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(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

DECIZIA (UE) 2017/2336 A COMISIEI
din 7 februarie 2017

SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) si SA.31149 (2012/C) — Germania un presupus ajutor de
stat acordat companiei aeriene Flughafen Liibeck GmbH, intreprinderii Infratil Limited, companiei
aeriene Ryanair si altor companii aeriene care utilizeazi aeroportul

[notificatd cu numdrul C(2017) 602]

(Numai textul in limba germani este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2),

dupa ce pirtile interesate au fost invitate sd i prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate anterior (')
si avand in vedere observatiile acestora,

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

intrucat:

1. PROCEDURA
1.1. PROCEDURA SA.21877

(1) In 2002, 2003, 2004, 2005 si 2006, Comisia a primit mai multe plangeri din partea companiei aeriene Air
Berlin, un ONG de mediu (Bund Umwelt und Naturschutz) si de la cetdteni cu privire la un presupus ajutor de
stat acordat companiei aeriene Flughafen Libeck GmbH (denumitd in continuare ,FLG"), intreprinderii Infratil
Limited (denumitd in continuare ,Infratil”) (}) si companiei aeriene Ryanair (¥).

(2) La 7 noiembrie 2005, Comisia a solicitat informatii din partea Germaniei, pe care aceasta le-a furnizat la
7 februarie 2006. Au fost solicitate informatii suplimentare prin scrisoarea din 22 martie 2006, la care Germania
a rdspuns la 12 iunie 2006. La 14 octombrie si 4 decembrie 2006 au avut loc reuniuni intre serviciile Comisiei,
Infratil, actionarul majoritar al companiei care opereazd aeroportul, si orasul hanseatic Liibeck (,Hansestadt
Litbeck”). In urma acestor reuniuni, Infratil a pus la dispozitie informatii suplimentare prin posta electronici si fax
la 16 si 31 octombrie 2006, la 6 noiembrie 2006, precum si la 4, 6 si 21 decembrie 2006.

(') JOC287,29.11.2007, p. 27.

() JOC295,7.12.2007,p.295i]JO C 241,10.8.2012, p. 56.

() Infratil este o societate de investitii in infrastructurd cu sediul in Noua Zeelanda, care investeste in energie, in sectorul aeroportuar si al
transportului public. Aceasta a detinut si a operat in special urmdtoarele aeroporturi: aeroportul Wellington International, Noua
Zeeland; Glasgow Prestwick Airport si Kent International Airport, Regatul Unit. Intre timp, aceasta a renuntat la investitiile in aeropor-
turile europene.

Ryanair este 0 companie aeriand irlandeza i membra a European Low Fares Airlines Association. Activitatea companiei aeriene era legatd
de aeroporturi regionale secundare. Compania aeriand opereazi in prezent aproximativ 160 de destinatii europene. Ryanair a avut
o flotd omogend formatd din 272 de aeronave Boeing 737-800 cu 189 de locuri. In 2007, cind a fost luati decizia de initiere
a procedurii, Ryanair opera 23 de zboruri pe siptimand, de pe aeroportul din Liibeck spre 5 destinatii europene, si anume Londra-
Stansted din Regatul Unit, Mailand-Bergamo si Pisa din Italia, Palma de Mallorca din Spania si Stockholm-Skavsta din Suedia.
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Prin scrisoarea din 18 ianuarie 2007, Germania a solicitat Comisiei sd suspende investigarea preliminard
a dosarului. Intr-o scrisoare din 2 mai 2007, Comisia a refuzat solicitarea.

La 24 aprilie 2007, Germania a trimis Comisiei observatii suplimentare. La 21 iunie 2007 a avut loc o intalnire
intre Germania si serviciile Comisie.

Prin scrisoarea din data de 10 iulie 2007, Comisia a informat Germania cu privire la decizia sa de a initia
procedura previzutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE cu privire la finantarea aeroportului Libeck, relatiile
financiare dintre Hansestadt Libeck si Infratil, precum si relatiile financiare ale aeroportului cu Ryanair (,decizia
de initiere a procedurii din 2007”). Procedura oficiald de investigare a fost inregistratd cu numdrul de caz
SA.21877 (C 24/2007).

La 24 octombrie 2007 a fost adoptatd o rectificare la decizia de initiere a procedurii din 2007.

Decizia de initiere a procedurii din 2007 a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (') la 29 noiembrie
2007. Rectificarea a fost publicatd la 7 decembrie 2007 (3). Comisia a invitat partile interesate sd isi prezinte
observatiile cu privire la masurile in cauzi in termen de o lund de la data publicrii.

Comisia a primit observatii din partea Ryanair, Air Berlin, Infratil, FLG, a doud ONG-uri (}), a Camerei de Comert
si Industrie din Liibeck (denumitd in continuare ,IHK Liibeck”) (), a asociatiei companiilor aeriene germane
(Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften, denumitd in continuare ,BDF’) si a persoanelor fizice (°).
Germania a rdspuns la observatiile respective la 17 aprilie 2008.

Ecorys, consultantul independent al Comisiei, a solicitat Germaniei informatii la 24 iulie 2008 pentru a intocmi
un raport pe aceastd temd. La 1 august 2008, Germania s-a adresat Comisiei pentru a contesta dreptul Ecorys de
a obtine informatii si documente. La 8 august 2008, Comisia a rdspuns confirmind ci, in aceastd chestiune,
competentele Comisiei sunt extinse la Ecorys. In consecintd, la 18 septembrie 2008 au fost obtinute informatiile
solicitate.

La 16 aprilie 2009, Comisia a solicitat Germaniei informatii suplimentare. Germania a solicitat o prelungire
a termenului pentru 21 aprilie 2009 si, din nou, pentru 7 iulie 2009. Informatiile solicitate au fost prezentate la
30 octombrie 2009. La 29 octombrie 2009, Comisia a solicitat informatii suplimentare care au fost furnizate de
citre Germania la 16 decembrie 2009.

La 17 octombrie 2010, Comisia a primit informatii din partea Air Berlin.

Prin scrisoarea din 28 martie 2011, Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea Germaniei. Germania
a solicitat o prelungire a termenului la 15 aprilie 2011. La 20 aprilie 2011, Comisia a aprobat solicitarea de
prelungire adresatd de citre Germania. La 21 aprilie 2011, Germania a solicitat o prelungire suplimentard
a termenului, care a fost acordatd de citre Comisie la 27 aprilie 2011. Germania a prezentat prima parte
a informatiilor solicitate la 16 mai 2011. Intr-o scrisoare din 20 mai 2011, Comisia a considerat ci informatiile
prezentate sunt incomplete si a solicitat informatiile rimase. Germania s-a opus acestei solicitidri intr-o scrisoare
din 7 iunie 2011. Comisia a rdspuns la 15 iunie 2011, solicitind informatiile care lipseau.

La 8 aprilie 2011, Comisia a trimis un chestionar companiei Ryanair. Comisia a primit rdspunsurile pani la data
de 4 iulie 2011. La 18 iulie 2011, Comisia a transmis aceste observatii Germaniei, Impreund cu invitatia de
a transmite observatii pand la 18 august 2011. La 8 august 2011, Comisia a transmis Germaniei o versiune
tradusd a observatiilor companiei aeriene Ryanair, amanand posibilitatea Germaniei de a prezenta observatii pind
la 9 septembrie 2011. In cele din urmi, Germania a trimis observatiile sale Comisiei la 8 septembrie 2011. La
7 februarie 2012, Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea Ryanair cu privire la studiul Oxera,
acestea fiind prezentate de Ryanair la 4 julie 2011. La 13 februarie 2012, Ryanair a solicitat o prelungire
a termenului de rdspuns. La 16 februarie 2012, Oxera a solicitat Comisiei clarificdri cu privire la una dintre
intrebdrile adresate. Comisia a transmis clarificdrile la 17 februarie 2012. Ryanair si-a prezentat observatiile la
13 aprilie 2012. Aceste observatii au fost transmise Germaniei la 27 iunie 2012 de citre Comisie. Germania
a comentat declaratiile companiei aeriene Ryanair intr-o scrisoare din data de 10 septembrie 2012.

') JO C287,29.11.2007, p. 27.

) JOC295,7.12.2007, p. 29.

%) Industrie- und Handelskammer zu Liibeck (IHK).
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(}) Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Litbeck und Umgebung Grof Gronau eV si Check-in Liibeck e.V.
(
)

Peter C. Klanowski si Horst Conrad.
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(14) Raportul final al Ecorys din 29 martie 2011 a fost trimis Germaniei la 29 junie 2011, aceasta din urmd fiind
invitatd sd prezinte observatii. La 24 august 2011, o traducere a raportului a fost transmisd Germaniei, aceasta
fiind invitatd si prezinte observatii pand la 26 septembrie 2011. Germania si-a prezentat observatiile la
10 octombrie 2011.

(15) La 30 junie 2011, Germania a trimis a doua parte a informatiilor solicitate de cdtre Comisie. La data de 29 iunie
2011, Germania a rispuns la scrisoarea Comisiei din 15 junie 2011. La 5 ijulie 2011, Comisia a solicitat
Germaniei si trimitd informatiile care lipseau. La 15 iulie 2011, Germania a transmis informatiile care lipseau.

(16) La 4 iulie 2011, Ryanair a transmis observatiile sale Comisiei, care le-a inaintat Germaniei la 8 august 2011.
Germania a comentat aceste declaratii la 8 octombrie 2011.

(17) Comisia a solicitat Germaniei informatii suplimentare la 20 februarie 2012. La 19 martie 2012, Germania
a solicitat o prelungire a termenului de prezentare a informatiilor pand la 17 aprilie 2012. Solicitarea a fost
acceptatd de citre Comisie la 21 martie 2012. Germania a rispuns la intrebirile Comisiei din 24 februarie 2012
prin scrisoarea din 17 aprilie 2012. La 18 aprilie 2012, Comisia a solicitat Germaniei sd trimitd informatiile care
lipseau pani la 28 aprilie 2012, fird posibilitatea de prelungire. In plus, Comisia a subliniat c&, in caz de
neconformare, va fi emis un ordin de furnizare a informatiilor in conformitate cu articolul 10 alineatul (3) din
Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului (). La 2 mai 2012 a avut loc o reuniune intre Comisie si
Germania. La 3 mai 2012, Comisia a fost de acord cu o prelungire pana la 11 mai 2012. In scrisoarea din 7 mai
2012, Germania a evidentiat unele erori procedurale comise de citre Comisie si a refuzat si prezinte informatii
suplimentare.

(18)  Prin scrisoarea din 10 aprilie 2013, Ryanair a trimis Comisiei un raport privind abordarea de citre Oxera
a principiului operatorului economic privat in economia de piatd (,principiul operatorului economic privat in
economia de piatd”). Raportul a fost trimis Germaniei la 3 mai 2013. La 20 decembrie 2013, Ryanair a transmis
declaratii suplimentare Comisiei.

(19)  Printr-o scrisoare din 24 februarie 2014, Comisia a invitat Ryanair sd prezinte observatii cu privire la aplicarea
orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei (}). La 21 martie 2014, Comisia a invitat Infratil si prezinte
observatii cu privire la orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei. La 15 aprilie 2014 a fost publicatd in
Jurnalul Oficial o invitatie oficiald adresatd tuturor pdrgilor interesate pentru a prezenta observatii cu privire la
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei (*). Germania si-a prezentat observatiile la 12 mai 2014. Observatii
suplimentare au fost transmise de citre Air Berlin, Infratil si Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und
Umgebung eV (,SGF") (*).

1.2. PROCEDURILE IN CAZURILE SA.27585 SI SA.31149

(20) La 28 ianuarie 2009, SGF trimis o plangere cu privire la cazul SA.21877. Aceasta a fost inregistratd cu numdrul
de caz privind un ajutor de stat CP 31/2009 (SA.27585).

(21)  Prin scrisoarea din 5 februarie 2009, Comisia a solicitat Germaniei informatii cu privire la rapoartele de presd
referitoare la aeroportul din Libeck. Germania a rdspuns prin scrisorile din 5 si 12 martie 2009.

(22)  Prin scrisoarea din 16 aprilie 2009, Comisia a solicitat Germaniei informatii suplimentare. Germania a raspuns la
9 iulie 2009.

(23) La 22 si 30 junie 2010, SGF a depus o plangere suplimentard, sustinind cd Germania a acordat in continuare
ajutoare de stat ilegale in favoarea FLG si Infratil. Aceastd plangere a fost inregistratd cu numdrul de caz privind
un ajutor de stat CP 162/2010 (SA.31149).

(24)  Prin scrisoarea din 7 iulie 2010, Comisia a transmis plangerea respectivd Germaniei si a solicitat informatii. Prin
scrisoarea din 13 iulie 2010, Germania a solicitat o prelungire a termenului. Comisia a acceptat solicitarea prin
scrisoarea din 14 octombrie 2010.

(") Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE
(JOL83,27.3.1999,p.1).

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

() JOC113,15.4.2014, p. 30.

(*) Aceasta este o organizatie neguvernamentald inregistratd in conformitate cu Directiva 2003/35/CE a Parlamentului European si
a Consiliului din 26 mai 2003 de instituire a participarii publicului la elaborarea anumitor planuri §i programe privind mediul i de
modificare a Directivelor 85/337/CEE si 96/61/CE ale Consiliului in ceea ce priveste participarea publicului §i accesul la justitie
(O L156,25.6.2003, p. 17).
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(25)  Prin scrisoarea din 28 martie 2011, Comisia a solicitat Germaniei informatii suplimentare. Prin scrisoarea din
8 aprilie 2011, Comisia a solicitat companiei Ryanair informatii cu privire la acordurile sale cu FLG.

(26) Germania a solicitat o prelungire a termenului pand la 15 iulie 2011. Prin scrisoarea din 20 aprilie 2011,
Comisia a invitat Germania sd raspundi la intrebiri legate de plangerile in cauzi pand la 28 aprilie 2011. Prin
scrisoarea din 21 aprilie 2011, Germania a solicitat o noud prelungire a termenului. Prin scrisoarea din 27 aprilie
2011, Comisia a acceptat prelungirea termenului pand la 16 mai 2011. Germania a transmis informatii la 16 mai
2011.

(27) La 20 mai 2011, Comisia a trimis o atentionare in temeiul articolului 10 alineatul (3) din Regulamentul (CE)
nr. 659/1999, mentionand ci informatiile transmise sunt incomplete. Termenul stabilit pentru rispuns a fost
7 iunie 2011. Germania a rdspuns prin scrisoarea din 7 iunie 2011, respingdnd faptul cd scrisoarea din 20 mai
2011 constituie o atentionare in sensul definitiei din Regulamentul (CE) nr. 659/1999, intrucat se pare ci doud
dintre intrebdri au fost reformulate si, in opinia lor, una din intrebari era noud.

(28)  Prin scrisoarea din 15 iunie 2011, Comisia a trimis Germaniei o a doua atentionare in temeiul articolului 10
alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999, oferindu-i acesteia posibilitatea de prezenta informatii pana la
29 iunie 2011. In caz de nerespectare a respectivei atentioniri, Comisia va avea in vedere emiterea unui ordin de
furnizare a informatiilor. Germania a rdspuns la unele dintre intrebdri prin scrisoarea din 29 iunie 2011 si
a informat Comisia ca rdspunsurile la intrebdrile rimase vor fi furnizate in cursul lunii iulie 2011.

(29)  Prin scrisoarea din 4 julie 2011, Comisia a primit informatii suplimentare din partea companiei Ryanair.

(30) Prin scrisoarea din 5 iulie 2011, Comisia a trimis Germaniei o a treia atentionare in temeiul articolului 10
alineatul (3) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999, oferindu-i acesteia posibilitatea de prezenta informatii cu
privire la intrebdrile rimase pand la 15 julie 2011. Germania a rdspuns prin scrisoarea din 15 iulie 2011.

(31)  Prin scrisoarea din 18 iulie 2011, Comisia a transmis Germaniei informatiile prezentate de Ryanair la 4 iulie
2011, impreund cu invitatia de a prezenta observatii. Germania a solicitat o traducere in limba germand
a informatiilor prezentate de Ryanair. Prin scrisoarea din 8 august 2011, Comisia a trimis Germaniei versiunea in
limba germand a informatiilor respective.

(32)  Prin scrisoarea din 8 septembrie 2011, Germania a prezentat observatii cu privire la informatiile prezentate de
Ryanair. La 7 februarie 2012, Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea Ryanair cu privire la studiul
realizat de Oxera. La 13 februarie 2012, Ryanair a solicitat o prelungire a termenului de rdspuns. La 16 februarie
2012 au fost solicitate clarificdri cu privire la una dintre intrebdarile adresate de citre Comisie. Aceste clarificri au
fost furnizat de citre Comisie la 17 februarie 2012.

(33) Prin scrisoarea din data de 22 februarie 2012, Comisia a informat Germania cu privire la decizia sa de a initia
procedura previzutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE cu privire la un posibil ajutor de stat acordat in
favoarea Infratil, FLG, Ryanair si a altor companii aeriene care opereazd zboruri de pe aeroportul Liibeck,
(wdecizia de initiere a procedurii din 2012”) (). In raspunsul sdu, Germania a solicitat Comisiei, printr-o scrisoare
din 14 martie 2012, s3 ascundd anumite informatii cuprinse in decizia de initiere a procedurii din 2012. Comisia
a acceptat partial solicitarea printr-o scrisoare din 20 martie 2012, explicind cd nu poate fi de acord cu ocultarea
anumitor informatii. in continuare, Germania a contestat pozitia Comisiei Europene cu privire la confidentialitate
intr-o scrisoare din 3 aprilie 2012. La 25 aprilie 2012 Comisia a trimis Germaniei o scrisoare cu privire la
aceastd chestiune, prezentand o altd versiune a deciziei de initiere a procedurii din 2012 si oferind argumente
suplimentare.

(34) La 2 martie 2012, Ryanair a transmis Comisiei o solicitare, intreband dacd este posibild revizuirea deciziei de
initiere a procedurii din 2012, inainte de publicare, pentru a evita publicarea de informatii confidentiale. Comisia
Europeand a raspuns la 6 martie 2012, subliniind ci este de competenta statului membru de a prezenta astfel de
informatii companiei Ryanair. Dupd mai multe schimburi de informatii intre Ryanair, Comisie si Germania,
Ryanair a prezentat o listd de solicitdri de eliminare a informatiilor confidentiale si, in plus, a criticat unele
aspecte procedurale la 27 aprilie 2012. in plus, la 30 aprilie 2012, Germania a transmis Comisiei solicitiri
suplimentare din partea Ryanair cu privire la ocultarea anumitor informatii. La 29 iunie 2012, a fost transmitd
companiei Ryanair versiunea cu informatii ocultate a deciziei de initiere a procedurii din 2012.

(35) Conform solicitdrii Comisiei din 7 februarie 2012, Ryanair a prezentat observatii prin scrisoarea din 13 aprilie
2012. Comisia a Inaintat observatiile respective Germaniei la 27 junie 2012. Germania a comentat declaratiile
companiei aeriene Ryanair intr-o scrisoare din data de 10 septembrie 2012.

() Inainte de initierea procedurii, masurile au fost investigate in cazurile CP 31/2009 (SA.27585) si CP 162/2010 (SA.31149).
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(36)  Prin scrisoarea din 24 februarie 2012, Comisia a solicitat Germaniei sd furnizeze mai multe informatii cu privire
la cazurile respective in termen de 20 de zile. La 19 martie 2012, Germania a solicitat o prelungire a termenului
pand la 20 aprilie 2012. Printr-o scrisoare din data de 21 martie 2012, Comisia a fost de acord cu prelungirea
termenului pand la 17 aprilie 2012. Germania a prezentat informatiile solicitate la 17 aprilie 2012. Prin
scrisoarea din 18 aprilie 2012, Comisia a afirmat cd informatiile prezentate de Germania sunt incomplete si
a solicitat prezentarea informatiilor care lipsesc pand la data de 28 aprilie 2012. Comisia a addugat cd, in caz de
neconformare, va fi emis un ordin de furnizare a informatiilor in conformitate cu articolul 10 alineatul (3) din
Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului. La 3 mai 2012, Comisia a adresat Germaniei o noud scrisoare,
indemnand-o sd prezinte informatiile care lipseau pand la 11 mai 2012.

(37) La 14 mai 2012, Germania a prezentat Comisiei observatii privind decizia de initiere a procedurii din 2012.

(38) Decizia de initiere a procedurii din 2012 a fost publicatd la 10 august 2012 in Jurnalul Oficial (!). Tuturor
partilor interesate li s-a oferit posibilitatea de a prezenta observatii cu privire la decizie in termen de o luni. Prin
doud scrisori din 16 si 22 august 2012, Ryanair a solicitat o prelungire a termenului pand la 24 septembrie
2012. La 24 august 2012, Wizz Air a solicitat o prelungire pand la 24 septembrie 2012. La 31 august 2012,
Infratil a solicitat o prelungire pand la 10 octombrie 2012. La 5 septembrie 2012, Hansestadt Liibeck si FLG au
solicitat Comisiei sd prelungeascd termenul pand la 10 octombrie 2012. La 7 septembrie 2012, Bundesverband
der deutschen Verkehrsflughifen (denumiti in continuare ,ADV”) (3) a solicitat o prelungire a termenului pana la
10 octombrie 2012. In aceeasi zi, Comisia a acceptat solicitdrile de prelungire ale Ryanair, Wizz Air, ADV,
Hansestadt Litbeck, FLG si Infratil.

(39) La 9 septembrie 2012, Pro Airport Litbeck e.V. si-a prezentat observatiile.

(40) La 10 septembrie 2012, Flughafen Hamburg GmbH (denumit in continuare ,Aeroportul Hamburg”) si Landesre-
gierung (guvernul) din Schleswig-Holstein au solicitat Comisiei sd prelungeascd termenul de prezentare a observa-
tiilor pand la 10 octombrie 2012. Comisia a fost de acord cu prelungirea in ziua urmitoare. La 10 septembrie
2012, SGF a transmis Comisiei observatiile sale.

(41) La 24 septembrie 2012, Ryanair a prezentat Comisiei observatiile sale, inclusiv un raport intocmit de Oxera.
Hansestadt Liibeck a transmis Comisiei observatiile sale prin scrisoarea din data de 8 octombrie 2012. La
10 octombrie 2012, ADV, FLG, Infratil si Wizz Air au prezentat Comisiei observatii, inclusiv un raport intocmit
de Oxera. In aceeasi zi, Ryanair a transmis, alituri de informatii, mai multe rapoarte intocmite de Oxera.

(42) La 3 mai 2014, Comisia a transmis Germaniei versiunile neconfidentiale ale rapoartelor Oxera, invitind-o pe
aceasta sd prezinte observatii.

(43) La 15 mai 2013, precum si la 17 si 31 ianuarie 2014, Ryanair a prezentat informatii suplimentare.

(44)  Prin scrisoarea din 11 februarie 2013, Comisia a solicitat Germaniei sd prezinte toate contractele legate de
privatizarea aeroportului din Liibeck, in termen de 20 de zile. O astfel de divulgare i-a fost refuzatd Comisiei intr-
o scrisoare din 28 februarie 2014, deoarece procesul de privatizare a aeroportului din Litbeck nu ficea parte din
procedura actualdi. In urma consultirilor dintre Comisie si Germania, Germania a trimis detalii despre
privatizarea aeroportului din Liibeck intr-o scrisoare din data de 13 martie 2014.

(45) La 24 februarie 2013 si 17 martie 2014 Comisia a informat Germania cu privire la introducerea Orientirilor din
2014 privind sectorul aviatiei si la relevanta acestora in cadrul procedurii in desfigurare, invitind Germania si isi
prezinte observatiile. Ca rdspuns, Germania a transmis informatii la 27 martie 2014. Wizz Air a trimis informatii
suplimentare printr-o scrisoare din 30 aprilie 2014, iar Germania la 12 mai 2014.

(46)  Prin scrisorile din data de 2, 12 si 26 septembrie 2014, Ryanair a prezentat rapoarte suplimentare intocmite de
Oxera cu privire la recenta abordare a principiului operatorului economic privat in economia de piatd de citre
Comisie.

1.3. PROCEDURA COMUNA PRIVIND CAZURILE SA.21877, SA.27585 SI SA.31149
(47) Comisia a conexat procedurile SA.21877, SA.27585 si SA.31149 in 2014.

(48)  Prin scrisoarea din 30 septembrie 2014, Comisia a solicitat Germaniei informatii suplimentare.

(') JOC241,10.8.2012, p. 56.
() Asociatia federald pentru aeroporturi comerciale germane (Bundesverband der deutschen Verkehrsflughifen).
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(49) La 6 octombrie 2014, Germania a solicitat Comisiei sd prelungeascd termenul pentru prezentarea informatiilor
solicitate pand la 30 noiembrie 2014. Comisia a acordat o prelungire a termenului pand la 17 noiembrie 2014.
La 21 noiembrie 2014, Comisia a transmis Germaniei o atentionare, indemnaind-o si prezinte informatiile care
lipseau, pand la 3 decembrie 2014. Comisia a precizat cd, in caz de nerespectare a atentiondrii respective va fi
emis un ordin de furnizare a informatiilor in conformitate cu articolul 10 alineatul (3) din Regulamentul (CE)
nr. 659/1999. Germania a prezentat informatiile solicitate la 3 decembrie 2014. In urma unei teleconferinte care
a avut loc la 18 decembrie 2014, Germania a transmis informatii suplimentare la 12 si, respectiv, 14 ianuarie
2015.

(50)  Prin e-mailul din data de 26 ianuarie 2015, 9 februarie 2015 si 27 februarie 2015, Comisia a primit informatii
din partea companiei Ryanair.

(51) La 30 ianuarie 2015, Air Berlin si-a exprimat interesul fatd de o decizie a Comisiei cu privire la un presupus
ajutor de stat acordat companiei aeriene Ryanair.

(52) Intr-o scrisoare din data de 23 martie 2015, Comisia a prezentat observatii suplimentare din partea unor terti,
invitind Germania sd prezinte observatii. Germania a rdspuns la 9 aprilie 2015, transmitind observatiile sale cu
privire la informatiile tertilor.

(53)  Printr-un e-mail din 20 aprilie 2015, Comisia a solicitat informatii suplimentare cu privire la Yasmina Flughafen-
management GmbH (denumitd in continuare ,Yasmina”) ('), operatorul aeroportului din Liibeck in 2013 si 2014.
La 4 mai 2015, Germaniei i-au fost transmise intrebari suplimentare cu privire la pretul optiunii ,put” platit de
Infratil.

