattning i 2010 och 2011 ars Meipstudier. Forutom att
2011 &rs Meipstudie inte innehdller kostnader som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomrade, skiljer sig 2011
ars Meipstudie frdn 2010 ars Meipstudie endast genom att den innehaller uppdaterade uppgifter om kostnaderna
och diskonteringsrantan, de verifierade kostnaderna for véginfrastruktur, det ekonomiska resultatet av
arrendeavtalet som undertecknats av Kosakowo och flygplatsoperatoren och den tidsplan for kapitaltillskott som
Kosakowo och Gdynia enats om. For att utesluta de kostnader som pastds ingd i den offentliga sektorns
ansvarsomrade fran nettonuvirdesberikningarna i 2010 drs Meipstudie, tillimpade kommissionen dirfor samma
metod som tillimpas i 2011 drs Meipstudie for att faststilla hur stor del av kapitalinvesteringarna som utgjordes
av kostnader som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomrade. Framfor allt visar 2011 rs Meipstudie (**) att
[...] % av terminalkostnaderna (for passagerar- och allminflygterminalen) anses ingd i den offentliga sektorns
ansvarsomrade. Dessutom ingdr [...] % av kostnaderna for universalbyggnaden for brandménnen i den offentliga
sektorns ansvarsomrdde och dven samtliga kostnader for staketet, overvakningsutrustningen, utrustningen for
sikerhetskontroll av lastrumsbagage samt utrustningen for flygsikerhetstjanster (totalt [...] miljoner zloty eller
[...] miljoner euro). Kommissionen berdknade dirfor andelen investeringskostnader i 2010 ars Meipstudie som i
detta beslut inte bor omfattas av den marknadsekonomiska investerarprincipen eftersom de ingér i den offentliga
sektorns ansvarsomrade genom att utesluta samma kapitalkostnadsposter som uteslots i 2011 ars Meipstudie och
genom att utgd frén samma andel kostnader som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomride for de olika
byggnaderna (eftersom dessa siffror baserades pd golvytan i de byggnader som anvinds for olika sikerhets-
funktioner och denna yta inte dndrades mellan de tva studierna). Dessa kostnader uppgar till [...] miljoner zloty
(eller [...] miljoner euro).

(133) Enligt 2010 &rs Meipstudie skulle bolaget dessutom vara lonsamt pd EBITDA-nivad frdn och med 2018. Men
kumulativt sett (dvs. om foregdende ars kassafloden adderas varje dr) forvintas det totala diskonterade kassaflodet
under hela perioden 2010-2040 bli negativt (som framgér av figur 3). Med andra ord ir de positiva kassafloden
som forvintas genereras fran och med 2018 inte tillrickliga for att kompensera for de negativa kassaflodena
under investeringsperiodens forsta dr. Som synes skulle projektets kumulativa diskonterade kassaflode forbli
negativt fram till &r 2040.

(**) Sesidan 3512011 drs Meipstudie.
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Figur 3

Kumulativt diskonterat kassaflode i tusentals zloty (2010 ars Meipstudie)

Kalla : Baserat pd 2010 ars Meipstudie, varvid kostnader som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade har
uteslutits.

(134) Efter 2040 forvantas flygplatsoperatoren uppvisa kontinuerlig tillvixt med en stabil tillvixt for det fria
kassaflodet pd [...] %. Utifrdn detta berdknade Polen slutvirdet for flygplatsoperatoren for 2040. Det
diskonterade slutvirdet uppgar till [...] miljoner zloty. Den ursprungliga Meipstudien fran 2010 gav ett positivt
eget kapital (**) pd [...] miljoner zloty (dvs. cirka [...] miljoner euro). Detta positiva virde for det egna kapitalet
beror péd att slutvdrdet hir uppgick till [...] miljoner zloty, vilket blir storre i absoluta termer 4n som
nettonuvirde av det fria kassaflodet till foretaget (FCFF), som berdknades uppgé till ([...]) miljoner zloty for
perioden 2010-2040. Internrintan for investeringsprojektet berdknades uppga till [...] % och overstiger dirmed
den kapitalkostnad som antas for flygplatsoperatoren ([...] %). Nar de utgifter som ingér i den offentliga sektorns
ansvarsomrade utesluts, forblir nettonuvirdet for det fria kassaflodet till foretaget (FCFF) negativt och ligger pé
([-..]) miljoner zloty, och projektet blir 16nsamt endast pd grund av det berdknade slutvdrdet pa [...] miljoner
zloty. Det positiva virdet pd det egna kapitalet for projektet (nir de utgifter som ingér i den offentliga sektorns
ansvarsomrade utesluts) uppgér darfor till [...] miljoner zloty (det vill siga cirka [...] miljoner euro).

(135) Projektet blir dirfor endast 16nsamt om man utgdr ifrdn att flygplatsoperatoren, nir arrendeperioden om 30 &r dr
over, fortsdtter att driva flygplatsen for all framtid och vixer i en stabil takt med [...] % per ar (det vill siga
slutvirdet (*%)). Som angetts i skdlen 25-27 dger dock den polska staten den mark dar flygplatsen ar beligen och
hyrde ut den till Kosakowo under en period av 30 ar fram till september 2040. Kosakowo arrenderade sedan ut
marken till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag for en period av 30 ar. Enligt tillimplig polsk lag (artiklarna 48
och 191 i civillagen) 4gs alla byggnader och anldggningar som &r beligna pd den arrenderande fastigheten och
som dr permanent anbringade pd fastigheten av dgaren till fastigheten (i det hdr fallet den statliga finansfor-
valtningen), och darfor d4gs marken inte av Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag eller Kosakowo. I hyresavtalet anges
att hyresobjektet méste aterlimnas till hyresvirden inom [...] efter hyresavtalets utgdng (§ 4.16). I hyresavtalet
anges inte att den ena parten har ensidig rétt att forlinga hyresperioden efter denna periods utgéng eller ritt till
ersittning for investeringar i flygplatsinfrastrukturen. Det 4r ocksd mycket osdkert om sddana rittigheter kan
hivdas enligt de allmdnna bestimmelserna i den polska civilrdtten. Vidare anges det i hyresavtalet (§ 4.11) och
arrendeavtalet (§ 5.4) att infrastrukturen mdste overldmnas till staten utan ersittning om flygplatsoperatoren
upphor med sin ekonomiska verksamhet. Darfor forefaller det orimligt att lita pd de exakta belopp som anges i
studien, eftersom varken flygplatsoperatoren eller aktiedgarna ager flygplatsinfrastrukturen enligt villkoren i
hyresavtalet av den 9 september 2010. Det slutvirde for investeringen som férutsitts i Meipstudierna dr darfor
inte tillforlitligt och med storsta sannolikhet kraftigt Gverskattat.

(136) Kommissionen konstaterar dven att en viktig faktor som paverkar virdet av flygplatsoperatorens framtida
kassafloden dr de forvintade intikterna, som beror pd antalet passagerare och de flygplatsavgifter som betalas av
flygbolagen. I 2010 ars Meipstudie svarar intdkterna frdn ldgprisbolag och charterflyg (passagerar-, landnings-
och parkeringsavgifter) for [80-90] % av de totala intdkterna under 2040 och for i genomsnitt [80-90] % av de
totala intdkterna under hela undersokningsperioden, det vill siga 2010-2040. Detta faktum &r i strid med Polens
uttalanden om att verksamheten vid Gdynia flygplats skulle komplettera verksamheten vid Gdansk flygplats
eftersom Gdynia skulle fokusera pd verksamhet med anknytning till allmdn flygtrafik. Som framgédr av de
uppgifter som presenteras ovan dr i sjilva verket lagprisflyg och charterflyg den huvudsakliga inkomstkallan
under de flesta prognosdren. Sdsom forklaras narmare nedan hirror emellertid den storsta delen av Gdansk
flygplats intdkter ocksd fran lagpris- och charterflyg (se skil 140).

(137) Nar det giller passagerarnas och lufttrafikforetagens efterfrdgan konstaterar kommissionen att Gdynia flygplats
skulle ha samma upptagningsomrdde som Gdansk flygplats, som ligger bara cirka 25 km frdn Gdynia-Kosakowo
flygplats. Gdansk flygplats utokades under 2012 for kunna betjana upp till 5 miljoner passagerare, och en

(**) Idetta egna kapital ingdr kassaflodets nettonuvirde under perioden 2012-2040 och Gdynia flygplats diskonterade slutvirde beraknat
for 2040.

(*) Slutvirdet berdknas utifrin det prognostiserade kassaflodet under den detaljerade prognosens sista r, som justerats for de ersittningsin-
vesteringar som behovs under den fortsatta driften av infrastrukturen.
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ytterligare utokning édr planerad till 2015 for att flygplatsen ska kunna betjdna upp till 7 miljoner passagerare.
Tidplanen for dessa utokningar var allmént kidnd redan 2010, det vill sdga vid tidpunkten for utarbetandet av
2010 &rs Meipstudie. (*’) Den offentliga finansieringen for utbyggnaden av Gdansk sd att flygplatsen skulle fa en
kapacitet pd 5 miljoner passagerare anmildes dessutom till kommissionen den 24 september 2008 som statligt
stod nummer N 472/08 och godkindes av kommissionen den 5 februari 2009 (*%).

(138) Polen meddelade kommissionen att enligt den overgripande planen for Gdarisk flygplats som upprittades
2010 (*) kommer start- och landningsbanan, plattorna och annan flygplatsinfrastruktur att byggas ut s att
Gdanisk flygplats i framtiden skulle kunna hantera over 10 miljoner passagerare per r.

(139) Kommissionen konstaterar vidare att Gdansk flygplats under 2010 betjanade 2,2 miljoner passagerare (dvs. den
utnyttjade 45 % av sin kapacitet om man raknar med den kapacitet som haller pé att skapas). Enligt prognoserna
for Gdansk flygplats kommer endast 50 till 60 % av den tillgingliga kapaciteten att utnyttjas 2020 (*°). Dessa
prognoser tar inte hidnsyn till verksamhet vid Gdynia flygplats (dvs. det antas att all efterfrigan inom
upptagningsomrddet kommer att tillgodoses av Gdansk flygplats). Kommissionen konstaterar att Gdansk flygplats
kommer att kunna tillgodose efterfrigan i regionen under en langre tid, det vill siga dtminstone fram till 2030,
dven om man riknar med en dynamisk tillvaxt for passagerartrafiken.

(140) Som redan papekats utgdr man i 2010 drs Meipstudie for Gdynia flygplats ifrdn att huvuddelen av flygplatsens
intakter ([80-90] % i genomsnitt for hela perioden 2012-2040) kommer att komma fran ldgprisbolag och
charterbolag. I detta sammanhang konstaterar kommissionen att dven Gdansk flygplats huvudsakligen hanterar
trafik frdn lagpris- och charterflygningar. Under 2010 svarade lagpris- och charterflygningar for 72 % av alla
passagerare pa Gdansk flygplats (*!).

(141) Med tanke pé nirheten till en annan etablerad och icke 6verbelastad flygplats som tillimpar samma affirsmodell
och som har stor ledig kapacitet pd ling sikt anser kommissionen att mojligheten for operatoren av Gdynia
flygplats att locka trafik och passagerare till stor del kommer att bero pd flygplatsavgifterna for flygbolagen,
sérskilt i jamforelse med de avgifter som tas ut av flygplatsens narmaste konkurrenter.

(142) I detta sammanhang noterar kommissionen att man i 2010 ars Meipstudie raknar med en passageraravgift for
charter- och lagprisflyg pa 25 zloty/passagerare (6,25 euro) fram till 2014 och 40 zloty/passagerare (10 euro)
fran 2015 (till 2040). Landningsavgiften for sidana flyg faststdlldes till 25 zloty per ton (6,25 euro) for hela
perioden (genomsnittlig MTOW [maximal startvikt] antogs vara 70 ton) medan parkeringsavgiften uppskattades
till 4 zloty (1,0 euro) per ton och dygn (med en genomsnittlig MTOW pd 70 ton). Enligt 2010 Meipstudie ldg
priserna pd nivder jimforbara med dem for andra regionala flygplatser vid tiden for genomforandet av 2010 &rs
Meipstudie. Nar dessa priser for Gdynia flygplats sattes utgick man ocksé ifrdn att det inte skulle finnas ndgon
konkurrens fran Gdansk flygplats.

(143) Kommissionen noterar dven att i den prislista som tillimpas av Gdansk flygplats sedan den 31 december 2008
faststills standardpassageraravgiften till 48 zloty/passagerare (12,0 euro), standardlandningsavgiften for flygplan
over 2 ton (dvs. inklusive alla charter- och lagpristlygplan) till 25 zloty per ton (6,25 euro) och parkeringsavgiften
till 4,5 zloty per ton och dygn (1,25 euro).

(144) Kommissionen noterar dock att den prislista som tillimpas pd Gdanisk flygplats ocksa innehéller olika rabatter
och avdrag for bland annat lagprisflyg. Gdansk flygplats tillimpar en reducerad passageraravgift pa

(*’) Se till exempel kommissionens beslut nr C (2009) 4445 av den 3 juni 2009 om beviljande av gemenskapens finansiella stod pa omradet
for transeuropeiska transportnit.

(*%) Sefotnot 9.

(*’) Den o6vergripande planen bestalldes i februari 2010 och levererades i november 2010.

(") Passagerartrafik (i tusentals passagerare per ar) for Gdansk flygplats.

Faktiskt antal passagerare:

Ar 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Antal passagerare 466 672 1256 1715 1954 1911 2232 2 463 2 906
Forvintad passagerartillvaxt

Ar 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Antal passagerare 3153 3311 3477 3616 3760 3911 4067 | 4230

(*) 64,5 % lagprisbolag, 7,5 % charterflyg. Bide 2009 och 2011 var den siffran 70 %.
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24 zloty|passagerare (6 euro) for alla nya forbindelser (per den 1 januari 2004) och for 6kad trafikfrekvens med
flygplan som har en maximal startvikt pd mellan 50 och 100 ton (till exempel Airbus A320 och Boeing 737 och
andra flygplan som anvinds av lagprisbolag). Den landningsavgift som tillimpas for sddana forbindelser har
ocksd minskats med 50 % (dvs. till 12,5 zloty per ton). Om en viss stricka trafikeras minst sex ganger i veckan
tas ingen parkeringsavgift ut. Dessutom reduceras standardpassageraravgiften forst med 23 zloty for alla
avresande passagerare pd reguljdra inrikeslinjer. Darefter tillimpas en lamplig rabatt. Med hénsyn till de rabatter
som tillimpas pd Gdansk flygplats menar kommissionen att flygplatsavgifterna pd Gdynia flygplats i genomsnitt
var betydligt hogre dn de avgifter som tillimpas pé den etablerade grannflygplatsen. Genom att tillimpa flygplat-
savgifterna i friga kommer Gdynia flygplats som ny aktor inte att kunna locka till sig ndgon storre mangd trafik,
med tanke pd att det finns en etablerad flygplats med ledig kapacitet i samma upptagningsomrade som tillimpar
lagre nettoavgifter for nya forbindelser och for 6kad trafikfrekvens for befintliga forbindelser. Kommissionen
noterar ocksd att de rabatterade avgifterna enligt listan over de flygplatsavgifter som tillimpas pd Gdansk
flygplats ska gilla till och med den 31 december 2028. Eftersom flygplatsoperatérens frimsta inkomstkilla enligt
2010 &rs Meipstudie (baserat pa flygplatsoperatorens affarsplan vid den tidpunkten) utgors av flygplatsavgifter,
anser kommissionen att denna 19sning ar ett bevis pd att 2010 drs Meipstudie inte ar tillforlitlig och trovirdig
nog for att visa att investeringsprojektet skulle ha genomforts av en privat investerare.

(145) Med tanke pd att bade Gdynia flygplats och Gdansk flygplats skulle fokusera fraimst pé lagpris- och charterbolag,
att Gdansk flygplats inte utnyttjar sin fulla kapacitet, att de faktiska avgifterna pad Gdansk flygplats dr ligre dn de
som har antagits i Gdynias affirsplan och att de tvd flygplatserna ligger s& pass ndra varandra anser
kommissionen dessutom att det inte gar att anta att det inte skulle forekomma ndgon priskonkurrens mellan de
bada flygplatserna.

(146) Kommissionen noterar ocksd att vid tidpunkten for utarbetandet av 2010 &rs Meipstudie var de nettoavgifter
(standardavgifter efter tillimpliga rabatter) som tillimpades vid flygplatsen i Bydgoszcz (som ligger 196 kilometer
eller 2 timmar och 19 minuter med bil frdin Gdynia flygplats) och flygplatsen i Szczecin (som ligger
296 kilometer eller 4 timmar och 24 minuter med bil frdn Gdynia flygplats) — dvs. den nist nirmaste respektive
tredje nirmaste polska regionala flygplatsen — betydligt lagre (%2).

(147) Mot bakgrund av detta och med tanke pd ndrheten till en annan icke 6verbelastad flygplats som tillimpar samma
affirsmodell anser kommissionen inte att flygplatsavgifterna i 2010 &rs Meipstudie, som &dr hogre dn de som
tillimpas pd Gdansk flygplats och andra regionala flygplatser i ndrheten, dr realistiska. Med tanke pd den
konkurrenssituation som Gdynia flygplats befann sig i var trafikprognoserna i 2010 ars Meipstudie baserade pé
orealistiska antaganden.

(148) Det bor ocksd noteras att 2010 &rs Meipstudie inte omfattade vare sig ndgon kinslighetsanalys eller ndgon
bedomning av sannolikheten for olika utfall (till exempel ett virsta scenario, bdsta scenario och grundscenario).
Kommissionen drar dirfor slutsatsen att det scenario som presenteras i 2010 drs Meipstudie bygger pa alltfor
optimistiska antaganden om utvecklingen av passagerartrafiken och avgifternas storlek.

(149) Kommissionen gjorde ett antal kinslighetsberdkningar och konstaterar att det ricker att de érliga inkomsterna
frin passageraravgifterna i samband med lagprisflyg och chartertrafik minskar med [...] % (under
prognosperioden 2010-2040) for att projektet ska bli olonsamt trots det stora slutvirdet, som i sig ar osikert
(vilket framgatt av skdl 135). En sddan minskning av intdkterna skulle kunna intriffa vid ligre avgifter och/eller
mindre trafik dn vad som antagits. I detta sammanhang dr det virt att notera att flygplatsavgifterna i den
affarsplan som anvints for 2010 drs Meipstudie redan ar [...] % hogre 4n vid Gdansk flygplats ()). Mot denna

(*) Flygplatsen i Bydgoszcz: Standardavgiften for avresande passagerare 4r 30 zloty (7,5 euro), standardlandningsavgiften 45 zloty per ton
(11,25 euro) for de forsta 2 tonnen MTOW, 40 zloty per ton (10 euro) mellan 2 och 15 ton MTOW, 35 zloty per ton (8,75 euro)
mellan 15 och 40 ton MTOW, 30 zloty per ton (7,5 euro) mellan 40 och 60 ton MTOW, 25 zloty per ton (6,25 euro) mellan 60 och
8 ton MTOW och 20 zloty per ton (5 euro) for varje ton dver 80 ton MTOW och standardparkeringsavgiften 8 zloty per ton och dygn
(2 euro, ingen avgift f6r de forsta 4 timmarna). Rabatter: Passageraravgifterna kan minskas med mellan 5 % (om ett lufttrafikforetag har
100-300 passagerare som reser fran Bydgoszcz per manad) och 50 % (om ett lufttrafikforetag har mer 4n 8 000 passagerare som reser
fran Bydgoszcz per médnad). Landningsavgift: 50 % rabatt under en forbindelses forsta 12 ménader och 50 % rabatt for landningar som
sker mellan kl. 14.00 och 20.00. Landnings- och parkeringsavgifter: 10 % rabatt for ett lufttrafikforetag med 4-10 flygningar per
mdnad, 15 % for 11-30 flygningar per manad, 20 % for fler 4n 31 flygningar per manad. Flygplatsen i Szczecin: Standardavgiften for
avresande passagerare dr 35 zloty (8,75 euro), standardlandningsavgiften 70 zloty per ton (17,5 euro) och standardparkeringsavgiften
8 zloty per ton och dygn (ingen avgift for de forsta 2 timmarna). Rabatter: mellan 20 % (om ett lufttrafikforetag erbjuder avresande
passagerare fler dn 800 platser per vecka) och 90 % (om fler n 1 300 platser erbjuds).

(**) Berdkning av passageraravgifter for lagprisbolag.
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bakgrund dr det ytterst osannolikt att Gdynia flygplats skulle kunna locka till sig trafik utan att ge ndgon
betydande rabatt pd de 40 zloty (10 euro) som anges som avgift i affirsplanen. Att nettonuvirdet 4r sa kansligt
for en till synes marginell sinkning av flygplatsavgifterna (till foljd av realistiska antaganden) gér den ursprungliga
affirsplanens trovirdighet timligen tvivelaktig.

(150) Aven om 2010 &rs Meipstudie baserades pa de trafikprognoser som fanns att tillgd d& och efterhandsinformation
inte bor anvindas for att bedoma Meipstudien, noterar kommissionen att dessa prognoser var alltfor optimistiska.
Jamfor man 2010 och 2012 dars trafikprognoser kan man konstatera betydande skillnader. Dels forsenades
projektstarten och dels minskade trafikprognoserna med mellan [...] och [...] % per &r, dven under den period da
EBITDA beriknades bli positivt. En sddan betydande korrigering efter bara tvd dr och utan ndgon visentlig
forandring av omstindigheterna kan anvindas som en kontroll av om de ursprungliga antagandena héller. Den
visar vidare att de kanslighetskontroller som kommissionen har genomfért (vars omfattning dr jimforelsevis
betydligt mindre) pekar pd hur orealistiska de antaganden 4r som ligger till grund for slutsatsen att projektet
skulle vara virt att genomfora.

Tabell 6

Jimforelse mellan de prognoser éver passagerartrafik som anvinds i 2010 irs Meipstudie och 2012 ars

Meipstudie
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
gﬁ:ﬁ%ﬁ;ﬁi&izmo e b edr b e e e | ]
gﬁ‘:ﬁ%ﬁ;ﬁ;izmz — gl ea b ea g el e o ]
Skillnad C53% | —69% | —55% | —38% | —36% | -29% | —27% | -25%
2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Passagerare i 2010
ars Meipstudi

[...] [..] [.] [..] [..] [..] [...] [.] |1343234

Passagerare i 2012
ars Meipstudi

[...] [...] [..] [..] [..] [..] [..] [.] | 1083746

Skillnad -23% | -21% | -19% | -17% | =17 % | -18% | -18% | —19% -19%

(151) Ytterligare kdnslighetsanalyser visar pa att projektet skulle bli olonsamt om de totala intdkterna bara skulle bli
[...] % lagre per ar under hela prognosperioden eller om intikterna skulle bli [...] % lagre och driftsutgifterna
[...] % hogre. Investeringens l6nsamhet ar darfor mycket kanslig for smad forindringar i de grundliggande
antagandena. Kommissionen anser att sidana forindringar dr marginella i jaimforelse med de dndringar som
gjordes i de efterfoljande Meipstudierna.

(152) Kommissionen konstaterar dessutom att de positiva resultaten i 2010 drs Meipstudie ocksd till stor del beror pa
investeringens slutvirde i slutet av den period som omfattas av affirsplanen (dvs. 2040). I sjilva verket dr
bolagets diskonterade kassaflode negativt under perioden 2010-2040 och uppgar till (- [...] miljoner) zloty. Det
diskonterade slutvirdet uppgdr den 30 juni 2010 till [...] miljoner zloty.
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(153) Nar det giller de antaganden som ligger till grund for berikningarna hade slutvirdet berdknats utifrin
antaganden att investeringens kassaflode efter 2040 skulle uppvisa en konstant rlig tillvixt pa [...] %. Enligt
gillande praxis bor ett foretags tillvixttakt inte vara hogre dn tillvixttakten for den ekonomi dir det dr verksamt
(dvs. BNP-tillvixten). Slutvirdet har berdknats for den tidpunkt da foretaget vintas nd mognad och perioden med
hog tillvixt for foretaget dirmed dr over. Med tanke pé att ekonomin forvintas bestd av foretag med hog tillvaxt
och andra med stabil tillvixt forvintas tillvixten i mogna foretag dirfor vara ligre dn den genomsnittliga
tillvixttakten for ekonomin i sin helhet. Det framgick inte av Polens synpunkter pé vilka grunder man hade valt
en ldngsiktig tillvixttakt pd [...] %, men Polen forklarade att den ldngsiktiga tillvixttakten 4r en nominell
tillvixttakt. P4 basis av uppgifter fran IMF fann kommissionen att de prognoser for den reala BNP-tillvixten i
Polen som fanns tillgingliga i borjan av 2010 visade att den nominella tillvixten i den polska ekonomin skulle
stricka sig frén 5,6 % ar 2011 till 6,6 % &r 2015. Med en inflation pd 2,5 % skulle den reala BNP-tillvixten
kunna forvintas vara 4 %. Dirfor kan valet av en nominell tillvixttakt for Gdynia flygplats pd [...] % vid en
forsta anblick anses vara i linje med den information som fanns tillginglig d& och med normal praxis att vilja en
tillvaxttakt som &r ligre 4n den ekonomiska tillvixten. Men genom att vilja en langsiktig tillvixttakt som ar
hogre 4n inflationen (som uppskattades till 2,5 % i april 2010), utgdr man i affarsplanen frdn att flygplatsen
kommer att fortsitta att vixa varje ar efter 2040.

