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II

(Icke-lagstiftningsakter)

BESLUT

KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 201 7/2336
av den 7 februari 2017

SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) och SA.31149 (2012/C) — Tyskland om pastatt statligt
stod till Flughafen Liibeck GmbH, Infratil Limited, Ryanair och flygbolag som nyttjar Liibecks
flygplats

[delgivet med nr C(2017) 602]

(Endast den tyska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,

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

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

av foljande skal:

1. FORFARANDE
1.1 FORFARANDE SA.21877

(1) Under ren 2002, 2003, 2004, 2005 och 2006 mottog kommissionen ett flertal klagomil fran flygbolaget Air
Berlin, en icke-statlig miljoskyddsorganisation (Bund fiir Umwelt und Naturschutz) samt frdn privatpersoner om
ett pastdtt statligt stod till Flughafen Libeck GmbH (nedan kallad FLG), till Infratil Limited (nedan kallad
Infratil) () och till flygbolaget Ryanair (*).

(2)  Den 7 november 2005 begirde kommissionen upplysningar frén de tyska myndigheterna, som limnade dessa
upplysningar genom en skrivelse av den 7 februari 2006. Ytterligare upplysningar begirdes in genom en skrivelse
av den 22 mars 2006, som de tyska myndigheterna besvarade den 12 juni 2006. Den 14 oktober respektive den
4 december 2006 holls moten mellan kommissionen, Infratil, majoritetsigaren for flygplatsoperatoren samt
Litbecks stad. I anslutning till dessa moten limnade Infratil ytterligare upplysningar via e-post och fax av den
16 och 31 oktober, den 6 november samt den 4, 6 och 21 december 2006.

(') EUT C287,29.11.2007,s. 27.

() EUTC 295,7.12.2007,s.29, och EUT C 241, 10.8.2012, 5. 56.

() Infratil 4r ett nyzeeldndskt finansiellt holdingféretag som investerar i infrastruktur for energi, flygplatser och kollektivtrafiksektorn.
Infratil 4gde och drev bl.a. f6ljande flygplatser: Wellington International Airport, Nya Zeeland, samt Glasgow Prestwick Airport och Kent
International Airport, Forenade kungariket. Foretaget har numera avyttrat sina innehav i europeiska flygplatser.

(*) Ryanair r ett irlindskt flygbolag och medlem av lagprisbolagens intresseorganisation ELFAA (European Low Fares Airlines Association).
Flygbolagets verksamhet var koncentrerad till mindre, regionala flygplatser. Flygbolaget trafikerar for nirvarande ungefir
160 europeiska destinationer. Ryanair har en homogen flotta bestdende av 272 flygplan av typen Boeing 737-800 med 189 platser. Nir
2007 ars beslut om att inleda forfarandet antogs genomférde Ryanair 23 flygningar i veckan fran Liibecks flygplats till fem olika
europeiska destinationer: London-Stansted (Forenade kungariket), Milano-Bergamo och Pisa (Italien), Palma de Mallorca (Spanien) samt
Stockholm-Skavsta (Sverige).
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(3)  Genom en skrivelse av den 18 januari 2007 begirde de tyska myndigheterna att kommissionen skulle
senareldgga det prelimindra granskningsforfarandet. Genom en skrivelse av den 2 maj 2007 avslog kommissionen
denna begiran.

(4)  Den 24 april 2007 inkom de tyska myndigheterna med ytterligare synpunkter till kommissionen. Den 21 juni
2007 holls ett mote mellan de tyska myndigheterna och kommissionen.

(50  Genom en skrivelse av den 10 juli 2007 underrittade kommissionen de tyska myndigheterna om sitt beslut att
inleda det forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt avseende
finansieringen av Liibecks flygplats, de finansiella forbindelserna mellan Liibecks stad och Infratil samt de
finansiella forbindelserna mellan flygplatsen och Ryanair (nedan kallat 2007 drs beslut om att inleda forfarandet).
Det formella granskningsforfarandet registrerades under nummer SA.21877 (C 24/2007).

(6)  Den 24 oktober 2007 antogs en rittelse av 2007 ars beslut om att inleda forfarandet.