(54) La 5 mai 2015 Hansestadt Libeck a trimis o scrisoare cu raspunsuri la intrebirile despre Yasmina. Prin scrisoarea
din 11 mai 2015, Germania a raspuns solicitdrii Comisiei de a transmite mai multe informatii privind pretul
optiunii ,put”.

(55) La 13 mai 2015, Comisia a adresat companiei Oxera o intrebare cu privire la presupusul ajutor de stat acordat
pentru costurile de dejivrare. In ridspunsul siu, Oxera a prezentat un raport cu privire la degivrare la 18 mai
2015.

(56) Intr-un e-mail din data de 22 mai 2015, Comisia a solicitat companiei Oxera clarificiri privind rapoartele sale din
septembrie 2014 si februarie 2015 cu privire la rentabilitatea scrisorilor de insotire din 2010 dintre Ryanair si
FLG. Comisia a primit un raspuns la 28 mai 2015.

(57) La 23 iunie 2015, Comisia a adresat Germaniei intrebdri suplimentare. Rispunsurile au fost primite la 25 iunie si
3 ijulie 2015. La 29 iunie 2015, Comisia a transmis Germaniei informatii suplimentare la care s-au primit
rdspunsuri intr-o scrisoare din data de 24 iulie 2015.

(58) La 3 iulie 2015, Ryanair a transmis Comisiei o notd explicativd din partea companiei Oxera.

(59) La 4 august 2015, Comisia a adresat Germaniei intrebiri suplimentare. Rdspunsurile au fost primite la
10 septembrie 2015.

(60) La 30 noiembrie 2015, Ryanair a transmis Comisiei o altd notd din partea companiei Oxera, care abordeazd
problema evaludrilor din punctul de vedere al principiului operatorului economic privat in economia de piatd cu
privire la acordurile dintre aeroport §i companii aeriene in contextul rentabilitdtii globale a aeroportului.
Hansestadt Liibeck a prezentat informatii suplimentare la 20 ianuarie 2016, iar Germania la 19 februarie 2016.

1.4. ATACAREA DECIZIEI DE INITIERE A PROCEDURII DIN 2012 PRIVIND REGULAMENTUL REFERITOR
LA TARIFELE DE AEROPORT

(61) Hansestadt Liibeck a solicitat anularea partiald a deciziei de initiere a procedurii din 2012. Tribunalul a anulat
decizia de initiere a procedurii din 2012 privind regulamentul referitor la tarifele de aeroport, in cazul
aeroportului din Litbeck, care a fost adoptat in 2006 (,regulamentul din 2006 referitor la tarife”) (). Comisia
a formulat recurs impotriva acestei hotdrari in fata Curtii de Justitie, care a confirmat hotdrdrea Tribunalului (%).
Prin urmare, decizia de initiere a procedurii din 2012 a fost anulatd definitiv in ceea ce priveste regulamentul din
2006 referitor la tarifele de acroport. Prin urmare, regulamentul din 2006 referitor la tarifele de aeroport nu va fi
analizat in prezenta decizie.

(") Yasmina era o filiald detinutd in proportie de 100 % de 3 Y Logistic und Projektbetreuung GmbH (denumitd in continuare ,3Y),
o societate de investitii detinutd de o persoand fizicd, si anume Adel Mohamed Saleh M. Alghanmi din Arabia Sauditd. Yasmina a fost
infiintatd in scopul de a achizitiona si a opera aeroportul din Liibeck.

(*) CauzaT-461/12, Hansestadt Liibeck/Comisia Europeand, ECLIEU:T:2014:758.

(}) Cauza C-524/14 P, Comisia/Hansestadt Liibeck, ECLLEU:C:2016:971.
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2. DESCRIERE DETALIATA A MASURILOR
2.1. CADRUL INVESTIGATIEI ST CONTEXTUL MASURILOR
2.1.1. Zona de deservire, dezvoltarea politicii privind pasagerii si companii aeriene care deservesc aeroportul

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

(63)  Aeroportul ca atare isi defineste zona de deservire ca fiind zona metropolitani a orasului Hamburg si Oresund
(Greater Kopenhagen/Malmo). Aceastd regiune ar putea fi deservitd de citre urmdtoarele aeroporturi:

— aeroportul din Hamburg (aflat la aproximativ 78 de kilometri distantd de aeroportul din Liibeck, la
aproximativ 65 de minute de mers cu masina),

— aeroportul din Rostock (aflat la aproximativ 134 de kilometri distantd de aeroportul din Liibeck, la
aproximativ 1 ord si 19 minute de mers cu masina),

— aeroportul din Bremen (aflat la aproximativ 185 de kilometri distantd de aeroportul din Liibeck, la
aproximativ 1 ord si 56 de minute de mers cu masina),

— aeroportul din Hanovra (aflat la aproximativ 208 kilometri distantd de aeroportul din Liibeck, la aproximativ
2 ore si 8 minute de mers cu masina), si

— aeroportul din Copenhaga (aflat la aproximativ 280 de kilometri distantd de aeroportul din Liibeck, la
aproximativ 3 ore de mers cu magina si feribotul),

(64) Conform unui studiu de piatd realizat de cdtre aeroport in 2009, majoritatea pasagerilor (din strdindtate) de pe
aeroportul din Litbeck au provenit din Hamburg (adicd 47,20 %). Aeroportul a estimat o crestere a numdrului de
pasageri danezi care pleacd in strdindtate dupd finalizarea legdturii fixe, pe centura Fehmarn, intre Germania si
Danemarca. Figura 1 sintetizeazd originea pasagerilor de pe aeroportul din Liibeck.

Figura 1

Originea pasagerilor care pleacd in strdinitate de pe aeroportul din Liibeck (studiu de piat3,
2009)
Denmark; 5 %
Bremen; 14 % -
Hamburg; 47 %
Schleswig-
Holstein; 33 %
(65)  Traficul de pasageri de pe aeroport a crescut de la 48 652 in 1999 la 546 146 in 2010 (a se vedea tabelul 1).

Aeroportul a estimat o crestere a numdrului siu de pasageri la 2,2 milioane pand in 2015. Insd aceastd evolutie
nu s-a concretizat.

Tabelul 1

Evolutia numarului de pasageri pe aeroportul din Liibeck in perioada 1999-2013 ()

Anul Numdr de pasageri
1999 48 652
2000 142 586
2001 192 726
2002 244 768
2003 514 560
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Anul Numir de pasageri
2004 578 475
2005 710 788
2006 677 638
2007 612 858
2008 544 339
2009 697 559
2010 546 146
2011 344 068
2012 359 974
2013 367 252

(') A se vedea site-ul aeroportului din Litbeck http://www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_
daten/02-monatsstatistik/ab2000.pdf (situatia: 22 mai 2015).

(66) La data prezentei decizii, nicio companie aeriand nu opereazd de pe aeroportul din Litbeck. Nu se oferd nici
zboruri programate, nici zboruri charter.

2.1.2. Dreptul de proprietate asupra aeroportului

(67)  Aeroportul din Liibeck a fost operat initial de FLG, care era o societate cu rdspundere limitatd. Hansestadt Liibeck
detine in continuare dreptul de proprietate asupra unor elemente ale infrastructurii aeroportuare si asupra
terenului. FLG ar putea exploata infrastructura aeroportuard pe baza unui contract de inchiriere. Dreptul de
proprietate al FLG a suferit mai multe modificari in ultimii ani. Pand la 30 noiembrie 2005, unicul actionar al
FLG era Hansestadt Liibeck, care detinea 100 % din actiuni. La 1 decembrie 2005, in cadrul ,acordului de
participare din 2005” (Beteiligungsvertrag), Hansestadt Liibeck a vandut cdtre Infratil 90 % dintre actiunile sale
detinute in FLG. Hansestadt Libeck a pdastrat in continuare restul de 10 % in calitate de actionar majoritar.
Acordul de participare din 2005 a inclus o serie de conditii §i optiuni ,put”/,call” pentru ambele pdrti (pentru
mai multe detalii, a se vedea sectiunea 2.3.1).

(68) Pentru a impiedica exercitarea de citre Infratil a optiunii sale ,put”, in 2009 a fost semnat un acord aditional
(Erginzungsvereinbarung 2009) intre Hansestadt Liibeck si Infratil. in conformitate cu acordul aditional din
2009, Infratil a fost nevoit si opereze in continuare aeroportul pand in octombrie 2009, primind in schimb
compensatii pentru anumite costuri (a se vedea tabelul 3).

(69) La sfarsitul anului 2009, Infratil si-a exercitat optiunea ,put” si si-a vAndut actiunile companiei Hansestadt Liibeck.

(70)  Incepand din noiembrie 2009, Hansestadt Liibeck a fost din nou proprietarul unic al FLG (detinand actiuni in
proportie de 100 %). In noiembrie 2009, Consiliul Local din Liibeck (,Biirgerschaft’) () a decis c ar trebui sd se
gdseascd un nou investitor privat pentru FLG pand la sfarsitul lunii februarie 2010 si cd aeroportul nu ar trebui
sd mai primeascd fonduri.

(71) La data de 25 aprilie 2010, cetdtenii Hansestadt Libeck au decis prin vot public si asigure supravietuirea
aeroportului din Libeck. Hansestadt Liibeck a considerat cd, in vederea privatizdrii acroportului, sunt necesare
investitii suplimentare pentru imbuntdtirea infrastructurii aecroportuare.

(72) La 16 august 2012, Hansestadt Liibeck a publicat o invitatie de participare la procedura de ofertare in
suplimentul la Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (%), referitor la vanzarea aeroportului din Liibeck. Pand la
24 septembrie 2012, au fost depuse sapte scrisori de exprimare a interesului. Pand la 15 octombrie 2012, cinci

(") Biirgerschaft de Hansestadt Liibeck este format din reprezentanti ai cetdtenilor din oras.
() JO2012/S156-261107 din 16 august 2012 (http:/[ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:261107-201 2:TEXT:-EN:HTML&tabld=1).


http://www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_daten/02-monatsstatistik/ab2000.pdf
http://www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_daten/02-monatsstatistik/ab2000.pdf
http://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:261107-2012:TEXT:EN:HTML&tabId=1
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parti au depus oferte orientative si revocabile. PAnd la 20 noiembrie 2012, trei parti au depus oferte irevocabile si
definitive. A fost realizatd o comparatie intre cele trei oferte. Aceasta a inclus un sistem de alocare de puncte,
tindndu-se cont atat de oferta financiard, cat si de planurile de afaceri si de dezvoltare respective. Oferta depusd
de 3Y Logistic und Projektbetreuung GmbH din Frankfurt (denumitd in continuare ,3Y”), care avea in vedere
o tranzactie privind active, a fost, de departe, cea mai avantajoasd. 3Y era societatea holding a Yasmina, o societate
cu raspundere limitatd infiintatd cu scopul de a achizitiona si a opera aeroportul din Liibeck. La 29 noiembrie
2012, Biirgerschaft din Liibeck a convenit asupra conditiilor si a vanzdrii. Contractul de vanzare-cumpdrare a fost
semnat la 14 decembrie 2012 i a intrat in vigoare la 1 ianuarie 2013. Yasmina a achizitionat o parte din activele
FLG. Activele care nu au fost vindute societdtii Yasmina au fost transferate citre Hansestadt Libeck prin
fuzionarea FLG cu Hansestadt Liibeck (in limba germana ,Verschmelzung”). Prin urmare, FLG a incetat si existe ca
entitate juridicd autonomd.

(73) Ca urmare a pierderilor continue suferite de aeroport, Yasmina a anuntat c intrd in insolventd in aprilie 2014,
ceea ce a dus la deschiderea procedurii de insolventd la 23 aprilie 2014. La 1 august 2014, aeroportul din Litbeck
a fost preluat de un investitor chinez, societatea PuRen Germany GmbH (denumiti in continuare ,PuRen”). PuRen
a anuntat insolventa in septembrie 2015, ceea ce a dus la deschiderea procedurii de insolventd la 30 septembrie
2015. La 1 iulie 2016, aeroportul din Liibeck a fost preluat de Stocker Flughafen GmbH & Co. KG (denumitd in
continuare ,Stocker”).

(74) Comisia a examinat urmdtoarele mdsuri care este posibil sd fi constituit ajutoare de stat acordate in favoarea FLG,
Infratil, Ryanair si a altor companii aeriene care utilizau aeroportul.

2.2. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA FLG
(75) Comisia a initiat procedura oficiald de investigare cu privire la urmitoarele masuri dispuse in favoarea FLG:

— preluarea tuturor pierderilor suferite in perioada 1978-2004;

— incheierea unui contract de leasing pentru teren si infrastructura aeroportuard (inainte de 1 ianuarie 2006) la
un pret sub nivelul pietei;

— preluarea datoriilor neachitate constituite ca urmare a contractdrii de citre FLG a mai multor imprumuturi de
la banci comerciale;

— acordarea de ajutor pentru investitii in favoarea FLG prin decizia din 2005 privind aeroporturile regionale (!)
si presupusa incilcare a acesteia;

— compensarea pierderilor suportate de FLG incepand din noiembrie 2009;

— finantarea investitiilor in infrastructurd realizate de Hansestadt Liibeck si Land Schleswig Holstein in perioada
2010-2015;

— subordonarea imprumuturilor acordate de actionarii Hansestadt Litbeck companiei FLG.

2.3. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA INFRATIL
2.3.1. Vanzarea actiunilor detinute in FLG

(76) Avand in vedere pierderile continue din exploatare ale FLG, Hansestadt Liibeck a decis s vandi actiunile sale
companiei FLG. Pentru a identifica cel mai bun cumpdritor, aceasta a lansat o procedurd de ofertare care a fost
publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 21 martie 2003.

(77) Hansestadt Litbeck primite scrisori de exprimare a interesului din partea a cinci intreprinderi. Aceasta a trimis un
colet cu informatii mai detaliate primelor patru intreprinderi. O intreprindere depusese o oferti orientativa la
17 iunie 2003, dupd expirarea termenului.

(78) Doar o singurd intreprindere a depus o ofertd oficiald, si anume Infratil. Prin urmare, Hansestadt Liibeck
a inceput negocierile cu Infratil. In martie 2005 a fost incheiat primul contract de vanzare. Insd acesta a depins
de obtinerea unei aprobdri de urbanism definitive (Planfeststellungsbeschluss) pentru prelungirea pistei
aeroportului intr-un anumit interval de timp. in urma hotirarii pronuntate de Curtea Administrativi Superioard
(Oberverwaltungsgericht — denumitd in continuare ,OVG”) din Schleswig din 18 iulie 2005 (%), aceastd conditie
nu a mai putut fi indeplinita.

(") Decizia Comisiei din 19 ianuarie 2005, N644i/2002 — Germania — Ausbau der kommunalen wirtschaftsnahen Infrastruktur nach Teil II
Ziffer 7 des Rahmenplans der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur” (i) Errichtung oder Ausbau von
Regionalflughifen (JO C 126, 12.5.2005, p. 10).

Decizia privind acordul de urbanism, care permitea realizarea unor actiuni de dezvoltare a acroportului din Liibeck si care a fost luatd la
20 ianuarie 2005, vizand diverse mdsuri de infrastructurd, a fost contestatd in instant de diferite parti interesate. in cadrul procedurii
intermediare, instanta superioard a luat doud hotdrari judecitoresti cu putere de lege: Aceste hotdrari sunt: Hotdrdrea 4 MR 1/05 din
18 iulie 2005 a Curtii Administrative Superioare din Schleswig (OVG) si Hotdrdrea 101/05 din 21 octombrie 2005 a Curtii Adminis-
trative Superioare din Schleswig (OVG). Acordul de urbanism a fost respins in temeiul acestor hotarari.

—
N
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(79) Hotdrarea judecitoreascd a modificat in mod fundamental pozitia de negociere a ambelor parti. Intrucat o singura
ofertd oficiald a fost selectatd ca urmare a fostei proceduri de achizitii publice, Hansestadt Liibeck a considerat c3
este putin probabil si existe mai multe parti interesate dupd suspendarea actiunii de extindere a aeroportului. Prin
urmare, aceasta a decis si nu publice 0 a doua procedurd de ofertare. In schimb, Hansestadt Liibeck si Infratil au
reluat negocierile prin prisma datelor noi si au convenit si incheie un contract de privatizare conditionat. La
24 octombrie 2005 a fost incheiat un acord de participare (denumit in continuare ,Acordul de participare din
2005"). Acesta a intrat in vigoare la 1 decembrie 2005.

(80)  Acordul de participare din 2005 a previzut transferul a 90 % dintre actiunile detinute in FLG de la Hansestadt
Litbeck citre Infratil, incepand cu 1 decembrie 2005. In schimb, Infratil a platit asa-numitul ,pret de achizitie I”
in valoare de [...] EUR (¥, precum si o sumd suplimentard de [...] EUR companiei Hansestadt Liibeck,
reprezentdnd un credit in numerar pe care Hansestadt Liibeck l-a acordat anterior companiei FLG pentru
finantarea cheltuielilor de functionare si a noilor investitii. Infratil a fost nevoitd si preia si pierderile din
exploatare ale aeroportului aferente anului 2005.

(81) In plus, Acordul de participare din 2005 a previzut faptul ci, mai tarziu, Infratil trebuie sd pliteascd un ,pret de

achizitie II” in valoare de [...] EUR dacd sunt indeplinite urmdtoarele doud conditii:

(a) aeroportul a primit un acord de urbanism definitiv si neconditionat care vizeazd un continut previzut in
contract (a se vedea considerentul 82) care nu impune companiei FLG sd ia mdsuri active de gestionare
a zgomotului, cum ar fi interzicerea zborurilor de noapte, sau sd respecte anumite cote de zgomot (Lirmkon-
tingent), sau FLG a contractat lucrdri de constructii in legdturd cu mdsuri de o anumiti valoare previzute in
contract;

(b) cel putin [...] de pasageri au fost transportati in 2008 sau, in cazul in care conditia nr. 1 a fost indeplinitd
deja in 2006 sau in 2007, [...] de pasageri au fost transportati in 2006 sau [...] de pasageri au fost
transportati in 2007.

(82)  Continutul previzut in contract al acordului de urbanism a vizat urmdtoarele:

— extinderea pistelor;

— instalarea unui sistem de aterizare instrumentald de categoria IT sau III (,ILS CAT II” sau ,ILS CAT III");
— extinderea spatiului de parcare;

— amplasamentul actual al aeroportului;

— extinderea platformei;
(83) Urmadtoarele elemente au trebuit sa fie deduse din pretul de achizitie II:

— pretul de achizitie I ([...] EUR);

— pierderile din exploatare ale acroportului aferente perioadei 2005-2008, in valoare totald maximd de
[...] EUR;

— costurile rezultate ca urmare a actiunii formulate in fata instantelor germane cu privire la ajutorul de stat de
citre Air Berlin, care sunt estimate de citre Germania la valoarea de [...] EUR;

— 1in cazul in care acordul de urbanism este dat cu respectivul continut previzut in contract (a se vedea conside-
rentul 82), diferenta dintre costurile acordului de urbanism, cu exceptia costurilor pentru misurile compen-
satorii, $i 0 suma fixd de [...] EUR; Germania estimeazd cd aceastd diferentd se ridicd la valoarea de [...] EUR;

— in cazul in care acordul de urbanism nu este dat cu respectivul continut previdzut in contract (a se vedea
considerentul 82), costurile aferente acordului de urbanism.

(84) Conform Acordului de participare din 2005, costurile aferente acordului de urbanism acoperi toate costurile care
afecteazd lichiditatea (liquidititswirksam). Aceasta include costurile aferente mdsurilor compensatorii
(Aufwendungen fir Ausgleichsmaffnahmen) pentru procedura de emitere a acordului de urbanism, care se produc
intre 1 octombrie 2005 si 31 decembrie 2008.

(85) In plus, Acordul de participare din 2005 a inclus o optiune ,put”, care a permis Infratil sd recupereze achizitia
initiald de actiuni in FLG si s3 ramburseze anumite costuri convenite, in cazul in care

— pand la 31 decembrie 2008 nu a fost obtinut acordul de urbanism sau nu au fost contractate lucrari de
constructii in legdturd cu masurile mentionate la considerentul 82 si

— nu s-a atins un anumit numdr de pasageri.

(*) Informatii confidentiale.
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(86) In eventualitatea exercitdrii optiunii ,put’, Hansestadt Liibeck era obligati si ramburseze pretul de achizitie I si s
compenseze anumite pierderi. Conform Acordului de participare din 2005, Hansestadt Liibeck ar trebui si
pliteascd suma de [...] EUR companiei Infratil in cazul in care aceasta din urmd ar exercita optiunea ,put”.
Aceastd sumd a fost calculatd dupd cum urmeaza:

Tabelul 2

Pretul optiunii ,,put” in EUR la 31 decembrie 2008

Imprumuturi acordate de actionari in 2005 [...]
+ Sold al imprumuturilor acordate de actionari pentru:
pierderile efective din exploatare aprobate [...]
costurile de investitii efective aprobate [...]
— fonduri publice [...]
costurile asociate procesului de eliberare a acordului de urbanism [...]
cheltuieli judiciare suportate de Air Berlin [...]
= soldul imprumuturilor acordate de actionari [...]
+ 5 % dobandi la imprumuturile acordate de actionari pe an. [...]
+ pretul de achizitie 1 [...]
Total [...]

2.3.2. Acordul aditional din 2009 si renegocierea optiunii ,,put” — Preluarea pierderilor, a investitiilor si
a altor costuri ulterioare

(87) In 2008, Infratil a anuntat ci isi exercitd optiunea ,put”, intrucat acordul de urbanism nu a fost obtinut, numarul
de clienti nu s-a imbundtitit la nivelul previzut in Acordul de participare din 2005, iar pierderile din exploatare
ale FLG au fost mai mari decat se preconizase. Pentru a pistra Infratil ca operator de aeroport, Hansestadt Litbeck
a convenit sd renegocieze anumiti termeni din Acordul de participare din 2005 cu privire la optiunea ,put”.
Rezultatul a fost Acordul aditional din 2009, semnat la 12 noiembrie 2008, care a addugat pierderi, investitii si
costuri suplimentare legate de operarea acroportului in 2009 la pretul optiunii ,put” pe care Hansestadt Liibeck
ar fi trebuit sa 1l plateascd societatii Infratil in temeiul Acordului de participare din 2005.

(88)  Conform Acordului aditional din 2009, noul pret al optiunii ,put” a fost calculat dupd cum urmeaza:

Tabelul 3

Pretul optiunii ,,put” in EUR in octombrie 2009

Pretul optiunii ,put” (31 decembrie 2008) [...]

+ [...] % ratd a dobanzii aplicatd pretului optiunii ,put” in 2008 pentru 2009 [...]

+ Sold al imprumuturilor acordate de actionari pentru:

Pierderi din exploatare efective aprobate pentru 2009 [...]
Costuri de investitii efective aprobate in 2009 [...]
Costurile asociate eliberdrii acordului de urbanism in 2009 [...]
Alte cheltuieli in 2009 [...]

Cheltuielile judiciare suportate de Air Berlin in 2009 [...]
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= soldul imprumuturilor acordate de actionari [..]
+ [...] % Dobandai aplicatd imprumuturilor de la actionari pentru anul 2009 [...]
— Cheltuieli din 2009 care nu sunt acoperite de imprumuturi [...]
+ compensarea prestatiilor de asigurdri de grup (adicd ponderea primelor de asigurare de [...]
grup ale Infratil imputabile FLG)

Total [...]

(89) Prestatiile de asigurdri de grup au fost platibile de citre Hansestadt Liibeck in contextul unui imprumut care
fusese acordat de citre actionar, si anume de citre Infratil companiei FLG. Polita de asigurare a acoperit toate
aeroporturile administrate de Infratil. Ponderea costurilor imputabile FLG s-a ridicat la [...] EUR.

(90) Diferenta dintre pretul optiunii ,put” in conformitate cu Acordul aditional din 2009 si pretul optiunii ,put” pe
care Hansestadt Liibeck ar fi trebuit sa il pldteascd in temeiul Acordului de participare din 2005 se ridici astfel la
[...] EUR.

(91) in schimb, Infratil a renuntat la dreptul siu de a-si exercita optiunea ,put’ inainte de 22 octombrie 2009 si
a acordat companiei Hansestadt Liibeck drepturi de participare suplimentare. In plus, Infratil a pus la dispozitia
companiei Hansestadt Liibeck o scrisoare de intentie intre FLG §i Ryanair, in care ambele parti si-au confirmat
intentia de a creste numarul pasagerilor §i de a coopera cu privire la stabilirea unei baza Ryanair pe aeroportul
din Litbeck.

2.4. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA RYANAIR
2.4.1. Acordul din 2000

(92) Pand in 2000, FLG era un aeroport care depindea de venituri obtinute din activitdti aeronautice, generate din
zboruri charter si activitdti de aviatie generale. In 2000, aeroportul si-a schimbat modelul de afaceri, devenind un
aeroport pentru transportatori low-cost, unde se obtin venituri din activititi aeronautice §i de altd naturd
combinate.

(93) La 29 mai 2000, FLG a semnat cu Ryanair un acord privind serviciile aeriene (,Acordul din 2000”). Acordul din
2000 cu Ryanair a inclus o prevedere conform cireia Ryanair va pliti tarifele de acroport, iar aeroportul va plati
stimulente pentru sprijin comercial. Acordul din 2000 a fost previzut a intra in vigoare la 1 iunie 2000 si
a continua pand la 31 mai 2010.

(94)  Pentru ruta pand la Stansted, acroportul a evaluat costurile i veniturile dupd cum urmeaza:

Tabelul 4

Costurile si veniturile implicate in Acordul din 2000 din perspectiva FLG

Elemente ale acordului cu Ryanair <18 escalAe pe sdpta- 18 escalf pe sdpta-
mana mana
Costuri FLG in EUR
Sprijin comercial — costuri per pasager care soseste [...] [...]