Tabell 7

Uppgifter och prognoser om BNP och inflation som IMF tillhandahéll i april 2010

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
BNP-tillvaxt i % (fasta priser) 1,70 2,70 3,20 3,90 4,00 4,00 4,00
BNP-tillvixt i % (lopande priser) 5,50 4,40 5,60 6,20 6,60 6,50 6,60
Inflation, % 4,20 3,50 2,30 2,40 2,50 2,50 2,50

Killa : Internationella valutafonden, World Economic Outlook Database, april 2010 (hdmtad frdn http://www.imf.org/external/
data.htm)

(154) Dessutom noterar kommissionen att det, med tanke pé att prognosperioden ar sirskilt ling och att den dag som
slutvirdet berdknades for ligger sd langt fram i tiden, i det hér fallet 4r sarskilt komplicerat att bestimma den
mest lampliga tillvixttakten och att osikerheten darfor dr sdrskilt stor. Prognoser dver BNP-tillvixt stricker sig
sillan lingre dn fem 4r framdt i tiden, men i detta fall skulle modellen forutsiga en rimlig tillvixttakt for
flygplatsen efter att den varit i drift i 30 &r. Detta tyder pd att en forsiktig investerare skulle ha genomfort en rad
kinslighetsanalyser.

(155) I den modell for stabil tillvixt som anvinds for att berdkna slutvirdet i detta fall krivs det ocksé att antaganden
gors om vid vilken tidpunkt foretaget kommer att borja vixa med en stabil takt som det kan uppritthélla for all
framtid. 1 2010 &rs Meipstudie hade denna satts till 2040, vilket innebdr en prognosperiod pa 30 ar (2010-
2040). I 2012 &rs Meipstudie hade prognosperioden forkortats till 18 ar (2012-2030), och slutvirdet beriknades
dirfor for 2030. Om samma tidsperspektiv appliceras pd 2010 &rs Meipstudie, blir projektets nettonuvirde
betydligt ldgre ([...] miljoner zloty eller [...] miljoner euro).

(156) Kommissionen noterar ocksa att det i 2012 &rs Meipstudie specifikt anges att en forsiktig investerare skulle ha
tagit hdnsyn till det faktum att en sarskilt lang tidperiod forflyter innan projektet blir lénsamt (se avsnitt 4.10.1.2
i 2012 &rs Meipstudie, dir man drar slutsatsen att det positiva resultatet av det nuvarande nettovirdet visar att
det kan vara intressant for potentiella investerare att investera i Gdynia-Kosakowo flygplats, men att investeraren,
innan denne fattar ndgra beslut, dven maste ta i beaktande den langa placeringshorisont som ir typisk for
infrastrukturprojekt).


http://www.imf.org/external/data.htm
http://www.imf.org/external/data.htm
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Slutsatser

(157) Projektet att omvandla Gdynia-Kosakowo flygplats innebér stora investeringar och negativa kassafloden under en
lingre period. Enligt affirsplanen dr det ackumulerade diskonterade kassaflodet under prognosperioden 2010-
2040 negativt (- [...] miljoner zloty eller — [...] miljoner euro). Enligt affirsplanen uppnar projektet bara positiva
siffror pd grund av det diskonterade slutvirde pa [...] miljoner zloty som har berdknats for 2040 och framdt,
forutsatt att flygplatsen vixer drligen och kontinuerligt med en nominell tillvaxttakt pd [...] % ). Sdsom forklaras i
skdl 135 verkar det emellertid som om varken flygplatsoperatoren eller dess aktiedgare dger marken eftersom den
fortfarande tillhor den statliga finansforvaltningen, vilket innebdr att det slutvirde som anges for flygplatsen inte
ar tillforlitligt. Dessutom, trots de betydande osdkerheter som ett sidant langsiktigt projekt innebir, innehéller
affarsplanen ingen kinslighetsanalys, och den skiljer sig ddrmed frdn den analys som en forsiktig investerare
skulle ha genomfort infor ett sddant projekt.

(158) Vidare visade kommissionens analys att affirsplanen bygger pa en rad antaganden som ir alltfor optimistiska och
orealistiska med tanke pd nirheten till Gdansk flygplats, vilken har samma affirsmodell, ledig kapacitet och
planer pa att expandera. Flera kinslighetsanalyser visar att projektets nettonuvirde blir negativt om mindre och
realistiska dndringar gors av de underliggande antagandena.

(159) Mot bakgrund av ovanstidende anser kommissionen att en privat investerare inte skulle ha beslutat att inleda
investeringsprojektet i friga baserat pd 2010 &rs Meipstudie. Gdynias och Kosakowos beslut att omvandla
flygfaltet till en civil flygplats gor darfor att flygplatsoperatoren far en ekonomisk fordel som den inte skulle ha
fatt under normala marknadsfoérhéllanden.

5.1.3.4 Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pd grundval av 2011
drs Meipstudie och 2012 drs Meipstudie

Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pd grundval av 2011 drs Meipstudie

(160) Den forsta uppdateringen av Meipstudien genomfordes i maj 2011. De kapitaltillskott som gjordes efter
genomforandet av denna Meipstudie hade visserligen utlovats redan fére maj 2011 (se skdl 51), men
kommissionen har dven bedomt huruvida dessa kapitaltillskott kan anses overensstimma med beteendet hos en
privat investerare i en marknadsekonomi utifrdn informationen i denna ekonomiska studie. I 2011 ars Meipstudie
holls intdkterna frén projektet konstanta medan kapitalutgifterna okade (se figur 2 som visar de ackumulerade
investeringsutgifterna). Studien tar dven hidnsyn till tidigare kapitaltillskott och de kapitalutgifter som redan
uppkommit. Den vdgda genomsnittliga kapitalkostnaden minskades ndgot (fran [...] % till [...] %) och den
langsiktiga tillvixttakten minskades fran [...] % till [...] %. Uppdateringarna resulterade i ett betydligt ligre
nettonuvirde pd [...] miljoner zloty (cirka [...] euro). Detta berodde pé storre forluster (det diskonterade
kassaflodet under perioden 2011-2030 skulle uppgd till — [...] miljoner zloty) och slutvirdet skulle minska
ndgot, till [...] miljoner zloty.

(161) Nar det giller passagerarefterfrigan och motsvarande intdkter anser kommissionen att de argument som anges i
skilen 136-141 om konkurrensen mellan flygplatserna Gdynia och Gdansk om flygbolag och passagerare dven
giller i samband med bedomningen av 2011 ars Meipstudie.

(162) Kommissionen noterar sirskilt att flygplatsavgifterna i 2011 ars Meipstudie var desamma som i 2010 Ars
Meipstudie.

(163) Eftersom flygplatserna i Gdarisk, Bydgoszcz och Szczecin tillimpade samma taxor under 2011 som under 2010
(och dven samma rabatter), 4r kommissionens bedomning av avgifterna i 2011 ars Meipstudie for Gdynia
flygplats densamma som fér 2010 drs Meipstudier (se skilen 141-147).
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(164) Kommissionen anser att en privat investerare i en marknadsekonomi som styrs av mojligheten till lonsamhet inte
skulle basera ndgot beslut om att investera i projektet i friga pd avgifter som &r betydligt hogre dn de
nettoavgifter som tas ut vid andra polska regionala flygplatser (*), sarskilt vid Gdansk flygplats.

(165) I detta ssmmanhang konstaterar kommissionen att en sinkt flygplatsavgift som ar jamforbar med de flygplatsav-
gifter som tas ut vid andra polska regionala flygplatser (t.ex. Gdansk, Bydgoszcz, Szczecin och Lublin) skulle
resultera i ett negativt eget kapital.

(166) Kommissionen gjorde ett antal kanslighetsberdkningar och konstaterar att det ricker att de drliga inkomsterna
frin passageraravgifterna i samband med ldgprisflyg och chartertrafik minskar med bara [...] % (under
prognosperioden 2010-2040) for att projektet ska bli olonsamt trots det stora slutvirdet.

(167) Ytterligare kinslighetsanalyser tyder pé att projektet skulle bli olonsamt om de totala intikterna bara skulle bli
[...] % lagre per ar under hela prognosperioden eller om intikterna skulle bli [...] % ligre och rorelsekostnaderna
[...] % hogre. Investeringens l6nsamhet ar darfor mycket kanslig for smad forindringar i de grundliggande
antagandena.

(168) Kommissionen konstaterar dessutom att de positiva resultaten i 2011 ars Meipstudie ocksd till stor del beror pa
investeringens slutvirde i slutet av den period som omfattas av affirsplanen (dvs. 2040). Som anges i skal 135 dr
det tveksamt om infrastrukturens slutvirde, helt eller ens delvist, tillfaller flygplatsoperatoren och dess aktiedgare.

(169) Foljaktligen anser kommissionen att 2011 drs Meipstudie, precis som 2010 ars Meipstudie, dr baserad pa
orealistiska antaganden, sirskilt nér det géller trafikprognoser och flygplatsavgifter. Aven pa grundval av 2011 &rs
Meipstudie ar dirfor slutsatsen att Gdynias och Kosakowos beslut att finansiera omvandlingen av flygfiltet
Gdynia-Kosakowo (Gdynia-Oksywie) till en civil flygplats inte forenligt med den marknadsekonomiska investerar-
principen och beslutet innebir dirfor att flygplatsoperatoren fr en ekonomisk fordel som denna inte skulle ha
fatt under normala marknadsforhéllanden.

Tillimpningen av den marknadsekonomiska investerarprincipen pd grundval av 2012 drs Meipstudie

(170) Polen anser att kommissionen bor bedoma beslutets forenlighet med den marknadsekonomiska investerar-
principen utifrdn 2012 drs Meipstudie. Kommissionen konstaterar att 2012 drs Meipstudie tar hansyn till tidigare
kapitaltillskott och de kapitalutgifter som redan har uppkommit. 2012 drs Meipstudie visar att finansieringen till
Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag resulterar i ett positivt eget kapital pa [...] miljoner zloty (cirka [...] miljoner
euro) for aktiedgarna. Dessutom dr investeringsprojektets internrinta pd [...] % hogre dn flygplatsoperatorens
prognostiserade kapitalkostnad ([...] %) (*°).

(171) T 2012 &rs Meipstudie jamfors virdet av det egna kapitalet i bolaget med ytterligare investeringar i en situation
dir den nya flygplatsen tas i drift (det sd kallade grundscenariot) med virdet av det egna kapitalet i bolaget utan
ytterligare investeringar i en situation dir investeringsprojektet upphor i juni 2012 (det sa kallade kontrafaktiska
scenariot) (*%).

(**) Forutom flygplatserna i Gdansk, Bydgoszcz och Szczecin undersokte kommissionen dven flygplatsavgifterna vid Lublin flygplats, en
regional flygplats som 6ppnades i december 2012. Standardavgiften for avresande passagerare pa Lublin flygplats ar 34 zloty (8,5 euro),
standardlandningsavgiften 36 zloty per ton och standardparkeringsavgiften 15 zloty per ton och dygn (ingen avgift under de forsta
4 timmarna). Rabatter: Om ett lufttrafikforetag Gppnar en operativ bas pa Lublin flygplats ligger avgiften for avresande passagerare pé
mellan 4,21 zloty (1,05 euro) och 5,76 zloty (1,44 euro) under de forsta fem sdsongerna (2,5 ar). En rabatt pd 99 % tillimpas pa
parkerings- och landningsavgifterna. Efter fem sdsonger ges rabatter for nya forbindelser. Rabatterna pa passagerar-, landnings- och
parkeringsavgifter varierar, frdn 95 % under en forbindelses forsta dr till 25-65 % under det femte dret (beroende pd antalet passagerare).
Efter det femte dret tillimpas en rabatt pd 60 % om ett lufttrafikforetag hanterar fler 4n 250 000 avresande passagerare fran Lublin
flygplats.

() D}égga berikningar inkluderar utgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(*) Eftersom Meipstudien genomfordes i juni 2012 ar analysen baserad pé detta datum.
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(172) Detta tillvigagangssitt har grundliggande brister nir det giller att bedoma om omvandlingen av militarflygfaltet
till en civil flygplats innehaller inslag av statligt stod, eftersom det inte tar hinsyn till den stora summa kapital
som redan investerats i flygplatsen. Det korrekta kontrafaktiska scenariot skulle ha varit att inte borja genomfora
projektet alls. Kommissionen noterar att en privat investerare inte skulle ha investerat i projektet 6ver huvud taget
om planerna pd att utveckla en ny civil flygplats i omrddet inte visade pa en realistisk mojlighet att gd med vinst
genom en sddan investering. Det kontrafaktiska scenario som anges i 2012 ars Meipstudie har darfor férvanskats
av tidigare beslut som inte dterspeglar beteendet hos en privat investerare. Liksom tidigare kapitaltillskott, som
utgor statligt stod eftersom en privat investerare i en marknadsekonomi inte skulle ha genomfért dem, utgor dven
senare genomforda kapitaltillskott till samma projekt statligt stod.

(173) Kommissionen konstaterar att grundscenariot i 2012 ars Meipstudie frin Polen bygger pd en affirsplan dir
framtida kassafloden anges for aktieinvesterare under perioden 2012-2030 (dvs. under en period av hog
tillvixt) (). De prognostiserade framtida kassaflodena har baserats pd antagandet att flygplatsen kommer att
starta sin verksamhet under 2013. Vid den tidpunkt d& 2012 drs Meipstudie genomfordes riknade Polen med att
flygplatsen skulle betjana omkring [...] passagerare 2014 och successivt utdka sin verksamhet till [...]
passagerare 2020 och omkring [...] 2028 (se prognosen for passagerarutvecklingen i tabell 8).

Tabell 8

Passagerartrafikprognoser for Gdynia flygplats (i tusental)

Forvintad 6kning av antalet passagerare

Ar 2013 2014 2015 2017 2018 2019 2020 2023 2026 2030

Totalt [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..] |10837

(174) Enligt 2012 drs Meipstudie forvintas flygplatsoperatoren vixa kontinuerligt med en stabil tillvixttakt pé [...]
efter 2030. Utifran detta antagande berdknade Polen slutvirdet for flygplatsoperatoren 2030.

(175) Kommissionen konstaterar att, liksom i 2010 och 2011 &rs Meipstudier, dr den viktigaste drivkraften bakom
framtida kassafloden for operatoren av Gdynia flygplats de forvintade luftfartsintakterna, som kommer att bero
pa antalet passagerare och de flygplatsavgifter som betalas av flygbolagen.

(176) Nar det giller den forvintade passagerarutvecklingen hdvdar Polen att efterfrdgan pd luftfartstjanster for
passagerare kommer att 6ka med tiden och i takt med den forvintade okningen av Polens BNP och regionens
utveckling. Polen anser dirfor att trafikprognoserna ar konservativa och att det i verkligheten kan rora sig om
mer trafik dn vad som forutspds i prognosen. Polen anser att den uppdaterade trafikprognosen for regionen fran
mars 2013 forutspar mer trafik 4n 2012 &rs Meipstudie.

(177) Polen menar att enligt prognoserna i affirsplanen skulle Gdynia flygplats hantera mindre &n [...] % av regionens
passagerartrafik. Dessutom anser Polen att utvecklingen av Pommerns luftfartsmarknad ger utrymme for
ytterligare en liten flygplats som kompletterar de tjanster som erbjuds av Gdansk flygplats.

(178) Nar det giller passagerarefterfrigan och motsvarande intdkter anser kommissionen att de argument som anges for
2010 och 2011 &rs Meipstudier i skdlen 136-147 och 161-165 ocksd ar giltiga for bedomningen av 2012 ars
Meipstudie.

(%) En allmént anvind metod for att utvirdera beslut om aktieinvesteringar 4r att beakta virdet av bolagets egna kapital. Vardet av eget
kapital 4r det virde som finns tillgdngligt for bolagets dgare eller aktiedgare. Det berdknas genom att man ligger ihop alla framtida
kassafloden som finns tillgingliga for aktieinvesterarna med avdrag for lamplig avkastning. Den diskonteringsrdnta som anvénds ér i
allmanhet kostnaden for eget kapital, vilken dterspeglar kassaflodesrisken.
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(179) Kommissionen anser att en investerare i en marknadsekonomi inte skulle tillimpa hogre avgifter utifrn
antagandet att avgifterna pd Gdansk flygplats skulle 6ka pé lingre sikt. I detta avseende noterar kommissionen att
enligt listan Gver avgifter som tillimpas vid Gdansk flygplats ska rabatter utgd fram till 2028 (det vill siga under
en bara tvd 4r kortare period dn den period som anges i affirsplanen for 2012 4rs Meipstudie). Aven om flygplat-
savgifterna vid Gdansk flygplats skulle stiga efter 2028, anser kommissionen dirfor att de prognostiserade
genomsnittliga flygplatsavgifterna under den period som affirsplanen omfattar (dvs. fram till 2030) blir hogre dn
de genomsnittliga flygplatsavgifterna vid den konkurrerande flygplatsen.

(180) Polen bekriftade att man i 2012 &rs Meipstudie tar hinsyn till driftskostnader som 4r forknippade med militdr
verksamhet pé flygplatsen. Dessa kostnader forvintas belasta staten. Polen bekriftade dven att man dnnu inte
formellt har kommit 6verens om hur kostnaderna (drifts- och investeringskostnaderna) ska fordelas mellan
Gdynia flygplats och den militira anvindaren.

(181) Kommissionen anser att en investerare i en marknadsekonomi skulle grunda sin bedomning enbart pd de resultat
som kunde forutses vid tidpunkten for investeringsbeslutet. Kommissionen anser dirfér att man inte bor ta
ndgon hinsyn till ndgon eventuell minskning av kostnaderna pd grund av att dessa delas med flygplatsens
militdra anvindare (och inte heller till paverkan pa flygplatsens totala kostnader och intikter) vid beddmningen
av huruvida investeringen ar forenlig med den marknadsekonomiska investerarprincipen. I 2012 ars Meipstudie
kvantifieras inte heller de kostnadsminskningar som detta skulle innebira for flygplatsoperatoren.

(182) Precis som for 2010 ars Meipstudie ar det totala diskonterade kassaflodet for projektet under perioden 2012 till
2030 negativt, vilket framgér av figur 4. Flygplatsen kommer att borja generera positiva kassafléden 2020, men
den linga investeringsperioden gor att det ackumulerade diskonterade kassaflodet skulle forbli negativt under
prognosperioden.

Figur 4

Kumulativt diskonterat kassaflode i zloty i 2012 irs Meipstudie (exklusive utgifter som ingdr i den
offentliga sektorns ansvarsomride)

(183) Foljaktligen konstaterar kommissionen att 2012 4rs Meipstudie inte kan anses vara ritt utgdngspunkt for en
provning av om det beslut som kommunerna Gdynia och Kosakowo fattat att finansiera omvandlingen av Gdynia
flygfilt till en civil flygplats 4r i linje med den marknadsekonomiska investerarprincipen. Nar 2012 drs
Meipstudie genomfordes hade aktiedgarna redan fattat sina investeringsbeslut. Kommissionen anser dessutom att
de kapitaltillskott som gjorts efter genomforandet av 2012 ars Meipstudie inte kan betraktas som sjdlvstindiga
isolerade investeringsbeslut, eftersom de rér samma investeringsprojekt som de offentliga aktieigarna borjade
genomféra redan 2010 eller tidigare, och att 2012 ars Meipstudie bara terspeglar justeringar eller dndringar av
det ursprungliga projektet.

Uppdateringen fran november 2013

(184) Kommissionen anser ocksd att dndringar av investeringsplanen i syfte att generera ytterligare intikter genom
forsiljning av brinsle pé flygplatsen (utan en extern operator) och tillhandahallande av flygtrafiktjanster inte bor
beaktas vid bedomningen av huruvida investeringen dr forenlig med den marknadsekonomiska investerar-
principen. Polen bekriftade att dessa eventuella ytterligare inkomstkillor inte ingick i vare sig 2010 d&rs
Meipstudie, 2011 ars Meipstudie eller 2012 ars Meipstudie som genomforts for Gdynia flygplats, eftersom de
offentliga aktiedgarna och bolaget vid den tidpunkt da dessa studier genomfordes var si osikra pd om de skulle
erhilla de tillstdind och koncessioner som man behévde for att tillhandahdlla sidana tjanster att de inte
inkluderade inkomsterna i sina egna prognoser (inte ens som ett optimistiskt scenario). Eftersom det vid den
tidpunkt dd Meipstudierna genomférdes inte var sannolikt att erforderliga tillstdnd och koncessioner skulle ges,
kan kommissionen inte ta hinsyn till dem i efterhand.
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Slutsatser

(185) Den offentliga finansiering som Gdynia och Kosakowo har tillhandahillit flygplatsoperatoren dr oférenlig med
den marknadsekonomiska investerarprincipen. Kommissionen anser dirfor att dtgirden ger Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag en ekonomisk fordel som bolaget inte skulle ha erhallit under normala marknadsforhéllanden.

5.1.4 Selektivitet

(186) I enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget méste en dtgdrd gynna “vissa foretag eller viss produktion” for att
kunna klassificeras som statligt stod. I det aktuella fallet konstaterar kommissionen att kapitaltillskotten endast
avser Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag. De dr darfor selektiva per definition i den mening som avses i
artikel 107.1 i EUF-fordraget.

5.1.5 Snedvridning av konkurrensen och paverkan pd handeln

(187) Nar stod som ges av en medlemsstat stirker ett foretags stillning i forhéllande till andra konkurrerande foretag pa
den inre marknaden madste de sistnimnda foretagen anses paverkas av det stodet (*%). Den ekonomiska fordel som
den aktuella dtgdrden innebar forstirker flygplatsoperatorens ekonomiska stillning, eftersom flygplatsoperatoren
kommer att kunna starta sin verksamhet utan att bara de ddrmed forbundna investerings- och driftskostnaderna.

(188) Som konstaterats i avsnitt 5.1.1 4r driften av en flygplats en ekonomisk verksamhet. Det finns konkurrens, & ena
sidan mellan flygplatserna for att locka flygbolag och motsvarande flygtrafik (passagerare och frakt), & andra
sidan mellan flygplatsoperatorer som kan konkurrera sinsemellan om att fi ansvara for forvaltningen av en viss
flygplats. Dessutom understryker kommissionen att flygplatser i olika upptagningsomrdden och i olika
medlemsstater ocksd kan konkurrera med varandra for att locka till sig sirskilt ldgprisbolag. Kommissionen
noterar att Gdynia flygplats kommer att hantera omkring [...] 000 passagerare fram till 2020 och upp till
1 miljon passagerare under 2030.

(189) Som anges i punkt 40 i 2005 ars luftfartsriktlinjer ar det inte mojligt att utesluta ens sma flygplatser frin
tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-fordraget, med tanke pd att de konkurrerar med andra sma
flygplatser for att locka till sig i synnerhet ldgprisbolag och chartertrafik. Kommissionen anser att konkurrensen
och handeln mellan medlemsstaterna kan péverkas.

(190) Pé grundval av de argument som anges i skilen 187-189 gor den ekonomiska fordel som operatoren av Gdynia
flygplats erhaller att denna forstirker sin position gentemot konkurrenterna pd den europeiska marknaden for
flygplatstjanster. Den offentliga finansiering som granskas snedvrider dirfor eller hotar att snedvrida
konkurrensen och paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

5.1.6 Slutsatser

(191) Mot bakgrund av de argument som anges i skilen 101-190 anser kommissionen att de kapitaltillskott som har
beviljats Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag utgor statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget. Eftersom finansieringen redan hade gjorts tillgdnglig for Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag, anser
kommissionen ocksa att Polen har underlatit att iaktta forbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget (*°).

(°)) MalT-214/95, Het Vlaamse Gewest mot kommissionen, REG 1998, s.1I-717.
(®) MalT-109/01, Fleuren Compost mot kommissionen, REG 2004, s. 1I-127.
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5.2 Stodets forenlighet

(192) Kommissionen har undersokt om stodet i fraga kan anses vara forenligt med den inre marknaden. Som beskrivits
ovan utgors stodet av finansiering av investeringskostnaderna i samband med starten av Gdynia flygplats och
rorelseforlusterna under flygplatsens forsta verksamhetsar (dvs. fram till och med 2019 enligt sdval 2010 érs
Meipstudie som 2012 ars Meipstudie).

5.2.1 Tillampligheten av 2014 och 2005 drs luftfartsriktlinjer

(193) I artikel 107.3 i EUF-fordraget anges ett antal undantag frdn den allminna regeln i artikel 107.1 i EUF-fordraget
om att statligt stod inte dr forenligt med den inre marknaden. Stodet i friga kan beddmas pad grundval av
artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget, dar det foreskrivs att “stod for att underldtta utveckling av vissa naringsverk-
samheter 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.