(7)  Beslutet om att inleda forfarandet offentliggjordes den 29 november 2007 i Europeiska unionens officiella tidning (!).
Rittelsen offentliggjordes den 7 december 2007 (?). Kommissionen har uppmanat berérda parter att inkomma
med sina synpunkter pd dtgirderna i frdga inom en ménad efter dagen for offentliggérandet.

(8)  Kommissionen har mottagit synpunkter frén Ryanair, Air Berlin, Infratil, FLG, tva icke-statliga organisationer (),
Libecks industri- och handelskammare (nedan kallat IHK Liibeck) (), den federala sammanslutningen for tyska
lufttrafikforetag (Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften, nedan kallat BDF) samt privatpersoner (°). De
tyska myndigheterna svarade pa dessa synpunkter den 17 april 2008.

(9)  Den 24 juli 2008 begirde kommissionens oberoende konsultforetag Ecorys in upplysningar frin de tyska
myndigheterna for att kunna utarbeta en rapport om &drendet. Den 1 augusti 2008 vinde sig de tyska
myndigheterna till kommissionen for att ifrdgasdtta Ecorys ritt att inhdmta upplysningar och underlag. I sitt svar
av den 8 augusti 2008 bekriftade kommissionen att kommissionens befogenheter i detta drende hade overforts
till Ecorys. Den 18 september 2008 inkom darefter de begirda upplysningarna.

(10) Den 16 april 2009 begirde kommissionen ytterligare upplysningar frn de tyska myndigheterna. Den 21 april
2009 och direfter den 7 juli 2009 begirde de tyska myndigheterna en forlingning av tidsfristen. De begirda
upplysningarna inkom den 30 oktober 2009. Den 29 oktober 2009 begirde kommissionen in ytterligare
upplysningar, vilka de tyska myndigheterna limnade den 16 december 2009.

(11) Den 17 oktober 2010 mottog kommissionen upplysningar frin Air Berlin.

(12) Genom en skrivelse av den 28 mars 2011 begirde kommissionen ytterligare upplysningar frin de tyska
myndigheterna. Den 15 april 2011 begirde de tyska myndigheterna en forlingning av tidsfristen. Kommissionen
beviljade de tyska myndigheterna denna forlingning den 20 april 2011. Den 21 april 2011 begirde de tyska
myndigheterna ytterligare en forlingning av tidsfristen, vilket kommissionen beviljade den 27 april 2011. Den
16 maj 2011 inkom de tyska myndigheterna med den forsta delen av de begirda upplysningarna. Genom en
skrivelse av den 20 maj 2011 meddelade kommissionen att de upplysningar som limnats bedomdes vara
ofullstindiga och begirde in 6vriga upplysningar. De tyska myndigheterna invinde mot denna stdndpunkt genom
en skrivelse av den 7 juni 2011. I sitt svar av den 15 juni 2011 begirde kommissionen in de upplysningar som
saknades.

(13) Den 8 april 2011 6verlimnade kommissionen ett frageformulér till Ryanair. Svaren limnades till kommissionen
den 4 juli 2011. Den 18 juli 2011 vidarebefordrade kommissionen dessa svar till de tyska myndigheterna och
uppmanade dem att inkomma med sina synpunkter senast den 18 augusti 2011. Den 8 augusti 2011 limnade
kommissionen en Gversatt version av Ryanairs svar till de tyska myndigheterna och forlingde deras svarsfrist till
den 9 september 2011. Den 8 september 2011 limnade slutligen de tyska myndigheterna sina synpunkter till
kommissionen. Med avseende pd Oxeras analys begirde kommissionen den 7 februari 2012 att Ryanair skulle
ldmna ytterligare upplysningar utover dem som ldmnats den 4 juli 2011. Den 13 februari 2012 begirde Ryanair
en forlingning av svarsfristen. Den 16 februari 2012 bad Oxera att kommissionen skulle fortydliga en av de
stillda frdgorna. Kommissionen limnade sitt fortydligande den 17 februari 2012. Ryanair o6versinde sina
synpunkter till kommissionen den 13 april 2012. Den 27 juni 2012 vidarebefordrade kommissionen dessa
synpunkter till de tyska myndigheterna. Genom en skrivelse av den 10 september 2012 inkom de tyska
myndigheterna med synpunkter pd Ryanairs svar.