Pand la 31 mai 2005 De la 1 iunie 2005

Venitul FLG in EUR

Taxele care trebuie plitite de Ryanair per avion [...] [..]
Taxele care trebuie plitite de Ryanair per pasager care soseste [...] [...]
Taxele nete care trebuie platite de Ryanair per pasager care soseste (taxe [...] [-..]

minus sprijinul comercial)
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Elemente ale acordului cu Ryanair < 18 escale pe sapta- > 18 escale pe sapta-

mana mana

Altele:

Taxa pe cifra de afaceri per bilet vindut de FLG [...]% [...]%

Comision aplicat cifrei de afaceri inregistrate din inchirieri auto [...]% [...]%

rezervate de FLG

Taxd pentru asigurarea pazei (plititd de Ryanair organismului gu- [...] [...]

vernamental corespunzitor) in EUR

2.4.2. Acordurile din 2010

(95) La 29 martie 2010, Ryanair si aeroportul din Litbeck au semnat Scrisoare de insotire nr. 1 la Acordul din 2000
care acoperd perioada de la 28 martie 2010 pand la 30 octombrie 2010. Aceastd scrisoare de insotire a prelungit
Acordul din 2000 pani la 30 octombrie 2010 si a introdus o noud platd a unui stimulent financiar per pasager
in valoare de [...] EUR, care urma si fie ficutd de citre FLG in favoarea companiei Ryanair, in plus fatd de plata
pentru servicii de comercializare prevdzutd in Acordul din 2000 in valoare de [...] EUR per pasager (sub
18 rotatii pe siptimand) sau [...] EUR pe pasager (peste 18 rotatii pe siptimani). intrucat Ryanair a efectuat
peste 18 rotatii pe siptimand, FLG urma sd pliteascd Ryanair o sumd totald de [...] EUR per pasager. Intrucat au
fost pastrate toate celelalte conditii din Acordul din 2000, tarifele pentru serviciile destinate pasagerilor per
pasager care pleacd, ce sunt plitibile companiei FLG, s-au ridicat la [...] EUR, tarifele de handling la rampi per
escald s-au ridicat la [...] EUR, tarifele de handling per pasager au fost de [...] EUR, iar taxele de securitate per
pasager au fost de [...] EUR.

(96) in octombrie 2010, a fost semnati scrisoarea de insotire nr. 2, care nu a pastrat conditiile din scrisoarea de
insotire din martie 2010, insd a revenit la calendarul de pliti pentru servicii de comercializare, astfel cum se
mentioneazd in acordul initial din 2000. Scrisoarea de insotire din octombrie 2010 a prelungit termenele
acordului din 2000 cu 3 ani, pand la 1 noiembrie 2013.

(97) In ziua in care s-a convenit asupra scrisorii de insotire nr. 1, si anume 29 martie 2010, FLG a semnat, de
asemenea, un acord de servicii de comercializare cu Airport Marketing Services Limited (denumitd in continuare
,AMS”), o filiald detinutd integral de Ryanair. Respectivul acord de servicii de comercializare a acoperit, de
asemenea, perioada de la 29 martie 2010 pand la 30 octombrie 2010 si prevede serviciile de publicitate care
trebuie si fie prestate de AMS pe site-ul www.ryanair.com in schimbul sumei de [...] EUR, platibild de citre FLG.

2.5. TAXE PENTRU DEGIVRAREA AERONAVELOR IN AEROPORT

(98) Taxele pentru degivrare sunt previzute intr-o schemd de tarifare speciald aplicabild tuturor companiilor aeriene
care utilizeazd aeroportul. Schema de tarifare speciald este un document separat de lista generald a tarifelor
aplicabile pe aeroport. Aceasta este actualizatd o datd la cativa ani. In schema de tarifare speciali se disting mai
multe categorii, §i anume degivrarea aeronavelor cu o greutatea maximi la decolare de 10 tone, dejivrarea
aeronavelor cu o greutate maximd la decolare de peste 10 tone, lichidul de degivrare si apa caldd, si prevede un
pret pentru fiecare dintre aceste categorii.

3. MOTIVELE PENTRU INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE

(99) In deciziile sale de initiere a procedurii din 2007 si 2012, Comisia a initiat investigatii privind un posibil ajutor
de stat acordat in favoarea FLG, Infratil si Ryanair, Wizz Air si a altor companii aeriene care opereazd zboruri
charter si care deservesc Globalis Reisen.

3.1. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA FLG

(100) Comisia a avut indoieli in ceea ce priveste acordul de transferare a pierderilor din 19 octombrie 1978 (denumit
in continuare ,acordul de transferare a pierderilor”), conform ciruia Hansestadt Liibeck a acoperit pierderile din
exploatare ale FLG in perioada 1978-2004, contractul de inchiriere a terenului si a infrastructurii acroportuare si
preluarea datoriilor neachitate. In plus, Comisia a avut suspiciuni cu privire la un posibil ajutor pentru investitii
acordat prin intermediul deciziei privind aeroporturile regionale din 2005 si presupusa incdlcare a acesteia, la
compensarea pierderilor incepand din noiembrie 2009, la finantarea investitiilor in infrastructurd realizate de
Hansestadt Liibeck si Land Schleswig-Holstein, precum si la subordonarea imprumuturilor acordate de actionari
companiei Hansestadt Liibeck la FLG. Referitor la aceste mdsuri, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la
problema daci, in conditii normale de piatd, un operator in economia de piati ar fi oferit, de asemenea, avantaje
similare in favoarea FLG.
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3.2. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA INFRATIL

(101) Atunci cind au fost vandute 90 % dintre actiunile FLG companiei Infratil, Comisia a avut indoieli cu privire la
compatibilitatea procesului de privatizare cu normele privind ajutoarele de stat. In plus, Comisia a suspectat
existenta unui posibil ajutor de stat la momentul renegocierii termenilor optiunii ,put” in 2008/2009.

3.3. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA RYANAIR

(102) Referitor la acordul din 2000 cu Ryanair si la scrisorile de insotire din martie si octombrie 2010, Comisia si-a
exprimat indoiala cu privire la problema daci acestea i-au conferit un avantaj selectiv companiei Ryanair si, prin
urmare, dacd au constituit un ajutor de stat.

3.4. TAXE PENTRU DEGIVRAREA AERONAVELOR I[N AEROPORT

(103) Comisia a avut indoieli cu privire la problema daci taxele pentru degivrare, percepute incepand din noiembrie
2009, au presupus un ajutor de stat, deoarece au existat indicii cd preturile percepute pentru degivrare erau mai
mici decit costurile suportate de aeroport.

4. OBSERVATII DIN PARTEA GERMANIEI
4.1. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA FLG

(104) Germania a subliniat faptul ci FLG nu mai existd. In cursul procesului de privatizare a aeroportului din Liibeck,
FLG a fuzionat cu Hansestadt Liibeck. Prin urmare, Hansestadt Liibeck a devenit succesorul universal al FLG si
toate creantele dintre FLG i Hansestadt Libeck au dispdrut. Prin urmare, Germania afirmi ci toate problemele
legate de un ajutor de stat intre Hansestadt Liibeck si FLG au rdmas fird obiect. In plus, Germania a formulat
observatii cu privire la masurile specifice, precizand ci toate masurile sunt in conformitate cu normele privind
ajutoarele de stat, deoarece acestea fie constituie un ajutor existent, fie respectd principiul operatorului economic
privat in economia de piatd.

— Acordul de transferare a pierderilor: Potrivit Germaniei, intrucit acordul de transferare a pierderilor a fost
incheiat in 1978 si s-a incheiat la 31 decembrie 2004, acesta nu poate fi supus investigatiilor. Dacd ar fi sd fie
calificat drept ajutor de stat, acesta nu ar constitui decat un ajutor existent. Germania a sustinut, de asemenea,
faptul cd acordul de transferare a pierderilor constituie o misurd de politicd economicd generald care nu poate
fi consideratd drept ajutor de stat. Potrivit Germaniei, acordul de transferare a pierderilor trece si testul
operatorului in economia de piatd, intrucdt mdsurile relevante erau previzute pentru a atrage companii
aeriene pe aeroport si a creste numdrul de pasageri.

— Contractul de inchiriere si preluare a imprumuturilor: Potrivit Germaniei, orice ajutor in legdturd cu masurile
respective ar constitui un ajutor existent. In plus, Germania a afirmat cd valoarea chiriei este in conformitate
cu standardele pietei, astfel cum a fost dovedit intr-un studiu independent realizat de Ernst & Young, care
a fost comandat de Hansestadt Liibeck inainte de vinzarea FLG companiei Infratil si care a fost pus la
dispozitia Comisiei de citre Germania. Referitor la preluarea imprumuturilor, Germania a afirmat cd toate
garantiile pentru datorii au fost furnizate exclusiv in cadrul prefinantdrii investitiilor in mdasuri de infras-
tructurd, care au fost finantate, in orice caz, ulterior prin plati efectuate in temeiul acordului de transferare
a pierderilor.

— Ajutor pentru investitii acordat companiei FLG in temeiul deciziei privind aeroporturile regionale din 2005 si
presupusa incdlcare a acesteia: Germania a afirmat c¢d masurile in cauzi nu au fost niciodatd puse in aplicare
sau cd intrd in sfera publica.

— Compensarea pierderilor suportate de FLG incepand din noiembrie 2009: Germania a afirmat cd finantarea
FLG de citre Hansestadt Liibeck incepand din 2009 este in conformitate cu normele UE privind ajutoarele de
stat, intrucdt FLG nu exercita o activitate economicd, deoarece activititile sale vizau servicii care se incadrau in
sfera serviciilor publice sau servicii de interes economic general.

— Finantarea investitiilor in infrastructurd realizate de Hansestadt Liibeck si Land Schleswig Holstein: Germania
a sustinut cd finantarea investitiilor in infrastructurd vizeazd servicii de interes public sau servicii care intrd in
sfera serviciilor publice si, prin urmare, investitiile respective sunt in conformitate cu normele privind
ajutoarele de stat, astfel cum se prevede in orientdrile din 1994 privind sectorul aviatiei (') (asa cum este cazul
compensdrii pierderilor incepand din 2009).

(") .Aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE i a articolului 61 din Acordul privind SEE la ajutoarele de stat din sectorul aviatiei”
(10 C 350,10.12.1994, p. 5
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— Subordonarea imprumuturilor acordate de actionarii Hansestadt Liibeck companiei FLG: Germania a afirmat
cd acordul de subordonare a Hansestadt Liibeck in favoarea FLG este o practici de piatd obisnuitd si nu
conferd niciun avantaj companiei FLG.

4.2. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA INFRATIL
4.2.1. Vénzarea actiunilor detinute in FLG

(105) Germania a sustinut cd pretul de vinzare convenit este in conformitate cu standardele pietei. Germania a afirmat,
de asemenea, faptul cd procedura de licitatie pentru achizitionarea a 90 % din actiunile FLG a fost deschis3,
transparentd, nediscriminatorie si necondi;ionaté. Germania a afirmat ci o renegociere a acordului, ca urmare
a deciziei OVG Schleswig din 18 iulie 2005 ('), nu a modificat rezultatul procedurii de licitatie, si anume acela cd
oferta companiei Infratil a fost singura ofertd depusd si oferta cu cel mai mare preg. Potrivit Germaniei, lansarea
unei noi cereri de exprimare a interesului dupi emiterea hotararii judecitoresti ar fi fost inutild si neavantajoass,
intrucat la momentul respectiv situatia era chiar §i mai putin atractivd pentru potentialii ofertanti decat inainte.

(106) Germania a afirmat cd nu existd niciun motiv pentru a lansa o noud cerere de exprimare a interesului, intrucat
prin decizia OVG Schleswig s-a modificat valoarea aeroportului, insd nu si obiectul efectiv al procedurii de licitatie.
Mai mult decat atdt, Germania este de pirere cd trebuie si fie posibili o modificare a acordurilor in orice
moment. Aceste argumente au fost justificate prin trimitere la legislatia germand privind achizitiile publice.

(107) Mai mult decat atat, Germania a afirmat c3, astfel cum se concluzioneazd in raportul de expertizd intocmit de
Ernst & Young, conditiile privatizarii reflectd valoarea de piatd actuald a FLG, aceasta depdsind, de departe,
rezultatele economice ale unei eventuale lichidari.

4.2.2. Acordul aditional din 2009 si renegocierea optiunii ,put” — Preluarea pierderilor, a investitiilor i
a altor costuri ulterioare

(108) Germania a afirmat cd acordul dintre Infratil si Hansestadt Liibeck trebuie si fie evaluat in contextul situatiei
juridice §i economice a aeroportului din Liibeck din 2009. Aceasta include acordul de urbanism in asteptare,
cauzele aflate pe rolul instantelor, care implicd aeroportul, si criza economici si financiard.

(109) Germania a contestat afirmatia conform cdreia a existat un avantaj pentru Infratil, deoarece pretul pentru
optiunea ,put” a fost deja negociat in contextul acordului initial cu Infratil in 2005 in cadrul unei proceduri de
licitatie publice, transparente si nediscriminatorii. Germania a sustinut ci cresterea moderatd a preturilor in 2009,
comparativ cu suma convenitd in 2005, ar trebui si fie considerati ca fiind proportionald cu contraperformantele
Infratil.

(110) Germania a afirmat ci preluarea pierderilor a fost mai avantajoasi din punct de vedere economic decit
consecintele exercitirii de citre Infratil a optiunii sale ,put”. In primul rand, Germania a subliniat ci inchiderea
aeroportului nu este o optiune, deoarece exploatarea acroportului in regim permanent este o obligatie de serviciu
public. In al doilea rand, nu ar fi fost posibil sd se giseascd un nou investitor privat intr-un termen rezonabil,
intrucat ar fi fost necesard o procedurd de achizitii la nivelul Uniunii. O astfel de procedurd consumi timp
(aproximativ 12 luni) si resurse.

4.3. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA RYANAIR
4.3.1. Acordul din 2000

(111) Potrivit Germaniei, nu a existat niciun avantaj economic pentru Ryanair. Germania a afirmat ci un operator
privat comparabil cu FLG ar fi acceptat acordul cu Ryanair in conditii similare. Atunci cand a incheiat acordul din
2000, FLG a urmat strategia de a deveni rentabild pe termen lung. In acest context, Germania a sustinut ci
strategia economicd a aeroporturilor este, de obicei, bazatd pe activititi din domeniul aeronautic si din alt
domeniu, inclusiv pe gestionarea magazinelor, a restaurantelor si a spatiilor de parcare. Prin urmare, in opinia
Germaniei, este rentabil si se ofere tarife de aeroport scdzute tuturor companiilor aeriene in vederea cresterii
numdrului de pasageri si pentru a asigura o crestere semnificativd in sectorul non-aeronautic, ceea ce poate
compensa veniturile reduse din sectorul aeronautic.

(") Oberverwaltungsgericht Schleswig; 4MR1/05.
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(112) Germania a afirmat in plus faptul cd recrutarea de companii aeriene care oferd servicii regulate prezintd mai
multe avantaje. In mod specific, Germania a sustinut ci aeroportul se poate astepta ca respectivele companii
aeriene si nu incheie un acord cu aeroporturi concurente in viitor. In plus, era de asteptat ca aeroportul si atragd
si alte companii aeriene.

(113) Germania si-a bazat argumentul privind respectarea conditiilor de pe piatd pe raportul de expertlza al Ernst &
Young. In plus Germania a subliniat ci actionarul majoritar privat Infratil a continuat si sprijine strategia
mentionatd in considerentul 112 si dupd privatizarea aeroportului.

(114) Germania a sustinut cd strategia economici din 2000 este valabild dintr-o perspectivd ex post. Numdrul de
pasageri a crescut considerabil, Ryanair a adiugat noi destinatii si aeroportul din Litbeck a reusit sd dobandeascd
noi companii aeriene precum Wizz Air. Germania a afirmat ci acordul cu Ryanair a fost esential pentru atragerea
investitorului privat Infratil.

(115) Germania a mai afirmat faptul cd nu existd un avantaj selectiv pentru Ryanair, intrucit FLG ar fi oferit aceleasi
conditii oricdrei alte companii aeriene interesate.

(116) De asemenea, Germania este de pdrere cd presupusele avantaje acordate companiei Ryanair nu pot fi imputate
statului datoritd hotdrarii date in cauza Stardust Marine ('). Potrivit Germaniei, FLG a actionat cu autonomie si
fara exercitarea vreunei influente din partea statului inainte, in timpul si dupd incheierea acordului din 2000. Mai
mult decat atat, Germania a afirmat cd FLG nu este integratd in structurile administratiei publice. In cele din
urmd, Germania a afirmat cd supravegherea de citre autoritdtile publice a conducerii FLG este limitatd la
chestiuni legate de aviatie si de misiunea de serviciu public si nu include activitdti de gestionare a activitdtii. De
asemenea, Germania a sustinut cd Hansestadt Liibeck si, in special, consiliul de supraveghere al FLG nu au fost
implicati in decizia privind acordul din 2000, astfel cum a fost confirmat in procesul-verbal al reuniunii
consiliului de supraveghere din 11 iulie 2000 si intr-o confirmare scrisd din partea fostului director general al
FLG.

(117) In plus, Germania a afirmat cd acordul din 2000 nu denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta si nu
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre, intrucat nu existd o adevdratd relatie concurentiald intre
aeroportul din Libeck si alte aeroporturi.

4.3.2. Acordurile din 2010

(118) Germania a declarat cd scrisoarea de insotire nr. 1 respectd conditiile pietei si cd nu oferd un avantaj companiei
Ryanair. Germania a sustinut, ficand trimitere la cauza Helaba I (3), cd nu existd niciun avantaj atunci cand alti
operatori de aeroporturi regionale oferd Ryanair conditii similare. In plus, Germania a sustinut faptul ci acest
lucru a fost dovedit prin analiza comparativd a Ryanair.

(119) Germania a sustinut ca transportatorn low-cost, precum Ryanair si Wizz Air, au mai putine cerinte in ceea ce
priveste serviciile de handling la sol si serviciile de infrastructurd. in primul rand, sunt necesare mai putine ghlsee
de imbarcare, deoarece existd P051b111tatea de imbarcare online pentru zborurile companiei Ryanair si se
transportd mai putine bagajele. In al doilea rand, nu existd autobuze de pasageri. in al treilea rand, avand in
vedere cd distantele de parcurs pe jos pand la aeroportul din Liibeck sunt mai scurte, durata la sol a aeronavelor
Ryanair este mai scurtd. In al patrulea rand, intrucat nu existd zboruri de transfer, nu sunt necesare facilititi
pentru transfer. In final, intrucat echipajul de zbor se ocupd deseori de curitenie in interiorul aeronavei, cererea
pentru servicii de curdtenie la sol este redusa.

(120) Germania a sustinut ci statului nu i se imputd nimic, folosind aceleasi argumente ca si in cazul acordului din
2000.

(121) Germania a subliniat ¢ scrisoarea de insotire nr. 2 reprezintd o extindere a acordului din 2000 si ¢ aceasta nu
a modificat semnificativ acordul din 2000. Intrucit acordul din 2000 respectd cerintele pietei, scrisoarea de
insotire nr. 2 ar fi in aceeasi situatie.

(122) In cele din urmd, Germania a afirmat ci nu existd niciun impact negativ asupra concurentei sau a schimburilor
comerciale, deoarece aeroportul din Litbeck este un aeroport regional de dimensiuni reduse care nu se afld in
concurentd cu aeroportul din Hamburg.

(") Cauza C-482[99, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), ECLIEU:C:2002:294.
(3) CauzaT-163/05, Bundesverband deutscher Banken/Comisia (Helaba I), ECLLEU:T:2010:59.
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4.4, TAXE PENTRU DEGIVRAREA AERONAVELOR IN AEROPORT

(123) Germania a afirmat ci taxele pentru degivrare nu sunt negociate individual, ci se bazeazd pe o schemd de servicii
speciale, care este aplicabild tuturor companiilor aeriene. De asemenea, Germania a mentionat ¢ nu existd niciun
ajutor de stat, intrucat nu existd elementele de bazi ale unui astfel de ajutor. In pr1mu1 rand, taxele nu au fost

selective. In al doilea rand, taxele nu au fost imputabile statului, ceea ce este confirmat prin faptul ci Infratil si
Yasmina, doi investitori privati, au fost responsabili pentru stabilirea taxelor respective pe durata operdrii de citre
acestia a aeroportului pentru o perioadd considerabild de timp. In al treilea rand, nu a existat niciun avantaj.
Investitorii privati Infratil si Yasmina au hotdrat si nu modifice schema serviciilor speciale, ceea ce este un indiciu
al faptului cd taxele pentru degivrare au fost in conformitate cu cerintele pietei.

5. OBSERVATII DIN PARTEA TERTILOR
5.1. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA FLG

(124) in ceea ce priveste un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG, cea mai mare parte a pirtilor care au
prezentat observatii au fost de acord cu Germania in aceastd chestiune. In mod specific, Ryanair, FLG, IHK
Litbeck si ADV.

(125) Pirtile terte care nu au fost de acord au fost SGF, BDF si doud persoane fizice, Peter C. Klanowski si Horst
Conrad. Aceste pdrti au sustinut cd FLG a beneficiat de ajutor de stat din partea Hansestadt Liibeck:

— Acordul de transferare a pierderilor: SGF a afirmat faptul cd o obligatie de serviciu public pentru operarea
aeroportului este impusd numai pentru aviatia generald, fird a include aviatia comerciald. Contrar a ceea ce
a afirmat Germania, SGF a fost de pdrere ci aeroporturile din Germania pot fi inchise la cererea operatorului
aeroportului. SGF a afirmat, de asemenea, ci atdt chiria plititd de FLG pand in 2006, ct si chiria platitd
ulterior sunt prea scizute.

— Contractul de inchiriere si de preluare a imprumuturilor: Potrivit BDF, faptul c¢d Germania nu a reusit sd
furnizeze Comisiei suficiente informatii constituie un indiciu al existentei ajutorului.

— Un posibil ajutor pentru investitii acordat in favoarea FLG prin decizia privind aeroporturile regionale din
2005 si presupusa incdlcare a acesteia: contrar afirmatiilor din decizia de initiere a procedurii, SGF a afirmat
cd s-a acordat prematur ajutor aeroportului, intrucit nu exista incd o decizie privind acordul de urbanism.
Potrivit SGF, s-a creat astfel un avantaj pentru aeroportul din Liibeck fatd de alte aeroporturi, din punctul de
vedere al timpului, care a amenintat concurenta pe piatd. In legdturd cu un posibil ajutor acordat pentru
mdsuri de infrastructurd, SGF si Klanowski sunt de pdrere cd unele dintre masuri (si anume finantarea unor
sisteme de ingridire de securitate, de iluminat si de aterizare instrumentald) trebuie si fie considerate drept

ajutoare de exploatare. In plus, SGF a afirmat cd misurile respective nu indeplinesc criteriile privind contabi-
litatea si raportarea. financiard, astfel cum sunt definite in hotararea (') Altmark de citre Curtea de Justitie. in
plus, SGF este de parere cd misurile nu urmiresc un obiectiv de interes general clar definit. In plus, nu existd
perspective satisficitoare pe termen mediu pentru utilizarea infrastructurii. In cele din urma, SGF a afirmat ci
nu existd acces la noua infrastructurd in mod egal si nediscriminatoriu, chiar si in contextul noii liste de tarife,
intrucat numai Ryanair poate indeplini criteriile pentru a beneficia de cele mai mici tarife.

— Finantarea investitiilor in infrastructurd realizate de Hansestadt Litbeck si Land Schleswig Holstein: SGF
a afirmat, de asemenea, ci investitiile viitoare au fost calculate pe baza unor ipoteze eronate si cd, prin
urmare, acestea au fost excesive. In afari de faptul ci aeroportul nu a reusit si genereze o crestere
a numdrului de pasageri, SGF a addugat cd aeroportul nu a reusit si isi controleze pierderile. Ficand referire la
conceptul nord-german privind traficul aerian (,Norddeutsches Luftverkehrskonzept”), SGF afirmd cd toate
aeroporturile mai mari din Germania de Nord (inclusiv Hamburg) dispun de capacititi ample. Se afirmi cd nu
existd blocaje in ceea ce priveste capacititile disponibile, cel putin pana in 2030. In plus, investitiile, in special
sistemul de aterizare instrumentald, nu pot fi considerate ca fiind o compensare a unui serviciu public.
Potrivit SGF, investitia in acest sistem era in interesul economic al FLG pentru a permite indeplinirea de citre
aceasta a obiectivelor sale economice pe termen mediu.

— Subordonarea imprumuturilor acordate de actionarii Hansestadt Libeck companiei FLG: SGF este de parere cd
aeroportul din Litbeck este o ,intreprindere in dificultate”, fiind in aceastd situatie in perioada 2008/2009. In
acest sens, contract de subordonare este consideratd de citre SGF drept un instrument important pentru
prevenirea insolventei. Potrivit SGF, subordonarea imprumuturilor actionarilor s-a ridicat la [...] EUR.

(') Cauza C-280/00, Altmark Trans GmbH und Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, ECLLEU:
C:2003:415.
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5.2. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA INFRATIL
5.2.1. Viénzarea actiunilor detinute in FLG
5.2.1.1. Infratil

(126) Infratil a afirmat cd actiunile in FLG au fost cumpdrate in cadrul unei proceduri de achizitii desfasurate la nivelul
Uniune, deschise, transparente si nediscriminatorii. In plus, pretul de achizitie este echivalent cu valoarea de piatd
a 90 % dintre actiunile FLG in situatia datd. Prin urmare, acordul de participare din 2005 nu a cuprins elemente
ale ajutorului de stat. Infratil a addugat ci a oferit cea mai bund ofertd, care nu poate fi modificati ca urmare
a faptului cd Hansestadt Liibeck si Infratil au incheiat 0 a doua rundad de negocieri pentru modificarea termenilor
acordului initial.

5.2.1.2. Ryanair

(127) Potrivit Ryanair, privatizarea a fost realizatd in cadrul unei proceduri de licitatie deschise, transparente si nediscri-
minatorii, astfel cum a fost dovedit printr-un raport de expertizd intocmit de Ernst & Young. In aceastd privintd,
Ryanair a evidentiat reputatia si independenta Ernst & Young. Potrivit Ryanair, inchiderea aeroportului nu ar fi
fost o optiune din motive economice si politice.

5.2.1.3. Schutzgemeinschaft

(128) 1In ceea ce priveste acordarea unui posibil ajutor de stat in legdturd cu privatizarea FLG, SGF a exprimat indoieli
serioase cu privire la compatibilitatea pretului de achizitie cu pretul standard al pietei. In plus, SGF a sustinut cd
acordul continea garantii acordate de Hansestadt Liibeck, care sunt de asemenea relevante in contextul ajutorului
de stat.