(194) I detta avseende innehaller 2005 luftfartsriktlinjer och riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag av
den 31 mars 2014 (2014 ars luftfartsriktlinjer) (°) rambestimmelserna fér en bedémning av om stod till
flygplatserna kan forklaras forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

(195) Enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer giller kommissionens tillkdnnagivande om vilka regler som r tillimpliga for att
avgora om ett statligt stod ar olagligt (") dven olagligt investeringsstod till flygplatser. Om olagligt
investeringsstod beviljades fére den 4 april 2014 kommer kommissionen i detta avseende att tillimpa de
forenlighetsregler som gillde vid den tidpunkt dd det olagliga investeringsstodet beviljades. Darfér kommer
kommissionen att tillimpa de principer som anges i 2005 drs luftfartsriktlinjer pa olagligt investeringsstod till
flygplatser som beviljats fore den 4 april 2014. ()

(196) Enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer bor kommissionens tillkinnagivande om vilka regler som dr tillimpliga for att
avgora om ett statligt stod ar olagligt inte 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
ars luftfartsriktlinjer pa samtliga drenden avseende driftstod (pdgdende anmilningar och olagliga, oanmilda stod)
till flygplatser, dven om stodet beviljats fore den 4 april 2014 (7).

(197) Kapitaltillskotten utgor olagligt statligt stod till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag som beviljats fore den 4 april
2014 (se skil 191).

5.2.2 Skillnad mellan investeringsstod och driftstid

(198) Med tanke pad de bestimmelser i 2014 luftfartsriktlinjer som anges i skdlen 196 och 197 maste kommissionen
avgora om datgirden i friga utgor olagligt investeringsstod eller olagligt driftstod.

(199) I punkt 25.18 i 2014 ars luftfartsriktlinjer definieras investeringsstod som "stdd for att finansiera anldggnings-
tillgangar och sdrskilt for att ticka underskottet i friga om kapitalkostnader”.

(200) Driftstod ddremot innebir stod som ticker gapet mellan flygplatsens inkomster och flygplatsens rorelsekostnader,
varvid de senare definieras som “underliggande kostnader for att tillhandahdlla flygplatstjanster, déribland
kostnader for t.ex. personal, upphandlade tjanster, kommunikationstjdnster, avfall, energi, underhéll, hyror och

(") Meddelande fran Kommissionen — Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014,s. 3).
(") EUTC 119, 22.5.2002, s. 22.

(") Punkt 17312014 érs luftfartsriktlinjer.

(") Punkt 172 i 2014 érs luftfartsriktlinjer.
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administration, men exklusive kapitalkostnader, marknadsforingsstod eller andra stimulanser som flygplatsen
beviljar flygbolag och kostnader for uppgifter som ingér i den offentliga sektorns ansvarsomrade” (™%).

(201) Mot bakgrund av dessa definitioner maéste det statliga stodet till formén fér Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag
betraktas som investeringsstdd i den mdn det var avsett att finansiera materiella anlidggningstillgingar.
Investeringsstod utgor dven den del av de arliga kapitaltillskotten som ticker sddana forluster for flygplatsoperato-
ren som inte redan ingér i EBITDA (det vill sdga érliga avskrivningar av tillgdngar, kostnader for finansiering osv.),
minus sddana kostnader som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomréde i enlighet med skilen 102-107.

(202) Diaremot utgor den del av de érliga kapitaltillskott som anvinds for att ticka Gdynia-Kosakowo flygplatsbolags
arliga rorelseforluster () driftstod till forméan for flygplatsoperatoren, nir avdrag har gjorts for sddana kostnader
som ingdr i EBITDA och som anses ingd i den offentliga sektorns ansvarsomrdde i enlighet med skilen 102-107.

5.2.3 Investeringsstod

(203) Statligt stod till finansiering av flygplatsinfrastruktur 4r forenligt med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget om det
uppfyller foljande villkor som anges i punkt 61 i 2005 ars luftfartsriktlinjer:

i) Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett vil avgrinsat médl av gemensamt intresse (regional
utveckling, tillgidnglighet osv.).

ii) Infrastrukturen dr nodvindig och proportionerlig i forhallande till det uppsatta malet.

iii) Infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pd medelldng sikt, sirskilt av den
redan befintliga infrastrukturen.

iv) Alla potentiella anvindare har likvardigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen.
v) Handeln paverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse.

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

(205) Polen anser att den offentliga finansieringen av omvandlingsprojektet vid Gdynia flygfilt uppfyller alla kriterier
for investeringsstod som anges i 2005 drs luftfartsriktlinjer.

i) Byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett val avgrinsat mal av gemensamt intresse (regional utveckling,
tillginglighet osv.)

(206) Kommissionen noterar att Pommern redan effektivt betjanas av Gdansk flygplats som ligger bara ca 25 km frin
den planerade nya flygplatsen.

(207) Gdansk flygplats ar beldgen intill Trestadsomrddets ringled, som ir en del av motortrafikled S6 som passerar
Gdynia, Sopot och Gdarisk och som gor att majoriteten av Pommerns invdnare litt kan ta sig till flygplatsen.
Aven fér dem som bor i Gdynia skulle byggandet av en ny flygplats inte i sig leda till en visentlig forbéttring av
forbindelserna eftersom sdvil Gdynia flygplats som Gdansk flygplats ligger ca 20-25 minuter med bil frdn
Gdynia centrum.

(") Punkt 25.21,25.22 och 25.23 12014 ars luftfartsriktlinjer.
(") Uttryckt i resultat fore rintor, skatt och avskrivningar (Earnings Before Interest, Taxes, Depreciation and Amortisation, EBITDA).
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(208) Kommissionen konstaterar ocksd att jarnvigsnitet i Trestadsomrddet som for nirvarande byggs med
medfinansiering frin EU:s strukturfonder kommer att gora det mojligt for invdnarna i bdde Gdansk och Gdynia
att ta sig frdn respektive stadscentrum till Gdanisk flygplats pd cirka 25 minuter. Jarnvigsnatet i Trestadsomradet
kommer ocksd att innebdra att ménniskor i andra delar av Pommern far direkta eller indirekta tdgforbindelser till
Gdansk flygplats.

(209) Kommissionen konstaterar ocksé att Gdansk flygplats for nirvarande har en kapacitet pd 5 miljoner passagerare
per dr, medan den faktiska passagerartrafiken 2010-2013 var foljande: 2010 - 2,2 miljoner, 2011 -
2,5 miljoner, 2012 - 2,9 miljoner, 2013 — 2,8 miljoner. Kommissionen konstaterar vidare att Gdansk flygplats
for narvarande byggs ut for att kunna hantera 7 miljoner passagerare om dret. Denna investering berdknas vara
avslutad 2015.

(210) Enligt den trafikprognos for Pommern fran Polen som anvindes for att forbereda 2012 drs Meipstudie kommer
den totala efterfrgan i regionen att vara [...] miljoner passagerare per ar [...].

Tabell 9

Trafikprognoser for Pommern (i miljoner)

2013 2015 2017 2019 2020 2023 2026 2027 2028 2030

2,8 [...] [...] [..] [..] [..] [..] [..] [.] 7,7

(211) Kommissionen noterar ocksa att enligt de uppgifter som Polen har inkommit med innehdller den 6vergripande
planen for Gdansk flygplats planer pa ytterligare expansion av flygplatsen, s att den ska kunna betjana over
10 miljoner passagerare per ar. Beroende pd hur trafiken utvecklas kan darfor ett beslut fattas i framtiden om att
utoka Gdansk flygplats kapacitet till 6ver 7 miljoner passagerare.

(212) Enligt Polen visar den uppdaterade prognosen (genomford i mars 2013) att efterfrdgan inom upptagningsomradet
vantas bli hogre 4n vad som anges i 2012 érs trafikprognoser. Enligt de dndrade prognoserna kommer efterfrdgan
inom upptagningsomrddet att vara cirka 9 miljoner passagerare 2030. Dock visar dven denna prognos att
Gdansk flygplats ensam skulle ricka for att mota efterfrigan i regionen fram till dtminstone 2025, utan att
ytterligare investeringar behover goras (utifrdn de justerade trafikprognoser som beskrivs i skl 63).

(213) Enligt de uppgifter som har limnats av Polen &dr dessutom den aktuella kapaciteten for start- och
landningsbanorna pd Gdansk flygplats 40-44 starter och landningar i timmen, medan det fér nirvarande sker i
genomsnitt 4,7 starter och landningar i timmen.

(214) Pé grundval av uppgifter frdn Polen (se skilen 209-213) konstaterar kommissionen att endast ca 50-60 % av
Gdansk flygplats kapacitet kommer att utnyttjas under de kommande dren. Resultatet av detta ar att dven om
antalet passagerare i Pommern vixer snabbt, kommer Gdansk flygplats att kunna tillgodose efterfrigan frin bade
flygbolag och passagerare under en lang tid framover.

(215) Kommissionen har vidare pdpekat att Gdansk flygplats erbjuder mer 4n 40 nationella och internationella
destinationer (bdde direktforbindelser och anslutningar till knutpunkter sdsom Frankfurt, Miinchen, Warszawa
och Képenhamn).

(216) Som framgitt av skal 78 hivdar Polen 4 ena sidan att mojligheterna att utoka kapaciteten pa Gdansk flygplats ar
begrinsade av planerings- och miljoskdl. A andra sidan hivdar Polen att mojligheterna att utoka kapaciteten pa
Gdansk flygplats inte pd ndgot sdtt 4r begrinsade. Eftersom argumenten om expansionskapacitetens
begrinsningar dr motsigelsefulla och i vilket fall inte kan styrkas, anser kommissionen att den inte kan grunda
sin bedomning pé dessa argument.
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(217) Med tanke pé att Gdansk flygplats har outnyttjad kapacitet, och att kapaciteten inte kommer att utnyttjas till fullo
pa lang sikt, samt att det finns en plan pd att ytterligare utoka kapaciteten vid flygplatsen om det skulle behovas
pd langre sikt anser kommissionen inte att skapandet av ytterligare en flygplats i Pommern skulle bidra till
regionens utveckling. Kommissionen noterar vidare att Pommern redan har goda forbindelser tack vare Gdansk
flygplats och att en ny flygplats inte kommer att forbattra forbindelserna med denna region.

(218) Kommissionen konstaterar ocksd att affirsmodellen for Gdynia flygplats tyder pd att den skulle konkurrera om
passagerare med Gdansk flygplats pd marknaderna for lagprisflyg, charterflyg och allminflyg. Dessutom kan
skapandet av en ny flygplats som ska fungera som en reservflygplats eller akutflygplats inte motivera de stora
investeringarna i Gdynia flygplats.

(219) Som framgdr av skil 77 hdnvisar Polen till "Regional utvecklingsstrategi for transporter i Pommerns vojvodskap
for 2007-2020", som enligt Polen betonar behovet av att bygga upp ett nav av flygplatser som samarbetar nira
for att betjana Pommern.

(220) Kommissionen konstaterar dock att "Regional utvecklingsstrategi for transporter i Pommerns vojvodskap for
2007-2020" endast presenterar de mojliga strategiska riktningar som transportverksamheten i regionen kan eller
bor utvecklas i. Slutsatserna om Gdynia flygplats d4r mycket allmint héllna. Dessutom innehéller dokumentet inte
ndgra genomforandedtgirder som sikerstiller att Gdynia flygplats anvinds for civil luftfart. Inte heller innehaller
det nagra krav avseende detta mal. I stillet betonar dokumentet att ”[p]laner for utveckling av kommersiell
verksamhet pa flygplatserna Gdynia Kosakowo eller Stupsk Redzikowo frimst bor inriktas pd kapacitet som ar
ekonomiskt 1onsam och som uppfyller gillande efterfrigan och mojligheten att hantera gods om det 4r lonsamt”.

(221) Likasd ar den avsiktsforklaring som undertecknades den 29 april 2005 av forsvarsministeriet, transportministeriet,
Gdansk flygplats och olika regionala myndigheter (se skil 21) mycket allméint hallen och ger endast uttryck for
en avsikt att infora civil luftfart pa militarflygfaltet i Kosakowo.

(222) Kommissionen konstaterar ocksd att ett skriftlig uttalande gjordes av guvernoren for Pommerns vojvodskap
tillsammans med borgmistarna i Gdansk och Sopot (som ar tva av de tre storsta stdderna i regionen och deldgare
i flygplatsen Gdansk) efter antagandet av beslut 2014/883/EU. I detta uttalande forklarade de att de inte hade
undertecknat skrivelsen av den 29 april 2005 for att en ny flygplats skulle byggas i Gdynia. Enligt uttalandet
undertecknades avsiktsforklaringen endast for att skydda militdrflygfiltets existerande infrastruktur infor
militdrflygfiltets framtida samarbete med Gdarisk flygplats. I detta sammanhang skulle Gdynia flygplats endast
kunna tjana allméntrafik.

(223) De lokala myndigheterna understrok ocksé att beslutet att uppritta Gdynia flygplats var ett beslut som Gdynia
och Kosakowo fattat pd egen hand och att Gdynia och Kosakowo vid upprepade tillfillen informerats om att
denna investering inte var ekonomiskt motiverad.

(224) T ett brev av den 6 augusti 2013 meddelade Polen att deldgarna i Gdanisk flygplats (inklusive Gdynia) den 30 juli
2013 (det vill siga efter det att ett formellt granskningsforfarande hade inletts) hade beslutat att inrdtta en
arbetsgrupp for att analysera mojliga scenarier for samarbete mellan flygplatserna Gdynia och Gdansk. I ett brev
av den 30 oktober 2013 (som tillhandahdllits kommissionen den 4 november 2013) angav borgmdstaren i
Gdynia att arbetsgruppen hade rekommenderat Gdafisks aktiedgare att de tvd flygplatserna i Pommern skulle slés
samman (genom att Gdansk flygplats tar 6ver Gdynia flygplats). Borgmastaren angav ocksd att detaljuppgifterna
kring en sddan sammanslagning fortfarande undersoktes.

(225) Enligt kommissionen var inrdttandet av en arbetsgrupp endast ett svar pé att det formella granskningsforfarandet
inleddes och kan inte ses som ett bevis for att man tillimpade en strategi for regional transportinfrastruktur. Det
bor ocksd understrykas att kommissionen inte hade informerats om ndgra tidigare eller senare dtgirder rorande
samarbetet mellan de tvd flygplatserna i Pommern. Kommissionen konstaterar ocksd att det genom samarbetet
mellan Gdynia flygplats och Gdansk flygplats avseende ett flygplatsnav inte gick att bortse fran det faktum att det
fanns tvd uppsittningar infrastruktur utan att detta kunde motiveras av faktiska transportbehov.
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(226) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att investeringen i Gdynia flygplats endast kommer att leda
till en dubbel uppsittning infrastruktur i regionen och inte till uppfyllandet av ett vil avgrinsat mdl av
gemensamt intresse.

i) Infrastrukturen dr nédvindig och proportionerlig i forhdllande till det uppsatta malet

(227) Som anges i skilen 206-226 anser kommissionen att upptagningsomradet for Gdynia flygplats effektivt betjinas
av Gdansk flygplats och kommer att fortsitta att gora detta dven i framtiden. Dessutom skulle de bada
flygplatserna tillimpa en liknande affirsmodell och framst vara inriktade pa lagprisbolag och charterflyg.

(228) I avsaknad av ett vil avgrinsat mal av gemensamt intresse anser kommissionen att infrastrukturen inte kan anses
vara nodvandig och proportionerlig i férhdllande till ett mél av gemensamt intresse (se dven skal 226).

iii) Infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i fraga om nyttjande pd medelldng sikt, sdrskilt ndr det galler den
redan befintliga infrastrukturen

(229) Som anges i punkt i ligger Gdynia flygplats bara ca 25 km frdn den befintliga flygplatsen i Gdansk, och de bada
flygplatserna har samma upptagningsomrdde och en liknande affirsmodell.

(230) I dag utnyttjas mindre dn 60 % av kapaciteten pé flygplatsen i Gdanisk. Med hinsyn till de investeringar som nu
genomfors har Gdansk flygplats tillricklig kapacitet for att hantera efterfrigan i regionen fram till tminstone
2025-2028, beroende pa vilka prognoser som anvinds, och ytterligare expansion dr mojlig.

(231) Kommissionen konstaterar ocksa att affirsplanen for Gdynia flygplats visar att cirka [80-90] % av flygplatsens
intdkter skulle komma frdn ldgprisbolag och charterbolag. Detta innebdr att flygplatsen skulle fokusera pad samma
marknader som kirnverksamheten pa Gdansk flygplats ar inriktad pa.

(232) I detta sammanhang konstaterar kommissionen 4ven att Polen inte har lagt fram nédgra bevis for ett eventuellt
samarbete mellan de bada flygplatserna (se dven skilen 224 och 225).

(233) De planerade intdkterna frin annan luftfartsverksamhet och annan verksamhet (produktion och tjdnster) skulle
inte heller i sig vara tillrickliga for att ticka de hoga driftskostnaderna for Gdynia flygplats.

(234) Kommissionen anser dirfor att Gdynia flygplats inte har tillfredsstillande framtidsutsikter i friga om nyttjande pa
medelldng sikt.

iv) Alla potentiella anvindare har likvardigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen

(235) Polen bekriftade att alla potentiella anvindare skulle fd likvardigt och icke-diskriminerande tilltrade till
flygplatsens infrastruktur utan att diskrimineras ekonomiskt pad ett omotiverat sitt.

v) Handeln paverkas inte i en omfattning som strider mot gemenskapens intresse

(236) Kommissionen noterar att Polen inte har lagt fram ndgra bevis for att flygplatserna i Gdynia och Gdansk skulle
samarbeta som ett flygplatsnav. Snarare ser det logiskt sett ut som om de tva flygplatserna i stillet skulle behova
konkurrera for att locka till sig i stort sett samma passagerare.
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(237) Kommissionen konstaterar vidare att Gdynia flygplats affarsplan (dir cirka [80-90] % av intdkterna kommer frin
lagpristlyg och charterflyg) och investeringarnas omfattning (t.ex. en terminal med en kapacitet p& 0,5 miljoner
passagerare per dr som kommer att utkas i framtiden) inte underbygger péstdendet att Gdynia flygplats skulle
fokusera pa allmin flygtrafik och enbart eller huvudsakligen skulle erbjuda tjanster till den allmdnna
luftfartssektorn.

(238) Med hinsyn till ovanstdende och det faktum att de bada flygplatserna skulle fokusera pé lagpris- och charterflyg
anser kommissionen att stodet riktas till en flygplats som direkt skulle konkurrera med en annan flygplats i
samma upptagningsomrade, utan att det finns en efterfrigan pa flygplatstjanster som inte kan tillgodoses av den
befintliga flygplatsen.

(239) Kommissionen anser dirfor att stodet i friga skulle paverka handeln i en omfattning som strider mot det
gemensamma intresset. Denna slutsats bekriftas av avsaknaden av ett mal av gemensamt intresse som stodet
syftar till att uppna.

vi) Stddets nddvindighet och stimulanseffekt

(240) Pé grundval av de uppgifter som Polen har inkommit med anser kommissionen att investeringskostnaderna kan
vara ligre dn vid byggandet av andra jimforbara regionala flygplatser i Polen. Detta beror frimst pd att man
anvinder befintlig infrastruktur pd militdrflygfiltet. Vidare havdar Polen att flygplatsoperatoren inte skulle
genomfora investeringen i avsaknad av stodet.

(241) Kommissionen konstaterar dessutom att den ldnga tid som krévs for att nd den kritiska punkten for denna typ av
investeringar innebdr att offentlig finansiering kan vara nodvindig for att forindra mottagarens beteende pé ett
sadant sitt att denne fortsitter med investeringen. Eftersom den forvintade lonsamheten for investeringsprojektet
inte gdr att faststilla (se skdl 185) och en investerare i en marknadsekonomi inte skulle genomfora ett sddant
projekt, ar det ocksa troligt att stodet forandrar beteendet hos flygplatsoperatoren.

(242) Men i avsaknad av ett vil avgrinsat médl av gemensamt intresse drar kommissionen slutsatsen att stodet inte kan
anses nodvindigt och proportionerligt i forhéllande till detta mal.

(243) Kommissionen anser darfor att investeringsstodet frén Gdynia och Kosakowo till Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag
inte uppfyller kraven i 2005 érs luftfartsriktlinjer och inte kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

5.2.4 Driftstod

(244) Kommissionen grundade sin bedomning av driftstodet i skil 227 i beslut 2014/883/EU pd konstaterandet att det
var "oforenligt med den inre marknaden att bevilja driftstod for att sdkerstdlla driften av ett investeringsprojekt
som dtnjuter oforenligt investeringsstdd”. Utan det oforenliga investeringsstodet skulle Gdynia flygplats inte
existera eftersom flygplatsen helt och hallet finansieras genom detta stod, och driftstod kan inte beviljas for
icke-existerande flygplatsinfrastruktur.

(245) Denna slutsats som dragits med hansyn till 2005 ars luftfartsriktlinjer ar lika giltig med hinsyn till 2014 ars
luftfartsriktlinjer och tillricklig for att konstatera att det driftstdd som har beviljats flygplatsoperatoren ar
oforenligt med den inre marknaden.

(246) Det forsta villkoret for forenlighet som faststills i 2014 ars luftfartsriktlinjer, enligt vilket driftsstod kan anses
vara forenligt om det bidrar till ett vdl avgransat médl av gemensamt intresse i form av okad rorlighet for
unionsmedborgare och regionernas anslutbarhet eller underldttar regional utveckling, dr uppenbarligen inte
uppfyllt om driftstodet i fraga syftar till att sikerstilla driften av en flygplats vars byggande har finansierats
uteslutande med investeringsstod som ar oférenligt med den inre marknaden.
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(247) Dirfor anser kommissionen att skdlen 203 ff. (ddr det framgdr att det investeringsstod som beviljats Gdynia-
Kosakowo flygplatsbolag pd grund av den dubbla uppsittningen flygplatsinfrastruktur inte uppfyller ett vil
avgrinsat mdl av gemensamt intresse och dirfor inte dr forenligt med den inre marknaden enligt 2005 ars
luftfartsriktlinjer) visar att dven det driftsstod som beviljats Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag ar lika oférenligt
med den inre marknaden, vilket redan konstaterats i beslut 2014/883/EU. Det driftsstod som beviljats Gdynia-
Kosakowo flygplatsbolag (precis som investeringsstodet) kommer endast att leda till en dubbel uppsittning
flygplatsinfrastruktur i en region som redan verkar betjinas vil av en icke-6verbelastad flygplats och kommer
darfor inte att bidra till ett val avgransat mél av gemensamt intresse.

(248) For fullstindighetens skull konstaterar kommissionen att man skulle komma fram till samma slutsats om
driftstodet skulle bedomas mot bakgrund av de regler for regionalstod som aberopats av Polen. Om en sddan
bedomning skulle goras méste kommissionen ta hansyn till det faktum att Gdynia flygplats ligger i ett mindre
gynnat omrdde som omfattas av det undantag som anges i artikel 107.3 a i EUF-fordraget, vilket innebar att
kommissionen mdste bedéma om driftstodet i friga kan anses vara forenligt med regionalstodsriktlinjerna.

(249) Enligt punkt 76 i regionalstodsriktlinjerna kan driftstod beviljas i regioner som omfattas av undantaget i
artikel 107.3 a i EUF-fordraget under forutsittning att foljande kumulativa kriterier ar uppfyllda: i) det ar
motiverat pd grundval av stodets art och dess bidrag till den regionala utvecklingen och ii) det dr proportionerligt
i forhallande till de nackdelar som det &r avsett att utjimna.

(250) Polen anser att driftstodet ar forenligt med punkt 76 i regionalstodsriktlinjerna (se skilen 95-97).

(251) Eftersom Pommern redan betjanas av Gdansk flygplats och den nya flygplatsen inte kommer att forbittra
forbindelserna med denna region, skulle kommissionen inte kunna dra slutsatsen att stodet skulle bidra till den
regionala utvecklingen.

(252) Kommissionen anser dirfor att driftstodet inte kan anses vara proportionerligt i forhdllande till de nackdelar som
det dr avsett att utjamna, eftersom Pommern inte verkar ha ndgon nackdel nir det giller regionens forbindelser.

(253) Dessutom skulle kommissionen anse att det driftstod som ér foremdl for bedémningen har getts for att finansiera
i forvig faststdllda utgifter. Mot bakgrund av kommissionens bedomning av affirsplanen for Gdynia flygplats och
dess bedomning av de prognostiserade intikter och kostnader som redovisas i avsnitt 5.1.3 kan man emellertid
inte dra slutsatsen att stodet skulle begrinsas till ett nddvindigt minimum, beviljas under en évergdngsperiod och
minska med tiden. Framfor allt kan man med hdnsyn till osidkerheten om flygplatsoperatorens forvintade
lonsamhet (se avsnittet om forekomsten av stod) inte vara siker pa att stodet beviljas under en 6vergdngsperiod
och minskar med tiden.

(254) Dirfor anser kommissionen att det driftstod som Gdynia och Kosakowo beviljat till f6rmén fér Gdynia-Kosakowo
flygplatsbolag dr oforenligt med den inre marknaden, eftersom det syftar till att sikerstilla driften av en flygplats
som existerar endast pd grund av oforenligt investeringsstod och (precis som detta investeringsstod) endast leder
till en dubbel uppsittning flygplatsinfrastruktur.

5.2.5 Slutsats om forenlighet

(255) Foljaktligen drar kommissionen slutsatsen att det statliga stod som har beviljats Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag
ar oforenligt med den inre marknaden.