() EUTC287,29.11.2007,s. 27.

() EUT C295,7.12.2007, s. 29.

() Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck samt Umgebung Grof§ Grénau eV och Check-in Liibeck e.V.
()

0)
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(14) Ecorys slutrapport av den 29 mars 2011 Overlimnades den 29 juni 2011 till de tyska myndigheterna for
synpunkter. Den 24 augusti 2011 mottog de tyska myndigheterna en oversittning av rapporten for synpunkter
senast den 26 september 2011. De tyska myndigheterna inkom med sina synpunkter den 10 oktober 2011.

(15) Den 30 juni 2011 oversinde de tyska myndigheterna den andra delen av de upplysningar som kommissionen
begirt. Den 29 juni 2011 besvarade de tyska myndigheterna kommissionens skrivelse av den 15 juni 2011. Den
5 juli 2011 begirde kommissionen att de tyska myndigheterna skulle limna de upplysningar som saknades. De
tyska myndigheterna limnade de upplysningar som saknades den 15 juli 2011.

(16) Den 4 juli 2011 oOversinde Ryanair synpunkter till kommissionen, vilka vidarebefordrades till de tyska
myndigheterna den 8 augusti 2011. Den 8 oktober 2011 inkom de tyska myndigheterna med synpunkter pé
detta svar.

(17) Den 20 februari 2012 begirde kommissionen ytterligare upplysningar frdn de tyska myndigheterna. Den 19 mars
2012 begirde de tyska myndigheterna att svarsfristen skulle forlingas till den 17 april 2012. Kommissionen
beviljade detta den 21 mars 2012. Genom en skrivelse av den 17 april 2012 besvarade de tyska myndigheterna
kommissionens frigor av den 24 februari 2012. Den 18 april 2012 begirde kommissionen att de tyska
myndigheterna skulle ldmna de upplysningar som saknades senast den 28 april 2012, utan mojlighet till
forlingning. Kommissionen konstaterade vidare att bristande efterlevnad skulle leda till att det utfirdades ett
foreliggande om att limna upplysningar enligt artikel 10.3 i rddets forordning (EG) nr 659/1999 (). Den 2 maj
2012 holls ett mote mellan kommissionen och de tyska myndigheterna. Den 3 maj 2012 beviljade
kommissionen en forlingning av tidsfristen till den 11 maj 2012. Genom en skrivelse av den 7 maj 2012
anforde de tyska myndigheterna att kommissionen hade gjort sig skyldig till forfarandefel och vigrade att limna
ytterligare upplysningar.

(18) Genom en skrivelse av den 10 april 2013 6verlimnade Ryanair en rapport till kommissionen om Oxeras tillvig-
agdngssitt for marknadsekonomitestet. Denna rapport vidarebefordrades till de tyska myndigheterna den 3 maj
2013. Den 20 december 2013 oversindes Ryanairs ytterligare synpunkter till kommissionen.

(19) Genom en skrivelse av den 24 februari 2014 uppmanade kommissionen Ryanair att inkomma med synpunkter
pa tillimpningen av 2014 drs luftfartsriktlinjer (*). Den 21 mars 2014 uppmanade kommissionen Infratil att
inkomma med synpunkter pa tillimpningen av 2014 &rs luftfartsriktlinjer. I Europeiska unionens officiella tidning av
den 15 april 2014 () offentliggjordes en formell uppmaning till samtliga berorda parter att inkomma med
synpunkter pd 2014 drs luftfartsriktlinjer. De tyska myndigheterna inkom med sina synpunkter den 12 maj
2014. Ytterligare synpunkter inkom fran Air Berlin, Infratil och Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und
Umgebung eV (nedan kallad SGF) (9.

1.2 FORFARANDE SA.27585 OCH SA.31149

(20)  Den 28 januari 2009 inkom SGF med ett klagomal avseende stoddrende SA.21877. Klagomalet registrerades som
stoddrende CP 31/2009 (SA.27585).