5.2.2. Acordul aditional din 2009 si renegocierea optiunii ,put” — Preluarea pierderilor, a investitiilor si
a altor costuri ulterioare

5.2.2.1. Infratil

(129) Infratil a explicat ci acordul aditional din 2009 trebuie si fie interpretat in contextul acordului de participare din
2005 si al conditiei de obtinere a acordului de urbanism. intruct acordul de urbanism nu a fost obtinut in cele
din urmi din cauza hotdrarii date in cauza OVG, Infratil a anuntat ci isi va exercita optiunea ,put” in 2008.
Singura optiune pentru ca Hansestadt Liibeck sd impiedice Infratil sd facd acest demers a fost acordul aditional
din 2009.

(130) Infratil a afirmat cd optiunea aleasi de Hansestadt Liibeck indeplineste cerintele pietei. Dacd Infratil si-a fi
exercitat optiunea ,put’, HL ar fi trebuit si suporte toate costurile §i pierderile care decurg din operarea
aeroportului din Liibeck incepand din 31 decembrie 2008. O revanzare aeroportului unui investitor privat nu ar
fi fost posibild intr-o perioadd scurtd de timp, iar inchiderea aeroportului nu era o optiune pentru Hansestadt
Litbeck, din cauza unei obligatii prevdzute in dreptul public si din motive financiare. In plus, plecarea Infratil ar fi
determinat compania Ryanair sd reducd sau sa inceteze oferirea de servicii pe aeroportul din Litbeck. Prin urmare,
Infratil a afirmat cd pierderile din exploatare ale FLG ar fi fost mai mari dacd Infratil si-ar fi exercitat optiunea
~put”.

(131) Infratil a afirmat cd diferenta dintre pretul optiunii ,put” platit in conformitate cu acordul aditional din 2009 si
pretul optiunii ,put” care ar fi fost plitibil in ianuarie 2009 a fost determinatd de performantele convenite de
citre pdrti. Hansestadt Litbeck ar fi trebuit si acopere toate sumele suplimentare, cu exceptia a doud dintre
acestea, in orice caz dupd deprivatizare, ceea ce a condus la concluzia cd acordul aditional din 2009 a constituit
cea mai economicd decizie (,wirtschaftlich”).

(132) Infratil a mai sustinut ci sumele suplimentare nu constituie un avantaj pentru Infratil. in primul rand, acoperirea
suplimentard a pierderilor din 2009 nu ar fi trebuit sd fie platitd de cdtre Infratil dacd aceasta si-ar fi exercitat
optiunea ,put”. In al doilea rind, obligatia Hansestadt Liibeck de a plati dobandi pentru imprumuturile acordate
de actionari, pentru perioada cuprinsd intre 1 ianuarie 2009 si 22 octombrie 2009, nu poate fi consideratd ca
fiind un avantaj economic, intrucit Infratil ar fi putut obtine aceleasi profituri, sau chiar profituri mai mari, din
incasirile aferente optiunii ,put” in ianuarie 2009. Intr-un scenariu ipotetic, Infratil ar fi utilizat incasirile pentru
rambursarea datoriilor existente pentru a economisi dobanda. In plus, companiei Infratil nu i s-a conferit niciun
avantaj, intrucat nu exista asteptarea ca aeroportul din Liibeck sd obtind profituri pe termen scurt, ci mai degrabd
sd inregistreze pierderi in continuare.
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(133) Infratil a sustinut cd exercitarea optiunii ,put” nu ii permitea acesteia si restabileascd situatia ex quo ante in
totalitate, deoarece Infratil a trebuit si suporte anumite pierderi (diferenta dintre pierderile din exploatare
aprobate si pierderile din exploatare efective) fird compensare.

(134) Chiar si in cazul in care Comisia ar considera cd renegocierea optiunii ,put” ar constitui un ajutor de stat, Infratil
considerd ci aceasta este in conformitate cu piata internd. in cazul in care Comisia ar constata ci Hansestadt
Liibeck i-a acordat ajutor companiei Infratil prin preluarea pierderilor suportate de FLG in 2009, potrivit Infratil,
un astfel de ajutor nu ar fi fost decit o compensare a pierderilor suportate in cadrul furnizdrii serviciilor de
interes economic general.

5.2.2.2. Hansestadt Liibeck

(135) Hansestadt Liibeck a sustinut cd acordul de preluare a pierderilor a fost alternativa cel mai putin costisitoare si cel
mai putin riscantd. Acest lucru este justificat mai ales prin obligatia legald a Hansestadt Liibeck de a opera
aeroportul in conformitate cu punctul 45 alineatul (1) din Regulamentul german privind autorizarea traficului
aerian  (Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung, denumit in continuare ,LuftVZO”). Prin urmare, inchiderea
aeroportului nu ar fi fost o optiune. In plus, inchiderea aeroportului ar fi consumat prea mult timp si resurse.

(136) in plus, Hansestadt Liibeck a reamintit Comisiei c3 nici Hansestadt Liibeck, nici Infratil nu au avut o experientd
anterioard cu privatizarea aeroportului. Aceasta poate conduce la anumite erori de calcul, insd cu sigurantd nu la
concluzia ci niciuna dintre pirti nu a actionat in conformitate cu principiile pietei. In plus, Hansestadt Liibeck
a sustinut cd Infratil a fost singurul ofertant in contextul privatizdrii si, prin urmare, puterea de negociere
a Hansestadt Liibeck a fost redusa la minimum.

5.2.2.3. Schutzgemeinschaft

(137) SGF a sustinut cd acordul aditional din 2009 constituie un ajutor nou, ceea ce a determinat existenta unui avantaj
pentru Infratil. Ar fi trebuie si fie notificat faptul cd ajutorul depdseste pragul de minimis, insi Germania nu
a facut acest lucru.

(138) Potrivit SGF, Infratil a beneficiat in mod clar de un avantaj ca urmare a incheierii acordului aditional din 2009. In
ceea ce priveste testul operatorului in economia de piatd, SGF a subliniat faptul ci nu trebuie si fie luat in
considerare impactul pozitiv al unui acord asupra regiunii. In acest context, SGF a afirmat ci aeroportul din
Libeck nu are perspective de rentabilitate. SGF a addugat cd FLG ar fi putut sd prevind insolventa doar la
inceputul anului 2008 datoritd concesiilor ficute de Infratil. SGF nu a fost de acord cu faptul ci s-a trecut testul
operatorului economic privat, Intrucit niciun investitor privat nu ar fi fost dispus sd opereze in continuare cu
astfel de pierderi, asa cum o indicd exercitarea optiunii ,put” a Infratil.

(139) Referitor la inchiderea aeroportului, SGF a sustinut cd Hamburg dispune de suficiente capacititi pentru a opera
fard ca aeroportul din Litbeck si fie un aeroport de rezervd. In plus, potrivit SGF, costurile pentru inchidere au
fost supraestimate de citre FLG. Tabelul 5 a fost considerat drept unul mai realist, chiar dacd, potrivit SGF, ar
putea fi incd o supraestimare:

Tabelul 5

Costurile pentru inchiderea aeroportului din Liibeck, astfel cum au fost prezentate de

Schutzgemeinschaft
Costuri fn mii EUR
Costurile lichidatorului [...]
Pierderile curente pentru continuarea temporard pand in 2010/2011 [...]
Plan social [-]
Rambursarea subventiilor [...]
Costurile auditorului [...]
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(140) n plus, SGF pune sub semnul intrebarii presupusa obligatie de a opera aeroportul ca serviciu public, intrucat
autorizatia de a opera aeroportul nu conduce la furnizarea unui serviciu de interes economic general. O astfel de
autorizatie poate fi anulata.

5.2.2.4. Ryanair

(141) Ryanair a sustinut cd diferenta dintre preturile optiunii ,put” convenite in 2005 si 2009 si pretul efectiv al
optiunii ,put” plitit de Hansestadt Liibeck ar fi putut rezulta dintr-o serie de factori precum evolutiile de la
nivelul preturilor activelor. Conditiile economice care au predominat in 2005 au fost mult mai favorabile decat in
2009 si este posibil ca diferenta de pret s fi reflectat acest lucru.

5.3. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA RYANAIR
5.3.1. Acordul din 2000
5.3.1.1. Ryanair

(142) Conform celor afirmate de Ryanair, contractul cu FLG a fost incheiat pe baza unor considerente economice.
Aeroportul din Liibeck a fost considerat un aeroport secundar viabil pe langa aeroportul din Hamburg, iar orasul
Liibeck ca atare era considerat a fi o destinatie culturald de valoare. In plus, pe aeroportul din Liibeck au fost
lansate servicii pentru a asigura o bazd de costuri reduse §i a analiza datele demografice, astfel incit si se
stabileascd dacd existd o zond suficientd in jurul unui nou aeroport. Chiar dacd Ryanair nu a reusit sd ofere un
plan de afaceri pentru a-si justifica decizia de a lansa servicii pe aeroportul din Liibeck, Ryanair a subliniat ci un
astfel de plan de afaceri nu se impune, in general, din partea unui investitor privat in economia de piatd. Ryanair
a explicat cd serviciile sale de pe aeroportul din Litbeck au fost intrerupte din considerente comerciale, inclusiv
cregteri ale costurilor §i un randament mai mic decat cel anticipat (ca urmare a recesiunii economice).

(143) Ryanair a afirmat ci aeroporturile regionale din Uniune se afla intr-o pozitie dificild pe piatd. Prin urmare, trebuie
sd fie luate in considerare atat veniturile aeroportului provenite din activitdti aeronautice, cat si cele de altd
naturd, aceasta fiind denumitd ,abordarea bazatd pe incasarea unicd”. Intrucat contractele cu Ryanair promit, de
reguld, un numdr mare de pasageri, aceste relatii de afaceri contribuie adeseori la cresterea nivelului de
recunoastere a aeroportului si la atragerea altor companii aeriene, precum si a furnizorilor cu amdnuntul si
a altor prestatori de servicii. In plus, Ryanair a afirmat ci existd dovezi solide conform cirora cresterea numdrului
de pasageri ar genera cresterea veniturilor provenite din alte activitdti decit cele acronautice. Drept dovadd in
acest sens, Ryanair a prezentat urmdtorul tabel:

Tabelul 6

Veniturile din alte activitdti decit cele aeronautice ca procent din venitul total in cazul unor
aeroporturi selectate

milioane GBP 2010/11 (%)
Bournemouth [...]
Liverpool [...]
Leeds Bradford [...]
Humberside [...]
Doncaster Sheffield [...]
Exeter [...]
Bristol [...]
Luton [.-.]
Manchester [...]
Belfast International [...]
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milioane GBP 2010/11 (%)
East Midlands [...]
Newecastle [...]
Birmingham [...]
Glasgow -]
Cardiff [...]
Stansted [-]
Edinburgh [...]
Aberdeen [...]
Southampton [...]
Media [...]

Sursa: Indicator de performantd pentru aeroporturile din Regatul Unit.

(144) Ryanair a sustinut c, din punctul de vedere al unui operator economic privat in economia de piatd, orice ofertd
comerciald va constitui, in mod normal, o imbundtitire fatd de situatia actuald la vremea respectiva, atdt timp cat
se asteaptd ca avantajele marginale si depaseasci costurile marginale ale acesteia. In plus, Ryanair a sustinut ci
trebuie s3 se tind seama de faptul ¢ a redus in mod semnificativ cerintele fatd de alte companii aeriene, dat fiind
modelul de afaceri si eficienta operationald a acesteia.

(145) Pentru a oferi mai multe elemente de probd pentru conformitatea acordului siu din 2000 cu cerintele pietei,
Ryanair a efectuat o comparatie intre aeroporturi de dimensiuni si cu situatii comparabile cu cele ale aeroportului
din Libeck. Elemente de comparatie sunt aeroportul din Bournemouth, aeroportul din Grenoble, aeroportul din
Knock, aeroportul din Maastricht, aeroportul din Nimes si aeroportul din Prestwick. Conform unei comparatii
intre taxele plitite de Ryanair la aeroporturile indicate ca elemente de comparatie, costurile suportate de Ryanair
pe aeroportul din Liibeck au fost, in general, mai mari decit nivelul mediu al costurilor de pe aeroporturile
indicate ca elemente de comparatie, atit la nivelul celor inregistrate per pasager, cit si al celor inregistrate pe
escald. Ryanair a indemnat Comisia ca, in evaluarea sa dacd acordul din 2000 respectd principiul operatorului
economic privat in economia de piatd, sd tind cont de analiza comparativd mai mult decit de analiza rentabi-
litatii.

(146) Un raport intocmit de Oxera calculeazd valoarea actualizatd netd (,VAN”) a acordului din 2000. in raport se

calcul.

5.3.1.2. Air Berlin

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

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

(149) in plus, Air Berlin a ficut referire la inchiderea aeroportului din Liibeck pentru 6 zile, de la 19 aprilie 2004,
pentru a-si sustine argumentele conform cdrora Ryanair a plitit pe nedrept taxe scizute si a existat o concurentd
intre Litbeck si Hamburg. In perioada in care aeroportul a fost inchis, Ryanair a trebuit s3 isi transfere traficul de
pe aeroportul din Liibeck pe aeroportul din Hamburg. Ca urmare a cresterii tarifelor de aeroport pe aeroportul
din Hamburg, Ryanair a suportat costuri suplimentare in valoare de [...] EUR, pentru care Ryanair a emis
o facturd citre FLG. Prin urmare, Air Berlin a subliniat cd Ryanair a obtinut deja un avantaj de [...] EUR fatd de
companiile aeriene care operau pe aeroportul din Hamburg in decurs de 6 zile.
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(150) Air Berlin si-a sustinut in continuare argumentul punand la dispozitie un tabel cu numadrul de pasageri si zboruri
efectuate inainte (pand in 1999) si dupd (incepand din 2000) ce Ryanair a inceput si opereze zboruri pe
aeroportul din Litbeck:

(151)

(152)

(153)

Tabelul 7

Tabelul cu numdrul de pasageri si zboruri intocmit de Air Berlin

Numdrul de pasageri (persoane)

Circulatia aeronavelor

1997 34 132 [...]
1998 60 520 [...]
1999 48 522 [...]
2000 142 586 [...]
2001 192 726 [...]
2002 244 684 [...]
2003 514 472 [...]

Conform tabelului 7, a existat o crestere semnificativd a numdrului de pasageri in 2000, atunci cdnd Ryanair
a Inceput si ofere zboruri de pe aeroport. Air Berlin a declarat ci rata de 97 % dintre pasagerii respectivi poate fi
datoratd companiei Ryanair. Acest lucru este pus in perspectivd cu pierderile inregistrate de FLG inainte (pand in
1999) si dupd (incepand din 2000) ce Ryanair si-a inceput activitatea pe aeroportul din Liibeck:

Tabelul 8

Tabel care prezintd pierderile FLG, intocmit de Air Berlin

FLG Pierderi (in EUR)
1999 [..]
2000 [.]
2001 [..]
2002 [..]
2003 [...]
Total [...]

Pe baza tabelului 7 si a tabelului 8, Air Berlin a sustinut cd, desi numdrul de pasageri aproape s-a dublat intre
2002 si 2003, pierderile au crescut in perioada de timp respectivd cu mai mult de [...] EUR. In plus, Air Berlin
a precizat cd FLG a acordat companiei Ryanair conditii preferentiale, reduceri si restituiri, precum si alte plati.
Taxele plitite de Ryanair pentru faptul ci utilizeazi aeroportul din Liibeck au fost mai mici decit taxele previzute
in lista tarifelor de aeroport in vigoare la momentul respectiv. In plus, Air Berlin a afirmat ci Ryanair oferea
servicii de comercializare fird a depinde de costurile de comercializare. Potrivit Air Berlin, beneficiile pentru
servicii de comercializare plitite companiei Ryanair par a nu avea legdturd cu cheltuielile efective de comercia-
lizare suportate de Ryanair.

Prin urmare, Air Berlin crede ci acordul din 2000 incheiat intre FLG si Ryanair nu a indeplinit cerintele pietei.
Potrivit Air Berlin, aeroportul din Liibeck este operat mai degrabd din considerente de politicd regionald, decit

pentru rentabilitate.
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(154) Potrivit Air Berlin, disponibilitatea unor conditii preferentiale pentru Ryanair pe aeroportul din Liibeck, pe de
o parte, si modalitatea si conditia privatizirii conditionate a aeroportului, pe de altd parte, nu prea pot fi
analizate separat. Air Berlin nu considerd cd acordul de participare cu Infratil este o dovadd a conformititii cu
principiul operatorului economic privat in economia de piatd, deoarece este inclusd o optiune ,put”. Dimpotrivi,
Air Berlin este de pdrere cd un operator in economia de piatd ar fi lansat o noud procedurd de ofertare pentru
aeroport in 2005.

(155) In plus, Air Berlin a afirmat ci acordul cu Ryanair i-a fost imputat Germaniei. Conform statutului FLG, consiliul
de supraveghere trebuie sd isi dea acordul pentru taxele aferente utilizdrii aeroportului (punctul 12 din statut).
Patru dintre cei sase membri ai consiliului de supraveghere sunt alesi de Hansestadt Liibeck. Prin urmare, Air
Berlin a concluzionat ci responsabilitatea ar putea sd ii apartind companiei Hansestadt Litbeck. Air Berlin este de
pdrere cd anumite declaratii ale reprezentantilor-cheie ai FLG sunt dovezi in plus privind imputabilitatea acordului
in discutie.

5.3.1.3. Infratil

(156) Referitor la un posibil ajutor de stat acordat companiei Ryanair, Infratil a declarat cd acordul din 2000 era solid
din punct de vedere economic, un atu important pentru dezvoltarea aeroportului si in deplind conformitate cu
principiul operatorului economic privat in economia de piatd. De asemenea, Infratil este de parere cd acordul din
2000 si punerea in aplicare a acestuia nu sunt imputabile companiei Hansestadt Liibeck sau altor entitdti ale
statului. Nici Hansestadt Liibeck, nici consiliul de supraveghere nu a emis ordine sau orientdri pentru adoptarea
acordului din 2000, si nici nu a controlat adoptarea respectiva.

5.3.1.4. Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften

(157) BDF este de pdrere cd conditiile oferite companiei Ryanair de citre FLG nu sunt compatibile cu piata internd,
deoarece acestea nu indeplinesc cerintele de transparentd si nediscriminare §i nu contin sanctiuni in cazul in care
Ryanair nu isi indeplineste obligatiile in temeiul acordului din 2000.

(158) Potrivit BDF, derogirile discriminatorii de la listele efective de taxe in favoarea unei anumite companii aeriene
conduc la denaturarea puternicd a concurentei si la o redistribuire subventionatd a pasagerilor in cadrul aceleiasi
aglomeriri, ceea ce este lipsit de logicd pentru economia globald. In plus, BDF a afirmat cd o msurd trebuie si fie
adusid la cunostinta Comisiei in cazul in care nu se poate exclude faptul cd masura respectivd implicd un ajutor de
stat. BDF a afirmat cd, in anumite conditii, este posibil din punct de vedere legal si se inchidd un aeroport
german la cererea operatorului.

5.3.2. Acordurile din 2010
5.3.2.1. Flughafen Liibeck GmbH

(159) FLG a afirmat cd masura nu a fost imputabild Germaniei, intruct acordurile din 2010 au fost negociate de FLG
in mod autonom.

5.3.2.2. Ryanair
(160) Ryanair a sustinut cd acordurile din 2010 nu sunt imputabile statului.

(161) Ryanair a afirmat ci scrisorile de insotire nr. 1 si nr. 2 sunt doar scrisori de insotire scurte care prelungesc durata
aranjamentelor existente in temeiul acordului din 2000 al companiei Ryanair. Singurul element nou a fost
o rectificare negociatd din punct de vedere comercial, adusd sprijinului pentru comercializare din scrisoarea de
insotire nr. 1. Prin urmare, Ryanair a afirmat ci implicatiile cele doud scrisori de insotire fac obiectul observatiilor
companiei Ryanair cu privire la acordul din 2000.

(162) Ryanair a prezentat un raport intocmit de Oxera ('), care evalueazd rentabilitatea preconizatd a scrisorii de
insotire nr. 1 si a scrisorii de insotire nr. 2 pe baza planului de afaceri din 2009 (?) elaborat de aeroportul din
Liibeck inainte de semnarea scrisorilor de insotire nr. 1 si nr. 2. Raportul indicd faptul ci, plecind de la premise

(") Raportul Oxera, Evaluare economici a principiului operatorului economic privat: Aeroportul din Liibeck, 6 februarie 2015.
(*) Planul de afaceri ,Takeoff Konzept” din 21 decembrie 2009, a se vedea http://www.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_
Take_off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf


http://www.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_Take_off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf
http://www.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_Take_off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf
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rezonabile la momentul la care au fost semnate cele doud scrisori de insotire, exista asteptarea ca acestea si fie
suficient de rentabile. Un aeroport avand comportamentul unui operator economic privat in economia de piatd
ar fi oferit conditii similare. Potrivit Oxera, acest lucru este valabil si in cazul in care contractul de servicii de
comercializare din 2010 ar fi fost analizat impreund cu scrisorile de insotire din martie si octombrie 2010.
Asadar, costurile de comercializare pentru aeroportul din Liibeck au fost incluse in evaluare.

5.3.2.3. Air Berlin

(163) Air Berlin a subliniat faptul cd in 2010 au fost semnate trei acorduri: Scrisorile aditionale nr. 1 si nr. 2 si acordul
de servicii de comercializare din 2010. Comisia ar trebui sd ia in considerare toate acordurile din 2010 in
evaluarea sa.

5.4. TAXE PENTRU DEGIVRAREA AERONAVELOR [N AEROPORT
RYANAIR S$I WIZZ AIR

(164) Ryanair si Wizz Air au afirmat cd nu i se pot imputa statului german toate presupusele ajutoare acordate de
aeroportul din Liibeck companiei Wizz Air si altor companii aeriene, pe baza hotdrérii pronuntate in cauza
Stardust Marine (*). Wizz Air sustine cd, desi Hansestadt Liibeck era singurul proprietar al aeroportului in
perioada vizatd, acest lucru nu este suficient pentru a confirma imputabilitatea statului. Wizz Air sustine ci lipsa
de imputabilitate a Germaniei a fost §i mai evidentd in perioada in care Infratil detinea 90 % dintre actiunile FLG.

(165) Ryanair si Wizz Air a afirmat ci taxele respective si orice reduceri reprezinti o pondere nesemnificativd in
costurile unei companii aeriene prevdzute pentru activititi care implici aeroportul. Potrivit Ryanair, taxele
respective nu pot fi analizate separat, deoarece nu existd o piatd a vanzdrii cu aminuntul pentru degivrare.
O reducere aplicatd degivrarii este susceptibild de a fi contrabalansatd de avantajele comerciale obtinute de citre
aeroport in altd parte in cadrul negocierilor. Ryanair a invocat hotdrarea Charleroi, unde s-a confirmat faptul ci
,Or, in cadrul aplicarii criteriului investitorului privat, este necesar si se aibd in vedere operatiunea comerciali in
ansamblul sdu” ().

(166) In cele din urma, Ryanair si Wizzair au afirmat cd pretul lichidului de degivrare perceput pe aeroportul din
Liibeck a fost pretul standard perceput pe aeroporturile publice si cele private.

6. OBSERVATIILE PREZENTATE DE GERMANIA CU PRIVIRE LA TERTI
6.1. OBSERVATII CU PRIVIRE LA DECLARATIILE COMPANIEI RYANAIR

(167) Potrivit Germaniei, declaratiile companiei Ryanair indicd faptul cd FLG a actionat in conformitate cu principiul
operatorului economic privat in economia de piata.

(168) Germania a evidentiat in mod deosebit utilitatea aborddrii companiei Ryanair de a dovedi conformitatea cu
conditiile de piatd ale acordului printr-o analizd a rentabilitatii si o analizd comparativa.

(169) Potrivit Germaniei, scrisorile de insotire nr. 1 si nr. 2 nu sunt relevante pentru prezenta investigatie. in primul
rand, scrisorile de insotire din martie si octombrie 2010 nu sunt imputabile statului, intrucit acestea au fost
negociate i incheiate in mod autonom de FLG, fird vreo interventie din partea Hansestadt Liibeck. In al doilea
rand, in ceea ce priveste scrisoare de insotire nr. 2, Germania a subliniat ci aceasta a constituit doar o prelungire
a acordului din 2000 si 3, prin urmare, aceasta nu cuprinde nicio modificare substantiald. Prin urmare, toate
consideratiile privind acordul din 2000 sunt valabile si in cazul scrisorilor de insotire.

(170) Germania a afirmat cd nu intelege motivul pentru care acordul de servicii de comercializare din 2010 ar trebui sd
fie inclus in prezenta investigatie, deoarece acesta nu a implicat nicio finantare din fonduri publice. Costurile
previzute in acordul de servicii de comercializare din 2010 au fost acoperite de IHK Liibeck. De asemenea,
Germania a precizat ¢ acordul de servicii de comercializare din 2010 poate fi considerat ca fiind in conformitate
cu standardele pietei. Aceastd afirmatie este sustinuti de observatia conform cdreia de la FLG au fost percepute
mai putine costuri decat pe alte aeroporturi cu un acord similar. Mai mult, acordul de servicii de comercializare
incheiat in 2010 cu aeroportul din Liibeck a avut la bazd promisiunea companiei Ryanair de a-si extinde
portofoliul de zbor cu doud destinatii.

(") Cauza C-482[99, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), ECLLEU:C:2002:294.
() CauzaT-196/04, Ryanair/Comisia (,Charleroi”), ECLLEU:T:2008:585.
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(171) Un alt punct addugat de Germania este functia aeroportului din Liibeck de aeroport de rezervd pentru aeroportul
din Hamburg si de infrastructurd necesard pentru populatia din nordul Germaniei.

6.2. OBSERVATII CU PRIVIRE LA DECLARATIILE SGF

(172) Germania a declarat cd SGF nu era o parte interesatd in sensul articolului 108 alineatul (2) din TFUE si al
articolului 1 litera (h) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 si, prin urmare, nu are dreptul de a prezenta
observatii. Membrii SGF nu sunt dect proprietarii unui teren aflat la o distanta apropiati de aeroport si, prin
urmare, doresc si scape de neplicerile percepute provocate de operarea aeroportului. Insi, pentru astfel de
obiective trebuie sd se depund eforturi pe cdile de atac legale de la nivel national.