(256) Kommissionen har inte funnit ndgon annan bestimmelse om forenlighet med den inre marknaden som skulle
kunna utgéra en grund for att anse att stodet i friga dr forenligt med fordraget. Polen har inte heller dberopat
ndgon bestimmelse om forenlighet med den inre marknaden eller framhéllit ndgra vésentliga argument som gor
att kommissionen kan anse stodet vara forenligt med den inre marknaden.
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(257) Det investerings- och driftstod som Polen har beviljat eller avser att bevilja Gdynia-Kosakowo flygplatsbolag dr
oforenligt med den inre marknaden. Polen har olagligen genomfort stodet i strid med artikel 108.3 i EUF-
fordraget.

6. ATERKRAV

(258) I enlighet med EUF-férdraget och EU-domstolens fasta rdttspraxis 4r kommissionen behorig att besluta att den
berorda medlemsstaten ska upphiva eller dndra stodet nir den har funnit att det 4r oforenligt med den inre
marknaden (). Domstolen har ocksd konsekvent hivdat att avsikten med en stats skyldighet att upphiva stod
som kommissionen har betraktat som oférenligt med den inre marknaden ar att dterstilla den situation som
rddde innan stodet beviljades (7). I detta sammanhang har domstolen forklarat att detta mal 4r uppnatt sd snart
mottagaren har aterbetalat de belopp som har beviljats som rattsstridigt stod, varigenom stédmottagaren forlorar
de fordelar han &tnjot pd marknaden i forhéllande till sina konkurrenter och den situation som foreldg fore
utbetalningen av stodet dr dterstalld (7%).

(259) I artikel 14 i radets forordning (EG) nr 659/99 (*°) faststilldes i enlighet med rattspraxis att "vid negativa beslut i
fall av olagligt stod skall kommissionen besluta att den berorda medlemsstaten skall vidta alla nodvindiga
atgarder for att aterkrdva stodet frdn mottagaren”.

(260) Dirfor maste det statliga stod som anges ovan dterbetalas till de polska myndigheterna, i den man det har betalats
ut.

(261) Kommissionen padminner om att det ar fast rittspraxis att det faktum att foretag befinner sig i svarigheter eller
har gétt i konkurs inte paverkar medlemsstatens skyldighet att aterkrava stodet (*). I sidana fall kan aterstillandet
av den tidigare situationen och undanréjandet av snedvridningen av konkurrensen till foljd av det olagligt
utbetalda stodet i princip ske genom att fordran pé dterbetalning av stodet i frdga tas upp i forteckningen over
skulder (*'). I de fall de nationella myndigheterna inte kan fi tillbaka hela stodbeloppet, har skyldigheten att
aterkriva stodet iakttagits genom upptagning i forteckningen endast om konkursforfarandet leder till att det
stodmottagande foretaget likvideras, det vill sdga att dess verksamhet definitivt upphor (*%).

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Beslut 2014/883/EU upphvs.

Artikel 2

1. De kapitaltillskott som genomfordes till forman for Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo sp. z 0.0. under perioden
28 augusti 2007 till 17 juni 2013 utgor statligt stod som Polen olagligen har genomfort i strid med artikel 108.3 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssitt och som dr ofdrenligt med den inre marknaden, i den min dessa
kapitaltillskott inte anvdndes till investeringar som dr nodvindiga for att genomfora de aktiviteter som enligt beslut
C(2013) 4045 final méste anses ingé i den offentliga sektorns ansvarsomrade.

(’®) Se mal C-70/72, kommissionen mot Tyskland, REG 1973, s.1-813, punkt 13.

(”7) Se de forenade malen C-278/92, C-279/92 och C-280/92, Spanien mot kommissionen, REG 1994, s.1-4103, punkt 75.

(") Se mél 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 upprittandet av
Europeiska unionen (EGT L 83, 27.3.1999, s. 1).

(*) Mal C-42/93, Spanien mot kommissionen (Merco), REG 1994, s. 1-4175, punkt 33, mal C-496/09, kommissionen mot Italien,
REU 2011,s.1-11483, punkt 72.

(*) Mal C-277/00, Tyskland mot kommissionen (SMI), REG 2004, s. 1-4355, punkt 85, mal 52/84, kommissionen mot Belgien, REG 1986,
s. 89, punkt 14, mél C-142/87, Belgien mot kommissionen (Tubemeuse), REG 1990, s.1-959, punkterna 60-62.

(**) Domstolens dom i mal C-610/10, kommissionen mot Spanien (Magfesa), REU 2012, punkt 104, och dir angiven rittspraxis.
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2. De kapitaltillskott som Polen planerar att genomfora till forman fér Portu Lotniczego Gdynia-Kosakowo sp. z o.o.
efter den 17 juni 2013 for omvandlingen av militirflygfaltet i Gdynia-Kosakowo till en civil flygplats utgor statligt stod
som dr of6renligt med den inre marknaden. Det statliga stodet fir ddrfor inte genomforas.

Artikel 3
1. Polen ska frén stddmottagaren dterkrava det stod som avses i artikel 2.1.

2. Det stod som ska dterkrdvas ska innefatta rdnta frin och med dagen dd stodet stilldes till stodmottagarens
forfogande till och med dagen det har aterbetalats. Rintan ska berdknas som sammansatt rdnta enligt kapitel V i
kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 (*).

3. Polen ska upphora med alla utbetalningar av utestdende stod av det slag som avses i artikel 2.2 med verkan frin
den dag dé detta beslut offentliggors.

Artikel 4

1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 2.1 och den rinta som avses i artikel 3.2 ska genomforas omedelbart
och effektivt.

2. Polen ska sikerstilla att detta beslut genomfors inom fyra ménader efter den dag dé detta beslut offentliggors.

Artikel 5

1. Inom tvd manader efter dagen da detta beslut har delgivits ska Polen ldmna foljande uppgifter till kommissionen:

a) Det totala belopp (kapital och rinta) som ska dterkrivas fran stédmottagaren.

b) En detaljerad beskrivning av de dtgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att ritta sig efter detta beslut.
¢) Dokument som visar att stddmottagaren har anmodats att betala tillbaka stodet.

2. Polen ska halla kommissionen underrittad om utvecklingen vad giller de nationella dtgirder som har vidtagits for
att genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stdd som avses i artikel 2.1 och den rinta som avses i artikel 3.2
har slutforts. Tyskland ska pd kommissionens begiran omgdende limna uppgifter om de atgirder som redan har

vidtagits eller som planeras for att folja detta beslut. Polen ska ocksd limna detaljerade uppgifter om de stodbelopp och
rantebelopp som redan har dterkrivts frn stodmottagaren.

Artikel 6

Detta beslut riktar sig till Republiken Polen.

Utfardat i Bryssel den 26 februari 2015.

Pd kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen

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

UPPLYSNINGAR OM STOD SOM HAR TAGITS EMOT, STOD SOM SKA ATERKRAVAS OCH STOD SOM
REDAN HAR ATERKRAVTS

Stddmottagarens namn och adress

Totalt stodbelopp
som har tagits
emot (¥)

Totalt stodbelopp
som ska
aterkrdvas (*)

Totalt stodbelopp som redan har dterbeta-

lats (*)

Kapitalbelopp

Rinta pd dterkravt
belopp

(*) Miljoner i nationell valuta
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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 20151587
av den 7 maj 2015

om det statliga st6d SA.35546 (2013/C) (f.d. 2012/NN) som Portugal har genomfort till f6rman for
Estaleiros Navais de Viana do Castelo SA

[delgivet med nr C(2015) 3036]

(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, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sérskilt artikel 62.1 a,

med beaktande av kommissionens beslut att inleda det forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt, vad gller stod SA.35546 (2013/C) (f.d. 2012/NN) (),

efter att i enlighet med nimnda artiklar ha gett berorda parter tillfille att yttra sig, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Den 3 oktober 2012 o6versinde de portugisiska myndigheterna per e-post informellt ett kort meddelande till
kommissionen om forsoken att maximera intdkterna frdn privatiseringen av Estaleiros Navais de Viana do Castelo
SA (nedan kallat ENVC). P4 grundval av den oversinda informationen beslutade kommissionen att inleda ett
forfarande pa eget initiativ den 5 oktober 2012 med drendenummer SA.35546 (2012/CP). Genom en skrivelse av
den 11 oktober 2012 underrittade kommissionen Portugal om sitt beslut att inleda forfarandet.

(2)  Kommissionen begirde i en skrivelse av den 12 oktober 2012 ytterligare information, och Portugal svarade per e-
post den 9 november 2012 och genom en skrivelse den 20 november 2012. Genom denna information framgick
det att ENVC under de senaste dren har varit foremal for flera stodatgirder som skulle kunna utgora statligt stod.
Den 16 oktober 2012 holls en telefonkonferens med de portugisiska myndigheterna. P4 begdran av de
portugisiska myndigheterna holls ett méte mellan kommissionen och de portugisiska myndigheterna den
11 december 2012. Portugal inkom med kompletterande uppgifter genom en skrivelse av den 28 december 2012
och per e-post den 18 januari 2013.

(3)  Genom en skrivelse av den 23 januari 2013 underrittade kommissionen Portugal om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (nedan kallat EUF-
fordraget) avseende detta stod (nedan kallat beslutet att inleda forfarandet).

(4)  Kommissionens beslut om att inleda forfarandet har offentliggjorts i Europeiska unionens officiella tidning (3.
Kommissionen har uppmanat berorda parter att inkomma med sina synpunkter pa stodet i frdga. Genom en
skrivelse av den 12 mars 2013 limnade Portugal sina synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet.
Kommissionen har inte mottagit nigra synpunkter frn berorda parter.

(5)  Under det formella granskningsforfarandet limnade Portugal upplysningar vid ett flertal tillfillen pd uppmaning
av kommissionen. Kommissionen och de portugisiska myndigheterna holl dven telefonkonferenser den 27 maj
2013, den 29 juli 2013, den 13 november 2013 och den 20 januari 2015. Ett mote mellan kommissionen och
de portugisiska myndigheterna dgde ocksd rum den 17 mars 2014.

() Statligt stod — Portugal — Statligt stod SA.35546 (2013/C) (f.d. 2012/NN) — Tidigare tgarder till forman for Estaleiros Navais de Viana do
Castelo SA — Uppmaning enligt artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt att inkomma med synpunkter (EUT C 95,
3.4.2013,s.118).

() Sefotnot 1.
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(6)  Genom en skrivelse av den 27 februari 2015 bad Portugal kommissionen att bekrifta att eventuella aterkrav inte
skulle omfatta WestSea. I samma skrivelse samtyckte Portugal till att avstd frdn sina rittigheter enligt artikel 342 i
EUF-fordraget jimford med artikel 3 i rddets forordning nr 1/1958 (%), och till att detta beslut skulle antas och
meddelas péd engelska.

2. BAKGRUND
2.1 Stédmottagaren

(7)  ENVC var ett portugisiskt skeppsvarv som grundades 1944 och forstatligades 1975. Det dgdes helt av staten
genom EMPORDEF - Empresa Portuguesa de Defesa (SGPS), SA (nedan kallat EMPORDEF), som dr ett till 100 %
statsdgt holdingbolag som kontrollerar ett antal statsigda foretag inom forsvarssektorn.

(8)  Nadr kommissionen fattade sitt beslut att inleda forfarandet (se skidl 3 ovan) hade ENVC 638 anstillda och var det
enda skeppsvarvet i Portugal som hade kapacitet att bygga militdra fartyg (¥). Vid denna tidpunkt var ENVC:s
skeppsbyggnadsverksamhet begrinsad till tva asfaltsfraktskepp som bestillts av Petrleos de Venezuela SA (nedan
kallat PDVSA), ett foretag som till 100 % 4gs av den venezuelanska staten.

(9)  ENVC:s lokaler 1g pd mark som foretaget tilldelats genom ett koncessionsavtal. Omradet tilldelades ENVC forst
1946 och avtalet dndrades sedan 1948, 1949 och 1974. Ar 1989 utokades omradets storlek, och tilldelnings-
perioden — som ursprungligen 16pte till 2006 — forlangdes till & 2031 (%).

2.2 Privatiseringsprocessen

(10) Vid tidpunkten for kommissionens beslut att inleda forfarandet var ENVC fortfarande aktivt pd marknaden.
Genom lagdekret nr 186/2012 av den 13 augusti 2012 beslutade Portugals regering att aterprivatisera
foretaget ().

(11)  Privatiseringen skulle genomféras inom ramen for Portugals privatiseringslagstiftning (). Bestimmelserna for
privatiseringsprocessen, dvs. lagdekret nr 186/2012 och ministerrddets resolution nr 73/2012, offentliggjordes i
Portugals officiella tidning den 13 respektive den 29 augusti 2012 (¥). I ministerrddets resolution nr 73/2012
faststdlldes att privatiseringen skulle genomforas genom en direkt forsiljning — ingen upphandling — av upp till
95 % av ENVC:s aktiekapital.

(12) Portugal uppgav att Gver 70 potentiella investerare hade identifierats av. EMPORDEF och dess finansiella
radgivare. Tre investerare hade limnat in bindande anbud d& tidsfristen 16pte ut den 5 november 2012, men
endast tvd av dessa ansdgs vara lampliga: dels frin det brasilianska foretaget Rio Nave Servigos Navais, dels fran
det ryska foretaget JSC River Sea Industrial Trading (°).

(13) Genom ministerrddets resolution nr 27/2013 av den 17 april 2013 beslutade Portugals regering att avvisa det
enda ldmpliga anbudet fran JSC River Sea Industrial Trading (anbudet frdn Rio Nave Servigcos Navais hade under
tiden 1opt ut), med motiveringen att villkoren var orimliga och att man dirfor inte kunde gd med pd dem.

(*) Réddets forordning nr 1 om vilka sprik som ska anvandas i Europeiska ekonomiska gemenskapen (EGT 17, 6.10.1958, s. 385/58).

(*) Pa grundval av den information som Portugal inkommit med kan man dra slutsatsen att kapaciteten i form av arbetskraft for produktion
av militdra fartyg var som storst 2005, da detta stod for 33 % av ENVC:s totala verksamhet (inbegripet konstruktion, reparationer osv.).
Frdn 2006 till 2011 var den kapacitet som dgnades dt militdr konstruktion i medeltal 11 %, men 2012 minskade denna till noll p.g.a. att
den portugisiska armén drog tillbaka en tidigare bestillning av militira fartyg.

(’) Koncessionsavtalet dndrades ocksd 2005 och 2007 for att tillita ENVC att sluta avtal om underkoncession géllande en del av omradet for
tillverkning av vindkraftverk.

(°) Denna process omfattades inte av det samforstandsavtal om sarskilda ekonomisk-politiska villkor som sl6ts av Portugal & ena sidan och
kommissionen, Internationella valutafonden och Europeiska centralbanken 4 andra sidan.

() Lei Quadro das Privatizaces, godkind genom lag nr 11/90 av den 5 april 1990 och éter offentliggjord genom lag nr 50/2011 av den
13 september 2011.

(®) Didrio da Repiiblica nr 156 av den 13 augusti 2012, s. 4364, respektive Didrio da Repiiblica nr 167 av den 29 augusti 2012, s. 4838.

(°) Volstad Maritime limnade in ett bindande erbjudande den 5 november 2012, men detta diskvalificerades eftersom det limnades in efter
kl. 10.00, dé tidsfristen lopte ut.
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(14)  Genom lagdekret nr 98/2013 av den 24 juli 2013 gav Portugals regering ENVC tillatelse till att upplata en del av
den mark dir dess verksamhet var beldgen genom ett avtal om underkoncession. Denna process inleddes den
31 juli 2013. Tvd aktorer limnade in anbud, men endast anbudet frin Martifer-Energy Systems SGPS, SA, i
samarbete med Navalria-Docas, Construgdes e Reparagdes Navais, SA (genom deras gemensamma dotterbolag
WestSea), bedomdes vara godtagbart. Portugal bekriftade att WestSeas erbjudande hade valts den 11 oktober
2013.

(15) Mot bakgrund av den ekonomiska situationen for ENVC, som vid mitten av 2013 hade dragit pa sig forluster till
ett belopp av over 264 miljoner euro, beslutade Portugals regering att likvidera ENVC genom ministerrddets
resolution nr 86/2013 av den 5 december 2013. Samtidigt rddde regeringen ENVC:s styrelse att borja silja av
foretagets tillgdngar och att maximera deras virde genom transparent forsiljning.

(16) Den 4 mars 2014 sammankallade ENVC generalférsamlingen for ett mote dir EMPORDEF, som enda
aktieinnehavare i ENVC, bekriftade beslutet om forsiljning av ENVC:s tillgdngar och avskedande av de omkring
607 anstillda i syfte att likvidera och upplosa foretaget snarast mojligt.

(17)  Efter att de n6dvindiga dtgirderna for att efterleva ENVC:s generalforsamlings beslut hade vidtagits, dvs. att silja
tillgdngarna och avskeda de anstillda, bad Portugals regering Comissdo de Recrutamento e Selecgdo para a
Administragdo Prblica — CRESAP (Portugals byrd for urval och rekrytering av hogre administrativa tjansteman) att
utse den grupp som skulle vara ansvarig for likvidationen av ENVC. Portugals myndigheter har bekriftat att
ENVC kommer att likvideras under de kommande médnaderna.

3. BESKRIVNING AV ATGARDERNA

(18) P4 grundval av den information som Portugal inkommit med under det formella granskningsforfarandet forefaller
det som om ENVC har varit foremdl for flera stoddtgirder under de senaste dren (nedan kallade de tidigare
dtgarderna).

(19) En del av dessa tidigare dtgarder beviljades av EMPORDEE eller av den portugisiska staten for att ticka ENVC:s
driftskostnader och/eller forluster mellan 2006 och 2013. Atgdrderna sammanfattas i tabell 1 nedan.

Tabell 1

Tidigare tgirder som beviljats for att ticka ENVC:s driftskostnader och/eller forluster

Datum Atgird Stodgivare geiﬁff)
11 maj 2006 Kapitalokning for ENVC EMPORDEF 24 875 000

Rintebirande 1&n for att
2012/2013 ticka driftskostnader — se EMPORDEF 101 118 066,03
bilaga I for mer information

i) 31 januari 2006 i) 30 000 000
ii) 11 december 2008 Lin £ scka drifisk Direcio.Ceral do T ii) 8 000 000
. an for att tdcka driftskost- | Dire¢do-Geral do Tesouro | ...

i) 28 april 2010 nader e Financas (DGTF) iii) 5 000 000

iv) 27 april 2011 iv) 13 000 000
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(20) Den 11 maj 2006 beslutade ENVC:s generalférsamling (vars enda medlem var EMPORDEEF) att 6ka ENVC:s kapital
med 24,875 miljoner euro (nedan kallat 2006 drs kapitalokning) (%). Enligt Portugal var 2006 ars kapitalokning
nodvindig for att ENVC skulle kunna uppfylla sina ekonomiska och kommersiella dtaganden (sdrskilt gentemot
den portugisiska flottan). Den genomfordes mot bakgrund av en omstruktureringsplan for ENVC daterad den
17 augusti 2005 (se skdl 47 nedan). Portugal menar ocksd att 2006 &rs kapitalokning var nodvindig for att
efterleva artikel 35 i Portugals bolagskodex (Cddigo das Sociedades Comerciais). Alternativet hade varit att minska
ENVC:s kapital eller att likvidera foretaget.

(21)  Under 2012 och i borjan av 2013 upphorde flera banker att bevilja ldn till ENVC, och de var darefter endast
villiga att bevilja ldn till EMPORDEEF. Till foljd av detta beviljade EMPORDEF — i egenskap av enda aktieinnehavare
— ekonomiskt stod till ENVC i form av ett flertal rintebdrande 1an till ett belopp av totalt 101 118 066,03 euro
(nedan kallade 2012 och 2013 drs ldn). Linen beviljades for att sdkerstdlla ENVC:s fortsatta verksamhet ().
Portugal uppger att dessa 1an beviljades for att ticka driftskostnader och avbetalningar pd befintliga banklan.
Rintesatserna for 2012 och 2013 ars ldn varierar beroende pa vilket avtal de omfattas av. Portugal menar att de
rantesatser som EMPORDEF erbjod ENVC var desamma som bankernas rintesatser for de underliggande lanen till
EMPORDEF. I februari 2014 hade ENVC varken &terbetalat 2012 och 2013 ars lan eller betalat ndgon rinta for
dessa.

(22)  Aren 2006, 2008, 2010 och 2011 beviljades ENVC dven finansiering till ett belopp av 56 miljoner euro fran
portugisiska statskassan (Direcdo-Geral do Tesouro e Finangas, nedan kallad DGTF) i form av ett flertal laneavtal
(nedan kallade DGTF-lanen). Portugal uppger att de rantesatser som tillimpades var Euribor plus en marginal som
varierar mellan avtalen. DGTF-lanen beviljades for att ticka tidigare kvarstiende finansiella dtaganden och
kontantbelopp for att ticka driftskostnaderna for ENVC. Portugal bekriftade att DGTF-lanen inte hade betalats
tillbaka (*2).

(23)  Portugal tillhandahéll dven information om andra tidigare 4tgérder som beviljats ENVC. Atgirderna sammanfattas
i tabell 2 nedan.

Tabell 2

Andra tidigare dtgirder som beviljats ENVC (1)

Datum Atgiird Stodgivare geelﬁt?(s
Stodbrev for ett ldn beviljat av
29 november 2011 Banco Comercial Portugués (BCP) EMPORDEF 990 000
3 november 2011 SBtCOSbreV for ett lan beviljat av EMPORDEF 400 000
30 september 2010 | Stodbrev. for ett lin beviljat av EMPORDEF 12 500 000

BCP

Stodbrev for tvd standby-rembur-
31 augusti 2010 ser som beviljats av Caixa Geral de EMPORDEF 12 890 000 (?)
Depésitos (CGD)

Stodbrev for ett ldn beviljat av

24 juni 2010 BCP

EMPORDEF 5000 000

(") Den information som Portugal oversinde den 28 december 2012 innehéll en hdnvisning till en kapitalokning som verkar ha
genomfdrts 2009. Under det formella granskningsforfarandet bekriftade Portugal emellertid att ingen kapitalokning genomf6rdes
2009.

(") Denna dtgird inbegriper EMPORDEF:s 6vertagande av ENVC:s skuld gentemot Parvalorem till ett belopp av 5 111 910,08 euro samt
upplupen och obetald rinta till ett belopp av 5 281 882,02 euro.

(") Portugal uppgav att ENVC betalade rinta for 2006 och 2008 &rs DGTF-lan vid fem tillfillen mellan 2006 och 2010, till ett belopp av
sammanlagt 3 291 293,50 euro.
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Datum Atgiird Stodgivare Belopp
(i euro)
25 november 2009 | Stodbrev for et revolverande lin EMPORDEF 15 000 000
beviljat av CDG
Stodbrev for ett revolverande lan
7 september 2009 beviljat av Banco Espirito Santo EMPORDEF 4 500 000

(BES)

Stodbrev till BCP som fullgérande-
26 juni 2008 garanti i samband med tvd avtal EMPORDEF 14 512 500
om fartygsbyggen

Stodbrev for ett revolverande 1n

8 januari 2007 beviliat av CGD EMPORDEF 5 000 000
Stod till varvsverksamhet 2000-
— 2005 () — se bilaga II for mer infor- DGTF 27 129 933,20
mation
Stod till yrkesutbildning 2005-
— 2006 () DGTF 257 791
23 december 2009 | LAn for konstruktion avfartyget EMPORDEF 37 000 000

Atlantida

(") Beslutet att inleda forfarandet omfattade bl.a. den andra tidigare dtgirden i form av ett stodbrev frin EMPORDEF gillande
remburser som utfirdats av CGD till ett belopp av 12 890 000 euro. Under det formella granskningsforfarandet fortydli-
gade Portugal att denna dtgird dr den som beskrivs i skal 24.

() Under det formella granskningsforfarandet fortydligade Portugal att beloppet for standby-remburserna uppgick till
12 890 000 euro, dvs. 10 % av konstruktionskostnaderna for de tvd asfaltsfraktfartygen (128 900 000 euro). Portugal for-
tydligade ocksd att avtalet gillande utgivandet av standby-remburserna ingicks 2010, och inte 2012 vilket uppgavs i beslutet
att inleda forfarandet.

(}) Enligt de upplysningar som Portugal tillhandahallit beviljades stodet till varvsverksamhet i form av subventioner i samband
med 14 kontrakt under perioden 2000-2005, och inte under perioden 2000-2007 vilket uppgavs i beslutet att inleda for-
farandet.

(*) Portugal har fortydligat att stodet till yrkesutbildning betalades ut 2005 och 2006, inte under perioden 2000-2007 vilket
uppgavs i beslutet att inleda forfarandet.

(24) 2010 ingick ENVC ett avtal med PDVSA om konstruktion av tvd asfaltsfraktfartyg. Kontraktsvirdet var
64,45 miljoner euro for vart och ett av fartygen, dvs. sammanlagt 128,9 miljoner euro. Enligt avtalet skulle
PDVSA betala en handpenning i forskott till ENVC till ett belopp av omkring 10 % av det totala priset, dvs.
12,89 miljoner euro, med ett forutgdende villkor om beviljande av tvd standby-remburser. Standby-remburserna
anvindes for att garantera PDVSA:s handpenning utifall att ENVC skulle underlta att uppfylla sina avtalsenliga
skyldigheter. De tva standby-remburserna beviljades av CGD pé grundval av stodbrev frin EMPORDEF och drogs
tillbaka den 28 februari 2014 och den 31 mars 2014.