(21)  Genom en skrivelse av den 5 februari 2009 uppmanade kommissionen de tyska myndigheterna att inkomma
med upplysningar om pressmeddelanden avseende Liibecks flygplats. De tyska myndigheterna svarade genom
skrivelser av den 5 mars respektive den 12 mars 2009.

(22) Genom en skrivelse av den 16 april 2009 begirde kommissionen ytterligare upplysningar frin de tyska
myndigheterna, som sedan svarade den 9 juli 2009.

(23) Den 22 och 30 juni 2010 inkom SGF med ytterligare ett klagomadl, i vilket det hivdades att de tyska
myndigheterna hade beviljat FLG och Infratil ytterligare olagligt statligt stod. Klagomaélet registrerades som
stoddrende CP 162/2010 (SA.31149).

(24) Kommissionen overlimnade klagomalet till de tyska myndigheterna genom en skrivelse av den 7 juli 2010 med
en uppmaning om att inkomma med upplysningar. Genom en skrivelse av den 13 juli 2010 begirde de tyska
myndigheterna en forlingning av svarsfristen. Kommissionen beviljade de tyska myndigheterna denna forlingning
genom en skrivelse av den 14 oktober 2010.

(") Radets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget [numera
artikel 108 i EUF-fordraget] (EGTL 83,27.3.1999,s.1.)

(*) Meddelande fran kommissionen — Riktlinjer for statligt stid till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014, 5. 3.)

() EUTC113,15.4.2014,s. 30.

(*) Vad giller allmadnhetens deltagande och ritten till réttslig provning utgér SGF en icke-statlig organisation i enlighet med Europapar-
lamentets och radets direktiv 2003/35/EG av den 26 maj 2003 om dtgdrder for allménhetens deltagande i utarbetandet av vissa planer
och program avseende miljén och om 4ndring, med avseende pé allmédnhetens deltagande och ritt till réttslig prévning, av radets direktiv
85/337/EEG och 96/61/EG (EUT L 156, 25.6.2003, 5. 17).
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(25) Genom en skrivelse av den 28 mars 2011 begirde kommissionen ytterligare upplysningar fran de tyska
myndigheterna. Genom en skrivelse av den 8 april 2011 begirde kommissionen att Ryanair skulle limna
upplysningar om sina avtal med FLG.

(26)  De tyska myndigheterna begirde en forlingning av svarsfristen till den 15 juli 2011. Genom en skrivelse av den
20 april 2011 uppmanade kommissionen de tyska myndigheterna att inkomma med sina synpunkter pd
klagomélen i fraga senast den 28 april 2011. Genom en skrivelse av den 21 april 2011 begirde de tyska
myndigheterna ytterligare en forlingning av tidsfristen. Genom en skrivelse av den 27 april 2011 beviljade
kommissionen en forlingning av tidsfristen till den 16 maj 2011. De tyska myndigheterna limnade
upplysningarna den 16 maj 2011.

(27) Den 20 maj 2011 ldimnade kommissionen en paminnelse enligt artikel 10.3 i férordning (EG) nr 659/1999,
i vilken det angavs att de limnade upplysningarna var ofullstindiga. Svarsfristen var den 7 juni 2011. De tyska
myndigheterna svarade genom en skrivelse av den 7 juni 2011 och tillbakavisade att skrivelsen av den 20 maj
2011 skulle utgora en pdminnelse enligt forordning (EG) nr 659/1999 eftersom tva av frdgorna uppenbarligen
hade omformulerats och en av fragorna sdlunda var ny f6r de tyska myndigheterna.

(28) Genom en skrivelse av den 15 juni 2011 limnade kommissionen en andra paminnelse enligt artikel 10.3
i forordning (EG) nr 659/1999 och slog fast att upplysningar skulle limnas senast den 29 juni 2011. Vid
bristande efterlevnad av denna paminnelse skulle kommissionen 6verviga ett foreliggande om att limna
upplysningar. De tyska myndigheterna svarade pd vissa av frdgorna genom en skrivelse av den 29 juni 2011 och
underrittade kommissionen om att svaren pd 6vriga frdgor skulle limnas under juli ménad 2011.