(173) In plus, Germania a sustinut ci fondul declaratiilor prezentate de SGF era inexact. In primul rand, Germania nu
este de acord cu afirmatia SGF conform céreia aeroportul din Litbeck nu indeplineste o functie de serviciu public.
SGF sustinuse cd aeroportul este operat numai in interesul general in masura intereselor privind ,aviatia generald”.
Germania nu este de acord cu afirmatia, deoarece aeroportul din Libeck are obligatia de a functiona din motive
legate de misiuni de serviciu public la nivel de infrastructurd si de functia de rezerva indeplinitd pentru aeroportul
din Hamburg. Aceasta din urmd a fost previzutd oficial in Conceptul privind traficul aerian din Germania de
Nord (,Norddeutsches Luftverkehrskonzept”).

(174) Referitor la contractul de inchiriere, Germania si-a reiterat pozitia conform cdreia nu a existat niciun avantaj
pentru FLG ca urmare a vechiului contract de inchiriere pand la sfarsitul anului 2005, nici ca urmare a noului
contract de inchiriere din 2006.

(175) De asemenea, Germania a formulat observatii cu privire la declaratiile SGF privind investitiile in infrastructurd.
Germania a afirmat cd acordul de urbanism nu este decit un instrument administrativ care poate fi acordat
retroactiv si care nici nu este o conditie prealabild pentru a aproba finantarea, nici nu are un efect asupra
concurentei. In plus, Germania nu este de acord cu faptul ci SGF calificd investitiile drept masuri de intretinere,
nu misuri de imbundtitire a functiei de trafic din acroport. Germania a sustinut cd mdsurile sunt necesare pentru
a asigura conformitatea cu reglementdrile nationale si internationale. Potrivit Germaniei, faptul cd Ryanair
constituie cel mai mare utilizator al aeroportului nu permite sd se concluzioneze cd aceastd companie aeriand este
favorizata.

(176) Referitor la calculele SGF privind perspectivele pe termen mediu ale aeroportului din Liibeck, Germania a afirmat
cd observatiile prezentate sunt incorecte. Germania sustine cd a fost doveditd c3, la momentul investitiei, au
existat perspective optimiste pe termen mediu, astfel cum a fost recunoscut de citre Comisie in decizia de initiere
a procedurii din 2007.

(177) In plus, Germania a prezentat observatii cu privire la afirmatiile SGF conform cirora FLG este o ,intreprindere
aflatd in dificultate”. Germania este de pirere cd orice argumentare din partea SGF intemeiati pe orientdrile
privind ajutorul de stat pentru salvarea si restructurarea intreprinderilor aflate in dificultate este discutabila.
Potrivit Germaniei, aceste orientdri nu sunt aplicabile, intrucat beneficiile acordate nu constituie ajutoare de stat
de la bun inceput. Beneficiile nu au fost niciodatd calificate drept ajutoare pentru salvare sau restructurare, sau ar
trebui si fie aprobate in temeiul altor orientari.

(178) Germania nu este de acord cu afirmatia SGF conform cdreia Hansestadt Liibeck a sustinut cd nu a fost posibild
inchiderea aeroportului si cd aceasta nu a luat in considerare o astfel de posibilitate. Potrivit Germaniei,
Hansestadt Libeck a avut in vedere aceastd optiune, insd a decis sd nu o adopte, deoarece calculele au condus la
concluzia cd aceasta nu ar fi cea mai economica decizie. In plus, Germania a clarificat faptul ci un aeroport nu
poate fi inchis pe bazd ad-hoc, datoritd punctului 45 alineatul (1) din LuftVZO. Facilitdtile aeroportuare constituie
un bun public si sunt supuse obligatiei de functionare. Prin urmare, pentru a putea inchide aeroportul, autorizatia
de functionare ar trebui sd fie retrasd ca urmare a unei proceduri legislative indelungate. Germania sustine ca
aprobarea retragerii autorizatiei este exclusd in cazul in care autoritatea administrativd responsabild considerd cd
interesul public inclind in favoarea functiondrii in continuare a aeroportului. Asadar, o tentativd de a inchide
aeroportul nu ar fi imposibild, insd ar fi cu sigurantd dificild, anevoioasd si, prin urmare, costisitoare. S-a
mentionat cd astfel de consecinte au apirut la inchiderea aeroportului Berlin-Tempelhof. Prin urmare, Germania
a considerat cd decizia de a elimina optiunea de inchidere a acroportului si, mai degrabd, de a dezvolta si a investi
in infrastructurd pentru a atrage un investitor privat este cea mai economicd decizie. Privind retroactiv, aceasta
a fost abordarea corectd, intrucat a fost gasit un investitor privat.

6.3. OBSERVATII CU PRIVIRE LA DECLARATIILE COMPANIEI AIR BERLIN

(179) Potrivit Germaniei, companiei Air Berlin i-ar fi fost acordate aceleasi avantaje ca §i companiei Ryanair dacd ar fi
indeplinit aceleasi criterii privind numirul de pasageri si frecventa zborurilor. In schimb, Air Berlin a negat orice
ofertd de negociere cu FLG, intrucdt aceasta nu a intentionat niciodatd si inceapd si presteze servicii pe
aeroportul din Liibeck. Dimpotrivd, Air Berlin nu s-a opus niciodatd conditiilor in care Ryanair opereazd pe
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aeroportul din Hamburg. In plus, mai multe companii aeriene au reclamat, printre altele inaintea Comisiei, faptul
cd Air Berlin a beneficiat de ajutor de stat semnificativ din partea Emiratelor Arabe Unite. Prin urmare, aceasta nu
se poate prezenta drept victimi fatd de Ryanair, principalul siu concurent.

(180) Germania nu a fost de acord cu observatiile companiei aeriene Air Berlin in ceea ce priveste existenta concurentei
intre aeroportul din Litbeck s§i aeroportul din Hamburg. Germania se referd, in mod specific, la faptul cd
aeroportul din Hamburg a avut de 70 de ori mai multi pasageri decat aeroportul din Liibeck in 2000, cand a fost
semnat acordul din 2000 cu Ryanair. Lipsa plangerilor din partea altor aeroporturi aratd cd nu a existat nicio
concurentd intre cele doud aeroporturi. De asemenea, Germania a adiugat cd aeroportul din Hamburg si cel din
Rostock au crescut in 2008, in timp ce numdrul de pasageri de pe aeroportul din Liibeck a scizut cu 10 %.

(181) De asemenea, Germania a respins argumentul companiei Air Berlin conform cdruia ar fi existat un avantaj
economic pentru Ryanair. Germania a afirmat ¢ Air Berlin a utilizat calcule incorecte si cd singurul test relevant
pentru a evalua dacd un acord intre un aeroport si o companie aeriand este in conformitate cu piata este
principiul operatorului economic privat in economia de piatd. Germania considerd cd acordurile cu Ryanair au
indeplinit cerintele pietei, intrucit perspectivele pe termen lung ale aeroportului au fost pozitive in 2000.

6.4. OBSERVATII CU PRIVIRE LA DECLARATIILE BDF

(182) Germania a subliniat faptul cd Air Berlin este un membru al BDF, ceea ce conduce la existenta unor legaturi
stranse si la suprapunerea declaratiilor. Germania nu a fost de acord cd FLG ar crea cererea in mod artificial prin
aplicarea unor preturi extrem de reduse si cd FLG s-ar abate de la lista de taxe intr-un mod discriminatoriu in
favoarea unei companii aeriene. Potrivit Germaniei, FLG nu ar fi avut niciun motiv si facd discriminare impotriva
companiilor aeriene unice cu scopul de a creste cererea. Dimpotrivd, mai multe companii aeriene ar fi insemnat
o activitate mai intensd pe aeroportul din Liibeck. Asadar, Germania afirmi cd orice companie aeriand ar fi putut
sd incheie un acord cu aeroportul din Liibeck in conditii similare dacd ar fi ficut o ofertd comparabild cu cea
a companiei Ryanair.

7. EVALUARE
7.1. INTRODUCERE

(183) in conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, ,sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate
de state sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze
concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in misura in care acestea
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre”. Criteriile mentionate la articolul 107 alineatul (1) din
TFUE sunt cumulative. Pentru a stabili dacd o mdisurd constituie ajutor de stat, trebuie si fie indeplinite
urmdtoarele conditii:

— beneficiarul este o intreprindere;

— mdsura conferd un avantaj;

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

— misura denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta §i este susceptibildi de a afecta schimburile
comerciale intre statele membre.

(184) Astfel, trebuie sd se stabileascd dacd respectivele criterii sunt indeplinite in legiturd cu fiecare dintre misurile
avute in vedere, si anume:

— un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG,
— un posibil ajutor de stat acordat in favoarea Infratil,
— un posibil ajutor de stat acordat in favoarea Ryanair si

— taxele pentru degivrarea aeronavelor in aeroport.

(185) Referitor la un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG, Comisia va analiza mai intdi dacd mai existd un
posibil beneficiar al ajutorului de stat, adicd FLG, iar in caz contrar, dacd FLG isi desfigoard in continuare
activitatea economic. In plus, Comisia trebuie sd analizeze dacd avantajul asociat oricirui posibil ajutor de stat
acordat in favoarea FLG ar fi putut fi transferat succesorilor acesteia, si anume dacd a existat o continuitate
economici.
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(186) Referitor la un posibil ajutor de stat acordat in favoarea Ryanair, Comisia va analiza doar acordul din 2000. La

data prezentei decizii, Comisia nu dispune de informatii suficiente la dosar pentru a analiza daci acordurile
ulterioare, in special cele incheiate in 2010, constituie ajutor de stat in favoarea Ryanair. Asadar, aceste acorduri
vor fi analizate intr-o decizie separati.

7.2. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA FLG

7.2.1. Beneficiarul posibilului ajutor de stat

(187) Comisia a initiat procedura oficiald de investigare cu privire la un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG.

insi, in januarie 2013, o parte din activele FLG au fost vandute companiei Yasmina. FLG a fuzionat cu Hansestadt
Libeck, iar entitatea juridicd FLG a fost desfiintatd. In 2014, Yasmina a anuntat intrarea in insolventd, procedura
de insolventd fiind deschisad in aprilie 2014. In august 2014, PuRen a preluat activele companiei Yasmina.

(188) in cazurile in care Comisia ia o decizie negativi prin care dispune recuperarea ajutorului incompatibil acordat

unei intreprinderi in sensul articolelor 107 si 108 din tratat, obligatia de recuperare poate fi extinsd pentru
a include o noud intreprindere cireia beneficiarul ajutorului in cauzi i-a transferat sau i-a vindut o parte din sau
toate activele sale, atunci cand structura transferului sau vanzarii respective demonstreaza cd existd o continuitate
economicd intre cele doud societdti.

(189) In cazul in care Comisia ar constata ci a fost acordat un ajutor incompatibil in favoarea FLG, care trebuia si fie

recuperat, aceasta ar trebui si analizeze pentru a afla cine a beneficiat de ajutor si cirei companii ar trebui sd ii
revind obligatia de recuperare. In cazul in care nu ar exista nicio companie asupra cireia ar putea fi extinsi
obligatia de recuperare, Comisia nu ar trebui si analizeze dacd a fost acordat un ajutor in favoarea FLG. Prin
urmare, Comisia considerd cd este adecvat ca mai intdi sd se analizeze dacd a existat continuitate economica intre
FLG si Yasmina si dacd obligatia de recuperare poate fi extinsd asupra companiei Yasmina (a se vedea
sectiunea 7.2.2), precum si dacd PuRen, cumpdritorul activelor companiei Yasmina, ar fi putut si beneficieze de
ajutor (a se vedea sectiunea 7.2.3). Apoi Comisia analizeazd dacd activitatea economicd ce ar fi putut beneficia de
ajutor se desfisoard in continuare (a se vedea sectiunea 7.2.4). intrebarea daci misurile previzute in favoarea FLG
au inclus un ajutor de stat si, in caz afirmativ, daci un astfel de ajutor a fost compatibil, va trebui s fie examinat
doar dacd se poate identifica un beneficiar al ajutorului, si anume, fie dacd a existat o continuitate economic
intre FLG §i Yasmina sau PuRen, fie dacd ajutorul a rdmas la nivelul de activitate economicd, adicd la nivelul
operdrii aeroportului din Liibeck.

7.2.2. Continuitatea economici dintre FLG si Yasmina

(190) In decizia sa privind vanzarea de active ale companiei aeriene Alitalia ('), Comisia a considerat cd, in cazul in care

activele sunt achizitionate la pretul pietei si nu indici o continuitate economici intre vechea companie si noua
structurd, nu se poate presupune cd noua structurd a beneficiat de avantajul competitiv creat de ajutorul de stat
care a fost deja acordat companiei initiale.

(191) Conform jurisprudentei constante (¥, continuitatea economicd intre entitatea initiald si noua structurd se

stabileste pe baza unui set de indicatori. Acest set de indicatori a fost confirmat de citre Curte in cauza
Ryanair/Comisia (}). Acesta nu este insi un set de cerinte cumulative obligatorii care trebuie si fie indeplinite
toate in fiecare caz (*). Atunci cind se analizeazd continuitatea economici intre doud entititi, urmatorii factori
pot fi luati in considerare:

— domeniul de aplicare al activelor vandute (active §i pasive, mentinerea fortei de munci, active grupate),

Decizia Comisiei din 12 noiembrie 2008 avind ca obiect ajutorul de stat N 510/2008, — Italia — Vanzare de active ale companiei aeriene
Alitalia (JO C 46, 25.2.2009, p. 6).

Cauzele C-328/99 si C-399/00, Italia §i SIM 2 Multimedia/Comisia, ECL:EU:C:2003:252; Decizia Comisiei din 17 septembrie 2008,
ajutoarele de stat N 321/2008, N 322/2008 si N 323/2008 — Grecia — Vente de certains actifs d’Olympic Airlines/Olympic Airways
Services (JO C 18, 23.1.2010, p. 9); Decizia Comisiei din 12 noiembrie 2008 avind ca obiect ajutorul de stat N 510/2008 — Italia —
Vanzare de active ale companiei aeriene Alitalia (JO C 46, 25.2.2009, p. 6); Decizia Comisiei din 4 aprilie 2012 SA.34547 — Franta —
Reprise des actifs du groupe SERNAM dans le cadre de son redressement judiciaire (JO C 305, 10.10.2012, p. 5.).

Cauza T-123/09, Ryanair Ltd/Comisia, ECLLEU:T:2012:164.

Cauza T-123/09, Ryanair Ltd/Comisia, ECLLEU:T:2012:164, punctul 156.
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— pretul de vanzare,
— identitatea cumpdritorului (cumpdritorilor),
— momentul vanzarii (dupd initierea evaludrii preliminare, procedura oficiald de investigare sau decizia finald) si

— logica economici a functiondrii.

7.2.2.1. Domeniul de aplicare al activelor vindute

(192) De la bun inceput, Comisia ia act de faptul cd, in principiu, o preluare completd a activelor vanzitorului de citre
cumpdritor poate indica faptul cd existd continuitate economicd intre cumpdritor si vanzitor. Cu toate acestea,
este posibil ca acest lucru sd nu fie valabil in cazul in care evaluarea globald aratd cd domeniul de aplicare al
vanzdrii este 1dsat la discretia pietei. De exemplu, in cazul in care domeniul de aplicare al vanzirilor rezultd ca
urmare a unui proces deschis, transparent, nediscriminatoriu si neconditionat al procedurii de licitatie, acest lucru
poate indica discontinuitatea economici. In acest context, ofertantii ar trebui sd aibd posibilitatea de a decide in
mod liber daci si liciteze pentru fiecare activ, un grup de active sau toate activele, §i acestia nu ar trebui si fie
obligati sd semneze contracte incheiate de citre vanzdtor, si ar trebui s aibd posibilitatea de a alege in mod liber
dacd doresc sd preia toti angajatii vanzatorului, o parte dintre acestia sau si nu preia niciun angajat.

(193) Comisia observd cd in anuntul de participare publicat pentru vanzarea activelor FLG s-a specificat faptul ci
ofertantii pot fie s achizitioneze 90 % din actiunile FLG, fie sd ajungd la o solutie economicd comparabild pentru
preluarea activitdtii de operare a aeroportului. Prin urmare, acest lucru a permis ofertantilor si liciteze pentru
actiunile companiei FLG, si liciteze pentru active sau pachete de active sau si gdseascd o altd solutie economici,
cum ar fi inchirierea de active. Acest lucru a fost confirmat in nota de informare transmis tuturor ofertantilor
interesati inainte ca acestia sd isi exprime interesul. Prin urmare, a fost clar pentru ofertantii interesati faptul ci se
pot oferi sd achizitioneze actiuni sau si achizitioneze active ori pachete de active. Intr-adevir, din cei cinci
ofertanti care au depus o ofertd orientativd, doi ofertanti s-au oferit si achizitioneze active, iar ceilalti ofertanti s-
au oferit s achizitioneze actiuni. Din cei trei ofertanti care au depus oferte irevocabile, doi ofertanti s-au oferit si
achizitioneze active, iar un ofertant s-a oferit si achizitioneze actiuni. 3Y, societatea holding a companiei
Yasmina, a oferit cel mai mare pref pentru preluarea unui grup de active. Potrivit Germaniei, Yasmina a preluat
aproximativ [...] % din activele FLG pe baza valorii contabile globale a activelor comparativ cu valoarea activelor
preluate. Printre elementele necumpdrate se numara [...].

(194) Comisia observd ci elementele neachizitionate au ficut obiectul a doud contracte de inchiriere incheiate intre
Yasmina si Hansestadt Libeck. Unul a vizat infrastructura aeroportuard si terenul care ficuse obiectul unui
contract de inchiriere intre FLG si Hansestadt Liibeck inainte de vanzare. Acest contract de inchiriere a fost
preluat de Yasmina. Celdlalt a vizat activele rimase ale aeroportului, care fuseserd transferate de la FLG la
Hansestadt Liibeck atunci cand FLG a fost absorbiti de Hansestadt Liibeck.

(195) Faptul cd FLG a fost vandutd in cadrul unui transfer de active si cd nu s-a achizitionat de citre cumpdirdtor
o proportie mare de active indicd lipsa continuititii economice. Pe de altd parte, Yasmina a inchiriat activele care
nu au ficut obiectul achizitiondrii de la Hansestadt Liibeck, ceea ce indicid faptul cd, in urma procedurii de
licitatie, Yasmina a putut utiliza toate activele. Acest lucru indicd mai degrabd existenta unei situatii de
continuitate economica.

(196) In ceea ce priveste forta de muncd, contractul de vanzare prevedea faptul ci angajatii vor fi preluati de citre
Yasmina in conformitate cu punctul 613a din Codul civil german (Biirgerliches Gesetzbuch, BGB). Punctul 613a
din BGB este intemeiat pe Directiva 2001/23/CE a Consiliului (!). Acest punct stipuleaza drepturile si obligatiile in
cazul unui transfer al unei unititi economice. In mod concret, in conformitate cu punctul 613a, ,[iJn cazul in
care o unitate economicd sau o parte a acesteia este transferatd unui alt proprietar in cadrul unei tranzactii legale,
acesta din urmd preia drepturile si obligatiile in cadrul raporturilor de munci existente la momentul realizdrii
transferului. In cazul in care aceste drepturi si obligatii sunt reglementate de dispozitiile legale ale unui acord
colectiv sau ale unui contract de lucrdri, acestea devin parte integrantd a raportului de muncd dintre noul
proprietar si angajat si nu pot fi modificate in detrimentul angajatului inainte de sfarsitul anului, dupd data
transferului...” (3). In plus, angajatorul anterior sau noul proprietar trebuie si informeze angajatii afectati de un
transfer in scris inainte de realizarea transferului, iar angajatul poate contesta in scris transferul raportului de
munci.

(") Directiva 2001/23/CE a Consiliului din 12 martie 2001 privind apropierea legislatiei statelor membre referitoare la mentinerea
drepturilor lucrdtorilor in cazul transferului de intreprinderi, unitii sau parti de intreprinderi sau unititi (JO L 82, 22.3.2001, p. 16).
(3 Biirgerliches Gesetzbuch [BGB] Aug. 18. 1896, para 613a 242.
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(197) Pe baza acestei dispozitii legale, forta de munci a fost informatd cu privire la transfer si a fost preluati in cazul in
care nu au fost exprimate obiectii. In acest caz, FLG a avut [...] angajati, dintre care [...] au obiectat cu privire la
preluare. Acesti angajati au fost transferati pentru a fi angajati ai companiei Hansestadt Liibeck.

(198) Transferul activelor nu a inclus nicio conditie care si depdseascd obligatiile juridice, cum ar fi o conditie privind
numdrul angajatilor care si fie preluati sau o obligatie de a pistra angajatii dincolo de obligatiile contractuale
obisnuite, astfel cum sunt definite de legislatia muncii.

(199) Singura prevedere contractuald legatd de angajati este o atentionare cu privire la legislatia muncii aplicabild; in
general, faptul cd majoritatea angajatilor au fost transferati nu indicd neaparat faptul cd a existat o continuitate
economica (7).

(200) Cu toate acestea, tinind cont de toate aspectele, dat fiind faptul cd Yasmina s-a aflat, prin combinatia vinzarilor
unei pargi din active cu incheierea a doud contracte de inchiriere pentru activele rimase, in pozitia de a utiliza
toate activele detinute si utilizate anterior de citre FLG, domeniul de aplicare al activelor vindute indicd mai
degrabi faptul ci existd o situatie de continuitate economic.

7.2.2.2. Pretul de vinzare

(201) Pentru a se evita continuitatea economicd, activele trebuie sd fie vindute la pretul pietei, de exemplu in cadrul
unei proceduri de ofertare deschise, transparente, nediscriminatorii si neconditionate.

(202) Comisia trebuie s analizeze dacd activele FLG au fost vindute intr-adevir in cadrul unei proceduri de ofertare
deschise, transparente, nediscriminatorii si neconditionate ofertantului care a depus oferta cu pretul cel mai mare,
tindnd seama de securitatea tranzactiei.

(203) in primul rand, Comisia observd ci invitatia de a prezenta o exprimare a interesului pentru activele FLG nu
a cuprins nicio limitare in ceea ce priveste pdrtile care puteau depune oferte si nu a impus conditii potentialilor
ofertanti. Orice entitate putea depune o ofertd in cadrul procesului de ofertare. In plus, aceasta a fost ficutd
public prin publicarea sa in suplimentul electronic la Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

(204) In al doilea rand, in ceea ce priveste principiul transparentei, Comisia constatd cd ofertantii au avut la dispozitie
mai mult de o lund pentru a decide dacd si prezinte o exprimare a interesului pe baza unei note de informare
care putea fi solicitat din partea vanzdtorului. Ulterior, investitorii care au prezentat o exprimare a interesului au
avut la dispozitie aproximativ trei siptimani pentru a evalua informatiile care le-au fost furnizate in cadrul unui
proces de diligentd (?) si sd decidd dacd sd depund o ofertd orientativd pand la data de 15 octombrie 2012. Toti
investitorii care au prezentat oferte orientative au avut posibilitatea de a participa la o sedintd de informare cu
vanzdtorul. Termenul de depunere a ofertelor irevocabile a fost 20 noiembrie 2012.

(205) Comisia constatd, de asemenea, faptul cd, deja inainte de publicarea anuntului de participare, vanzitorul a stabilit
criteriile potrivit cdrora urma si fie selectatd cea mai bund ofertd din punct de vedere economic §i a comunicat
ofertantilor criteriile relevante de la inceputul procedurii.

(206) In al treilea rand, nu a existat nicio discriminare intre ofertanti in nicio etapd a procedurii de ofertare. Toti
ofertantii au primit aceleasi informatii si clarificiri cu privire la normele si procedurile de licitatie, la termenele
pentru depunerea ofertelor si la FLG. Niciunui ofertant nu i s-a oferit exclusivitate in cadrul negocierilor. In faza
finala, trei ofertanti au depus oferte irevocabile.

(207) Dupd evaluarea ofertelor ferme pe baza criteriilor stabilite inainte de inceputul procedurii, Hansestadt Liibeck
a ajuns la concluzia cd 3Y a prezentat cea mai bund ofertd din punct de vedere economic. Hansestadt Liibeck
a sugerat incheierea contractului de vdnzare cu Biirgerschaft. La 29 noiembrie 2012, Biirgerschaft a decis sd
accepte oferta companiei Yasmina, iar activele FLG au fost vandute companiei 3Y, care infiintase compania
Yasmina in acest scop, producind efecte de la 1 ianuarie 2013.

(") Decizia Comisiei din 4 aprilie 2012 SA.34547 — France — Reprise des actifs du groupe SERNAM dans le cadre de son redressement
judiciaire.

(*) Un proces de diligentd constd in examinarea, In mod normal de citre un cumpdritor, a unui posibil obiectiv de fuzionare, achizitie,
privatizare sau a unei tranzactii financiare similare desfisurate la nivel corporativ.
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(208) in al patrulea rand, o proceduri de ofertare pentru vanzarea de active este neconditionati atunci cand un
cumpdritor potential are, in general, libertatea de a achizitiona activele si de a le utiliza in scopuri proprii,
indiferent dacd desfisoard sau nu anumite activititi (). In acest context, Comisia ia act de faptul ci in anuntul de
participare publicat pentru vanzarea activelor FLG s-a specificat faptul c¢d cumpdrdtorul ar trebui si opereze in
continuare aeroportul. In plus, Yasmina, ofertantul castigitor, a platit un pret final in valoare de [...] EUR pentru
achizitionarea de active ale FLG. Yasmina a incheiat, de asemenea, doud contracte de inchiriere pentru infras-
tructura, terenul si activele aflate in proprietatea companiei Hansestadt Liibeck. Valoarea contractelor de inchiriere
a fost de [...] EUR pe an si, respectiv, [...] EUR pe an. In acelasi timp, Hansestadt Liibeck s-a angajat sd acorde un
ajutor pentru investitii in valoare de [...] EUR companiei Yasmina dacd sunt indeplinite anumite conditii.
Vanzdrile de active ale FLG au fost direct legate de viitorul ajutor pentru investitii acordat companiei Yasmina.
Deoarece ajutorul viitor a fost mai mare decat pretul de achizitie, pretul de vinzare a fost negativ.

(209) Prin prisma acestor elemente, Comisia pune sub semnul intrebarii caracterul neconditionat al procedurii de
ofertare. In cazul in care vanzarea de active se realizeazd printr-o licitatie conditionat, nu se poate prezuma ci
tranzactia a fost conforma cu conditiile pietei din cauza procedurii de ofertare. Prin urmare, Comisia nu este in
mdsurd sd concluzioneze cu privire la problema dacd Yasmina a platit pretul pietei pentru activele FLG. In cazul
in care Yasmina a plitit intr-adevdr mai putin dect pretul pietei, acest lucru ar indica existenta unei situatii de
continuitate economicd.