(25)  Portugal uppger ocksd att EMPORDEF mellan 2007 och 2011 utfirdade ett flertal andra stodbrev och garantier
for finansieringsavtal mellan ENVC och affarsbanker. (De stodbrev som behandlas i skdl 24 ovan och i detta skal
kallas nedan tillsammans for stodbreven. De uppgdr till ett sammanlagt belopp av 70 792 500 euro.) Portugal
uppger att EMPORDEF aldrig tog betalt av ENVC f6r stodbreven.

(26) Mellan 2000 och 2005 beviljades ENVC ett antal subventioner for varvsverksamhet, till ett belopp av
27 129 933,20 euro (nedan kallade varvssubventionerna). Detta belopp omfattar flera icke aterbetalningspliktiga
subventioner for konstruktion av ett antal fartyg och tankfartyg som Portugal uppger beviljades i enlighet med
lagdekret nr 296/89 om genomférande av radets direktiv 87/167[EEG (*).

(") Radets direktiv 87/167[EEG av den 26 januari 1987 om stod till varvsindustrin (EGTL 69, 12.3.1987,s. 55).
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(27)  ENVC mottog ocksd ekonomiskt stod for yrkesutbildning till ett belopp av 257 791 euro (nedan kallat yrkesutbild-
ningssubventionerna) under 2005 och 2006 inom ramen for det operativa programmet for sysselsittning,
utbildning och social utveckling (POEFDS) som finansierades av Europeiska socialfonden.

(28)  Nar det giller fartyget Atlantida uppger Portugal att beslutet om dess konstruktion fattades efter en internationell
upphandling 2006 dir endast ENVC och ett annat foretag deltog. Bdda anbuden avvisades emellertid, eftersom de
inte uppfyllde upphandlingens krav. Kontraktet for konstruktion av fartygen tilldelades ENVC vid en senare
tidpunkt, genom direkta férhandlingar med Atlanticoline, det aktiebolag som str for Azorernas sjGtransporter.
Det ursprungliga virdet for kontraktet gillande fartyget Atlantida var 39,95 miljoner euro, men det dkades senare
till 45,35 miljoner euro. Atlanticoline sade senare upp sitt avtal med ENVC, med motiveringen att fartyget
Atlantida inte kunde komma upp i den begirda hastigheten.

(29) For att fa ett slut pd konflikten mellan Atlanticoline och ENVC mottog EMPORDEF ett lan fran CGD till ett
belopp av 37 miljoner euro den 23 december 2009. I ldneavtalet angavs att lanet skulle anvindas av EMPORDEF
for att forse ENVC med tillrackliga medel for att sitta stopp for tvisten med Atlanticoline. Rintesatsen var
6 manaders Euribor plus en marginal pd 2 % (nedan kallat lanet for fartyget Atlantida).

(30) Det fardiga fartyget sdldes via ett anbudsforfarande 2014. Forsiljningen offentliggjordes i nationella och
internationella dagstidningar och priset var det enda kriteriet vid valet av vinnare. Kopeavtalet med koparen
(Mystic Cruises SA) till ett belopp av 8,75 miljoner euro skrevs under den 30 september 2014.

4. BESLUTET ATT INLEDA FORFARANDET

(31) Den 23 januari 2013 beslutade kommissionen att inleda det formella granskningsforfarandet. I sitt beslut om att
inleda forfarandet var kommissionen preliminirt av den uppfattningen att ENVC skulle kunna kategoriseras som
ett foretag i svdrigheter i den mening som avses i gemenskapens riktlinjer frin 2004 for statligt stod till
undsittning och omstrukturering av foretag i svarigheter (**) (nedan kallade 2004 drs riktlinjer), sdrskilt med tanke
pa foretagets omfattande forluster sedan dtminstone ar 2000.

(32) Trots att kommissionen i beslutet att inleda forfarandet uppgav att den hade mottagit begrinsad information om
de tidigare dtgirderna var den prelimindrt av den uppfattningen att samtliga tidigare dtgirder omfattade statliga
medel som kunde tillskrivas staten (**). Kommissionen ansdg ocksa preliminart att de tidigare atgdrderna innebar
en otillborlig selektiv fordel for ENVC, eftersom det forefoll osannolikt att en rationell privat investerare skulle ha
beviljat ENVC dessa dtgdrder med tanke pé foretagets svarigheter vid denna tidpunkt. Fordelen var selektiv till sin
natur med tanke pé att ENVC var den enda stodmottagaren.

(33) Kommissionen pédpekade ocksd att de tidigare datgdrderna kunde antas ha péverkat handeln mellan
medlemsstaterna, eftersom ENVC konkurrerade med varv fran andra medlemsstater i EU och fran 6vriga virlden.
De tidigare atgdrderna gjorde dirfor att ENVC kunde fortsitta sin verksamhet och gjorde det mojligt for foretaget
att, till skillnad frdn andra konkurrenter, undvika foljderna av sina svaga finansiella resultat.

(34) Med beaktande av ovanstdende var kommissionens prelimindra uppfattning att de tidigare dtgirderna forefoll
utgora statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget. Eftersom de tidigare dtgdrderna ocksd skulle ha varit
oforenliga med de krav om underrittelse och om att vinta med att genomfora atgarder som anges i artikel 108.3
i EUF-fordraget pdpekade kommissionen att atgarderna forefoll utgora olagligt statligt stod.

(") EUT C 244, 1.10.2004, s. 2. Den 1 augusti 2014 tridde riktlinjerna for statligt stod till undsittning och omstrukturering av icke-
finansiella foretag i svarigheter i kraft (EUT C 249, 31.7.2014, s. 1) (nedan kallade 2014 drs riktlinjer). Enligt punkt 135 i 2014 ars
riktlinjer kommer kommissionen att tillimpa riktlinjerna med verkan fran och med den 1 augusti 2014 till och med den 31 december
2020. Enligt punkt 138 i dessa riktlinjer kommer de tidigare dtgarder som berérs av detta beslut att granskas pa grundval av de riktlinjer
som var tillimpliga nér stodet beviljades, dvs. 2004 ars riktlinjer (eller, i tillimpliga fall, gemenskapens riktlinjer for statligt stod till
undsittning och omstrukturering av foretag i svérigheter frdn 1999 (EGT C 288, 9.10.1999, s. 2, nedan kallade 1999 drs riktlinjer).
Nar det giller EMPORDEF noterade kommissionen i skidlen 46-48 i beslutet att inleda forfarandet att dess beslut verkade kunna
tillskrivas staten i den mening som avses i Stardust Marine-domen (dom i mal C-482/99, Frankrike mot kommissionen,
EU:C:2002:294).

,_\
-
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(35) Kommissionen uttryckte ocksé tvivel i friga om de tidigare dtgirdernas forenlighet med den inre marknaden, i
synnerhet eftersom de portugisiska myndigheterna inte redovisade ndgra tinkbara grunder for forenlighet.

(36) Kommissionen undersokte trots detta om ndgon av de grunder for forenlighet som faststills i EUF-fordraget vid
en forsta anblick skulle kunna vara tillimplig pa de tidigare atgdrderna. Efter att ha konstaterat att undantagen i
artikel 107.2 i EUF-fordraget inte var tillimpliga uttryckte kommissionen sin prelimindra uppfattning att endast
det undantag som anges i artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget skulle kunna vara tillimpligt.

(37) Kommissionen noterade att de tidigare dtgirderna inte forefoll ha beviljats i enlighet med de specifika regler for
statligt stod till varvsindustrin som gillde vid den tidpunkt dd stodet beviljades, dvs. rambestimmelserna for
statligt stod till varvsindustrin (*°), eller tidigare bestimmelser pd detta omrade (). Med tanke pé att ENVC verkar
ha varit ett foretag i svérigheter i den mening som avses i 2004 drs riktlinjer vid den tidpunkt da de tidigare
atgirderna beviljades, noterade kommissionen att den enda relevanta grunden for forenlighet forefoll vara den
som giller stod till undsittning och omstrukturering av foretag i svérigheter enligt artikel 107.3 ¢ i EUF-
fordraget, dvs. 2004 dars riktlinjer.

(38) Kommissionen noterade att villkoren for undsattningsstod enligt avsnitt 3.1 1 2004 &rs riktlinjer inte verkade vara
uppfyllda. Nar det giller stod till omstrukturering enligt avsnitt 3.2 i 2004 ars riktlinjer pidpekade kommissionen
att Portugal inte hade kunnat visa att man uppfyllt ndgot av de nodvindiga kraven for att stodet skulle kunna
anses som forenligt omstruktureringsstod (omstruktureringsplan, eget bidrag, kompensationsdtgirder osv.).
Kommissionen saknade darfor bevis for att nigon av de tidigare dtgirderna skulle ha kunnat anses férenlig med
riktlinjerna for undsittnings- eller omstruktureringsstod.

(39) Av de skil som nimns ovan betvivlade kommissionen att de tidigare dtgirder som beviljats ENVC var forenliga
med den inre marknaden.

(40) Kommissionen gjorde ocksd ett antal pdpekanden gillande de dtgarder som Portugal planerat i samband med
privatiseringen av ENVC. Aven om dessa planerade tgirder inte omfattades av beslutet att inleda forfarandet
ansdg kommissionen, med hinsyn till ENVC:s ekonomiska situation och typen av planerade &tgirder, att
atgirderna sannolikt skulle komma att innebira statligt stod. Kommissionen pdpekar ocksd att Portugal avvisade
det enda lampliga anbudet for privatisering av ENVC och i stillet beslutade att likvidera foretaget (se skilen 14
och 15 ovan). Mot bakgrund av detta konstaterar kommissionen att de planerade tgdrderna i samband med
privatiseringen av ENVC inte genomfordes, och de kommer ddrmed inte att behandlas i detta beslut.

5. KOMMENTARER FRAN PORTUGAL OM BESLUTET ATT INLEDA FORFARANDET

(41) I sina kommentarer om kommissionens beslut att inleda forfarandet pdpekade Portugal att — trots ENVC:s
forluster sedan 2000, och sirskilt sedan 2009 — beslutet att hélla foretaget flytande genom att bidra med
tillrdckliga medel var ett rationellt alternativ for EMPORDEF, i linje med principen om marknadsekonomiska
aktorer.

(42) Nar det giller ENVC:s svérigheter noterade Portugal att allvaret i foretagets ekonomiska situation inte blev
uppenbart forrdn 2009/2010, och att det inte stod klart att situationen inte lingre kunde dtgirdas fore foretagets
arsredovisning for 2012.

(43)  Portugal uppgav ocksd att 2006 ars kapitalokning genomfordes pd grund av ett lagstadgat krav enligt artikel 35
i Portugals bolagskodex. I denna bestimmelse faststills det att, nir halften av aktiekapitalet i ett foretag har gétt
forlorat méste i) foretaget upplosas, ii) aktiekapitalet minskas med ett belopp som inte ar lagre dn foretagets eget
kapital (capital prdprio), eller iii) foretagets aktieinnehavare bidra till aktiekapitalet. Det var mot bakgrund av detta
som ENVC:s aktieinnehavare 2006 beslutade att ge foretaget kapital till ett belopp av 24,875 miljoner euro.

() EUTC 364,14.12.2011,s.9.
(") Nédrmare bestdimt 2004 rs rambestimmelser for statligt stod till varvsindustrin (EUT C 317, 30.12.2003, s. 11) och rddets forordning
(EG) nr 1540/98 av den 29 juni 1998 om faststillande av nya regler for stod till varvsindustrin (EGT L 202, 18.7.1998, 5. 1).
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(44)  Enligt Portugal fattades detta beslut i tron att de andra alternativen enligt artikel 35 i Portugals bolagskodex inte
skulle gora det mojligt for ENVC att uppfylla sina ekonomiska och kommersiella dtaganden (sirskilt gentemot den
portugisiska flottan). 2006 hade ENVC 15 konstruktionsprojekt i sin orderbok till ett sammanlagt virde av
386 miljoner euro.

(45) Portugal menar att dven en marknadsekonomisk investerare skulle ha valt att 6ka ENVC:s kapital och hjilpa
foretaget att fortsitta med sin verksamhet och pa sd sitt 6ka dess konkurrenskraft pd varvsmarknaden.

(46) 1 sina kommentarer av den 14 februari 2014 papekade Portugal att beslutet att genomfora 2006 ars
kapitalokning fattades med hinsyn till bade foretagets portfolj och en omstruktureringsplan fér ENVC fran
augusti 2005.

(47)  Omstruktureringsplanen, av vilken ett exemplar tillhandaholls, utarbetades av Banco Portugués de Investimento
SA (nedan kallad BPI) och omfattade perioden 2005-2009. Enligt planen skulle ENVC behova inrikta sig pa
militdr verksamhet for att dess verksamhet dter skulle kunna bli ekonomiskt barkraftig. Man erkdnde emellertid
att ENVC:s finansiella och ekonomiska birkraft var avhingig av ledningens férméga, uppfyllandet av befintliga
kontrakt och varvssektorns utveckling.

(48) I omstruktureringsplanen angavs inte kostnaderna for ett eventuellt underldtande att uppfylla de kontrakt som
ENVC vid denna tidpunkt var bundet av. Kostnaderna for att stinga ner foretaget (inbegripet avskedande av
anstillda och reglering av skulder) berdknades till 175 miljoner euro. Enligt Portugal valdes det forstnimnda
alternativet bort, eftersom en likvidation skulle ha varit mer betungande dn en kapitalokning.

(49) Portugal uppger ocksd att man i omstruktureringsplanen erkinde att ENVC behovde stod, med tanke pé att
foretaget inte pd egen hand kunde fortsitta sin verksamhet under perioden 2005-2007. Portugal uppger
emellertid att det i en rapport fran 2009 frin Inspecgio-Geral de Finangas — IGF (det organ som har ansvaret for att
overvaka de portugisiska aktiebolagen) papekades att omstruktureringsplanen for ENVC inte hade genomforts i
tillracklig utstrackning och att de finansiella och ekonomiska prognoserna for perioden 2008-2011 var alltfor
optimistiska.

(50)  Nar det giller 2012 och 2013 &rs 1dn uppger Portugal att de rintesatser som tillimpades for ENVC var desamma
som de som EMPORDEF erholl frin marknaden. Dirfor bor dessa rintesatser anses vara forenliga med
marknaden och inte utgéra stod. Portugal menar ocksd att EMPORDEF, med tanke pd att det var den enda
aktieinnehavaren i ENVC, kunde anses vara ytterst ansvarigt for ENVC:s skulder och forfallna ldn. Portugal anser
darfor att EMPORDEF inte Okade sina risker genom ytterligare exponering gentemot ENVC genom 2012
och 2013 érs lan.

(51) I de upplysningar som Portugal inlimnade den 14 februari 2014 péapekas det att ENVC i februari 2014 varken
hade aterbetalat 2012 och 2013 érs 1an eller betalat ndgon rdnta. Portugal uppgav ocksé att lanen till ENVC vid
behov étfoljdes av stodbrev utfirdade av EMPORDEF.

(52) Nir det giller DGTF-ldnen, som beviljades 2006, 2008, 2010 och 2011, anser Portugal att de tillhandaholls p&
marknadsvillkor eftersom rintesatsen som anvindes var Euribor plus en marginal som varierade i de olika
léneavtalen. Portugal uppger ocksd att DGTF-ldnen beviljades mot bakgrund av ENVC:s orderbok, som skapade
rimliga forvintningar pé att ENVC skulle kunna betala tillbaka ldnen.

(53) Portugal understryker ocksd att det dr normalt att anvinda stédbrev mellan privata aktorer som ett sitt att
garantera tilltrade till finansmarknaderna for foretag med ligre ldnekapacitet. Portugal noterar vidare att
EMPORDEF i vilket fall skulle anses ytterst ansvarigt for skulderna, med tanke pd dess roll som enda
aktieinnehavare i ENVC. Portugal medger dven att EMPORDEF aldrig tog betalt av ENVC for stodbreven.
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(54) I fraga om varvssubventionerna uppger Portugal att de beviljades i enlighet med lagdekret nr 296/89 om
genomférande av direktiv 87/167/EEG, och att de dirfor utgor forenligt stod till varvsindustrin, Nar det giller
yrkesutbildningssubventionerna papekar Portugal att sidana beviljades till alla foretag som uppfyllde de
lagstadgade villkoren och att de darfor inte innebar en otillborlig selektiv fordel for ENVC.

(55) Portugal noterar i friga om fartyget Atlintida att dess marknadsvirde i juni 2012 bedomdes vara
29,24 miljoner euro. Denna virdering grundade sig bland annat pd den ekonomiska, fysiska och funktionella
vardeminskningen. Mot bakgrund av detta anser Portugal att det inte finns ndgra skal att anse att konstruktionen
av fartyget innebar en otillborlig selektiv fordel for ENVC, eftersom konstruktionskostnaden Gversteg det avtalade
priset.

6. BEDOMNING AV ATGARDERNA

(56) Detta beslut behandlar forst frdgan om huruvida ENVC ska anses vara ett foretag i svdrigheter i den mening som
avses i 2004 drs riktlinjer (*®). Dérefter foljer en analys av huruvida de granskade dtgirderna innebir statligt stod
till ENVC i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget och huruvida detta stdd, om det kan anses ha
forekommit, 4r lagligt och forenligt med den inre marknaden.

6.1 ENVC:s svérigheter

(57) Sasom redan har noterats i skdl 42 ovan menar Portugal att allvaret i ENVC:s ekonomiska situation inte blev
uppenbart forrdn 2009/2010, och att det inte stod klart att situationen inte lingre kunde dtgirdas fore foretagets
arsredovisning for 2012.

(58) Kommissionen ir fortfarande av den dsikt som den gav uttryck for i sitt beslut att inleda forfarandet. Enligt
punkt 9 i 2004 érs riktlinjer anser kommissionen att ett foretag 4r i svdrigheter om det inte med egna finansiella
medel eller med medel frdn dgarefakticigare eller langivare kan hejda forluster som utan ingripanden fran de
offentliga myndigheterna leder till att foretaget med storsta sannolikhet forsdtts i konkurs pd kort eller medelling
sikt.

(59) I punkt 10 i 2004 drs riktlinjer anges att ett bolag med begrinsat personligt ansvar for bolagsmidnnen anses
befinna sig i svdrigheter nir over halften av det tecknade kapitalet har forlorats och mer 4n en fjirdedel av detta
kapital forlorats under de senaste tolv manaderna, eller nir det uppfyller villkoren i nationell lagstiftning for att
vara foremdl for ett kollektivt insolvensforfarande.

(60) I punkt 11 i 2004 &rs riktlinjer anges att 4ven om inga av de omstindigheter som anges i punkt 10 foreligger,
kan ett foretag fortfarande anses befinna sig i svdrigheter, i synnerhet om de vanliga tecknen pa att ett foretag
befinner sig i svérigheter foreligger, sdsom 6kande forluster, sjunkande omsittning, vixande lager, 6verkapacitet,
minskande kassaflode, stigande skuldsdttningsgrad och finansiella kostnader samt ett sjunkande virde, som kan
gd ner till noll, pa nettotillgdngarna.

(61) Kommissionen noterar att ENVC idr ett bolag med begrinsat personligt ansvar for bolagsminnen som
kontinuerligt bokfort omfattande forluster sedan dtminstone 2000 (se tabell 3 nedan).

Tabell 3

ENVC:s nettoresultat 2000-2013

Nettoresultat (i miljoner euro)
2000 -2,72
2001 -4,98
2002 -11,12

("®) Sefotnot 14 ovan.
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Nettoresultat (i miljoner euro)
2003 - 26,87
2004 -27,02
2005 - 14,38
2006 -5,26
2007 - 8,04
2008 -12,07
2009 -22,26
2010 - 41,90
2011 -22,70
2012 -8,78
2013 -52,42

Killa: EMPORDEEF:s drsredovisningar for 2006, 2007, 2008, 2012 och 2013 (tillgdngliga pd http://www.empordef.pt/main.
html) samt ENVC:s arsredovisningar for 2001, 2002, 2003, 2009, 2010 och 2011.

(62)  Utdver ENVC:s stora forluster, som utgor ett forsta tecken pd att foretaget befinner sig i svarigheter, forekommer
en del av de andra vanliga tecknen pd att ett foretag befinner sig i svarigheter i den mening som avses i 2004 ars
riktlinjer. Exempelvis minskade ENVC:s omsittning kontinuerligt frdn atminstone 2008: frdn 129,62 miljoner
euro 2008 till 55,58 miljoner euro 2009, 20,22 miljoner euro 2010 och 15,11 miljoner euro 2011. Trots att
omsittningen Okade 2012 (30,38 miljoner euro) pd grund av extra verksamhet i samband med ett logistiskt
forsorjningsfartyg (**) var detta en engdngsforeteelse, och 2013 f6ll omsittningen pd nytt, nu till 3,79 miljoner
euro.

(63) Dessutom har ENVC haft negativt eget kapital sedan &tminstone 2009: — 25,62 miljoner euro 2009,
— 74,49 miljoner euro 2010, — 129,63 miljoner euro 2011, — 142,45 miljoner euro 2012 och — 193,46 miljoner
euro 2013 (*).

(64) Enligt Portugal (se skil 43 ovan) var 2006 ars kapitalokning nédvindig for att efterleva artikel 35 i Portugals
bolagskodex. Alternativet hade varit att minska ENVC:s kapital eller att likvidera foretaget. I den omstrukture-
ringsplan som utarbetades av BPI i augusti 2005 (se skil 47 ovan) pdpekas det ocksd att ENVC sedan slutet av
2003 befunnit sig i teknisk konkurs (faléncia técnica). Kommissionen noterar slutligen att ENVC enligt IGF:s
rapport fran 2009 den 31 december 2005 och i slutet av 2008 dterigen befann sig i teknisk konkurs. Dirfor
forefaller det som om ENVC vid de tidpunkter da foretaget befann sig i teknisk konkurs uppvisade alla tecken pa
konkurs, forutom att foretaget inte formellt hade forklarats befinna sig i konkurs av den behériga domstolen.
Detta tyder pd att foretaget atminstone i slutet av 2003, 2005 och 2008 uppfyllde villkoren i nationell
lagstiftning for att vara foremal for ett kollektivt insolvensforfarande, i enlighet med punkt 10 i 2004 &rs
riktlinjer.

(65) Mot bakgrund av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att ENVC var ett foretag i svdrigheter i den mening
som avses i 2004 ars riktlinjer vid den tidpunkt dé samtliga tidigare atgirder beviljades.

(*) Kalla: EMPORDEEF:s drsredovisning for 2012.

(*) Kalla: EMPORDEEF:s &rsredovisningar for 2012 och 2013. Frin ENVC:s arsredovisningar for 2001, 2002 och 2003 framgér det att ENVC
ocksé totalt sett hade negativt eget kapital & 2000 (- 5,99 miljoner euro), 2001 (- 10,97 miljoner euro), 2002 (- 22,09 miljoner euro)
och 2003 (- 48,97 miljoner euro).


http://www.empordef.pt/main.html
http://www.empordef.pt/main.html
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6.2 Forekomst av stod

(66)  Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget 4r stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det dn ir, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

(67) For att sld fast om statligt stod forekommer méste kommissionen bedoma om de kumulativa kriterierna i
artikel 107.1 i EUF-fordraget (dvs. overforing av statliga medel, selektiv fordel, potentiell snedvridning av
konkurrensen och paverkan pd handeln inom EU) ér uppfyllda for de tgirder som ar foremadl for granskning.

(68) I samband med detta har kommissionen redan noterat att Portugal inte bestrider att varvssubventionerna
utgjorde statligt stod, eftersom de enligt de portugisiska myndigheterna beviljades i enlighet med lagdekret
nr 296/89 om genomférande av direktiv 87/167/EEG. Kommissionen bedomer dessa subventioners forenlighet
med den inre marknaden i avsnitt 6.4 nedan.

(69) Nir det giller yrkesutbildningssubventionerna som beviljades 2005 och 2006 till ett belopp av 257 791 euro
uppger Portugal att de beviljades inom ramen for det operativa programmet for sysselsittning, utbildning och
social utveckling (POEFDS) som finansierades av Europeiska socialfonden. Kommissionen papekar att dessa medel
utgor statligt stod eftersom de beviljades av medlemsstaten inom ramen for strukturfonderna for perioden 2000-
2006. Dirfor gor kommissionen en direkt bedémning av deras forenlighet med den inre marknaden i avsnitt 6.4
nedan.

6.2.1 Har statliga medel anvints och kan dtgirderna tillskrivas staten?

(70)  Portugal bestrider inte kommissionens prelimindra slutsatser i beslutet att inleda forfarandet nar det galler
forekomsten av statliga medel och huruvida dtgirderna kan tillskrivas staten.

(71) Kommissionen understryker att DGTF-lanen, varvssubventionerna och yrkesutbildningssubventionerna kom
direkt frén statens budget (frimst genom DGTF) och dirfor dr det otvivelaktigt sd att de tidigare atgdrderna
omlfattar statliga medel och kan tillskrivas staten.