(29) Genom en skrivelse av den 4 juli 2011 mottog kommissionen ytterligare upplysningar frn Ryanair.

(30) Genom en skrivelse av den 5 juli 2011 limnade kommissionen en tredje pdminnelse enligt artikel 10.3
i forordning (EG) nr 659/1999 och slog fast att de obesvarade fragorna skulle besvaras senast den 15 juli 2011.
De tyska myndigheterna svarade genom en skrivelse av den 15 juli 2011.

(31) Genom en skrivelse av den 18 juli 2011 vidarebefordrade kommissionen Ryanairs svar av den 4 juli 2011 till de
tyska myndigheterna och uppmanade dem att inkomma med synpunkter. De tyska myndigheterna onskade fa
Ryanairs redogorelse oversatt till tyska. Genom en skrivelse av den 8 augusti 2011 6versinde kommissionen den
tyska versionen av texten till de tyska myndigheterna.

(32) Genom en skrivelse av den 8 september 2011 inkom de tyska myndigheterna med synpunkter pd Ryanairs svar.
Den 7 februari 2012 begirde kommissionen att Ryanair skulle limna ytterligare upplysningar om Oxeras analys.
Den 13 februari 2012 begirde Ryanair en forlingning av svarsfristen. Den 16 februari 2012 begirdes ett
fortydligande av en av de frigor som kommissionen stillt. Kommissionen limnade detta fortydligande den
17 februari 2012.

(33) Genom en skrivelse av den 22 februari 2012 underrittade kommissionen de tyska myndigheterna om sitt beslut
att inleda det forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt avseende det
mojliga statliga stodet till Infratil, FLG, Ryanair och andra flygbolag som bedriver verksamhet frén Liibecks
flygplats (nedan kallat 2012 drs beslut om att inleda forfarandet) (). I sin svarsskrivelse av den 14 mars 2012 bad de
tyska myndigheterna kommissionen att avldgsna vissa upplysningar i beslutet om att inleda forfarandet. Genom
en skrivelse av den 20 mars 2012 tillmotesgick kommissionen detta onskemdl till viss del, men ansdg sig inte
kunna avldgsna vissa upplysningar. Genom en skrivelse av den 3 april 2012 invinde de tyska myndigheterna
ytterligare mot kommissionens bedémning av konfidentialiteten. Med avseende pé detta 6versinde kommissionen
den 25 april 2012 en skrivelse till de tyska myndigheterna, dir kommissionen bifogade ytterligare en version av
2012 ars beslut om att inleda forfarandet och anférde ytterligare argument.

(34) Den 2 mars 2012 begirde Ryanair att kommissionen skulle ge foretaget mojlighet att ta del av 2012 ars beslut
om att inleda forfarandet innan det offentliggjordes, i syfte att forhindra att konfidentiella upplysningar
offentliggjordes. I sitt svar av den 6 mars 2012 hinvisade kommissionen till att det var medlemsstatens uppgift
att limna dessa upplysningar till Ryanair. Efter ett lingre asiktsutbyte mellan Ryanair, kommissionen och de tyska
myndigheterna begirde Ryanair den 27 april 2012 ett flertal ganger att konfidentiella upplysningar skulle raderas
och kritiserade forfarandet. Den 30 april 2012 begirde dven de tyska myndigheterna att kommissionen skulle ta
bort vissa upplysningar avseende Ryanair. Den 29 juni 2012 6versindes den censurerade versionen av 2012 drs
beslut om att inleda forfarandet till Ryanair.

(35) I enlighet med kommissionens begiran av den 7 februari 2012 inkom Ryanair med synpunkter genom skrivelse
av den 13 april 2012. Den 27 juni 2012 vidarebefordrade kommissionen dessa synpunkter till de tyska
myndigheterna. Genom en skrivelse av den 10 september 2012 inkom de tyska myndigheterna med synpunkter
pd Ryanairs svar.