7.2.2.3. Identitatea cumparitorului

(210) Cumpdritorul a fost Yasmina, o filiald a 3Y. Unicul actionar al 3Y a fost Adel Mohamed Saleh M. Alghanmi, un
cetdtean al Arabiei Saudite. Yasmina a fost o intreprindere privatd care nu a avut anterior legituri cu FLG sau
Hansestadt Liibeck. Faptul ci Yasmina era independentd de FLG si de autoritdtile publice indicd faptul ci nu existd
continuitate economicd. Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd identitatea cumpdritorului nu sugereazi
existenta unei situatii de continuitate economici.

7.2.2.4. Momentul vanzarii

(211) Hansestadt Litbeck a intentionat sd privatizeze aeroportul inainte sd se initieze investigatii de cidtre Comisie. Dupa
ce prima privatizare cu vdnzare citre Infratil a esuat in 2009, Hansestadt Liibeck a lansat o a doua incercare in
anul 2012, reusind s privatizeze aeroportul prin vanzare citre Yasmina. Vanzarea citre Yasmina a avut loc dupi
deciziile de initiere a procedurii din 2007 si 2012, insd inaintea adoptdrii unei decizii finale de citre Comisie.
Faptul cd vénzarea aeroportului face parte din eforturile perpetuate ale Hansestadt Litbeck de a privatiza
aeroportul indicd faptul cd nu este vorba de o incercare intentionatd de a evita recuperarea ajutorului. Calendarul
procesului de vanzare indicd faptul cd nu a existat o continuitate economica.

(212) in plus, Curtea a sustinut anterior ci existd o continuitate economici atunci cand existd ,imprejurarea obiectivd
cd transferul are ca efect eludarea obligatiei de restituire a ajutorului in litigiu” (}). Cu toate acestea, avind in
vedere cd, in cazul de fatd, nu a existat nicio decizie a Comisiei cu privire la existenta ajutorului in cazul
aeroportului din Libeck din anul 2007, atunci cind a fost prima datd deschis cazul, nu se poate concluziona cd
a existat o astfel de intentie la momentul privatizdrii. Dimpotrivd, in acest caz, Hansestadt Litbeck a actionat intr-
o manierd coerentd din punct de vedere economic, intrucit s-a avut in vedere privatizarea aeroportului inainte sd
apard situatia in care Comisia a inceput si suspecteze acordarea unui posibil ajutor de stat in cazul aeroportului
din Libeck ().

(213) Mai mult decat atat, Curtea a sustinut anterior c¢i poate exista continuitate economicd in cazul in care se
infiinteazd o societate pentru a continua o parte din activitdtile unei intreprinderi care a devenit insolvabild ().
Insd nu se pune problema in acest caz, intrucat Hansestadt Liibeck a initiat si a finalizat vanzarea citre Yasmina
fard ca FLG sd devind insolvabild. Prin urmare, Comisia concluzioneazi ¢ momentul vanzirii nu sugereazd
existenta unei situatii de continuitate economici.

7.2.2.5. Logica economici a functionarii

(214) in documentul siu de exprimare a interesului, Yasmina prezentat un ambitios plan de afaceri care a avut drept
scop transformarea aeroportului din Liibeck intr-un aeroport modern care si fie atractiv pentru o varietate de
intreprinderi. Planul a fost de a atrage intreprinderi cu un complex de afaceri modern si de inaltd tehnologie, care
urma sd includd cinematografe, binci, cafenele, restaurante si spatii de parcare si sd dispund de piste de incercare

(") Comunicare a Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionati la articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, (JO C 262, 19.7.2016, p. 1), considerentul 94.

() CauzaT-415/05, Grecia/Comisia, ECLIEU:T:2010:386, punctul 146.

(}) Ibid. Curtea a constatat ci inconsecventa economicd ar putea indica o continuitate financiara.

(*) Cauza C-610/10, Comisia/Spania [2012], ECLIEU:C:2012:781, punctul 106.



19.12.2017 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 339/31

speciale, o pistd de karting, un patinoar, magazine de moda de lux, un hotel cochet, un centru de conventii si un
sat de moda cu vanzare angro. In plus, a fost previzutd constructia unui sat de transport marfd pentru a conecta
cdile navigabile cu cele terestre si cele aeriene si pentru a facilita transportul. Aceasta a inclus posibilititi de
stocare, piste mai lungi si o infrastructurd de intretinere. In plus, a fost avutd in vedere modificarea suplimentare
a planului de afaceri actual, cum ar fi introducerea de combustibil ieftin pentru aeronave mici, a serviciului de
auto-inregistrare a pasagerilor, a operatiunilor fixe pentru pasageri VIP de lux, precum si a actiunii de promovare
a locatiei aeroportului pentru spectacole aviatice si expozitii aeronautice. in acelasi timp, aeroportul din Liibeck
urma s functioneze in continuare ca aeroport, si anume sd ofere zboruri charter si regulate. Dintr-o perspectivad
ex ante, aeroportul din Litbeck urma sd riméind un aeroport, insd cu un plan de afaceri modificat.

(215) Comisia observi cd, desi conceptul economic al companiei Yasmina era diferit de activitdtile desfisurate de FLG,
Yasmina intentiona totusi sd desfisoare activitdti aeronautice similare celor desfisurate de FLG. Tinand cont de
toate aspectele, se pare cd existd elemente care indicd existenta unei continuitdti economice. Faptul cd, ex post,
Yasmina a putut si desfisoare doar un numdr redus de activititi acronautice, deoarece Ryanair a pardsit
aeroportul din Liibeck pentru a incepe operarea de zboruri de pe acroportul din Hamburg din apropiere, nu
modificd aceastd concluzie.

7.2.2.6. Concluzie privind continuitatea economici intre FLG si Yasmina

(216) Comisia observa cd unii indicatori sugereazd faptul cd nu existd o continuitate economicd intre FLG si Yasmina,
far altii indicd existenta unei continuitdti economice. Ceea ce este cel mai important, Comisia nu poate exclude
faptul cd Yasmina a platit mai putin decat pretul pietei pentru activele companiei FLG. Prin urmare, desi unii
indicatori evidentiazd lipsa continuititii economice, Comisia nu poate exclude faptul ci a existat totusi
o continuitate economicd intre FLG si Yasmina. fnsi Comisia observi ci, in orice caz, 3Y si Yasmina au fost
dizolvate intre timp. Astfel, chiar dacd ar fi existat o continuitate economici intre FLG si Yasmina, obligatia de
recuperare nu ar mai fi putut fi extinsd asupra companiei Yasmina.

7.2.3. Continuitatea economicd intre FLG si PuRen

(217) Dacd ar exista o continuitate economici intre FLG si Yasmina, si avand in vedere cd Yasmina a fost dizolvatd intre
timp, Comisia trebuie sd analizeze daci cumpdrdtorul activelor companiei Yasmina a beneficiat de un posibil
ajutor de stat acordat in favoarea FLG si dacid obligatia de recuperare ar trebui si fie extinsd asupra acestui
cumpdrator.

(218) inainte ca Yasmina si fie dizolvatd, activele sale au fost vaindute unui alt investitor privat, PuRen. Comisia ia act
de faptul ci activele companiei Yasmina au fost vandute in cadrul unei proceduri de insolventd sub control
judiciar in conformitate cu dreptul german al insolventei (). Acest lucru pare si indice 3, in orice caz, dacd ar fi
existat continuitate economici intre FLG si Yasmina, lantul continuititii economice ar fi fost intrerupt in acest
stadiu. Asadar PuRen nu a beneficiat de un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG.

7.2.4. Avantajul pentru activitatea economicd vandutd

(219) Nu mai existd nici principala activitate economicd desfisurati de FLG, si anume operarea aeroportului din
Litbeck, avand in vedere cd aeroportul din Litbeck a incetat si opereze zboruri regulate si zboruri charter. La data
prezentei decizii, nicio companie aeriand nu deserveste aeroportul din Liibeck. Prin urmare, nici activitatea
economicd vandutd nu ar fi putut beneficia de un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG.

(220) In plus, Comisia trebuie si analizeze daci pretul de vanzare negativ plitit de Yasmina pentru activele FLG ar fi
putut totusi s ofere un avantaj activititii economice vandute (%), in acest caz, aeroportului. In acest scop, Comisia
trebuie si analizeze dacd Hansestadt Libeck s-a comportat asemenea unui operator economic privat in economia
de piatd. Costurile asociate vanzdrii aeroportului ar trebui si fie comparate cu costurile unui scenariu contra-
factual, care ar fi putut fi, in cazul de fatd, inchiderea aeroportului sau operarea in continuare a aeroportului de
catre FLG.

(221) Cu toate acestea, dat fiind faptul cd, la data prezentei decizii, nicio companie aeriand nu deserveste aeroportul si
cd, prin urmare, nu se oferd zboruri regulate sau charter citre sau de pe aeroportul din Liibeck, Comisia
considerd cd nu este necesar si se analizeze dacd pretul de vinzare negativ a oferit un avantaj activitatii
economice vandute. Activitatea economici vanduti a disparut de pe piata.

(") Dreptul insolventei (,Insolvenzordnung”) din 5 octombrie 1994 (BGBI. 1 S. 2866), modificat ultima dati prin articolul 16 din Legea din
20 noiembrie 2015 (BGBI.1S. 2010).

(*) A sevedea Decizia Comisiei din 27 februarie 2008 privind ajutorul de stat C 46/07 (ex NN 59/07) pe care Romania l-a pus in aplicare in
favoarea intreprinderii Automobile Craiova (fostd Daewoo Roménia) (JO L 239, 6.9.2008, p. 12).
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(222) Aceastd constatare nu aduce atingere aprecierii daci cea mai recentd vanzare a aeroportului din Libeck

companiei Stocker a implicat un ajutor de stat pentru cumpdritor. in plus, Comisia reaminteste Germaniei ci
orice mdsurd care vizeazd pregdtirea aeroportului din Liibeck pentru a prelua zboruri regulate sau charter in
viitor este supusid controlului din punctul de vedere al ajutorului de stat si ar trebui si fie adusi la cunostinta
Comisiei.

7.2.5. Concluzii

(223) Comisia constatd cd nu este necesar si ia o decizie cu privire la problema daci un posibil ajutor de stat acordat in

favoarea FLG constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si, in caz afirmativ, dacd un
astfel de ajutor de stat ar putea fi declarat compatibil cu piata internd. Entitatea juridicd FLG a fost desfiintat3,
aceasta incetandu-si activitatea economici. in plus, chiar dacd ar exista o continuitate economicd intre FLG si
Yasmina, nu ar mai fi posibild recuperarea ajutorului de la Yasmina, intruct aceasta a fost dizolvatd, iar activele
sale au fost vandute in cadrul procedurii de insolventd sub control judiciar in conformitate cu dreptul german al
insolventei.

7.3. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA INFRATIL
7.3.1. Vinzarea actiunilor detinute in FLG

7.3.1.1. Avantajul

(224) in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, un avantaj reprezintd orice beneficiu economic pe care

o intreprindere nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd, si anume in absenta interventiei statului (!).

(225) In conformitate cu articolul 345 din TFUE, ,Tratatele nu aduc atingere regimului proprietitii in statele membre”.

Privatizarea unei firme — un transfer din sectorul public in sectorul privat — este o optiune de politicd economici
care, in sine, este de competenta exclusivd a statelor membre.

(226) In conformitate cu jurisprudenta constantd (3) si cu practica Comisiei (}), atunci cand un stat membru vinde

actiuni din intreprinderi, cumpdaritorul nu beneficiazd de un avantaj in cazul in care comportamentul statului
membru este in concordantd cu cel al unui operator economic privat in economia de piatd. Aceastd situatie este
valabild atunci cind un actionar privat ipotetic, motivat de perspectivele de profit, ar fi incheiat tranzactia. Astfel,
consideratiile non-economice, cum ar fi motivele de politicd industriald, consideratiile privind ocuparea fortei de
muncd sau obiectivele de dezvoltare regionald nu pot fi luate in considerare. Acest principiu a fost confirmat in
repetate rinduri de cdtre Comisie si de citre Curte ().

(227) In hotirarea sa pronuntati in cauza Stardust Marine, Curtea a afirmat c3, ,[...] pentru a examina daci statul

a adoptat conduita unui investitor prudent care functioneazd intr-o economie de piatd, este necesar si privim in
contextul perioadei in care au fost luate masurile de sprijin financiar pentru a evalua rationalitatea economicd
a conduitei statului i, astfel, si ne abtinem de la a efectua orice analizd pe baza unei situatii ulterioare.” (°)

(228) Prin urmare, pentru a analiza daci Hansestadt Litbeck a actionat asemenea unui operator economic privat in

economia de piatd atunci cand a privatizat acroportul din Liibeck, este necesar s se evalueze diferitele optiuni pe
care Hansestadt Liibeck le-a avut la momentul respectiv pentru a verifica dacd Hansestadt Litbeck a ales optiunea
cea mai avantajoasd din punct de vedere financiar disponibild. In principiu, o analizd efectuati de citre una sau
mai multe societdti de audit independente poate servi drept dovada a valorii de piatd a unei tranzactii.

(229) in 2004, Hansestadt Liibeck a comandat o evaluare a procedurii de inchidere si continuare a activititii

aeroportului la o bancd privatd independentd () (,studiul Berenberg”). Studiul Berenberg a analizat, intr-un
scenariu pesimist $i un scenariu optimist, valoarea urmitoarelor optiuni:

Cauza C-342/96, Regatul Spaniei/Comisia, ECLEEU:C:1999:210, punctul 41; cauza C-39/94, Syndicat francais de 'Express international

(SFEI) si altii/La Poste si altii, ECLLEU:C:1996:285, punctul 60.

A se vedea, de exemplu: Cauza T-296/97, Alitalia/Comisia, ECLEEU:T:2000:289; cauzele T-228/99 si T-233/99, WestLB/Comisia, ECLI:
EU:T:2003:57; cauza T-366/00, Scott SA/Comisia, ECLLEU:T:2007:99; cauzele C-328/99 si C-399/00, Italia si SIM 2 Multime-
dia/Comisia, ECLLEU:C:2003:252; cauza T-358/94, Air France/Comisia, ECLLEU:T:1996:194.

Al doudzeci si treilea raport privind politica in domeniul concurentei, 1993, p. 255.

Decizia Comisiei C(2013) 3546 final din 19 iunie 2013, SA.36197(N/2013) — Privatizarea ANA in Portugalia — Aeroportos de Portugal
(JO C 256, 5.9.2013, p. 3); cauza C-40/85, Belgia/Comisia, ECLLEU:C:1986:305.

Cauza C-482/99, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), ECLLEU:C: 2002:294, punctul 71.

Evaluare realizatd de catre Berenberg Consult GmbH (o filiald a Hamburger Privatbank Berenberg).
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Tabelul 9

Optiunile HL si evaluarea de citre Berenberg Consult

Valoare medie (in
EUR)

Scenariu pesimist
(in EUR)

Scenariu optimist

Optiuni (in EUR)

Privatizare (scenariul optimist include subventii, [...] [...] [...]
vanzarea amplasamentului aeroportului in 2009,
bonuri de recuperare (Besserungsschein)

Inchiderea obisnuitd (Ordentliche SchlieRung) (sce- [...] [...] [...]
nariu optimist fard raspunderea directd a actionarilor
,Durchgriffshaftung”)

Insolventa (scenariu optimist fird Durchgriffshaf- [...] [...] [...]
tung)

Continuarea operatiunilor la fel ca inainte (nu existd [...] [...] [...]
nicio diferentd intre scenariul optimist si cel pesi-
mist)

Data de referintd (Stichtag) a fost 31 decembrie 2003. Conform concluziilor studiului Berenberg, costurile pentru
continuarea operatiunilor aeroportuare s-ar ridica la [...] EUR. Studiul Berenberg a estimat aceste costuri in
ipoteza cd aeroportul va continua si genereze pierderi in anii urmdtori. Pentru optiunea privatizarii, evaluarea
a estimat costuri intre [...] EUR si [...] EUR. Aceastd evaluare a inclus un pret de achizitie pozitiv de [...] EUR.
Intrucat un potential cumparitor al aeroportului ar reflecta pierderile preconizate in pretul siu de achizitie, acest
pret estimat indicd faptul ci evaluarea a emis ipoteza rentabilittii dupd privatizare. Ipoteza rentabilitdtii poate fi
explicatd prin cresterea eficientei dupd privatizare si prin cresterea preconizatd a numdrului de pasageri. Prin
urmare, aceasta este justificatd. In mod specific, Ryanair anuntase ci va infiinta o bazd pe aeroportul din Litbeck
in cazul in care s-ar extinde pista.

Pe acest temei, Hansestadt Liibeck a decis sd initieze procesul de privatizare a aeroportului, intruct aceasta a fost
optiunea cea mai avantajoasi din punct de vedere financiar disponibili. Comisia ia act de faptul ci studiul
Berenberg a previzionat posibilitatea vanzarii activititilor aeroportului la un pret pozitiv, iar in cazul in care
acestea ar rimdane in proprietatea statului, ar fi previzute a genera in continuare pierderi.

Acordul incheiat intre Hansestadt Liibeck si Infratil este format din mai multe elemente si contine diferite scenarii
care reflectd situatia din octombrie 2005.

Avand in vedere cd acordul de urbanism a fost suspendat prin hotdrirea Schleswig OVG in iulie 2005 (a se vedea
considerentul 78), compania Infratil a fost impiedicatd sd extindd aeroportul. Prin urmare, valoarea FLG a scizut.
In plus, extinderea serviciilor, care a fost previzutd de Ryanair si, prin urmare, rentabilitatea aeroportului, au
depins foarte mult de obtinerea acordului de urbanism 1in viitor.

Infratil, un investitor din Noua Zeelandd si unul dintre primii investitori privati care au investit intr-un aeroport
regional din Europa continentald, a avut doar o bazd redusd de informatii pentru evaluarea riscurilor. Pe baza
experientei anterioare si a cunostintelor despre procedura administrativd germand, Hansestadt Liibeck ar putea
preconiza in mod rezonabil obtinerea acordului de urbanism. In acelasi timp, Hansestadt Liibeck a trebuit si
accepte faptul cd Infratil ar atribui un risc mai mare procesului de emitere a acordului de urbanism, precum si
faptul cd Infratil nu ar fi dispusd sd pliteascd pretul integral de achizitie de la inceput. Rezultatul a fost negocierea
a unei optiuni ,put” si defalcarea pretului de achizitie pe pretul de achizitie I platibil imediat §i pretul de
achizitie II care trebuia si fie platit doar dacd si dupd ce s-a obtinut acordul de urbanism. Avand in vedere aceste
circumstante, Comisia ajunge la concluzia ci un actionar privat ar fi negociat optiuni similare.

Comisia trebuie sd analizeze, de asemenea, dacd pretul tranzactiei prevdzut pentru optiunile negociate
indeplineste cerintele pietei.

Pret de achizitie I ([...] EUR) si optiunea ,put”

In acest caz, conditiile previzute in acordul de participare din 2005 nu sunt indeplinite si acordul de urbanism
nu este obtinut. Ca urmare, Infratil nu trebuie si pliteascd pretul de achizitie II. Studiul societdtii de consultantd
independente Ecorys, comandat de citre Comisie, aratd cd, fird extindere, aeroportul din Litbeck era previzut
a genera pierderi:
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Figura 2

Scenariu cu valoare scizuti a VAN (valoarea capitalului propriu de 90 %) si a pretului de
achizitie

(237) In aceste conditii, ar fi fost de asteptat ca Infratil si isi exercite optiunea ,put”. Prin urmare, pretul de achizitie I
nu constituie decat un pret simbolic, garantat de o strategie de iesire pentru Infratil pentru anularea tranzactiei.
Intrucat in acest scenariu, operarea aeroportului nu ar fi rentabild, Comisia concluzioneaza cd pretul pozitiv de
[...] EUR este conform cu conditiile pietei si cd nu a fost acordat niciun avantaj economic companiei Infratil.

(238) Pretul optiunii ,put” de [...] EUR (care urmeazd si fie platit de Hansestadt Liibeck) constd, in principal, in plati
pentru imprumuturile acordate de actionari si pierderi din exploatare si in costurile aferente procesului de emitere
a acordului de urbanism, pe care Hansestadt Litbeck ar fi trebuit sd le acopere fdrd privatizarea aeroportului.
Avéand in vedere diferitele componente ale pretului, optiunea ,put” ar fi echivalentd cu anularea acordului,
anularea tranzactiei initiale.

(239) De asemenea, Comisia ia act de faptul ci preluarea pierderilor din exploatare este limitatd la valoarea de
[...] EUR. Cu toate acestea, ca urmare a pierderilor suportate de aeroport in anii dinaintea privatizdrii, se poate
trage concluzia ci Infratil a stiut cu sigurantd cd pierderile efective vor depdsi cu mult aceastd limitd in cazul in
care aeroportul din Libeck nu s-ar dezvolta conform asteptarilor.

Tabelul 10

Pierderile FLG aferente perioadei 1995-2010 in EUR (mii)

Anul Pm?ﬁiﬁiéksin
1995 [..]
1996 [.]
1997 [.]
1998 [..]
1999 .
2000 [.]
2001 [.]
2002 [..]
2003 [.]
2004 [.]
2005 [.]
2006 (1 ianuarie-31 martic) [..]
2007 [.]
2008 [.]
2009 [..]
2010 [.]

(240) Atunci cind se extrapoleazd cresterea pierderilor generate in cei trei ani care au precedat privatizarea (2002-
2004), ar putea fi preconizate pierderi de peste [...] EUR pentru perioada cuprinsd intre 1 octombrie 2005 si
31 decembrie 2008. Chiar si in cazul in care s-ar presupune cd pierderile din anul anterior privatizdrii riman



19.12.2017 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 339/35

constante, ar fi fost de asteptat pierderi in valoare de [...] EUR. Prin urmare, in cazul revanzirii actiunilor si
luand in considerare faptul cd Hansestadt Liibeck ar prelua pierderi in valoare de [...] EUR, Infratil ar fi putut s3
stie, in mod rezonabil, faptul ¢ va trebui sd suporte pierderi suplimentare cuprinse intre [...] EUR si [...] EUR.
Aceastd estimare este sustinutd de date ex post potrivit cdrora aeroportul a acumulat pierderi in valoare de
[...] EUR in perioada vizata.

(241) Este evident faptul cd un vanzitor privat nu ar fi putut sd negocieze un pret mai favorabil al optiunii ,put”. Prin
urmare, Comisia concluzioneazd ci Hansestadt Liibeck a actionat asemenea unui operator economic privat in
economia de piatd atunci cAnd a negociat optiunea ,put” si c¢d nu a fost acordat niciun avantaj economic
companiei Infratil.

Pretul de achizitie II ([...] EUR)

(242) Pretul de achizitie II de [...] EUR trebuia s fie platit de citre Infratil doar daci erau indeplinite anumite conditii
care asigurau rentabilitatea aeroportului.

(243) Pretul corespunde pretului de vinzare negociat de citre parti in martie 2005 in cadrul procedurii de achizitii.

(244) Existenta unui avantaj economic poate fi exclusd in cazul in care vinzarea este conformd cu conditiile pietei.
Acest lucru poate fi presupus atunci cdnd o vanzare este realizatd in cadrul unei proceduri de ofertare si sunt
indeplinite urmitoarele conditii cumulative ():

— participatia este vandutd in cadrul unei licitatii desfasurate in conditii concurentiale, care este deschisd tuturor
participantilor, transparentd si nediscriminatorie;

— nu existd conditii asociate vinzarii, care sd nu fie aplicate in mod obisnuit in tranzactii comparabile intre parti
private si prin care s fie posibild reducerea pretului de vinzare;

— participatia este vindutd ofertantului cu pretul cel mai mare;

— ofertantilor trebuie sd li se acorde suficient timp si informatii pentru a realiza o evaluare corectd a activelor
pe care se bazeazd oferta acestora.

(245) Aceste conditii au fost indeplinite in cadrul procedurii de licitatie desfisurate in martie 2005. Intrucat au existat
cinci intreprinderi diferite care si-au exprimat interesul de a cumpdra aeroportul, nu este evident ¢ doar Infratil
a fost in masurd si depund o ofertd credibild. In plus, procedura de licitatie a fost conceputd pentru a asigura
o concurentd efectivd si nediscriminatorie in temeiul dreptului national german.

(246) Comisia observd cd pretul de vanzare prevazut in primul contract de cumpdrare din martie 2005 s-a ridicat la
[...] EUR. Cu toate acestea, termenii contractului au fost renegociati in octombrie 2005. Conditiile aferente
pretului de achizitie I si deducerile convenite mentionate la considerentul 83 nu au rezultat din procedura de
ofertare initiald. Prin urmare, pentru a evalua dacd pretul convenit indeplineste ceringele pietei, trebuie aplicat
principiul operatorului economic privat in economia de piata.

(247) Pentru a stabili dacd Hansestadt Liibeck ar fi putut negocia un pret mai mare de achizitie, trebuie si fie luate in
considerare situatiile dominante, in special nivelul de risc asociat exercitdrii optiunii ,put” pentru Infratil si
eventualele pierderi generate in acest context.

(248) Astfel cum s-a subliniat in considerentul 240, chiar si dacd s-ar fi tinut seama de acoperirea de citre Hansestadt
Liibeck a pierderilor in valoare de [...] EUR, Infratil ar fi trebuit sd preconizeze pierderi financiare suplimentare
cu valori cuprinse intre [...] EUR si [...] EUR la exercitarea optiunii ,put”. Prin urmare, dintr-o perspectivd
ex ante, Infratil s-a confruntat cu situatia in care era posibil si obtind profituri in cazul unei concretizdri a celui
de-al doilea scenariu, riscind totodatd si genereze pierderi mari in cazul exercitdrii optiunii ,put”.

(249) Germania a afirmat cd, din perspectiva 2005, Hansestadt Liibeck a considerat cd este foarte putin probabild
materializarea conditiilor de exercitare a optiunii ,put”, si anume faptul cd nu se obtine acordul de urbanism, iar
numdrul de pasageri ar fi sub [...].

(250) Cu toate acestea, astfel cum s-a mentionat in considerentul 234, Hansestadt Litbeck a trebuit si preconizeze ci
Infratil va atribui un risc mai ridicat procesului de emitere a acordului de urbanism.

1) A se vedea punctul 403 din cel de al douizeci si treilea raport privind politica in domeniul concurentei al Comisiei Europene, 1993;
p 3 port p p ! P
punctul 4.2.3.1 din Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionati la articolul 107 alineatul (1) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (JO C 262, 19.7.2016, p. 1).