(72)  Nar det giller EMPORDEF anser kommissionen ocksd att dess dtgirder omfattade statliga medel (med tanke pd att
det ar staten som tillhandahdller EMPORDEF:s budget) och att dessa dtgirder kan tillskrivas staten i den mening
som avses i Stardust Marine-domen (*!). For det forsta noterar kommissionen att detta ar ett till 100 % statsdgt
holdingbolag — den enda aktieinnehavaren i EMPORDEF for statens rikning dr DGTF. For det andra stdr
EMPORDEF under direkt 6vervakning frn ministeriet for finanser och offentlig administration, nir det giller den
finansiella 6versynen, och ministeriet for nationellt forsvar, nir det giller sektorsoversyn (*2).

(73)  Enligt EMPORDEF:s webbplats ar dess verksamhet dessutom férenlig med de mal och politiska prioriteringar som
faststdllts av dess enda aktieinnehavare, dvs. staten (¥*). Till detta kan tillfogas att EMPORDEEF:s direktor och
verkstillande direktorer utses direkt av ministern for nationellt forsvar (*4).

(*') Domimél C-482/99, Frankrike mot kommissionen, EU:C:2002:29.

(*) Kalla: http:|fwww.empordef.pt/main.html

(*) Kalla: http:/|www.empordef.pt/uk/main.html

(*) Se kandidatforteckningen pa webbplatsen for ministeriet for nationellt forsvar (http://www.portugal.gov.pt/pt/o-governo/nomeacoes/
ministerio-da-defesa-nacional.aspx). Se dven EMPORDEF:s webbplats (http://www.empordef.pt/main.html) samt flera pressmed-
delanden, bla. http://www.dn.pt/inicio/portugal/interior.aspx?content_id=1768612 eller http://www.dn.pt/inicio/portugal/interior.
aspxPcontent_id=1950754


http://www.empordef.pt/main.html
http://www.empordef.pt/uk/main.html
http://www.portugal.gov.pt/pt/o-governo/nomeacoes/ministerio-da-defesa-nacional.aspx
http://www.portugal.gov.pt/pt/o-governo/nomeacoes/ministerio-da-defesa-nacional.aspx
http://www.empordef.pt/main.html
http://www.dn.pt/inicio/portugal/interior.aspx?content_id=1768612
http://www.dn.pt/inicio/portugal/interior.aspx?content_id=1950754
http://www.dn.pt/inicio/portugal/interior.aspx?content_id=1950754
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(74) Utover det som sagts ovan framgick det tydligt i reglerna for den planerade privatiseringen av ENVC (se
avsnitt 2.2 ovan) att det slutgiltiga beslutet skulle fattas av Portugals regering — inte av EMPORDEF.
Kommissionen pdpekar ocksd att Portugals ministerium for nationellt forsvar den 4 januari 2012 utfirdade ett
pressmeddelande som utgor indirekt bevisning. I meddelandet stod foljande: "Den 2 juli 2011 beslutade
ministeriet for nationellt forsvar att avbryta avvecklingen av [ENVC]. I augusti gav ministeriet for nationellt
forsvar EMPORDEF:s nya ledning i uppdrag att finna en losning som skulle tilldta att undvika avvecklingen och
stangningen av ENVC (¥).” Vid flera tillfillen har ministern for nationellt forsvar ocksd gjort offentliga uttalanden
om de dtgirder som ska vidtas i samband med den planerade privatiseringen av ENVC (*). Efter att man gav upp
planerna pd privatisering gav Portugals regering EMPORDEF befogenhet att vidta alla nodvindiga dtgarder i friga
om ENVC (¥).

(75) Mot bakgrund av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att EMPORDEEF:s atgirder kan tillskrivas staten och
att de tidigare atgdrder som EMPORDEF beviljat ENVC omfattade statliga medel.

6.2.2 Selektiv fordel

(76) Nar det giller frigan om huruvida de tidigare dtgarderna innebar en otillborlig selektiv fordel for ENVC noterar
kommissionen att Portugal anser att detta inte ar fallet for de flesta av de tidigare dtgdrderna, eftersom de anségs
folja principen om marknadsekonomiska aktorer.

(77) I sitt beslut att inleda forfarandet papekade kommissionen att den, trots de begrinsade uppgifter som fanns
tillgingliga dé beslutet fattades, ansdg det osannolikt att en rationell privat investerare skulle ha beviljat ENVC
dessa dtgirder. Med tanke pd ENVC:s svédrigheter vid denna tidpunkt var kommissionen preliminirt av den
uppfattningen att en rationell marknadsaktor som ar verksam p& marknadens villkor inte skulle ha finansierat ett
foretag som ENVC. Kommissionen drog ocksd den prelimindra slutsatsen att denna fordel var selektiv till sin
natur med tanke pd att ENVC var den enda stodmottagaren.

(78) I frdga om 2006 &rs kapitalokning delar kommissionen inte Portugals uppfattning att en marknadsekonomisk
aktor skulle ha valt att oka ENVC:s kapital — i stallet for att likvidera foretaget — for att gora det mojligt for det att
fortsitta med sin varvsverksamhet, sirskilt med tanke pd att foretagets orderbok vid detta tillfille inneholl
15 konstruktionsprojekt till ett sammanlagt belopp av 386 miljoner euro (se skil 44 ovan).

(79)  For det forsta papekar kommissionen att en rationell marknadsaktor skulle ha undersokt om det skulle vara mer
ekonomiskt rationellt att likvidera foretaget eller att bidra med ytterligare kapital, detta mot bakgrund av ENVC:s
déliga ekonomiska resultat mellan 2000 och 2006 och de étgirder som staten redan beviljat ENVC fore 2006 drs
kapitalokning (dvs. ett av DGTF-lanen till ett belopp av 30 miljoner euro som beviljades i januari/februari 2006,
varvssubventionerna till ett belopp av 6ver 27 miljoner euro samt yrkesutbildningssubventionerna).

(80)  Trots att beloppet i orderboken verkade 6verstiga beloppet fran dessa tidigare dtgirder anser kommissionen att en
rationell marknadsaktor ocksd skulle ha tagit hansyn till hur troligt det var att ENVC skulle kunna genomféra

(*¥) Originaltexten pd portugisiska: ’[...] no passado dia 2 de julho de 2011 o Ministério da Defesa Nacional decidiu suspender o
desmantelamento dos Estaleiros Navais de Viana do Castelo. Em agosto, o Ministério da Defesa Nacional mandatou a nova
administragdo da Empordef para que fosse encontrada uma solugdo que evitasse esse desmantelamento e encerramento dos ENVC.’ Se
http:/[www.portugal.gov.pt/pt/os-ministerios/ministerio-da-defesa-nacional/mantenha-se-atualizado/20120104-mdn-envc.aspx

Se exempelvis http:/[www.portugal.gov.pt/pt/os-ministerios/ministerio-da-defesa-nacional/mantenha-se-atualizado/20120319-mdn-
modelo-reprivatizacao.aspx, http:/[www.portugal.gov.pt/pt/os-ministerios/ministerio-da-defesa-nacional/mantenha-se-atualizado/
20120502-mdn-envc.aspx och http://www.portugal.gov.pt/pt/os-ministerios/ministerio-da-defesa-nacional/mantenha-se-atualizado/
20120713-seamdn-envc.aspx

Se  exempelvis  http://www.portugal.gov.pt/pt/os-ministerios/ministro-da-presidencia-e-dos-assuntos-parlamentares/documentos-
oficiais/20131205-comunicado-cm.aspx.  Statens inblandning i EMPORDEFE:s verksamhet bevisas ocksd genom f6ljande
pressmeddelande fran Portugals regering: http://www.portugal.gov.pt/pt/os-ministerios/ministerio-da-defesa-nacional/mantenha-se-
atualizado/20140205-mdn-comunicado-estaleiros.aspx

(26

(27

N
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konstruktionsuppdragen med vinst och/eller inom de avtalsenliga tidsfristerna, for att undvika béter (*¥). I de
upplysningar som Portugal har tillhandahéllit finns inget som tyder pa att EMPORDEF tog hdnsyn till dessa
faktorer i samband med 2006 ars kapitalokning.

(81) Portugal pdpekar att BPI i sin omstruktureringsplan frén augusti 2005 uppgav att kostnaderna for att stinga
ENVC skulle uppga till uppskattningsvis 175 miljoner euro. Enligt Portugal valdes det forstnimnda alternativet
bort, eftersom en likvidation skulle ha varit mer betungande 4n en kapitalokning.

(82) Kommissionen understryker att BPLs uppskattning inte stods av ndgra bevis. P4 grund av detta kan
kommissionen inte bedoma riktigheten i detta pdstende, och dirmed inte heller avgora om det var mer
ekonomiskt rationellt for EMPORDEEF att genomfora kapitalokningen é4n att likvidera foretaget.

(83) Kommissionen noterar ocksd att det i BPL:'s omstruktureringsplan uppgavs att ENVC inte pd egen hand skulle
kunna gora foretaget ekonomiskt barkraftigt igen, och att det skulle beh6vas externa medel till ett belopp av
minst 45-50 miljoner euro, och si mycket som 70-80 miljoner euro i virsta fall. 2006 drs kapitalokning
(24,875 miljoner euro) ir betydligt mindre dn dessa uppskattningar och skulle siledes inte ha kunnat aterskapa
ENVC:s ekonomiska barkraft.

(84) Kommissionen noterar slutligen att ENVC var i behov av en omfattande omstrukturering, vilket medges i BPLs
omstruktureringsplan. Trots att denna plan endast dr ett utkast stdr det redan klart att ENVC befann sig i
svarigheter och behovde ytterligare, externa medel. I omstruktureringsplanen anges det tydligt att ENVC:s
framtida ekonomiska barkraft till hog grad skulle bero pa ledningens formaga att genomfora ingdngna kontrakt
och att anpassa foretaget till en varvsindustri i fordndring. Kommissionen noterar i samband med detta att
Portugal inte tillhandahdllit ndgra bevis pd att EMPORDEF tog hdnsyn till dessa faktorer fore 2006 ars
kapitalokning, och att denna i vilket fall inte var tillrickligt omfattande for att ticka de belopp som enligt om-
struktureringsplanen krivdes for att dter gora foretaget barkraftigt.

(85) Mot bakgrund av det ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att en forsiktig marknadsekonomisk aktér inte
skulle ha genomfort 2006 érs kapitalokning och att denna darfor innebar en otillborlig selektiv fordel for ENVC.

(86)  Nir det giller 2012 och 2013 ars lin pd sammanlagt 101 118 066,03 euro som beviljades av EMPORDEF visar
den information som Portugal inkommit med att EMPORDEF under 2012 skrev under 70 avtal med ENVC, de
flesta kortsiktiga med en forfalloperiod pd 90 dagar. Lin pé ett flertal olika belopp beviljades, med olika
rantesatser, vanligtvis 3 mdnaders Euribor plus en marginal. Vissa ldneavtal hade emellertid en fast réntesats,
sdrskilt de avtal som skrevs under frdin och med oktober 2012 (se t.ex. avtalen som skrevs under den 30 mars
2012 for 16,7 miljoner euro med 2 % rinta, den 2 november 2012 fo6r 10,57 miljoner euro med 5,871 % rinta
och den 1 december 2012 for 1 miljon euro med samma rénta, dvs. 5,871 %). Det verkar ocksd som om ingen
sikerhet erbjuds for 1dneavtalen.

(87)  Portugal menar att DGTF-lanen inte utgjorde statligt stod, eftersom EMPORDEF tillimpade samma rintesatser for
ENVC som den sjilv fick frin marknaden. Portugal menar ocksd att EMPORDEF som enda aktieinnehavare i
ENVC i vilket fall var ytterst ansvarigt f6r ENVC:s skulder och forfallna 1an, och att EMPORDEF inte okade sina
risker genom lanen till ENVC.

(88)  For det forsta verkar det inte troligt att EMPORDEF skulle kunna hallas ansvarigt for alla ENVC:s skulder och
forfallna ldn, med tanke pd att EMPORDEF och ENVC idr bolag med begrinsat personligt ansvar for
bolagsmannen (sociedade andnima). 1 allmidnhet dr medlemmarnas ansvar i sddana foretag begrinsad till det
nominella virdet pd deras aktier, i enlighet med artikel 271 i Portugals bolagskodex (**). Dirfor utsattes
EMPORDEF for ytterligare risker genom 2012 och 2013 drs ldn till ENVC, eftersom beloppen 6versteg virdet pa
EMPORDEEF:s aktier i foretaget.

(**) Idetta avseende noterar kommissionen att IGF:s rapport fran 2009 utgor efterhandsbevisning (se skil 49), eftersom det dir betonades
att ENVC 2005-2007 levererade elva fartyg vars konstruktionskostnader 6versteg de overenskomna kostnaderna med 15,4 %. (Det bor
ocksa noteras att de kostnader som ENVC riknat med 6versteg de 6verenskomna kostnaderna med 4,1 %, vilket innebir att foretaget i
vilket fall som helst skulle forlora pengar pa dessa fartyg.)

(*) Kalla: http:|[ec.europa.eu/enterprise/policies/sme/business-environment/files/annexes_accounting_report_2011/portugal_en.pdf


http://ec.europa.eu/enterprise/policies/sme/business-environment/files/annexes_accounting_report_2011/portugal_en.pdf
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(89)  Oaktat ovanstdende anser kommissionen dndd att EMPORDEF inte agerade som en rationell marknadsinvesterare
ndr den beviljade 2012 och 2013 &rs 1an till ENVC. Vid denna tidpunkt befann sig ENVC i en utomordentligt
svar ekonomisk situation: dess forluster fran foregdende ar uppgick till 22,70 miljoner euro (se tabell 3 ovan) och
foretaget hade negativt eget kapital pd — 129,63 miljoner euro (se skdl 63 ovan). Med tanke péd de svérigheter
ENVC befann sig i anser kommissionen att en marknadsekonomisk investerare skulle ha gjort en bedomning av
foretagets finansiella situation och analyserat dess formdga att betala tillbaka 1&n och rdntor. Kommissionen
papekar i detta sammanhang att flera finansinstitut hade vigrat att bevilja lan direkt till ENVC. Kommissionen har
ingen anledning att tro att dessa aktorer inte agerade som marknadsekonomiska investerare. Detta visar att
marknadens aktorer inte lingre trodde att ENVC skulle kunna betala tillbaka sina 1an.

(90) Genom att erbjuda ENVC samma rintesatser som de som EMPORDEF sjilv erholl frin marknaden skapade
EMPORDEF en otillborlig fordel for ENVC, detta eftersom det sistnimnda foretaget inte hade kunnat erhalla
samma villkor frdn marknaden — i sjilva verket hade marknaden redan vigrat ENVC ldn. Trots att vissa av de
rantesatser som EMPORDEF erbjod ENVC kan forefalla relativt hoga (t.ex. 3 mdnaders Euribor plus 8,431 % for
léneavtalet av den 30 maj 2012), anser kommissionen att inget privat finansinstitut hade beviljat ett sddant lan
utan sikerhet till ett foretag som uppenbarligen befann sig i svarigheter.

(91) Kommissionen noterar ocksd att EMPORDEF vid utgingen av de forsta ldneavtalens 90-dagarsperiod bor ha
kunnat se att ENVC varken hade betalat tillbaka grundbeloppet eller betalat ndgon rinta (se skil 51 ovan). Darfor
anser kommissionen att en rationell marknadsaktor inte hade erbjudit ENVC ytterligare lan.

(92) Kommissionen drar dirmed slutsatsen att 2012 och 2013 drs lan innebar en otillborlig férdel for ENVC.

(93) Kommissionen gar nu vidare till att undersoka huruvida DGTF-lanen till ett belopp av 56 miljoner euro innebar
en otillborlig fordel for ENVC. Portugal uppger att dessa lan hade en rintesats pd 6 manaders Euribor plus en
marginal som varierade med de olika avtalen. Enligt Portugal skulle en investerare anse denna ersittning
tillracklig, vilket innebdr att varken en otillborlig fordel eller statligt stod forekommit i detta fall. Portugal papekar
ocksé att DGTF-ldnen beviljades mot bakgrund av ENVC:s orderbok.

(94) Kommissionen delar inte Portugals uppfattning att en rintesats pd 6 ménaders Euribor plus en varierande
marginal innebir att DGTF-linen beviljades pd normala marknadsvillkor. I tabell 4 nedan sammanfattas den
totala rintesatsen for DGTF-lanen vid tiden for ldneavtalens undertecknande.

Tabell 4

Total rintesats for DGTF-ldnen

Dats%gﬁiiﬂiﬁﬁglets Belopp i euro Egrirlr)l(ﬁ)?a(g)e E% Marginal () (b) Total rintesats (a) + (b) (%)
31 januari 2006 30 000 000 2,698 150 punkter 4,198 ()
11 december 2008 8 000 000 3,417 100 punkter 4,417
28 april 2010 5000 000 0,964 100 punkter 1,964
27 april 2011
(utbetalat genom tv4 del- | 13 000 000 oot 3,907 % (april 2011) 5,568 (april 2011)
betalningar i april och i ' 3,580 % (juni 2011) 5,241 (juni 2011)
juni 2011)

(') For avtalet som ingicks den 27 april 2011 tillimpades en marginal motsvarande den medelhoga tillgdngsswappen for Portu-
gals statsskuld med en likvirdig forfalloperiod (uppgifterna tillhandaholls av Portugal).
(3 Frdn 2010 tillimpades i stillet samma rantesats som for lénet av den 11 december 2008.
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(95) For att bedoma huruvida rdntesatserna som tillimpades pd DGTF-linen var forenliga med marknaden gor
kommissionen en jimforelse med de referensrintor som gillde i enlighet med de tillimpliga reglerna vid
lénetidpunkten.

(96) Sdsom kommissionen redan har pdpekat i avsnitt 6.1 ovan anser den att ENVC kunde anses vara ett foretag i
svarigheter 2006 och 2008. Nir det giller DGTF-lanet frdn 2006 i synnerhet, noterar kommissionen att ENVC
enligt IGF:s rapport frin 2009 befann sig i teknisk konkurs den 31 december 2005. Nar det géller DGTF-lanet
fran 2008, anges det i samma rapport att ENVC pé nytt befann sig i teknisk konkurs i slutet av 2008 (se skal 64
ovan).

(97)  Vad giller 2006 rs DGTF-lan noterar kommissionen att man for att faststélla referens- och diskonteringsrantorna
for 1997 (*) — de rintesatser som var aktuella vid tidpunkten for 2006 &rs 1an — skulle rikna med en basrinta
(som var 3,70 % i Portugal i januari 2006) (*') och till denna ligga en avgift pd minst 400 rintepunkter i
situationer dir det foreldg sdrskild risk. Kommissionen betonar gillande detta att ENVC vid denna tidpunkt
befann sig i svdrigheter — till och med i teknisk konkurs. Enligt avtalet gillande 2006 drs DGTF-lan samtyckte
ENVC ocksd till att anvinda intdkterna fran konstruktion av vissa fartyg for den portugisiska flottan som
sikerhet. Det stdr emellertid inte klart huruvida en marknadsorienterad ldngivare hade accepterat en sddan
sikerhet, med tanke pd ENVC:s svdrigheter att genomféra konstruktionen med vinst ochfeller inom den
avtalsenliga tidsfristen (se i samband med detta skil 80 och fotnot 28 ovan). I alla hidndelser har kommissionen
inte mottagit ndgra bevis som gor det mojligt att granska dessa konstruktionskontrakt. Dirfor anser
kommissionen att en marginal pd minst 400 rintepunkter hade varit rimlig. I sidana fall skulle den tillimpliga
referensrdntan ha varit minst 7,70 %, vilket dr betydligt mer dn den rintesats pd 4,198 % som DGTF faktiskt
anvinde sig av.

(98) Om man sa tittar pd 2008 drs DGTF-ldn faststills det i det meddelande fran kommissionen om en 6versyn av
metoden for att faststdlla referens- och diskonteringsrdntor (*)) som gillde vid tidpunkten att basriantan (2,05 % i
Portugal i december 2008) (?) skulle kompletteras med en marginal faststilld utifrdn det berérda foretagets
kreditbetyg och den erbjudna sikerhetsnivin. Med tanke pd ENVC:s svdrigheter vid denna tidpunkt och den ldga
sikerhetsnivd som foretaget erbjod (se skil 97 ovan, som giller i tillimpliga delar) skulle den tillimpliga
marginalen vara minst 1 000 rintepunkter. I detta fall skulle den tillimpliga referensrdntan ha uppgatt till
minst 12,05 %, vilket 4r mer dn den rdntesats pd 4,417 % som DGTF anvinde sig av.

(99) Aven nir det giller 2010 och 2011 &rs DGTF-1&n anser kommissionen att ENVC uppfyllde kriterierna for ett
foretag i svdrigheter dé lanen beviljades (se avsnitt 6.1 ovan). Enligt 2008 &rs meddelande frin kommissionen om
en oversyn av metoden for att faststilla referens- och diskonteringsrintor som gillde vid denna tidpunkt var
basrdntan for Portugal 1,24 % i april 2008 och 1,49 % i april 2011.

(100) I fraga om 2010 &rs DGTF-ldn noterar kommissionen att ENVC inte erbjod ndgon konkret sikerhet, utan endast
ett 16fte att anvinda intikterna fran ett visst ramavtal med ministeriet for nationellt forsvar for att betala tillbaka
lanet. Mot bakgrund av detta, och med tanke pé de svdrigheter som ENVC befann sig i vid denna tidpunkt, anser
kommissionen att en marginal pd minst 1 000 rintepunkter borde ha tillimpats. Detta innebdr att referensrantan
skulle ha varit minst 11,24 %, men i sjilva verket tog DGTF endast ut en rinta pd 1,964 %.

(101) Slutligen, ndr det giller 2011 &rs DGTF-lan, pdpekar kommissionen att det pd samma sitt som med 2010 ars ldn
inte fanns ndgon konkret sikerhet utan endast ett 16fte frin ENVC om att betala tillbaka lanet med intikterna fran
ett visst ramavtal med ministeriet for nationellt forsvar. Detta var dessutom tvunget att bekriftas av ENVC:s
administrativa ledning och godkinnas av ministeriet for nationellt forsvar. Darmed ar det hogst tvivelaktigt att
denna sdkerhetsniva skulle ha ansetts tillricklig av en marknadsorienterad langivare. Med tanke pé att ENVC vid
detta tillfille var ett foretag i svdrigheter anser kommissionen att marginalen skulle ha varit minst
1 000 rantepunkter, vilket motsvarar en referensrdnta pd minst 11,49 % — betydligt mer 4n den rintesats som
ENVC erbjods (5,568 % i april 2011 och 5,241 % i juni 2011).

(102) Mot bakgrund av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att DGTF-lnen till ENVC innebar en otillborlig
fordel for detta foretag.

30°

EGTC273,9.9.1997,s. 3.
) Kalla: http:/[ec.europa.eu/competition/state_aid/legislation/reference_rates_eu25_en.pdf
EUT C14,19.1.2008, s. 6.
*) Kalla: http:[[ec.europa.eu/competition/state_aid/legislation/base_rates_eu27_en.pdf

()
(1
()
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(103) Med avseende pd de stédbrev som EMPORDEF utfirdade mellan 2007 och 2011 noterar kommissionen forst
och frimst att de verkar ha varit mycket lika garantier, eftersom EMPORDEF i de flesta av breven specifikt
uppgav att det skulle gora allt i sin makt for att ENVC skulle ha tillgdng till nodvindiga medel for att kunna
uppfylla sina skyldigheter enligt det underliggande ldneavtalet. Ordalydelsen i stodbreven av den 8 januari 2007
och den 26 juni 2008 ar emellertid en annan. I dessa brev uppger EMPORDEF att det dger ENVC till 100 % och
att detta aktieinnehav inte kommer att minskas, samt att om sd dndd intriffar fir banken begira att ENVC betalar
tillbaka lénet i fortid. Kommissionen anser inte att detta pastdende pd egen hand ir tillrickligt for att dra
slutsatsen att EMPORDEF skulle ta ansvaret om ENVC underlit att betala tillbaka ldnen, och diarmed kan breven
inte liknas vid en garanti. Darfor kan det inte faststillas att dessa brev gav ENVC en otillborlig fordel.

(104) Nar det giller ovriga stodbrev (dvs. de som utfirdades 2009, 2010 och 2011) stir det klart att dessa kan liknas
vid en garanti, eftersom EMPORDEF dir sdger sig vara villigt att ta vid om ENVC inte betalar sina ldn och uppger
att det kommer att gora allt i sin makt for att ENVC ska ha tillgdng till de nodvindiga medlen for att kunna
betala tillbaka linen. En vanlig marknadsaktor skulle ha bett om en avgift i utbyte mot att erbjuda en sidan
"garanti”, vilket EMPORDEF emellertid inte gjorde, trots en &verhingande risk att ENVC inte skulle kunna betala
tillbaka lanen péd grund av sina svarigheter vid denna tidpunkt.