(') Innan forfarandet inleddes hade dtgirderna i drendena CP 31/2009 (SA.27585) och CP 1622010 (SA.31149) undersokts.
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(36) Genom en skrivelse av den 24 februari 2012 uppmanade kommissionen de tyska myndigheterna att limna
ytterligare upplysningar inom 20 dagar. Den 19 mars 2012 begirde de tyska myndigheterna att fristen skulle
forlangas till den 20 april 2012. Genom en skrivelse av den 21 mars 2012 beviljade kommissionen en
forlingning av tidsfristen till den 17 april 2012. De tyska myndigheterna limnade de begirda upplysningarna
den 17 april 2012. Genom en skrivelse av den 18 april 2012 meddelade kommissionen att de limnade
upplysningarna bedomdes vara ofullstindiga och begirde att de upplysningar som saknades skulle limnas senast
den 28 april 2012. Kommissionen konstaterade vidare att bristande efterlevnad skulle leda till att det utfirdades
ett foreldggande om att limna upplysningar enligt artikel 10.3 i férordning (EG) nr 659/1999. Genom ytterligare
en skrivelse uppmanade kommissionen den 3 maj 2012 de tyska myndigheterna att skyndsamt inkomma med de
upplysningar som saknades senast den 11 maj 2012.

(37) Den 14 maj 2012 inkom de tyska myndigheterna med sina synpunkter pd 2012 ars beslut om att inleda
forfarandet till kommissionen.

(38) Den 10 augusti 2012 offentliggjordes 2012 ars beslut om att inleda forfarandet i Europeiska unionens officiella
tidning ("). Samtliga berdrda parter gavs tillfdlle att inkomma med synpunkter pé beslutet inom en manad. Genom
tvd skrivelser av den 16 augusti respektive den 22 augusti 2012 begirde Ryanair en forlingning av svarsfristen
till den 24 september 2012. Den 24 augusti 2012 begirde Wizz Air en forlangning till den 24 september 2012.
Den 31 augusti 2012 begirde Infratil en forlingning till den 10 oktober 2012. Den 5 september 2012 begirde
Liibecks stad och FLG att kommissionen skulle forlanga tidsfristen till den 10 oktober 2012. Den 7 september
2012 begirde Bundesverband der deutschen Verkehrsflughifen (nedan kallat ADV) () en forlingning av
tidsfristen till den 10 oktober 2012. Samma dag beviljade kommissionen dessa forlangningar for Ryanair, Wizz
Air, ADV, Liibecks stad, FLG och Infratil.

(39) Den 9 september 2012 inkom Pro Airport Litbeck e.V. med sina synpunkter.

(40) Den 10 september 2012 begirde Flughafen Hamburg GmbH och Schleswig-Holsteins delstatsregering att
kommissionen skulle forldnga tidsfristen for att inkomma med synpunkter till den 10 oktober 2012. Foljande dag
beviljade kommissionen denna forlingning. Den 10 september 2012 limnade SGF sina synpunkter till
kommissionen.

(41) Den 24 september 2012 inkom Ryanair med sina synpunkter till kommissionen, inbegripet en rapport frin
Oxera. Genom en skrivelse av den 8 oktober 2012 inkom Liibecks stad med sina synpunkter till kommissionen.
Den 10 oktober 2012 mottog kommissionen synpunkter frdn ADV, FLG, Infratil och Wizz Air, inbegripet en
rapport frdn Oxera. Samma dag inkom Ryanair ocksd med ytterligare rapporter frdn Oxera.

(42) Den 3 maj 2014 6versinde kommissionen de icke-konfidentiella versionerna av Oxera-rapporterna till de tyska
myndigheterna och uppmanade dem att inkomma med synpunkter.

(43) Den 15 maj 2013 samt den 17 och 31 januari 2014 inkom Ryanair med ytterligare upplysningar.

(44)  Genom en skrivelse av den 11 februari 2013 uppmanade kommissionen de tyska myndigheterna att inom tjugo
dagar overlimna samtliga avtal som rorde privatiseringen av Liibecks flygplats. Genom en skrivelse av den
28 februari 2014 nekades kommissionen inblick i detta, eftersom detta forfarande inte gillde privatiseringen av
Liibecks flygplats. Efter samrdd mellan kommissionen och de tyska myndigheterna limnade de tyska
myndigheterna nirmare uppgifter om privatiseringen av Litbecks flygplats genom skrivelse av den 13 mars 2014.