L 339/36 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 19.12.2017

(251) In ceea ce priveste numdrul de pasageri, Germania sustine cd Ryanair a anuntat ci va infiinta o bazd pe
aeroportul din Litbeck dacid vor fi extinse pistele existente si ¢i, prin infiintarea unei baze, preconiza ca numirul
de pasageri sd ajungi la [...] pe an.

(252) Comisia ia act de faptul cd numdrul efectiv de pasageri pe aeroportul din Liibeck nu a atins acest prag, ci mai
degrabd a scazut intre 2005 si 2008, ajungind la 544 339 in 2008 (a se vedea tabelul 1). Cu toate acestea,
Comisia constatd, in acest context, cd circumstantele, asemenea efectelor crizei financiare, care nu au putut fi
anticipate in 2005, ar putea explica un decalaj semnificativ intre numdrul de pasageri estimat si cel efectiv.

(253) Studiul Ecorys comandat de Comisie, precum si raportul de expertizd elaborat de Ernst & Young, care a fost
comandat de citre HL in 2005, a preconizat cd numdrul de pasageri va creste la [...] in 2008. Aceastd cifrd s-a
bazat pe ipoteza cd un acord de urbanism ar fi obtinut in prima jumdtate a anului 2008, iar lucrdrile de
constructii pe aeroportul din Libeck ar fi amanate pand la sfarsitul anului 2008.

(254) Pe baza acestor cifre, ar fi fost destul de rezonabil pentru Hansestadt Liibeck sd aibd in vedere posibilitatea ca
numirul pasagerilor si rdmani sub pragul de [...]. Intrucat atingerea numirului-limitd de pasageri a fost
o conditie prealabild pentru nulitatea optiunii ,put” si, deoarece obtinerea acordului de urbanism era incertd,
a fost necesar sd se aibd in vedere exercitarea optiunii ,put”.

(255) Astfel, avand in vedere posibilitatea rezonabild ca Infratil si exercite optiunea ,put” si riscul aferent de pierderi
mari, Comisia presupune cd un actionar privat nu ar fi putut negocia un pret mai mare de achizitie, intrucit
acordul nu ar fi fost rentabil pentru un potential investitor.

(256) Comisia considerd asadar cd decizia Hansestadt Litbeck de a accepta un pret de vanzare de [...] EUR cu deducerile
convenite, astfel cum sunt previzute in acordul de participare din 2005, este solidd din punct de vedere
economic.

(257) Acest rezultat corespunde cu constatdrile studiului Ernest & Young, care estimeazd veniturile din vanzarea de
actiuni ale FLG la aproximativ [...] EUR i, prin urmare, concluzioneazd cd pretul convenit ar fi fost acceptat de
cdtre un investitor privat aflat intr-o situatie comparabild.

(258) Studiul Ecorys estimeazd o valoare de piatd mult mai mare pentru actiuni la aproximativ [...] EUR. Cu toate
acestea, studiul nu ia in considerare riscurile financiare ridicate pentru Infratil la exercitarea optiunii ,put”, astfel
cum este mentionat in considerentele 247 si 248. In studiul Ecorys, acest risc este estimat a fi nul si, prin urmare,
nu a fost luat in considerare la estimarea pretului de achizitie II. Valorile diferite utilizate la calcularea investitii-
lor/cheltuielilor de capital contribuie in plus la o evaluare diferitd a riscului in ambele studii.

(259) In plus, utilizarea a diferite rate de crestere a numdrului de pasageri conduce la o diferentd semnificativd intre
rezultatele studiilor.

(260) Avand in vedere aceste consideratii, Comisia concluzioneazd ca pretul de achizitie II, astfel cum este mentionat in
acordul de participare din 2005, este conform cu conditiile de piatd si cd nu a fost acordat niciun avantaj
economic companiei Infratil.

7.3.1.2. Concluzie privind rentabilitatea generali a acordului

(261) Conform analizei mdsurii descrise mai sus, Hansestadt Liibeck s-a confruntat cu decizia fie de a inchide
aeroportul, fie de a opera in continuare aeroportul cu generarea de pierderi, fie de a vinde aeroportul din Litbeck.
Hansestadt Liibeck a ales cea mai economicd optiune disponibild atunci cind a decis sd vanda aeroportul. La
analiza conditiilor concrete din acordul de participare din 2005, trebuie s fie luate in considerare relatiile dintre
cele doud scenarii (adicd pretul de achizitie I si optiunea ,put” si pretul de achizitie I). Intrucat s-a constatat ci
este rezonabil din perspectiva ex ante sd se ia in considerare atat achitarea pretului de achizitie II, cat §i exercitarea
optiunii ,put” ca fiind posibile, trebuie si fie luate in considerare riscurile aferente pentru ambele parti. In special
in ceea ce priveste posibilele pierderi financiare ale Infratil ca urmare a exercitdrii optiunii ,put”, Comisia
considerd cd este putin probabil ca un vanzitor privat, in locul companiei Hansestadt Liibeck, ar fi putut sd
negocieze un acord mai favorabil.

(262) Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci Hansestadt Liibeck a actionat asemenea unui operator economic privat
in economia de piatd atunci cind a negociat acordul de participare din 2005. Prin urmare, misura nu a acordat
niciun avantaj economic companiei Infratil §i nu a constituit ajutor de stat.
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7.3.2. Acordul aditional din 2009 si renegocierea optiunii ,,put” — Preludrile pierderilor, a investitiilor si
a altor costuri ale FLG in 2009

(263) Astfel cum s-a mentionat anterior, acordul aditional din 2009, care a fost semnat la 12 noiembrie 2008, nu
a modificat sumele de plitit pentru optiunea ,put” conform acordului de participare din 2005, insi a inclus
preluarea pierderilor, a investitiilor convenite si a altor costuri legate de operarea aeroportului din Liibeck in
2009, rezultdnd un pret total al optiunii ,put” de [...] EUR (a se vedea considerentul 90).

(264) In decizia sa de initiere a procedurii din 2012, Comisia a lansat investigatii cu privire la doud misuri separate:

(a) preluarea pierderile, a investitiilor si a altor mdsuri ale FLG in 2009,

(b) diferenta dintre pretul optiunii ,put”, convenit in 2005, si pretul efectiv al optiunii ,put” plitit.

Cu toate acestea, pe baza informatiilor primite, Comisia constatd cd aceste doud aspecte se referd la aceeasi
mdsurd, si anume acordul aditional din 2009 dintre Hansestadt Liibeck si Infratil.

7.3.2.1. Avantajul

(265) Pentru a stabili dacd pretul optiunii ,put” previzut in acordul din 2009 a presupus un avantaj economic in
favoarea Infratil, Comisia trebuie si aplice testul OEP. Pentru a putea stabili daci Hansestadt Litbeck a ales
optiunea cea mai avantajoasd din punct de vedere financiar disponibild, Comisia trebuie si se plaseze in pozitia
unui actionar privat la momentul semndrii acordului (!).

(266) Comisia constatd cd, dupd ce Infratil si-a anuntat intentia de a-si exercita optiunea ,put” in 2009, Hansestadt
Litbeck s-a confruntat cu urmdtoarele optiuni:

(a) inchiderea aeroportului;
(b) cdutarea unui nou operator privat i, intre timp,
— reluarea activitdtii de operare a aeroportului; sau

— semnarea Acordului aditional din 2009 pentru ca Infratil si opereze in continuare aeroportul pand cind
se giseste un nou operator.

(267) Optiunea de inchidere a aeroportului (optiunea a) ar fi presupus ca Hansestadt Liibeck s pliteascd imediat pretul
optiunii ,put” de [...] EUR (a se vedea considerentul 238) si si initieze procedura de inchidere a aeroportului,
suportand costuri suplimentare (a se vedea studiul Berenberg prezentat in tabelul 9).

(268) In primul scenariu secundar al optiunii (b) (Hansestadt Litbeck reia activitatea de operare a aeroportului pani
cand este gdsit un nou investitor privat), Hansestadt Libeck ar fi trebuit s pliteascd pretul optiunii ,put”
companiei Infratil, astfel cum este stabilit in acordul de participare din 2005, si sd acopere toate costurile
ocazionate de operarea aeroportului pand cind se va gdsi un nou investitor. Ca urmare a pretului optiunii ,put”
platit in 2009 (a se vedea tabelul 3), doar costurile aferente pierderilor din exploatare, investitiilor, procesului de
obtinere a acordului de urbanism, precum si cheltuielile judiciare, s-ar fi ridicat la [...] EUR. Prin urmare, deja
pand in octombrie 2009, Hansestadt Litbeck s-ar fi confruntat cu costuri de aproximativ [...] EUR (pretul
optiunii ,put” conform acordului de participare din 2005, plus cheltuieli de functionare pentru perioada
noiembrie 2008-octombrie 2009).

(269) Germania a afirmat cd o revanzare a FLG unui nou investitor privat ar fi necesitat o noud procedurd de ofertare
la nivelul Uniunii, a carei duratd este estimatd la cel putin 12 luni. Comisia precizeazd ci un operator privat ar fi
luat intr-adevir in considerare durata estimatd a procedurii de ofertare.

(270) Un alt scenariu secundar la optiunea b a fost semnarea acordului aditional din 2009 pentru ca Infratil si nu
exercite optiunea ,put” pand la 22 octombrie 2009. In acest scenariu, presupunand ci Infratil si-ar exercita
optiunea ,put” in octombrie 2009, Hansestadt Litbeck ar fi trebuit sd pliteascd pretul optiunii ,put” prevdzut in
acordul aditional din 2009. Intrucat acest pre este format din pretul optiunii ,put” din acordul de participare din
2005 si costurile suplimentare legate de operarea aeroportului in 2009, costurile potentiale pentru Hansestadt
Litbeck sunt comparabile cu cele din cel de al doilea scenariu.

(") Cauza C-482/99, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), ECLLEU:C:2002:294, punctul 71.
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(271) Acordul aditional din 2009 a avantajat totusi compania HL in misura in care acesta a previzut timp pentru
Hansestadt Liibeck pentru a pregiti o ofertd in vederea identificirii unui nou investitor. In plus, plecarea imediatd
a companiei Infratil a comportat riscul de a determina compania Ryanair sd isi reducd serviciile pe aeroportul din
Liibeck si astfel de a spori pierderile viitoare din exploatare. In plus, reducerea serviciilor companiei Ryanair ar fi
putut avea un impact negativ asupra procedurii de emitere a acordului de urbanism, deoarece FLG si-a justificat
necesitatea de a extinde aeroportul, in primul rind, prin dezvoltarea segmentului de servicii cu costuri reduse.

(272) Avand in vedere aceste consideratii, Comisia concluzioneazd cd semnarea acordului aditional din 2009 a fost cea
mai avantajoasd optiune disponibild si cd Hansestadt Liibeck a actionat asadar asemenea unui operator economic
privat in economia de piata.

7.3.2.2. Concluzii

(273) Avand in vedere comparatia dintre diferitele optiuni si costurile aferente, se poate concluziona ci acordul
aditional din 2009 a fost conform cu principiul operatorului economic privat in economia de piatd, intrucat
a constituit optiunea cel mai putin impovdritoare din punct de vedere financiar si cea mai economicd in
perspectivd la momentul respectiv.

(274) Aceastd constatare este sprijinitd de ipoteza rezonabild cd Hansestadt Liibeck nu ar fi reusit sd gdseascd un nou
investitor in 2009. Acest lucru s-a dovedit a fi adevdrat dintr-o perspectivd ex post, intrucat abia in 2012 a fost
gdsit un nou investitor.

(275) In plus, elementele pretului optiunii ,put” corespund celor previzute in acordul de participare din 2005 si nu se
realizeazd decit o extindere a componentelor pretului optiunii ,put” la costurile din 2009. Asemenea acordului
de participare din 2005, acordul aditional din 2009 contine, de asemenea, o limitd pentru pierderile din
exploatare si costurile de investitii care urmeaza si fie achitate de citre Hansestadt Liibeck.

(276) Pe baza acestor consideratii, Comisia concluzioneazd ci nu a existat niciun avantaj economic acordat companiei
Infratil si c3, astfel, masura nu a constituit ajutor de stat.

7.4. UN POSIBIL AJUTOR DE STAT ACORDAT IN FAVOAREA RYANAIR
7.4.1. Avantajul economic

(277) In cazul in care un aeroport dispune de resurse publice, ajutorul acordat unei companii aeriene poate fi exclus, in
principiu, atunci cand relatia dintre aeroport si compania aeriand trece testul operatorului economic privat in
economia de piata.

(278) in conformitate cu orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei ('), existenta unui ajutor acordat unei companii
aeriene care utilizeazd un anumit aeroport poate fi exclusd, in principiu, in cazul in care pretul perceput pentru
servicii aeroportuare corespunde cu pretul pietei (,prima abordare”) sau in cazul in care se poate demonstra
printr-o analizd ex ante, si anume una bazatd pe informatii disponibile la momentul acordirii ajutorului si pe
evolutiile previzibile la momentul respectiv, ci acordul dintre aeroport si compania aeriani va contribui la
o crestere a profitului pentru aeroport si cd acesta face parte dintr-o strategie globald care sd asigure rentabilitatea,
cel putin pe termen lung (,a doua abordare”).

(279) A doua abordare inseamnd ci trebuie si se evalueze dacd, la data la care a fost incheiat un acord, un operator
prudent in economia de piatd s-ar fi asteptat ca acordul si devind suplimentar rentabil. Rentabilitatea este
mdsuratd prin diferenta dintre veniturile marginale care se preconizeazd a fi generate in cadrul acordului (si
anume, diferenta dintre veniturile care ar fi obtinute in cazul in care ar fi incheiat acordul si veniturile care ar fi
obtinute in absenta acordului) si costurile marginale care se preconizeazd a fi suportate ca urmare a contractului
(si anume, diferenta dintre costurile care ar fi suportate in cazul in care ar fi incheiat acordul si costurile care ar fi
suportate in absenta acordului), fluxurile de numerar aferente fiind actualizate la o ratd de actualizare adecvatd.

(280) in ceea ce priveste prima abordare (o comparatie cu ,pretul pietei”’), Comisia nu considera ci, in prezent, poate fi
identificat un nivel de referintd adecvat pentru stabilirea unui real pret al pietei pentru serviciile furnizate de
aeroporturi (). Prin urmare, Comisia considerd cd o analizd ex ante a rentabilititii suplimentare este cea mai
relevantd abordare pentru evaluarea acordurilor incheiate de aeroporturi cu companii aeriene individuale.

(") A sevedea punctul 53 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
(3 A sevedea punctul 59 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(281) Ar trebui precizat faptul ci, in general, aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd
pe baza unui pret mediu pe alte piete similare se poate dovedi utild dacd un astfel de preg poate fi identificat sau
dedus in mod rezonabil din alti indicatori de piatd. Cu toate acestea, aceastd metodd nu este relevantd in cazul
serviciilor acroportuare, intrucat structura costurilor si a veniturilor tinde si fie foarte diferitd de la un aeroport la
altul. Acest lucru se datoreazd faptului cd costurile si veniturile depind de nivelul de dezvoltare a unui aeroport,
de numdrul companiilor aeriene care utilizeazd aeroportul, de capacitatea acestuia in ceea ce priveste traficul de
pasageri, de starea infrastructurii si a investitiilor aferente, de cadrul de reglementare care poate varia de la un stat
membru la altul si de orice datorii sau obligatii contractate de aeroport in trecut (').

(282) Mai mult decat atat, liberalizarea pietei transportului aerian complicd orice analizd pur comparativd. Dupd cum se
poate observa in acest caz, practicile comerciale intre aeroporturi si companiile aeriene nu sunt bazate
intotdeauna exclusiv pe o listd a tarifelor publicati. In schimb, aceste relatii comerciale diferd in mare masura.
Acestea includ repartizarea riscurilor in ceea ce priveste traficul de pasageri si a oricdrei rispunderi comerciale si
financiare conexe, stabilirea de scheme de stimulente standard si modificarea ariei de acoperire a riscurilor pe
intreaga perioadd a acordurilor. In consecintd, o tranzactie nu poate fi comparatd cu adevdrat cu o altd tranzactie
pe baza unui pret pe escald sau a unui preg pe pasager.

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

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

Chiar dacd unele aeroporturi sunt proprietate privatd sau sunt gestionate fard consideratii regionale sau
sociale, preturile practicate de aceste aeroporturi pot fi puternic influentate de preturile practicate de
majoritatea aeroporturilor care beneficiazd de finantare din partea statului, intrucat aceste ultime preturi sunt
luate in considerare de citre companiile aeriene atunci cind negociazd cu aeroporturile aflate in proprietate
privatd sau gestionate privat.

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

(284) In plus, astfel cum au reamintit instantele Uniunii, analiza comparativd prin raportare la sectorul in cauzi este
doar unul dintre instrumentele analitice utilizate pentru a stabili dacd un beneficiar a beneficiat de un avantaj
economic pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd (). Ca atare, desi Comisia poate recurge la
aceastd abordare, nu este obligatd si facd acest lucru atunci cdnd, asa cum este cazul de fatd, aceasta ar fi
inadecvatd.

(285) Ryanair a sustinut, in esentd, faptul ci testul operatorului economic privat in economia de piatd poate fi aplicat
pe baza unei comparatii cu acordurile comerciale ale altor aeroporturi europene. In special, aceasta a comparat
tarifele plitite de Ryanair pe aeroporturile din Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes si Prestwick cu
tarifele plitite de Ryanair in temeiul acordurilor pe aeroportul din Liibeck. Studiul nu a analizat dacd aeropor-
turile de referind incluse in esantion au indeplinit toate criteriile previzute in Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei, ci doar volumul de trafic, tipul de trafic pe acroport si prosperitatea zonei inconjuritoare (*).

(286) In decizia sa de initiere a procedurii din 2012, Comisia a comparat tarifele mentionate in scrisorile de insotire din
martie §i octombrie 2010 cu tarifele de pe aeroportul din Hamburg si a ajuns si aibd indoieli cu privire la confor-
mitatea din punctul de vedere al pietei a tarifelor specificate in respectivele scrisori de insotire. Comisia constatd
cd volumul traficului pe aeroportul din Liibeck este mult mai scdzut decit cel de pe aeroportul din Hamburg. De
fapt, Hamburg este aeroportul cu cel mai intens trafic inregistrat in nordul Germaniei. Aeroportul din Hamburg

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

() A sevedea punctele 57-59 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

(’) A se vedea, referitor la evaluarea comparativi prin raportare la rentabilitatea din sector (spre deosebire de preturi), cauzele conexate
T-319/12 i T-321/12, Spania si Ciudad de la Luz/Comisia, ECLLEU:T:2014:604, punctul 44.

(*) A se vedea punctul 60 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei pentru includerea in evaluare a unor criterii suplimentare.
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este utilizat pentru toate segmentele transportului aerian, iar cel din Liibeck a fost specializat in transportatori
aerieni low-cost care necesitau mai putine ghisee de inregistrare si facilitdti pentru pasagerii de transfer, niciun
autobuz pentru pasageri, personal si facilitdti reduse de manipulare a bagajelor si personal redus pentru curdtenie
si care permiteau durate reduse de circulatie. In consecintd, aeroportul din Hamburg nu este suficient de
comparabil cu aeroportul din Liibeck.

(287) Avand in vedere aceste consideratii, Comisia considerd cd, in acest caz, trebuie si se aplice abordarea
recomandatd, in general, in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei pentru aplicarea testului operatorului
economic privat in economia de piatd in cazul relatiilor dintre aeroporturi si companii aeriene, i anume analiza
ex ante a rentabilititii suplimentare (').

(288) Aceastd abordare este justificatd de faptul cd un operator de aeroport ar putea avea un interes obiectiv in
incheierea unei tranzactii cu o companie aeriand atunci cand se poate preconiza in mod rezonabil ci aceastd
tranzactie va imbundtdti profiturile (sau va reduce pierderile) spre deosebire de o situatie contrafactuald in care nu
se incheie aceastd tranzactie, indiferent de comparatia cu conditiile oferite companiilor aeriene de alti operatori
aeroportuari, sau chiar cu conditiile oferite de acelasi operator aeroportuar altor companii aeriene.

(289) In plus fatd de aceste considerente, infrastructura aeroportuard trebuie si fie deschisd tuturor companiilor aeriene
si s nu fie destinatd unei anumite companii aeriene, pentru a exclude situatia in care avantajul care decurge din
ajutorul compatibil in favoarea operatorului aeroportuar s fie transferat unei anumite companii aeriene.

(290) De asemenea, Comisia constatd in acest context ci diferentierea preturilor este o practici comerciald standard.
Insd, astfel de politici diferentiate de fixare a preturilor ar trebui si fie justificate din punct de vedere comercial.

(291) Comisia considerd cd se poate spune despre acordurile incheiate intre companii aeriene si un aeroport ci au
trecut testul operatorului economic privat in economia de piatd atunci cand contribuie in mod progresiv, dintr-o
perspectivd ex ante, la rentabilitatea acroportului. Aeroportul ar trebui si demonstreze ci, atunci cind stabilegte
un acord cu o companie aeriand (de exemplu, un contract individual sau o schemd generald privind tarifele de
aeroport), aceasta este capabild si acopere toate costurile care decurg din acord, pe durata acordului, cu o marja
de profit rezonabild, pe baza unor perspective solide pe termen mediu ().

(292) Pentru a analiza dacd un acord incheiat de un aeroport cu o companie aeriand trece testul operatorului economic
privat in economia de piatd, veniturile preconizate din activitdtile non-aeronautice, care provin din activitatea
companiei aeriene, trebuie si fie luate in considerare impreund cu tarifele de aeroport, fird reduceri fiscale,
sprijfinul pentru comercializare sau sistemele de stimulente. In mod similar, trebuie si fie luate in considerare
toate costurile preconizate suportate progresiv de aeroport in legdturd cu activitatea companiei aeriene pe
aeroport. Astfel de costuri marginale ar putea cuprinde toate categoriile de cheltuieli sau investitii, cum ar fi
costurile marginale cu personalul, echipamente si investitii ocazionate de prezenta companiei aeriene in
aeroport (°).

(293) In practica sa decizionald constanti, Comisia considerd ci, la aplicarea testului operatorului economic privat in
economia de piatd, nu ar trebui s fie luate in considerare costurile pe care aeroportul ar trebui si le suporte
oricum, independent de acordul cu compania aeriand ().

(294) Conform hotdrarii Charleroi (°), atunci cand evalueazd mdsurile in cauzd Comisia trebuie sd tind seama de toate
caracteristicile relevante ale masurilor si de contextul acestora. Cu alte cuvinte, Comisia trebuie s3 analizeze
impactul preconizat al acordului cu Ryanair asupra FLG, tinind seama de toate caracteristicile relevante ale
mdsurii in cauzd.

(295) in hotirarea Stardust Marine, Curtea a declarat ci ,[...] pentru a stabili daci statul a adoptat sau nu comporta-
mentul unui investitor prudent intr-o economie de piatd, este necesard plasarea in contextul perioadei in care au
fost luate masurile de sprijin financiar pentru a evalua rationalitatea economicd a comportamentului statului i,
astfel, pentru a se abtine de la orice evaluare intemeiatd pe o situatie ulterioard”. (%)

) A se vedea punctele 59 si 63 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

) A sevedea punctul 63 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

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

) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 64; Decizia (UE) 2015/1226 a Comisiei din 23 julie 2014 privind ajutorul de stat
SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Angouléme, a SNC-Lavalin,
a Ryanair si a Airport Marketing Services (JO L 201, 30.7.2015, p. 48); Decizia (UE) 2015/1584 a Comisiei din 1 octombrie 2014
privind ajutorul de stat SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) pus in aplicare de Italia in favoarea intreprinderii Societa di Gestione dell’Ae-
roporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A. si a mai multor transportatori aerieni care opereazd pe aeroportul Alghero (JO L 250, 25.9.2015,
p. 38); Decizia (UE) 2016/2069 a Comisiei din 1 octombrie 2014 privind masurile SA.14093 (C 76/2002) puse in aplicare de Belgia in
favoarea Brussels South Charleroi Airport si a companiei aeriene Ryanair (O L 325, 30.11.2016, p. 63).

Cauza T-196/04, Ryanair/Comisia (,Charleroi”), ECLLEU:T:2008:585, punctul 59.

Cauza C-482/99, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), ECLLEU:C: 2002:294, punctul 71.

—_—~—
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(296) Pentru a aplica testul operatorului economic privat in economia de piatd, Comisia trebuie si se plaseze in
momentul incheierii acordului. Comisia trebuie si-si bazeze evaluarea si pe informatiile si ipotezele de care aflate
la dispozitia FLG la data incheierii acordului.

7.4.2. Aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd in cazul acordului din 2000
7.4.2.1. Observatii preliminare

(297) Comisia ia act de faptul cd Air Berlin a sustinut cd acordurile incheiate intre Ryanair si aeroportul din Litbeck nu
au fost rentabile, intrucat pierderile suportate de FLG au crescut in permanentd (a se vedea tabelul 8) dupd sosirea
companiei Ryanair. Intrucdt Ryanair si Wizz Air au fost singurele companii aeriene care au operat zboruri
regulate din aeroport, Air Berlin a concluzionat ci pierderilor FLG trebuie sd poatd fi atribuite acestor companii
aeriene.

(298) Comisia ia act de faptul cd, desi ar putea fi stabilitd o corelatie semnificativd intre numdrul de pasageri ai Ryanair
pe aeroportul din Libeck si pierderile suportate de FLG, o astfel de corelatie nu ar presupune neapdrat faptul cd
pierderile sunt generate ca urmare a activitdtii companiei Ryanair pe aeroportul din Libeck. Germania a afirmat
cd peste [...] % din pierderile suportate intre 2000 si 2005 au fost generate ca urmare a investitiilor necesare
pentru adaptarea acroportului la cresterea numdrului de pasageri. Astfel de investitii au fost necesare pentru
a creste valoarea aeroportului in eventualitatea privatizdrii avute in vedere si pentru a pregiti aeroportul in
vederea atragerii oricdrei companii aeriene.

(299) In plus, Comisia reaminteste ci testul operatorului economic privat in economia de piati se bazeazd pe
o evaluare ex ante. In conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie, conduita unui operator privat pe piatd, care
este utilizatd pentru a evalua conduita unui operator public, nu trebuie si vizeze rentabilitatea pe termen scurt,
insd poate si fie indrumatd de perspectivele de rentabilitate pe termen mai lung (!). Chiar si in cazul in care un
aeroport genereazd pierderi in perioada de functionare a companiei aeriene Ryanair, este posibil totusi ca un
acord incheiat intre aeroport si compania aeriand si fie ex ante rentabil suplimentar.