(105) I avsnitt 2.2 i kommissionens tillkinnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd
statligt stod i form av garantier (*) (nedan kallat tillkannagivandet om garantier) Sdgs f6ljande: "Riskbarandet [bor]
normalt sett ersittas i form av en ldmplig avgift. Om ldntagaren inte behover betala en avgift, eller betalar en ldg
avgift, fir denne en fordel. Jamfort med en situation utan garanti ger den statliga garantin ldntagaren en mojlighet
att fa ett 1n pa finansiella villkor som &r bittre 4n de som normalt kan erhéllas pd finansmarknaderna. Ofta kan
léntagaren genom den statliga garantin fa lagre rantesatser eller stilla en lagre sikerhet. Utan statlig garanti skulle
léntagare i vissa fall inte kunna hitta ett finansinstitut som &r redo att bevilja ett 1an.” Darfor 4r det nodvandigt att
undersoka om garantin i princip kunde ha erhallits pd marknadens villkor frdn finansmarknaderna och om en
marknadsenlig avgift betalades for denna (**).

(106) Kommissionen noterar att ingen ersittning erbjods for stodbreven och att ENVC inte betalade nigon avgift till
EMPORDEF. Dirfor ersattes inte EMPORDEEF:s riskbarande. Detta dr pd egen hand nog for att man ska kunna dra
slutsatsen att stodbreven, som dr mycket lika en garanti, innebar en otillborlig fordel for ENVC.

(107) I fraga om Portugals pastdende om att EMPORDEF i vilket fall skulle vara ytterst ansvarigt om ENVC underldt att
betala tillbaka ldnen med tanke pd sin roll som enda aktieinnehavare, hinvisar kommissionen till tillimpliga delar
i sitt resonemang i skdl 88 ovan.

(108) Kommissionen anser darfor att stodbreven frain 2009, 2010 och 2011 innebar en otillborlig férdel for ENVC.

(109) Nir det giller linet for fartyget Atlantida noterar kommissionen att EMPORDEF i december 2009 forsdg ENVC
med 37 miljoner euro frdn CGD for att avsluta rittstvisten med Atlanticoline. Vid denna tidpunkt uppfyllde
ENVC redan kriterierna for ett foretag i svérigheter, och en rationell marknadsakt6r skulle ha tagit hinsyn till
foretagets situation och dess forméga att betala tillbaka ldnet, i stillet for att helt sonika 6verfora pengarna till
ENVC. En rationell marknadsaktor skulle ocksd ha bedomt riskerna i samband med dtgirden och méjligheten att
sdlja fartyget till en annan kopare — ndgot som ocksd sd smdningom intriffade, i september 2014 (se skal 30
ovan). Kommissionen noterar vidare att lanet beviljades EMPORDEF med en &rlig rintesats pd 6 mdnaders
Euribor plus 2 %, vilket d& avtalet skrevs under innebar 2,993 %. Enligt 2008 drs meddelande frin kommissionen
om en Gversyn av metoden for att faststilla referens- och diskonteringsrintor, som gillde vid denna tidpunkt, var
basrdntan for Portugal i december 2009 1,45 %. Till denna skulle en marginal pd minst 1 000 rintepunkter
laggas, pd grund av ENVC:s svérigheter och avsaknaden av konkret sikerhet. Den tillimpliga referensrantan skulle
dirmed ha varit minst 11,45 %.

(**) EUT C 155, 20.6.2008, s. 10. Se dven kommissionens tillkinnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd
statligt stod i form av garantier fran &r 2000 (EGT C 71, 11.3.2000, s. 14).

(**) Se t.ex. skdlen 249 och 250 i kommissionens beslut 2008/948/EG av den 23 juli 2008 om Tysklands dtgérder till f6rmén for DHL och
flygplatsen Leipzig/Halle, drende C 48/06 (f.d. N 227/06) (EUT L 346, 23.12.2008, 5. 1).
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(110) Sévitt kommissionen forstar betalade ENVC inte tillbaka ldnet pd 37 miljoner euro for fartyget Atlantida till
EMPORDEF och underldt ocksa att betala rénta for lanet, forutom 840 480,54 euro 2010. Mot bakgrund av detta
drar kommissionen slutsatsen att ldnet for fartyget Atlantida innebar en otillborlig fordel for ENVC.

6.2.3 Snedvridning av konkurrensen och pdverkan pd handeln inom EU

(111) De tidigare dtgdrderna kan antas ha paverkat handeln mellan medlemsstaterna, eftersom ENVC konkurrerade med
varv fran andra medlemsstater i EU och frin 6vriga virlden. De tidigare dtgirderna gjorde dirfor att ENVC kunde
fortsdtta sin verksamhet och gjorde det mojligt for foretaget att, till skillnad frin andra konkurrenter, undvika
foliderna av sina svaga finansiella resultat. Dirfor innebar de tidigare dtgirderna en snedvridning av
konkurrensen.

6.2.4 Slutsats om forekomst av statligt stod och kvantifiering

(112) Mot bakgrund av bedomningen ovan drar kommissionen slutsatsen att de tidigare dtgdrderna innebar statligt
stod, eftersom de uppfyller de nodvindiga kriterier for statligt stod som anges i artikel 107.1 i EUF-fordraget,
med undantag for stodbreven av den 8 januari 2007 och den 26 juni 2008 (se skil 103 ovan).

(113) Sdsom har angetts i skdlen 68 och 69 ovan innebar samtliga varvssubventioner och yrkesutbildningssub-
ventioner statligt stod till ett belopp av 27 129 933,20 euro respektive 257 791 euro.

(114) Nar det giller ovriga tidigare dtgirder upprepar kommissionen sin dsikt att med tanke pd ENVC:s svarigheter vid
denna tidpunkt skulle ingen marknadsorienterad aktor ha beviljat foretaget dessa. Med anledning av detta anser
kommissionen att ENVC mottog statligt stod till ett belopp likvirdigt med hela 2006 drs kapitalokning
(24 875 000 euro).

(115) Nir det giller stédbreven frin 2009, 2010 och 2011 upprepar kommissionen att de 4r i mangt och mycket
liknar garantier (se skdlen 103 och 104 ovan). I avsnitt 4.1 i tillkinnagivandet om garantier anges foljande:
"Kommissionen konstaterar att for foretag i svarigheter skulle en eventuell garantigivare pd marknaden ta ut en
hog avgift nir garantin beviljas med tanke p& den forvintade risken for betalningsforsummelse. Om
sannolikheten for att ldntagaren inte kommer att kunna betala tillbaka ldnet blir sdrskilt stor kan det hinda att en
sddan marknadsmissig avgift inte finns, och i undantagsfall kan stodinslaget i garantin visa sig vara lika stort som
det belopp som garantin faktiskt ticker.”

(116) Kommissionen pdpekar att bankerna beviljade ENVC lan endast pd grund av att det fanns “garantier” (i form av
stodbrev) frin EMPORDEF, diar EMPORDEF forsikrade att man skulle gora allt i sin makt for att se till att ENVC
betalade tillbaka 1anen. Kommissionen noterar ocksé att stodbreven erbjods kostnadsfritt vid en tidpunkt da
ENVC befann sig i svarigheter och trots den overhidngande risken for att foretaget inte skulle kunna uppfylla sina
skyldigheter. Kommissionen pépekar ocksd att ENVC vid minst tre tillfillen hade befunnit sig i teknisk konkurs
(se skdl 64 ovan). Trots detta beslutade EMPORDEF att utfirda stodbreven avgiftsfritt. Kommissionen drar ocksd
slutsatsen att det inte finns ndgon marknadsenlig rinta som kan jaimforas med de rintesatser som ENVC erbjods,
och att ENVC dirmed mottog statligt stod till ett belopp likvardigt med hela den summa som garanterades i
stodbreven fran 2009, 2010 och 2011 (dvs. 51 280 000 euro).

(117) Ett liknande resonemang ar tillimpligt nir det giller ldnen till ENVC, dvs. 2012 och 2013 érs 14n, DGTF-linen
och lanet for fartyget Atlantida. EMPORDEF och DGTF beviljade ENVC dessa 1an vid en tidpunkt da foretaget
befann sig i svarigheter och ingen rationell marknadsaktor skulle ha gjort detsamma. Detta 4r sirskilt tydligt ndr
det giller 2012 och 2013 érs 1an, eftersom bankerna hade slutat att bevilja lan till ENVC och endast var villiga att
lana ut pengar till EMPORDEF (se skil 21 ovan). Kommissionen noterar ocksd att DGTF-linen och lanet for
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fartyget Atlantida beviljades mellan 2006 och 2011. Under denna period var privata banker endast villiga att lana
ut pengar till ENVC d& det foreldg en garanti (i form av ett stodbrev) frin EMPORDEF. Detta tyder pd att inga
marknadsaktorer var villiga att bevilja ett 1an endast till ENVC. Med tanke pd det som sagts ovan drar
kommissionen slutsatsen att ENVC mottog statligt stod till ett belopp likvirdigt med totalsumman for 2012
och 2013 4rs 1an (101 118 066,03 euro), DGTF-lanen (30 miljoner euro, 8 miljoner euro, 5 miljoner euro samt
13 miljoner euro) och ldnet for fartyget Atlantida (37 miljoner euro).

6.3 Olagligt stod

(118) Enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget fir en medlemsstat inte genomfora en stoddtgard forrin kommissionen har
antagit ett beslut om godkinnande av dtgirden.

(119) Kommissionen noterar att Portugal genomférde de tidigare dtgarderna utan att anmila dem till kommissionen for
godkidnnande (med undantag for de dtgdrder som anges i skil 125 nedan). Kommissionen beklagar att Portugal
inte respekterade genomférandeforbudet och darfor underlat att uppfylla sin skyldighet enligt artikel 108.3 i EUF-
fordraget.

6.4 De tidigare dtgirdernas forenlighet med den inre marknaden

(120) I den mén &tgdrderna som beskrivs ovan utgér statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget dr det nodvindigt att ta stillning till om de dr forenliga med hinsyn till de undantag som faststills i
punkterna 2 och 3 i denna artikel.

(121) Enligt domstolens rittspraxis dr det upp till medlemsstaterna att anfora eventuella skal till att ett stod ar forenligt
med den inre marknaden och att styrka att sd ar fallet (*%). De portugisiska myndigheterna anser att merparten av
de tidigare dtgirderna inte utgér statligt stod och har dirfor inte tillhandahéllit ndgon information om eventuella
grunder till forenlighet.

(122) Kommissionen har trots detta undersokt om ndgon av de grunder for forenlighet som faststalls i EUF-fordraget
skulle kunna vara tillimplig pa de tidigare dtgdrderna.

(123) Niar det giller varvssubventionerna menar Portugal att de beviljades enligt lagdekret nr 296/89 om
genomforande av direktiv 87/167EEG (se skil 68). Som kommissionen redan har papekat i sitt beslut att inleda
forfarandet upphorde detta direktiv att gilla den 31 december 1990 (se artikel 13 i detta).

(124) Dessutom har Portugal inte inkommit med ndgra bevis for att varvssubventionerna ir forenliga med ndgon av de
efterkommande rittsliga grunderna for forenligt stod till varvsindustrin.

(125) Det enda undantaget giller tvd varvssubventioner som ENVC beviljades 2003 och 2005, fo6r konstruktion av tva
fartyg (kontrakten C224 och C225 - se bilaga II). Dessa subventioner godkidndes genom kommissionens beslut i
drende C 33/2004 (¥’) pd grundval av forordning (EG) nr 1540/98. Kommissionen drar dirfor slutsatsen att enligt
den information som tillhandahallits utgér subventionerna for kontrakten C224 och €225, till ett belopp av
2 675 275 euro vardera (totalt 5 350 550 euro), stod till varvsindustrin som ér forenligt med den inre
marknaden.

(126) Kommissionen anser trots detta att ovriga varvssubventioner (till ett totalt belopp av 21 779 383,21 euro) — vars
karaktir av statligt stod Portugal inte tagit upp till diskussion — dr oférenliga med den inre marknaden.

(**) Dom imél C-364/90, Italien mot kommissionen, EU:C:1993:157.

(*’) Kommissionens beslut 2006/946/EG av den 6 september 2005 om statligt stod — Portugal — forlingning av leveransfristen for tva
tankfartyg avsedda for transport av kemiska produkter, byggda av Estaleiros Navais de Viana do Castelo, SA (EUT L 383, 28.12.2006,
s. 16).
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(127) Sésom redan har angetts i beslutet att inleda forfarandet, forefaller de enda relevanta kriterierna for forenlighet
ndr det giller resten av de tidigare dtgirderna (med undantag for stodbreven av den 8 januari 2007 och den
26 juni 2008) vara de som ror stod till undsittning och omstrukturering av foretag i svarigheter i enlighet med
artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget pd grundval av 2004 ars riktlinjer, detta med tanke pd &tgirdernas typ och
ENVC:s svérigheter (*%).

(128) Forst och frimst upprepar kommissionen sina slutsatser frdn beslutet att inleda forfarandet: de villkor for
undsattningsstod som anges i avsnitt 3.1 i 2004 ars riktlinjer har inte uppfyllts. Enligt punkt 25 a i 2004 &rs
riktlinjer méste undsittningsstodet bestd av likvida medel i form av lanegarantier eller 1an; i bdda fallen ska
lénerdntan minst motsvara de rintor som giller for lan till sunda foretag. Exempelvis uppfyller inte 2006 &rs
kapitalokning detta krav.

(129) I punkt 25 a faststdlls ockséd att ldn ska dterbetalas och lanegarantier ska upphora inom sex manader efter den
forsta utbetalningen till foretaget. Sdsom har forklarats ovan verkar detta inte ha varit fallet for ndgra av de
tidigare dtgarder som ar foremdl for denna granskning.

(130) I punkt 25 b fir undsittningsstod endast ges pd grundval av allvarliga sociala problem och far inte skapa
allvarliga negativa s.k. sidoeffekter i andra medlemsstater. Portugal har inte tillhandahéllit ndgra bevis for att sd
var fallet f6r ndgon av de tidigare atgirderna.

(131) Nar det 4r frdga om undsittningsstod som inte har anmalts faststills det i punkt 25 ¢ att medlemsstaten inom sex
ménader frdn och med det forsta genomforandet av en undsittningsatgird, ska overlimna en omstrukturerings-
plan, en likvidationsplan eller ett bevis pa att lanet helt och hdllet terbetalats och/eller att garantin inte langre
giller. Aterigen har Portugal underlatit att uppfylla detta forenlighetskrav.

(132) Enligt punkt 25 d ska undsittningsstodet begrinsa sig till vad som dr nodvindigt for att uppratthélla driften av
foretaget. Med tanke pd de stora stodbelopp som betalats ut genom de tidigare dtgdrderna drar kommissionen
slutsatsen att inte heller detta krav uppfylldes.

(133) Slutligen faststdlls det i punkt 25 e i 2004 ars riktlinjer att det s.k. engdngsvillkoret ska uppfyllas. Enligt denna
princip ska kommissionen inte godkinna ytterligare undsittnings- eller omstruktureringsstdd inom tio ar efter att
sddant stod beviljats eller en omstruktureringsperiod nétt sitt slut. Statens manga interventioner under
tidsperioden for de tidigare dtgdrderna visar emellertid tydligt att denna princip inte har respekterats, och att
ENVC vid flera tillfdllen tilldelades olagligt statligt stod.

(134) Nar det giller omstruktureringsstod enligt avsnitt 3.2 i 2004 drs riktlinjer noterar kommissionen att Portugal inte
anmilde ndgra av de dtgirder som identifieras ovan till kommissionen som omstruktureringsstod. Diarmed gick
Portugal miste om chansen att visa att de nddvindiga kriterierna for omstruktureringsstod hade uppfyllts (om-
struktureringsplan, eget bidrag, kompenserande dtgirder osv.).

(135) Enligt punkt 34 i 2004 &rs riktlinjer beviljas omstruktureringsstod under forutsittning att den omstrukturerings-
plan som kommissionen ska ha godkint for varje enskilt stod genomfors. Dessutom madste omstruktureringsstod
omfatta dtgirder for att sikerstilla att de negativa effekterna pé handelsvillkoren minimeras (s.k. kompenserande
atgirder, se punkterna 38-42) och eget bidrag frdn stddmottagaren. I fallet med ENVC skulle detta bidrag ha
uppgatt till 50 % av omstruktureringskostnaderna, eftersom det rorde sig om ett stort foretag (se
punkterna 38-45). I likhet med undsittningsstod giller engdngsvillkoret dven for omstruktureringsstod.

(**) Ifrdga om yrkesutbildningssubventionerna noterar kommissionen att riktlinjerna for statligt regionalstod f6r 2000-2006 (EGT C 74,
10.3.1998, s. 9) som gillde vid den aktuella tidpunkten uteslot regionalt stod till foretag i svarigheter.
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(136) Kommissionen pdpekar dn en ging att engdngsvillkoret inte har respekterats (se skil 133 ovan). Kommissionen
noterar att ett flertal tidigare dtgdrder i sjilva verket beviljades utanfér den planerade omstruktureringsperioden
2005-2009. Detta star i strid med engéngsvillkoret och dr dirfor pd egen hand tillrackligt for att man ska kunna
dra slutsatsen att de tidigare dtgdrderna inte ska anses utgéra forenligt omstruktureringsstod enligt 2004 ars
riktlinjer.

(137) Kommissionen betonar ocksd att Portugal limnade in omstruktureringsplanen, som utarbetats av BPI, s& sent
som 2014, dvs. fem ar efter att den planerade omstruktureringsperioden (2005-2009) hade ndtt sitt slut.
Dessutom noterar kommissionen att BPL:s plan verkar vara ett utkast avsett som diskussionsunderlag. Trots att
omstruktureringsplanen forefaller innehdlla ndgra av de bestdndsdelar som krivs enligt 2004 ars riktlinjer,
omfattar den inte ndgra kompenserande dtgirder eller ndgot bidrag fran ENVC:s sida. Darfor kan BPL's omstruktu-
reringsplan inte anses uppfylla de nédvindiga kraven i 2004 ars riktlinjer.

(138) I brist pa foreslagna kompenserande atgirder och eget bidrag fran ENVC, och med tanke pa att engdngsvillkoret
inte har uppfyllts, drar kommissionen slutsatsen att resten av de tidigare dtgirderna inte kan anses utgéra
forenligt omstruktureringsstdd enligt riktlinjerna.

6.5 Slutsats om forenlighet

(139) Mot bakgrund av det ovanstiende anser kommissionen att varvssubventionerna for kontrakten C224 och C225,
som uppgick till 2 675 275 euro vardera (se skil 125 ovan) utgér stod till varvsindustrin som ér forenligt med
den inre marknaden.

(140) Kommissionen anser ocksd att resten av de tidigare atgdrderna (dvs. 2006 ars kapitalokning, 2012 och 2013 &rs
lén, DGTF-ldnen, stodbreven frin 2009, 2010 och 2011, yrkesutbildningssubventionerna, ldnet for fartyget
Atlantida samt Gvriga varvssubventioner) inte uppfyller villkoren i 2004 ars riktlinjer. Kommissionen har inte
kunnat identifiera ndgon annan grund for forenlighet. Darfér anser kommissionen att resten av de tidigare
atgarderna utgor statligt stod som dr oférenligt med den inre marknaden.

6.6 Aterkrav

(141) Om kommissionen har faststéllt att ett stod dr oforenligt med den inre marknaden 4r den, enligt fordraget och
domstolens fasta rdttspraxis, behorig att besluta att den berérda medlemsstaten ska upphdva eller dndra
stodet (*%). Enligt domstolens fasta rittspraxis syftar dessutom den skyldighet som alagts en medlemsstat att
upphiva ett stdd som kommissionen anser vara oforenligt med den inre marknaden till att dterstilla den situation
som rddde innan stodet beviljades (*9).

(142) Domstolen har faststillt att detta mal 4r uppndtt nir stodmottagaren har betalat tillbaka de belopp som beviljats i
form av olagligt stod, s att denne forlorar den fordel som foretaget dtnjot pd marknaden i forhdllande till sina
konkurrenter och den situation som radde fore utbetalningen av stodet ar dterstalld (*1).

(143) I enlighet med denna rittspraxis foreskrivs i artikel 14.1 i ridets forordning (EG) nr 659/1999 (*) att
kommissionen, vid negativa beslut i fall av olagligt stod, ska besluta att den berorda medlemsstaten ska vidta alla
nodvindiga atgirder for att dterkrdva stodet frin mottagaren. I artikel 15 i samma forordning foreskrivs att
kommissionens befogenheter att aterkrdva stod ska ha en preskriptionsperiod pd tio dr, som ska borja den dag da
det olagliga stodet beviljas mottagaren. Denna preskriptionsperiod ska ocksd avbrytas av varje dtgird avseende
det olagliga stodet som vidtas av kommissionen eller av en medlemsstat som agerar pad kommissionens begaran.
Eftersom kommissionens forsta atgird i drende SA.35546 vidtogs den 11 oktober 2012 (se skil 1 ovan) kan
oforenligt stod som beviljats fore den 11 oktober 2002 inte krévas tillbaka.

(*’) Domimél C-70/72, kommissionen mot Tyskland, EU:C:1973:87, punkt 13.

(*) Dom i de forenade malen C-278/92, C-279/92 och C-280/92, Spanien mot kommissionen, EU:C:1994:325, punkt 75.

(*") Domimél C-75/97, Belgien mot kommissionen, EU:C:1999:311, punkterna 64 och 65.

(*) Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 i dndrad lydelse om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget
(EGTL 83,27.3.1999,s. 1).
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(144) Kommissionen noterar i detta sammanhang att vissa av varvssubventionerna beviljades fore den 11 oktober
2002, sdrskilt i samband med kontrakten C206, C211, C217, C218, C219, C220, C221 och €222 (se bilaga II).
Det oforenliga stodet for dessa kontrakt, som uppgar till 11 297 009,19 euro, omfattas dirfor av preskriptions-
perioden pa tio &r och kan inte aterkrivas.

(145) Resten av de tidigare dtgdrderna som omfattar olagligt och oférenligt statligt stod (se tabell 5 nedan) maste krévas
tillbaka for att den situation som rddde p& marknaden fore deras beviljande ska kunna aterstillas. Aterkravet bor
omfatta perioden frdn den tidpunkt dd fordelen kom stodmottagaren till godo, dvs. nir stodet stilldes till
stodmottagarens forfogande, fram till det faktiska dterkravet. Det stod som ska aterkravas ska 1opa med rinta
fram till den dag da stodet faktiskt har dterbetalats.

Tabell 5

Belopp att dterkriva (i euro)

Datum Atgird Belopp att1 aterkrava
11 maj 2006 2006 ars kapitalokning 24 875 000
2012/2013 2012 och 2013 &rs 1an 101 118 066,03
i) 31 januari 2006 i) 30 000 000
ii) 11 december 2008 i) 8 000 000
iii) 28 april 2010 DGTF-lanen iii) 5 000 000
iv) 27 april 2011 iv) 13 000 000
29 november 2011 Stodbrev for ett ldn beviljat av BCP 990 000
3 november 2011 Stodbrev for ett ldn beviljat av BCP 400 000
30 september 2010 Stodbrev for ett 1an beviljat av BCP 12 500 000
31 augusti 2010 Stodbrev for tva standby-remburser som utfirdats av CGD 12 890 000
24 juni 2010 Stodbrev for ett 1an beviljat av BCP 5 000 000
25 november 2009 Stodbrev for ett revolverande 1an beviljat av CGD 15 000 000
7 september 2009 Stodbrev for ett revolverande ldn beviljat av BES 4 500 000
o Varvssubventioner (kontrakten €212, C213, C214 och 10 482 37401 ()
€223)
— Stod till yrkesutbildning 2005-2006 257 791
23 december 2009 Lén for fartyget Atlantida 37 000 000

I tillimpliga fall ska dven den upplupna rdnta som inte betalats av ENVC ocksd omfattas av dterkravet.

Beloppet omfattar samtliga varvssubventioner i), minus de subventioner som omfattas av preskriptionsperioden pa tio ar, ii)
minus de subventioner som forklarats utgora forenligt stod, iii), dvs. i) 27 129 933,20 euro — ii) 11 279 009,19 euro - iii)
5 350 550 euro = 10 482 374,01 euro.

—_
==
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7. BEDOMNING AV EKONOMISK KONTINUITET MELLAN ENVC OCH WESTSEA

(146) Den 4 mars 2014 sammankallade ENVC generalforsamlingen ett mote dir EMPORDEF, som enda aktieinnehavare
i ENVC, bekriftade beslutet om forsiljning av ENVC:s tillgdngar och avskedande av de anstillda i syfte att
likvidera och upplosa foretaget snarast mojligt.

(147) Med anledning av ENVC:s framtida likvidation inkom Portugal den 27 februari 2015 med foljande dubbla
begiran till kommissionen:

”a) Med tanke pd att merparten av ENVC:s tillgdngar redan kommer att ha sélts och forfarandet for likvidation av
ENVC kommer att vara i det nirmaste avslutat dd kommissionen fattar ett eventuellt negativt beslut som
medfor dterkrav av oforenligt stod till ENVC enligt artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget, ber den
portugisiska staten kommissionen bekrifta att forsdljningen av dessa tillgdngar i den situation som beskrivs
ovan inte kommer att anses utgora stod till koparna.

b) Med hinsyn till att den portugisiska staten i det fall att kommissionen fattar ett negativt beslut som medfor
aterkrav av oforenligt stod till ENVC enligt artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget skulle tvingas dterkriva
det oforenliga stodet, ber de portugisiska myndigheterna dven kommissionen att bekrifta att ett sidant
aterkrav inte skulle utokas till att gilla WestSea, trots att detta foretag har tagit 6ver en del av ENVC:s
tillgangar.”