(300) Ca observatie finald, Comisia precizeazd cd, in cadrul prezentei investigatii, societatea Ecorys a fost rugatd sd
compileze un raport privind rentabilitatea acordului din 2000 dintre FLG si Ryanair (?). Insd raportul s-a bazat pe
o abordare a costurilor totale, nu pe o abordare a costurilor marginale si, prin urmare, nu va fi luat in
considerare.

7.4.2.2. Evaluarea costurilor si veniturilor marginale

(301) Ca incadrare in timp pentru analizarea acordului in cauzd, un operator economic privat in economia de piatd ar
fi ales ca punct de plecare data semndrii acordului, si anume 29 mai 2000. Ca si dati finald, un operator
economic privat in economia de piatd ar fi stabilit data de incheiere previzuti in Acordul din 2000, si anume
31 mai 2010.

(302) Pentru a analiza acordul in cauzd si avand in vedere constatdrile mentionate in considerentele 282-301, trebuie si
se evalueze atit existenta, cat si valoarea unui posibil ajutor in cadrul acestui acord prin prisma situatiei
prevalente la momentul semndrii acestuia si, mai concret, prin prisma informatiilor disponibile si a evolutiilor
previzibile la momentul respectiv.

(303) La momentul negocierii acordului, FLG a preconizat ci activitatea companiei Ryanair pe aeroportul din Liibeck
va conduce la o crestere a numdrului de pasageri, sporind astfel veniturile din alte activitdti decat cele
aeronautice, la extinderea serviciilor non-aeronautice si la atragerea de noi companii aeriene. Desi FLG
a inregistrat pierderi in anii anteriori acordului, exista asteptarea ca activitatea companiei Ryanair pe aeroport sd
genereze profituri moderate pe termen mediu si lung.

(304) Germania a pus la dispozitie date privind cresterea preconizati ex ante a numdrului de pasageri, precum si
costurile si veniturile marginale preconizate, intr-un scenariu optimist si un scenariu pesimist.

(") Cauza C-305/89, Republica Italiand/Comisia Comunitdtilor Europene (Alfa Romeo), ECLLEU:C:1991:142.
() Raportul a fost mentionat anterior la punctul 7.3.1.1 cu privire la rentabilitatea acordului dintre HL si Infratil.
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(305) Veniturile marginale la care un investitor privat s-ar astepta in mod rezonabil ca urmare a incheierii unui acord
includ:

(a) venituri din activitdti aeronautice suplimentare, provenite din tarife aplicate pasagerilor si tarife de aterizare
platite de Ryanair, si

(b) venituri din activitdti non-aeronautice suplimentare, provenite, spre exemplu, din tarife aplicate pentru spatii
de parcare, din magazine in regim de francizd sau din magazine administrate direct.

(306) Conform principiului ,incasdrii unice”, Comisia este de pdrere cd ar trebui si fie luate in considerare atat
veniturile obtinute din activitdti aeronautice, cat si cele obtinute din activitdti non-aeronautice (*).

(307) Germania a afirmat cd, pe baza taxelor stipulate in Acordul din 2000, aeroportul preconiza sd inregistreze, in
medie, venituri din activitdti aeronautice in valoare de [...] EUR per pasager. FLG a estimat cd veniturile provenite
din activitdti non-aeronautice reprezintd [...] % din veniturile inregistrate in sectorul aviatiei.

(308) Costurile marginale la care un investitor privat s-ar astepta in mod rezonabil ca urmare a incheierii unui acord
includ:

(a) cheltuieli de functionare marginale generate in mod direct de acordul cu Ryanair,
(b) costuri aferente serviciilor de comercializare;

(c) costuri de investitii legate direct de acordul cu Ryanair.
309) Germania a afirmat cd, pentru a gestiona numdrul de pasageri preconizat, a fost necesard cresterea numdrului de
p 8 pasageri p 5
angajati din cadrul companiei FLG. FLG a preconizat cheltuieli de functionare si costuri cu personalul marginale

in valoare de [...] EUR per pasager.

(310) Pe baza acordului din 2000, FLG a preconizat costuri de comercializare marginale pentru perioada 2000-2012 in
valoare de [...] EUR, intr-un scenariu optimist, si de [...] EUR intr-un scenariu pesimist.

(311) In ceea ce priveste costurile de investitii, Germania a afirmat cd infrastructura aeroportuard exista deja inainte de
incheierea acordului cu Ryanair si cd activitatea previzutd initial a fi desfdsuratd de Ryanair pe aeroportul din

Liibeck nu a necesitat investitii suplimentare in infrastructura.

(312) Germania a prezentat urmdtoarele venituri si cheltuieli de functionare pentru scenariul optimist (tabelul 11) si
scenariul pesimist (tabelul 12):

Tabelul 11

Costuri si venituri intr-un scenariu optimist

2000 [..] [..] [..] [..]
2001 [..] [..] [..] [..]
2002 [..] [..] [..] [..]
2003 [.] [.] [.] [.]
2004 [..] [..] [..] [..]
2005 [..] [..] [..] [..]
2006 [.] [.] [...] [..]
2007 [..] [..] [..] [.]
2008 [..] [..] [..] [..]
2009 [..] [..] [..] [..]

(") A sevedea punctul 64 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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2010 [..] [..] [..] [..]
2011 [..] [..] [..] [...]
2012 [...] [...] [...] [...]

Total [...] [...] [...] [...]

Tabelul 12
Costuri si venituri intr-un scenariu pesimist
aml pussge, | Y dinac nttdt cheluil e fuc

2000 [..] [..] [..] [..]
2001 [..] [..] [..] [...]
2002 [...] [...] [...] [...]
2003 [..] [..] [..] [..]
2004 [..] [..] [..] [..]
2005 [...] [...] [...] [...]
2006 [...] [...] [...] [...]
2007 [..] [..] [.] [.]
2008 [..] [..] [..] [..]
2009 [..] [..] [..] [..]
2010 [...] [...] [...] [...]
2011 [..] [..] [..] [..]
2012 [..] [..] [..] [..]

Total [...] [...] [...] [...]

(313) FLG a estimat ci Acordul din 2000 cu Ryanair va genera efecte financiare pozitive. In acest sens, tabelul 13

prezintd pe scurt veniturile generate din activitdti aeronautice si non-aeronautice, costurile asociate in mod direct
functiondrii Ryanair pe aeroport si costurile de comercializare.

Tabelul 13

Evaluarea ex ante a rentabilitatii

Evaluarea rentabilitdtii

Scenariu optimist (in EUR)

Scenariu pesimist (in EUR)

venituri din activitdti aeronautice [...] [...]
venituri din activitdti non-aeronautice [...] [...]
cheltuieli de functionare [...] [...]
costuri de comercializare [...] [...]

Total [...] [...]
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(314) Intr-un scenariu optimist, Germania a rotunjit numarul de pasageri la [...], cu generarea de venituri din activitati
aeronautice in valoare de [...] EUR. Intr-un scenariu pesimist, a fost preconizat un numdr total de [...] pasageri,
cu generarea de venituri din activititi aeronautice in valoare de [...] EUR. Intrucat s-a preconizat ci veniturile din
activititi non-aeronautice constituie [...] % din veniturile din activitdti aeronautice, veniturile din activitdti non-
aeronautice au fost calculate ca fiind in valoare de [...] EUR intr-un scenariu optimist si de [...] EUR intr-un
scenariu pesimist. Cheltuielile de functionare au fost calculate ca fiind in valoare totald de [...] EUR intr-un
scenariu optimist si de [...] EUR intr-un scenariu pesimist. Cheltuielile de comercializare nu au fost calculate per
pasager, insd au fost estimate la o valoare totald de [...] EUR intr-un scenariu optimist si de [...] EUR intr-un
scenariu pesimist.

(315) Tabelul 13 aratd cd veniturile generate ca urmare a incheierii acordului din 2000 erau prevdzute a depdsi
costurile, generdndu-se un surplus anual de [...] EUR intr-un scenariu optimist si de [...] EUR intr-un scenariu
pesimist.

(316) Comisia considerd cd abordarea adoptatd de Germania este solidd. Veniturile medii din activitdti aeronautice au
fost estimate pe baza conditiilor stipulate in Acordul din 2000 cu Ryanair. S-a preconizat cd veniturile generate
din activitdti non-aeronautice constituie [...] % din veniturile generate din activitti aeronautice, ceea ce pare si
fie in concordantd cu asteptdrile generale privind veniturile generate din activitdti nonaeronautice in cazul altor
aeroporturi (a se vedea tabelul 6). Ipoteza ¢ numdrul de angajati ar trebui sd fie crescut odatd cu cresterea
numdrului de pasageri pare, de asemenea, rezonabila.

(317) Comisia constatd cd investitiile legate de extinderea aeroportului din Litbeck nu erau specifice companiei Ryanair,
ci puteau fi exploatate de alte companii aeriene. Acest lucru indicd faptul ¢ nu era necesar si se includd costurile
de investitii in costurile marginale din acordul cu Ryanair. In acest sens, Comisia precizeazd ci Germania
a subliniat faptul cd FLG a incercat in permanentd si atragd si alte companii aeriene, reusind in incercarea sa sd
atragd companii aeriene precum WizzAir. In plus, potrivit Germaniei, aeroportul din Liibeck a incercat, timp de
mai multi ani, fird succes, si lanseze negocieri pentru a incheia un acord cu Air Berlin.

(318) Germania a afirmat cd, pentru a reusi sd privatizeze aeroportul din Liibeck, era necesar si creascd in mod
semnificativ numdrul de pasageri. Comisia acceptd faptul cd au fost realizate investitii pentru a pregiti aeroportul
din Liibeck pentru o crestere a numdrului de pasageri ().

(319) Comisia precizeazd, in continuare, ¢ Acordul din 2000 nu impunea companiei FLG si realizeze investitii (%). FLG
ar fi putut si isi indeplineascd obligatiile care ii revin in temeiul contractului fird a investi in extinderea
aeroportului.

(320) Avand in vedere aceste consideratii, Comisia concluzioneazd ci abordarea Germaniei de a nu pune investitiile
realizate pe acroportul din Liibeck pe seama acordului cu Ryanair este rezonabila.

(321) Insd, in urma analizrii informatiilor furnizate de Germania, Comisia nu este de acord cu un singur punct al
analizei, modificindu-l in consecinti. In Acordul din 2000 data finali este previzutd a fi data de 30 mai 2010.
Germania a tinut cont de costurile i veniturile marginale pentru anii 2011 §i 2012 atunci cind a calculat rentabi-
litatea suplimentard a Acordului din 2000. Comisia considerd ci este potrivit sd se tind cont numai de costurile si
veniturile marginale generate pe durata contractului. Avind in vedere aceastd modificare necesard, Comisia
a efectuat propria analiza utilizdnd in mod direct analiza rentabilitdtii suplimentare prezentatd de Germania, pe
care a modificat-o, dupd caz, astfel cum se prezintd in tabelele 14, 15 si 16:

Tabelul 14

Costuri si venituri intr-un scenariu optimist

pooger | Yt i | | it e o
2000 [...] [..] [...] [..]
2001 [..] [.] [.] [.]
2002 [.] [.] [..] [..]
2003 [..] [...] [...] [...]

(") Conform Deciziei (UE) 2015/1226.
() Decizia (UE) 2015/1584.
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2004 [..] [..] [..] [..]
2005 [..] [..] [..] [..]
2006 [.] [.] [.] [..]
2007 [.] [..] [.] [.]
2008 [..] [..] [...] [..]
2009 [..] [..] [..] [..]
2010 [.] [..] [.] [..]

Total [...] [...] [-..] [...]

Tabelul 15
Costuri si venituri intr-un scenariu pesimist

2000 [..] [..] [..] [..]
2001 [.] [.] [.] [..]
2002 [.] [..] [..] [.]
2003 [..] [..] [..] [..]
2004 [..] [..] [..] [..]
2005 [.] [..] [.] [.]
2006 [..] [..] [..] [.]
2007 [..] [...] [..] [..]
2008 [.] [.] [..] [..]
2009 [.] [.] [.] [.]
2010 [..] [..] [.] [.]

Total [...] [...] [...] [...]

Tabelul 16

Evaluarea ex ante a rentabilitatii

Evaluarea rentabilitdtii

Scenariu optimist (in EUR)

Scenariu pesimist (in EUR)

venituri din activitdti aeronautice [...] [...]
venituri din activitdti non-aeronautice [...] [...]
cheltuieli de functionare [...] [...]
costuri de comercializare [...] [...]

Total [...] [...]
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(322) Comisia a scos veniturile si cheltuielile de functionare preconizate pentru anii 2011 si 2012, intrucat, in anii
respectivi, Acordul din 2000 era previzut a fi expirat deja (a se vedea tabelele 14 si 15). In schimb, Comisia s-a
bazat pe veniturile si cheltuielile de functionare preconizate pentru perioada 2000-2010, rezultind veniturile si
cheltuielile de functionare prezentate in tabelul 16. In ceea ce priveste costurile de comercializare, Comisia
a calculat costurile de comercializare medii per pasager care ar fi putut fi preconizate intr-un scenariu optimist si
intr-un scenariu pesimist conform informatiilor furnizate de Germania. Apoi, a inmultit costurile de comercia-
lizare medii per pasager cu numdrul de pasageri care ar fi putut fi preconizate pentru anii 2000-2010, rezultand
costuri de comercializate preconizate la valoarea de [...] EUR intr-un scenariu optimist si de [...] EUR intr-un
scenariu pesimist (a se vedea tabelul 16).

(323) in cele din urmi, desi in analiza ex ante efectuati FLG si prezentati de Germania nu au fost actualizate plitile
viitoare la data incheierii contractului, din cifrele furnizate este evident ci se preconiza rentabilitatea contractului
respectiv.

(324) in plus fatd de datele furnizate de Germania, Oxera a prezentat o analizi a rentabilititii Acordului din 2000 ().
Oxera a utilizate date privind rezultatele, mai exact date privind costurile suportate si veniturile generate in
perioada anterioard acordului, acolo unde a fost posibil, pentru a deduce ipoteze cu privire la asteptarile FLG la
momentul semndrii acordului. Oxera a calculat valori ale numdrului de pasageri pe baza datelor privind
rezultatele aferente perioadei pand la data semndrii acordului. Veniturile din activitdti aeronautice si costurile de
comercializare au avut la bazd tarifele si plitile prevazute in Acordul din 2000. Pentru calcularea veniturilor
generate din activititi non-aeronautice i a cheltuielilor de functionare, Oxera a utilizat date privind rezultatele
aferente perioadei ulterioare datei la care a fost incheiat acordul.

(325) Valoarea actualizatd netd a Acordului din 2000 cu Ryanair a fost estimatd la [...] EUR. Prin urmare, s-a
preconizat cd acordul va fi rentabil.

(326) Oxera a calculat VAN fird a pune costurile de investitii pe seama Acordului din 2000 cu Ryanair. Acest lucru este
in concordantd cu constatarea Comisiei (a se vedea considerentele 316-320) conform cdreia investitiile realizate
pe aeroportul din Liibeck nu trebuie si fie puse pe seama Acordului din 2000.

(327) Comisia precizeazd cd Oxera a utilizat date disponibile ex ante pentru calcularea numdrului de pasageri,
a veniturilor din activititi aeronautice si a tarifelor de comercializare, insd si-a bazat analiza cu privire la
veniturile din activitdti non-aeronautice si cheltuielile de functionare pe date ex post. Oxera a afirmat ci nu a avut
acces la previziuni ex ante privind veniturile generate din activititi non-aeronautice si cheltuielile de functionare.
Comisia precizeazd cd, in evaluarea conformititii unui astfel de acord cu principiul operatorului economic privat
in economia de piatd, pot fi luate in calcul doar veniturile si costurile pe care aeroportul preconiza s le genereze
ex ante la data incheierii acordului cu compania aeriand respectivd. O evaluare bazatd partial pe date ex post poate
insd servi la sustinerea validdrii ipotezelor formulate pentru determinarea veniturilor si costurilor preconizate
ex ante. Intr-adevir, datele ex ante recalculate de Oxera cu privire la veniturile aeronautice ([...] EUR) se situeazi
intre veniturile FLG din activitdti aeronautice ex ante preconizate, care au fost prezentate de Germania intr-un
scenariu optimist ([...] EUR) si intr-un scenariu pesimist ([...] EUR). Valorile datelor ex ante recalculate de Oxera
cu privire la costurile de comercializare ([...] EUR) sunt chiar mai mici decat cele prezentate de Germania: FLG
a preconizat costuri de comercializate ex ante in valoare de [...] EUR intr-un scenariu optimist si de [...] EUR
intr-un scenariu pesimist. Acest lucru confirmd faptul cd previziunea ex ante a FLG a fost suficient de prudentd.

7.4.3. Concluzii

(328) Informatiile furnizate de Germania indicd faptul cd FLG ar fi putut preconiza o rentabilitate incrementald pozitivd
a Acordului din 2000. Ipotezele care au stat la baza acestei previziuni pare rezonabild. Aceastd concluzie este
sustinutd de faptul ¢ previziunea unei cresteri a numdarului de pasageri a fost depdsitd de cresterea efectivd din
perioada 2000-2005. Limitarea cresterii numarului de pasageri a fost in mare parte pusd pe seama imposibilitatii
de a obtine acordul de urbanism si de a extinde aeroportul, aspecte care nu erau previzibile la data incheierii
Acordului din 2000. Previziunile FLG sunt sustinute de studiul pus la dispozitie de Oxera.

(329) Prin urmare, s-ar fi putut preconiza, in mod rezonabil, cd Acordul din 2000 cu Ryanair va fi suplimentar rentabil
pentru FLG. In consecintd, un operator economic privat in economia de piatd ar fi incheiat acordul, intrucat
a contribuit in mod progresiv, dintr-o perspectivi ex ante, la rentabilitatea acroportului. De asemenea, avand in
vedere contributia in mod evident pozitivd, se poate considera, de asemenea, cd Acordul din 2000 face parte
dintr-o actiune de punerea in aplicare a unei strategii globale care si conducd la rentabilitate cel putin pe termen
lung.

(") Raportul Oxera, Evaluare economicd a principiului operatorului economic privat: Aeroportul din Liibeck, 1 septembrie 2014.
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(330) Prin urmare, Acordul din 2000 dintre FLG si Ryanair nu conferd un avantaj economic pe care Ryanair nu l-ar fi
obtinut in conditii normale de piati. In consecintd, acesta nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din tratat. Aceastd constatare nu aduce atingere aprecierii dacd acordurile din 2010 au implicat un
ajutor de stat pentru Ryanair.

7.5. TAXE PENTRU DEGIVRAREA AERONAVELOR
7.5.1. Selectivitate

(331) Pentru a intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o masurd de stat trebuie si fie in favoarea
,2anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri”. Prin urmare, doar masurile adoptate in favoarea
intreprinderilor, care acordd, in mod selectiv, un avantaj, intrd sub incidenta notiunii de ajutor de stat.

(332) in conformitate cu jurisprudenta instantelor europene, trebuie sd se stabileascd dacd, in cadrul unui anumit regim
de reglementare (denumit in continuare ,sistem de referintd”), o misurd de stat este adoptatd in favoarea
,<anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri”, fati de alte intreprinderi care se afld intr-o situatie de
drept si de fapt comparabild in contextul obiectivului urmarit de méasura respectivd. O masurd care face diferenta
intre intreprinderi aflate intr-o situatie comparabild ar fi selectivd prima facie. In cazul in care o mdsurd selectiva
prima facie se justificd prin natura sau schema generald a sistemului, aceasta nu va fi consideratd selectiva si,
astfel, nu va intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE (!).

(333) Prin urmare, Comisia trebuie sd efectueze o analizd in trei etape: In prlmul rand, trebuie sd se stabileascd sistemul
de referintd. In al doilea rand, ar trebui sd se stabileascd daci o misurd datd constituie o derogare de la sistemul
respectiv in mdisura in care aceasta face deosebirea intre operatorii economici care, prin prisma obiectivelor
inerente sistemului, se afld intr-o situatie de fapt si de drept comparablla In cazul in care existd o astfel de
derogare (si, prin urmare, mdsura este selectivd prima facie), trebuie si se stabileascd, in cea de a treia etapd
a verificarii, dacd derogarea este justificatd prin natura sau schema generald a sistemului.

(334) In cazul de fatd, Comisia a initiat procedura oficialdi de investigare cu privire la taxele pentru degivrarea
aeronavelor.

(335) In primul rand, Comisia trebuie si stabileascd sistemul de referinti in cadrul ciruia vor fi evaluate taxele pentru
degivrare. In acest context, Comisia ia act de faptul ci taxele pentru degivrarea aeronavelor din aeroport sunt
stabilite in cadrul unei scheme a taxelor speciale. Desi o astfel de schemi a taxelor speciale nu face parte din lista
generald a tarifelor pentru utilizarea infrastructurii, aceasta prezintd anumite particularitdti in comun cu lista
generald a tarifelor: schema taxelor speciale cuprinde preturile pentru anumite servicii furnizate de aeroport
companiilor aeriene si preturile pentru materialele necesare aferente unor astfel de servicii. Aceasta este valabild
pentru toate companiile aeriene care utilizeazd aeroportul. Aceasta este adaptatd la citiva ani pentru a aplica
modificirile produse la nivelul costurilor serviciilor speciale. in mod concret, doar aeroportul are competenta de
a elabora schema taxelor speciale.

(336) In hotirarea sa adoptatd in cauza Liibeck, Curtea de Justitie a sustinut ci lista tarifelor din 2006 pentru
aeroportul din Litbeck trebuia si fie consideratd drept sistem de referintd (%). Avand in vedere similitudinile dintre
lista generald a tarifelor §i schema taxelor speciale, Comisia concluzioneazd cid schema taxelor speciale pentru
aeroportul din Liibeck trebuie si fie consideratd drept cadru de referintd pentru evaluarea taxelor pentru
degivrarea aeronavelor pe aeroportul din Liibeck.

(337) In al doilea rand, Comisia trebuie si evalueze daci schema taxelor speciale face diferenta intre operatorii
economici care se afld intr-o situatie de fapt si de drept comparabild. Comisia observa cd schema taxelor speciale
se aplicd tuturor companiilor aeriene care utilizeazd aeroportul din Libeck. Atunci cand utilizeazd serviciile de
degivrare a aeronavelor, schema taxelor speciale nu face diferenta intre diferitele companii aeriene. Intr-adevir,
fiecare aeronavd degivratd pe aeroportul din Liibeck este taxatd la acelasi nivel, taxele depinzand de greutatea la
decolare a aeronavei si de cantitatea de lichid de degivrare si apd caldd utilizatd. Prin urmare, taxele pentru
degivrarea aeronavelor pe aeroportul din Liibeck nu derogd de la sistemul de referintd, intruct acestea nu fac
diferenta intre companiile aeriene care utilizeazd aeroportul. Comisia concluzioneazi ci taxele pentru degivrare
nu sunt, prima facie, selective.

(") CauzaT-210/02 RENV, British Aggregates Association/Comisia, ECLIEU:T:2012:110, punctele 82 si 83; cauzele conexate C-106/09 P si
C-107/09 P, Comisia si Spania/Government of Gibraltar si Regatul Unit al Marii Britanii, ECLLEU:C:2011:732, punctele 74 si 75; cauza
C-518/13, Eventech/Parking Adjudicator, ECLI:EU:C:2015:9, punctele 54 si 55.

(*) Cauza C-524/14 P, Comisia/Hansestadt Liibeck ECL:EU:C:2016:971, punctul 62.
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(338) Dat fiind faptul ci taxele pentru degivrare nu sunt, prima facie, selective, nu este necesar sd se analizeze dacd astfel
de taxe sunt justificate prin natura sau schema generald a sistemului.

7.5.2. Concluzii

(339) Prin urmare, taxele pentru degivrarea acronavelor nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

8. CONCLUZII

(340) Comisia constatd cd nu este necesar si ia o decizie cu privire la problema daci un posibil ajutor de stat acordat in
favoarea FLG constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si, in caz afirmativ, dacd un
astfel de ajutor de stat ar putea fi declarat compatibil. Entitatea juridicd FLG a fost desfiintatd, aceasta incetdndu-si
activitatea economici. in plus, chiar dacd ar exista o continuitate economici intre FLG si Yasmina, nu ar mai fi
posibild recuperarea ajutorului de la Yasmina, intrucit aceasta a fost dizolvatd, iar activele sale au fost vandute in
cadrul procedurii de insolventd sub control judiciar in conformitate cu dreptul german al insolventei.

(341) Vanzarea de actiuni ale FLG companiei Infratil in 2005 nu a conferit un avantaj acesteia din urmd, deoarece
Hansestadt Liibeck a actionat asemenea unui operator economic privat in economia de piatd atunci cind
a vandut actiunile. Renegocierea optiunii ,put” in 2009 si preluarea pierderilor ulterioare, a investitiilor si a altor
costuri, astfel cum este prevazut in Acordul aditional din 2009, nu au conferit un avantaj nici companiei Infratil.
$iin acest context Hansestadt Liibeck a actionat asemenea unui operator economic privat in economia de piat.

(342) Acordul din 2000 dintre FLG si Ryanair ar fi contribuit, dintr-o perspectiva ex ante, la rentabilitatea acroportului.
In consecintd, un operator economic privat in economia de piatd ar fi incheiat un acord care nu conferd un
avantaj companiei aeriene Ryanair.

(343) Taxele pentru degivrarea acronavelor in aeroport nu par si fie selective,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Nu este necesar si se decidd dacd un posibil ajutor de stat acordat in favoarea FLG constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene si, in caz afirmativ, daci acesta ar putea
fi declarat compatibil cu piata internd, intrucit FLG si-a incetat activitatea economicd si ajutorul nu mai poate fi
recuperat.

Articolul 2
Vanzarea a 90 % din actiunile FLG companiei Infratil si conditiile optiunii ,put” renegociate in 2009 nu constituie ajutor
de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 3
Acordul din 2000 dintre Ryanair si aeroportul din Litbeck nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 4

Tarifele pentru degivrarea aeronavelor nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene.
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Articolul 5

Prezenta decizie este adresatd Republicii Federale Germania.

Adoptati la Bruxelles, 7 februarie 2017.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER

Membrd a Comisiei
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