(148) D& kommissionen fattar ett negativt beslut som medfor aterkrav av oforenligt stod till ett foretag enligt
artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget dr medlemsstaten i normala fall tvungen att aterkriva det oférenliga
stodet. Aterkravet kan utokas till att gilla dven ett nytt foretag till vilket foretaget i friga har overfort eller sélt en
del av sina tillgdngar, om denna overforing eller forsiljning leder till slutsatsen att det foreligger ekonomisk
kontinuitet mellan de tva foretagen. Aven i avsaknad av ekonomisk kontinuitet kan det dven bli friga om (nytt)
statligt stod till koparen om tillgdngarna siljs till ett pris som dr lidgre dn deras marknadsvirde.

(149) I detta beslut granskar kommissionen inte overldtandet av kontrakten gillande konstruktion av tvd
asfaltsfraktfartyg (¥), som dnnu inte har dgt rum.

(150) For att avgora om det foreligger statligt stod till fordel for tillgdngarnas kopare maste kommissionen a) faststdlla
huruvida tillgdngarna siljs till sitt marknadspris, och b) ta hinsyn till andra kriterier som anges i skilet ovan.

(151) Enligt domstolens beslut i malet Italien och SIM 2 mot kommissionen (*), pd vilket kommissionen baserade sina
beslut gallande Olympic Airlines, Alitalia och Sernam (¥), faststills ekonomisk kontinuitet mellan den foregéende
(stodbeviljade) enheten och koparen med hjilp av en uppsattning indikatorer. Foljande faktorer kan beaktas: i) de
salda tillgdngarnas omfattning (tillgdngar och skulder, kontinuiteten hos arbetskraften, s.k. bundled assets), ii)
overlatelsepriset, iii) koparens identitet, iv) tidpunkten for 6verforingen (efter paborjandet av undersokningarna,
inledandet av forfarandet eller efter det slutgiltiga beslutet) och v) den ekonomiska logiken i transaktionen. Dessa
indikatorer bekriftades av tribunalen i dess dom av den 28 mars 2012 i malet Ryanair mot kommissionen (*),
dir Alitaliadomen bekriftades.

() Se skl 24. Det kontrakt som ursprungligen ingicks av PDVSA och ENVC for konstruktion av tva asfaltsfraktfartyg har 6verforts till
EMPORDEEF. Portugal har meddelat att de delar av kontraktet som kommer att liggas ut pa underleverantorer kommer att bli foremal f6r
en Oppen, icke-diskriminerande och ovillkorlig upphandling som kommer att std 6ppen for bdde portugisiska och icke-portugisiska
anbudsgivare. Det enda kriteriet for val av leverantorer och tjinsteleverantorer kommer att vara priset. ENVC kommer att uteslutas frin
detta forfarande om foretagets likvidering och uppldsning dnnu inte har avslutats nir upphandlingen dger rum.

(*) Dom i de forenade médlen C-328/99 och C-399/00, Italien och SIM 2 Multimedia SpA mot kommissionen, EU:C:2003:252.

(*) Kommissionens beslut av den 17 september 2008, statligt stod nr N 321/2008, N 322/2008 och N 323/2008 — Grekland — Forsaljning
av vissa tillgdngar frdn Olumpiakés Aerogrammés/Olumpiaké Aeroporia Uperesies; kommissionens beslut av den 12 november 2008,
statligt stod nr N 510/2008 — Italien — forsiljning av Alitalias tillgdngar, kommissionens beslut av den 4 april 2012, SA.34547 —
Frankrike — Reprise des actifs du groupe Sernam dans le cadre de son redressement judiciaire.

(**) Dom av den 28 mars 2012 i mal T-123/09, Ryanair Ltd mot kommissionen, REU, EU:T:2012:164, faststilld efter 6verklagan genom
domavden 13 juni 2013 i mal C-287/12 P, Ryanair Ltd mot kommissionen, REU, EU:C:2013:395.
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7.1 De silda tillgdngarnas omfattning

(152) For att utesluta ekonomisk kontinuitet mdste kommissionen faststilla att de tillgdngar och andra delar av
foretaget som Overforts endast utgor en del av det f.d. foretaget eller dess verksamhet. Ju storre del av det
ursprungliga foretaget som overfors till en ny enhet, desto troligare dr det att den ekonomiska verksamheten i
samband med dessa tillgdngar fortsitter att dtnjuta den fordel som skapats av det oforenliga stod som det tidigare
foretaget beviljats.

(153) ENVC:s huvudsakliga tillgdngar utgjordes av i) den mark som Viana do Castelos hamnmyndigheter genom ett
koncessionsavtal uppldt for varvet och ii) olika sorters utrustning och rdmaterial. Alla dessa tillgdngar sildes
genom Oppna, icke-diskriminerande och ovillkorliga anbudsinfordringar som var 6ppna for bade portugisiska och
icke-portugisiska anbudsgivare, och det enda kriteriet for valet av anbud var bista pris.

(154) Den del av varvsomrdadet som upplits genom ett avtal om underkoncession efter en upphandling tilldelades WestSea
fram till mars 2031. Detta dr ett gemensamt dotterforetag till det portugisiska holdingbolaget Martifer och det
portugisiska varvet Navalria. WestSea kommer att betala en arlig hyresavgift pd 419 233,95 euro och en garanti
pé 435 500 euro.

(155) De olika typerna av utrustning och ramaterial, inbegripet fordon och en storre kran, sildes genom 120 mindre
anbudsinfordringar i 884 varupartier. Av de intdkter pd totalt 3 358 905,13 euro som erholls frin de sdlda
varorna forvirvade foretagets kopare i medeltal varor till ett totalt virde av 55 981,75 euro. Varorna koptes for
mellan 10 euro och 1,035 miljoner euro styck. Ministério dos Transportes e Comunicagdes de Timor var den storsta
koparen, med en andel pd 31 %. WestSea forvirvade under 20 % av de salda tillgdngarna.

(156) Nar det giller de anstillda har inget anstallningsavtal 6verforts till ndgon av koparna. 596 anstillningsavtal har
redan sagts upp, och de kvarstdende 13 anstillda haller pa att avskedas. Anbudsinfordringarna omfattade inga
sdrskilda villkor om att dverfora anstéllningsavtal eller anstillda frdn ENVC till en kopare.

(157) Mot bakgrund av det ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att omfattningen av de tillgdngar som WestSea
forvirvade eller kommer att forvirva kommer att vara betydligt mindre dn de som ingick i ENVC och dess
tidigare verksamhet.

7.2 Forsiljningspriset

(158) For att utesluta ekonomisk kontinuitet mellan ENVC och WestSea maste kommissionen faststdlla att de tillgdngar
och andra delar av foretaget som 6verforts sdldes eller kommer att siljas till marknadspris. Detta dr det pris som
skulle faststillas av en privat investerare verksam pd marknadens villkor (¥).

(159) Underkoncessionen for den mark dir varvet dr beldget och de olika typerna av utrustning och rdmaterial har
avyttrats genom Oppna, icke-diskriminerande och ovillkorliga anbudsinfordringar didr bdsta pris 4r det enda
kriteriet for valet av anbud.

(160) Med tanke pd vad som sagts ovan drar kommissionen slutsatsen att beviljandet av underkoncessionen for den
mark ddr varvet dr beldget samt forsdljningen av ENVC:s olika tillgdngar och rdmaterial till WestSea genomfordes
genom Oppna, icke-diskriminerande och ovillkorliga anbudsinfordringar dir den som gav det hogsta anbudet
vann, vilket innebdr att f6rsdljningen gjordes till marknadspris.

7.3 Koparnas identitet

(161) For att utesluta ekonomisk kontinuitet mdste kommissionen faststilla att koparna till de tillgdngar och andra
delar av foretaget som overforts inte dr ekonomiskt eller foretagsmassigt forbundna med ENVC.

() Domimaél C-239/09, Seydaland, EU:C:2010:778, punkt 34.
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(162) Nar det giller koncessionen for den mark dir varvet dr belaget bekriftar de portugisiska myndigheterna att
WestSea inte stdr i ekonomisk eller foretagsmissig forbindelse med ENVC eller den portugisiska staten.

(163) I friga om den utrustning och de rdmaterial som redan har avyttrats bekriftar de portugisiska myndigheterna att
ingen av de huvudsakliga koparna stir i ekonomisk eller foretagsmissig forbindelse med ENVC eller dess
aktieinnehavare.

(164) Mot bakgrund av detta drar kommissionen slutsatsen att WestSea inte dr forbundet med ENVC eller dess
aktieinnehavare.

7.4 Tidpunkten for overforingen

(165) For att utesluta ekonomisk kontinuitet mdste kommissionen faststilla att tidpunkten for forsaljningen av de
tillgdngar och andra delar av foretaget som overforts inte leder till kringgdende av ett beslut fran kommissionen
om dterkrav av oférenligt statligt stod.

(166) Kommissionen noterar att anbudsinfordringarna for underkoncessionen for den mark dir varvet dr beliget samt
for tillgdngar och utrustning paborjades och avslutades innan kommissionen antog detta slutgiltiga beslut.

(167) Sdsom dven niamnts i skil 1 ovan, var det Portugal som forst kontaktade kommissionen for att kunna hantera
privatiseringen av ENVC pa ett korrekt sitt, i enlighet med EU:s regler om statligt stod. Hindelseforloppet tyder
dirmed pa att privatiseringen inte var ett sitt att kringgd befintliga negativa beslut eller kommissionens pagdende
granskningar.

(168) Darfor drar kommissionen slutsatsen att det faktum att beviljandet av underkoncessionen for den mark dar varvet
ar beldget samt forvirvet av ENVC:s tillgdngar och utrustning genomfordes innan kommissionen antog detta
slutgiltiga beslut inte tyder pd att man forsokt kringgé ett eventuellt kommissionsbeslut om &terkrav.

7.5 Transaktionens ekonomiska logik

(169) For att utesluta ekonomisk kontinuitet méaste kommissionen faststalla att koparna av de tillgdngar och andra delar
av foretaget som overforts inte kommer att anvinda tillgdngarna pa samma sitt som den tidigare dgaren, utan for
en annan verksambhet eller strategi.

(170) En del av de tillgdngar som WestSea forvirvat frain ENVC kan komma att anvindas for samma allmanna
verksambhet (fartygsbygge), sirskilt den mark ddr varvet dr beldget. Det faktum att koparen skulle vara aktiv inom
samma ekonomiska sektor som det tidigare foretaget innebdr emellertid inte nodvindigtvis att det foreligger
ekonomisk kontinuitet. WestSea har ingen skyldighet att overta ndgra anstillda eller anstillningskontrakt fran
ENVC. Dessutom kommer WestSea att inforliva varvet i sin affdrsstrategi for att fa till stdnd synergier med andra
varv. WestSea kommer att ha mojlighet att hantera sin verksamhet pd andra villkor an ENVC, och kommer att
kunna tillimpa sin egen affirsmodell.

(171) Dirfor drar kommissionen slutsatsen att WestSea kommer att inforliva tillgdngarna i sin foretagsstrategi och
anvinda dem for att uppna sina egna ekonomiska mal.

7.6 Slutsats om ekonomisk kontinuitet mellan ENVC och WestSea

(172) Omfattningen av de tillgdngar som WestSea har forvirvat dr betydligt mindre 4n tillgdngarna inom ENVC och
dess tidigare verksamhet. Tilldelningen av en underkoncession for den mark dir varvet ar beliget och
forsiljningen av utrustning och rdmaterial genomfordes via Oppna, icke-diskriminerande och ovillkorliga
anbudsinfordringar. Vidare ir WestSea som enhet oberoende av ENVC och dess aktieinnehavare. Tidpunkten for
tilldelningen av underkoncessionen for den mark didr varvet ar beldget och forsiljningen av utrustning och
rdmaterial tyder inte pd att man forsokt kringgd ett eventuellt beslut om dterkrav frdn kommissionen. Slutligen
planerar WestSea att inforliva ENVC:s tillgdngar i sin foretagsstrategi och anvinda dem for att uppnd sina egna
ekonomiska mal.
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(173) Med tanke pd det ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att det inte foreligger ndgon ekonomisk kontinuitet
mellan ENVC och WestSea.

8. SLUTSATSER

(174) Kommissionen anser att de tidigare dtgdrderna, med undantag for stodbreven av den 8 januari 2007 och den
26 juni 2008, utgor statligt stod till ENVC i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(175) De tidigare tgirder som utgor statligt stod ar oforenliga med den inre marknaden (férutom tvd varvssubventioner
som godkindes genom kommissionens beslut i drende C 33/2004), eftersom de relevanta villkoren enligt 2004
ars riktlinjer inte uppfylldes och inga andra grunder for forenlighet kunde identifieras.

(176) Kommissionen anser ocksd att Portugal olagligen har genomfort de atgirder som ndmns ovan, i strid med
artikel 108.3 i EUF-fordraget.

(177) Det oférenliga statliga stodet maste dterkrdvas frdn stddmottagaren enligt vad som anges i avsnitt 6.6 ovan.
(178) Detta dterkrav beror inte WestSea, eftersom det inte foreligger ekonomisk kontinuitet mellan ENVC och WestSea.

(179) Kommissionen konstaterar slutligen att Portugal har samtyckt till att detta beslut antas och meddelas pa engelska.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Stodbreven av den 8 januari 2007 och den 26 juni 2008 utgor inte ett stod som omfattas av artikel 107.1 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

2. Det statliga stodet i form av varvssubventioner for kontrakten C224 och C225 (till ett belopp av 5 350 550 euro)
ar forenligt med den inre marknaden.

3. Det statliga stod som hdnvisas till i tabellen nedan har olagligen genomforts av Portugal i strid med artikel 108.3 i
fordraget om Europeiska unionens funktionssitt och ar oférenligt med den inre marknaden.

Datum Atgiird Belopp (i euro)
11 maj 2006 2006 ars kapitalokning 24 875 000
2012/2013 2012 och 2013 ars lan 101 118 066,03

i) 31 januari 2006 iy 30 000 000
ii) 11 december 2008 i) 8 000 000
iii) 28 april 2010 DGTF-lanen iii) 5 000 000

iv) 27 april 2011 iv) 13 000 000
29 november 2011 Stodbrev for ett ldn beviljat av BCP 990 000
3 november 2011 Stodbrev for ett 1an beviljat av BCP 400 000

30 september 2010 Stodbrev for ett 1an beviljat av BCP 12 500 000

31 augusti 2010 Stodbrev for tva standby-remburser som utfirdats av CGD 12 890 000
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Datum Atgiird Belopp (i euro)

24 juni 2010 Stodbrev for ett ldn beviljat av BCP 5 000 000
25 november 2009 Stodbrev for ett revolverande ldn beviljat av CGD 15 000 000
7 september 2009 Stodbrev for ett revolverande ldn beviljat av BES 4 500 000

— Varvssubventioner (kontrakten C212, C213, C214 och C223)

10 482 374,01

Varvssubventioner (kontrakten C206, C211, C217, C218, C219,
€220, C221 och C222)

11 279 009,01

— Stod till yrkesutbildning 2005-2006

257 791

23 december 2009 Lén for fartyget Atlantida

37 000 000

Artikel 2

1. Portugal ska aterkriva det oforenliga stod som avses i punkt 2 i artikel 1 frdn stodmottagaren (i tillimpliga fall
inbegripet upplupen rinta som inte betalats av ENVC), med undantag for varvssubventionerna i samband med
kontrakten C206, C211, C217, C218, C219, €220, C221 och C222 (till ett sammanlagt belopp av 11 279 009,01
euro) eftersom dessa omfattas av preskriptionsperioden pa tio dr enligt artikel 15 i forordning (EG) nr 659/1999.

2. Detta dterkrav av statligt stod ska inte berora WestSea.

3. Det stod som ska dterkrdvas ska innefatta rdnta fran och med den dag dé stodet stilldes till stodmottagarens

forfogande till och med den dag det faktiskt har terbetalats.

4. Rantan ska berdknas som sammansatt rinta enligt kapitel V i kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 (*)

och kommissionens forordning (EG) nr 271/2008 (*) om dndring av férordning (EG) nr 794/2004.

5. Portugal ska stilla in eventuella utestdende betalningar frin och med det datum da detta beslut antas.

Artikel 3

1. Aterkravet av det stod som avses i punkt 2 i artikel 1 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. Portugal ska se till att detta beslut genomfors inom fyra manader frdn dagen f6r delgivningen av beslutet.

Artikel 4

1. Portugal ska inom tvd méanader frin delgivningen av detta beslut limna foljande uppgifter till kommissionen:

a) Det totala belopp (kapital och rintor) som ska aterkravas frdn varje stodmottagare.

b) En detaljerad beskrivning av de atgirder som redan har vidtagits eller som planeras for att ritta sig efter detta beslut.

¢) Dokument som visar att stddmottagaren har anmodats att betala tillbaka stodet.

(*) Kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomférande av radets forordning (EG) nr 659/1999 om

tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).

(*) Kommissionens férordning (EG) nr 271/2008 av den 30 januari 2008 om dndring av férordning (EG) nr 794/2004 om genomforande
av radets forordning (EG) nr 659/1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 82, 25.3.2008, 5. 1).
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2. Portugal ska hdlla kommissionen underrittad om utvecklingen vad giller de nationella tgirder som har vidtagits
for att genomfora detta beslut till dess att aterkravet av det stod som avses i punkt 2 i artikel 1 har slutforts. Portugal
ska pd kommissionens begdran omgdende limna uppgifter om de dtgérder som redan har vidtagits eller som planeras
for att rdtta sig efter detta beslut. Portugal ska ocksd limna detaljerade uppgifter om de stddbelopp och rintebelopp som
redan har dterkravts fran stodmottagarna.

Artikel 5

Detta beslut riktar sig till Portugal.

Utfirdat i Bryssel den 7 maj 2015.

Pd kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen
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2012 OCH 2013 ARS LAN

Datum fér underskrift

Belopp (i euro)

Tillimpad réntesats

6 januari 2012

970 000,00

7,108 %

9 januari 2012

175 000,00

3 ménaders Euribor + 7,108 %

31 januari 2012

3 445 258,51

3 manaders Euribor + 6,62 %

8 februari 2012

64 741,49

3 ménaders Euribor + 6,62 %

30 mars 2012

1026 647,44

3 ménaders Euribor + 7,887 %

30 mars 2012

16 700 000,00

2%

30 april 2012 1268 536,13 3 mdnaders Euribor + 5 %

2 maj 2012 48 997,82 3 manaders Euribor + 7,887 %
30 maj 2012 1 100 000,00 3 mdnaders Euribor + 8,431 %
31 maj 2012 5375 000,00 3 mdnaders Euribor + 8,5 %
31 maj 2012 834 830,96 3 mdnaders Euribor + 8,451 %
1 juni 2012 12 844 000,00 3 ménaders Euribor + 4,976 %
5 juni 2012 281 000,00 3 manaders Euribor + 4,976 %
6 juni 2012 345 000,00 3 mdnaders Euribor + 7,682 %
8 juni 2012 1 449 714,00 3 méanaders Euribor + 7,682 %
11 juni 2012 696 481,42 3 manaders Euribor + 7,682 %
21 juni 2012 177 979,74 3 mdnaders Euribor + 7,682 %
21 juni 2012 4 785 000,00 3 manaders Euribor + 8,1509 %
22 juni 2012 118 070,71 3 manaders Euribor + 7,682 %
25 juni 2012 83 694,43 3 mdanaders Euribor + 4,976 %
26 juni 2012 1163 308,28 3 mdnaders Euribor + 4,976 %
29 juni 2012 664 537,83 3 manaders Euribor + 4,976 %
3 juli 2012 272 811,37 3 manaders Euribor + 8,5 %
11 juli 2012 71 104,02 3 ménaders Euribor + 4,976 %
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Datum for underskrift

Belopp (i euro)

Tillimpad rantesats

11 juli 2012 1742 275,55 3 ménaders Euribor + 8,1509 %
13 juli 2012 40 000,00 3 manaders Euribor + 8,431 %
19 juli 2012 45 000,00 3 mdnaders Euribor + 4,956 %
27 juli 2012 1 000 000,00 3 ménaders Euribor + 5,78 %
31 juli 2012 400 000,00 3 manaders Euribor + 8,182 %
31 juli 2012 1 450 000,00 3 mdnaders Euribor + 4,756 %
2 augusti 2012 100 000,00 3 méanaders Euribor + 8,182 %
14 augusti 2012 275 000,00 3 manaders Euribor + 8,151 %
17 augusti 2012 180 000,00 3 manaders Euribor + 8,1509 %
20 augusti 2012 1186 322,44 3 mdnaders Euribor + 8,1509 %
20 augusti 2012 400 000,00 3 manaders Euribor + 5,624 %
24 augusti 2012 600 000,00 3 manaders Euribor + 5,624 %
13 september 2012 365 000,00 3 manaders Euribor + 5,624 %
19 september 2012 5111 910,08 ENVC:s skuld gentemot Parvalorem, Gvertagen av EMPORDEF
21 september 2012 19 000,00 3 manaders Euribor + 5,624 %
25 september 2012 1 180 491,65 3 manaders Euribor + 4,668 %
27 september 2012 1 050 000,00 3 manaders Euribor + 5,624 %
28 september 2012 48 000,00 3 manaders Euribor + 5,624 %
12 oktober 2012 120 000,00 5871 %
16 oktober 2012 15 000,00 8,1509 %
19 oktober 2012 566 000,00 3 ménaders Euribor + 4,64 %
26 oktober 2012 1 000 000,00 3 manaders Euribor + 4,64 %
29 oktober 2012 84 685,34 8,151 %
30 oktober 2012 120 000,00 8,1509 %
2 november 2012 10 570 971,04 5871 %
9 november 2012 5227,50 4,459 %
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Datum for underskrift

Belopp (i euro)

Tillimpad rantesats

27 november 2012 250 000,00 5,871 %
28 november 2012 250 000,00 8,1509 %
29 november 2012 200 000,00 7,915 %
29 november 2012 120 000,00 5,871 %
30 november 2012 84 685,12 5,871 %
3 december 2012 300 000,00 4,459 %
3 december 2012 35 000,00 7,915 %
7 december 2012 1 500,00 8,151 %
11 december 2012 100 000,00 4,459 %
14 december 2012 180 000,00 4,459 %
19 december 2012 200 000,00 4,459 %
20 december 2012 29 159,75 4,459 %
21 december 2012 1 000 000,00 5,871 %
28 december 2012 5 000 000,00 7,915 %
31 december 2012 16 500,00 4,459 %
4 januari 2013 120 000,00 4,459 %
9 januari 2013 84 756,80 4,459 %
11 januari 2013 260 000,00 7,911 %
17 januari 2013 200 000,00 8,15 %
8 februari 2013 5767 984,59 4,165 %
31 maj 2013 5281 882,02 Rinta som ENVC ska betala till EMPORDEF for 2012 érs ldn

Totalt: 101 118 066,03
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BILAGA 11
VARVSSUBVENTIONER
Kon- ) . Daqnnfbroﬂ?nb
trakts- 2000 2001 2002 2003 2004 2005 TOTALT Rittsakt om bevil- liggorande i
jande (despacho) Didrio da Repii-
nummer .
blica
C206 679 362,74 679 362,74
245/2002 av den
C211 2 081 867,70 2 081 867,70 31 december 2001 6.4.2002
882/2002 av den
C212 1629 892,00 407 473,00 2 037 365,00 25 december 12.12.2002
2002
880/2002 av den
C213 2 265 871,06 541 732,94 701 901,00 3 509 505,00 25 december 12.12.2002
2002
880/2002 av den
C214 2 807 604,01 701 901,00 3 509 505,01 25 december 12.12.2002
2002
158/2001 av den
C217 1415 887,71 1415 887,71 29 december 2000 16.2.2001
158/2001 av den
C218 1415 887,71 1415 887,71 29 december 2000 16.2.2001
158/2001 av den
C219 1425 998,34 1425 998,34 29 december 2000 16.2.2001
158/2001 av den
C220 1425 998,34 1425 998,34 29 december 2000 16.2.2001
€221 | 1140802,66 | 276 446,76 8 753,90 1426 003,32 | 810/2000avden | 5 ¢ 55
25 juli 2000
2442002 av den
C222 1 426 003,33 1 426 003,33 31 december 2001 6.4.2002
881/2002 av den
C223 1 425 999,00 1 425 999,00 25 november 12.12.2002

2002

8¢7/0sT 1

[4s ]

Surupn eppproyjo susuorun eysodong

S10T6'SC



Datum for offent-

Kon- Riittsak bevil lioodrande i
trakts- 2000 2001 2002 2003 2004 2005 TOTALT atsait om bevi iggorance 1
jande (despacho) Didrio da Repii-
nummer .
blica
879/2002 av den
C224 2 140 220,00 535 055,00 2 675 275,00 25 november 12.12.2002
2002
879/2002 av den
C225 2 140 220,00 535 055,00 2675 275,00 25 november 12.12.2002
2002
1 820 165,40 5960 218,86 11 645 991,00 5229 645,94 1 403 802,00 1 070 110,00 27 129 933,20

S10T6'S¢

[AS ]

Surupn eppproyjo susuorun eysodoing

6€2/0ST 1
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