(45) Den 24 februari 2013 respektive den 17 mars 2014 informerade kommissionen de tyska myndigheterna om
inforandet av 2014 ars luftfartsriktlinjer och deras betydelse for det aktuella forfarandet samt uppmanade de
tyska myndigheterna att inkomma med synpunkter. Med anledning av detta inkom de tyska myndigheterna med
upplysningar den 27 mars 2014. Ytterligare svar limnades av Wizz Air genom en skrivelse av den 30 april 2014
samt av de tyska myndigheterna genom en skrivelse av den 12 maj 2014.

(46) Genom skrivelser av den 2 september, 12 september respektive 26 september 2014 overlimnade Ryanair
ytterligare rapporter frdn Oxera med tanke pd kommissionens aktuella analys fér marknadsekonomitestet.

1.3 FORENAT FORFARANDE FOR SA.21877, SA.27585 OCH SA.31149
(47)  Ar 2014 forenade kommissionen forfarandena SA.21877, SA.27585 och SA.31149.

(48) Genom en skrivelse av den 30 september 2014 begirde kommissionen ytterligare upplysningar fran de tyska
myndigheterna.

() EUT C241,10.8.2012,s. 56.
(3) Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughifen (Bundesverband der deutschen Verkehrsflughifen).
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(49) Den 6 oktober 2014 begirde de tyska myndigheterna att kommissionen skulle forlinga tidsfristen for att
inkomma med de begirda upplysningarna till den 30 november 2014. Kommissionen férlingde tidsfristen till
den 17 november 2014. Den 21 november 2014 sinde kommissionen en pdminnelse till de tyska
myndigheterna om att inkomma med de begirda upplysningarna senast den 3 december 2014. Kommissionen
konstaterade att bristande efterlevnad av denna padminnelse skulle leda till att det utfirdades ett foreliggande om
att limna upplysningar enligt artikel 10.3 i férordning (EG) nr 659/1999. De tyska myndigheterna limnade de
begirda upplysningarna den 3 december 2014. Efter en telefonkonferens den 18 december 2014 limnade de
tyska myndigheterna ytterligare upplysningar den 12 respektive den 14 januari 2015.

(50) Ryanair svarade kommissionen genom e-postmeddelanden av den 26 januari, 9 februari respektive 27 februari
2015.

(51) Den 30 januari 2015 angav Air Berlin sitt intresse for ett kommissionsbeslut om det pastadda statliga stodet till
Ryanair.

(52) Genom en skrivelse av den 23 mars 2015 vidarebefordrade kommissionen ytterligare kommentarer frdn tredje
parter och uppmanade de tyska myndigheterna att inkomma med synpunkter. I ett svar av den 9 april 2015
limnade de tyska myndigheterna sina synpunkter pd kommentarerna frin tredje parter.

(53) Genom ett e-postmeddelande av den 20 april 2015 vidarebefordrade kommissionen upplysningar om Yasmina
Flughafenmanagement GmbH (nedan kallat Yasmina) ('), operator for Libecks flygplats under dren 2013 och
2014. Den 4 maj 2015 6versdndes ytterligare fragor till de tyska myndigheterna om det pris som Infratil betalat
for siljoptionen.

(54) Den 5 maj 2015 svarade Liibecks stad pd frigorna om Yasmina. Genom en skrivelse av den 11 maj 2015
besvarade de tyska myndigheterna kommissionens begiran om ytterligare upplysningar om priset for
sdljoptionen.

(55) Den 13 maj 2015 tillfrdgade kommissionen Oxera om det pastadda statliga stodet avseende avgifter for avisning.
Med anledning av detta 6verlimnade Oxera den 18 maj 2015 en rapport om avisningen.

(56) Genom e-postmeddelande av den 22 maj 2015 bad kommissionen Oxera att fortydliga sina rapporter frdn
september 2014 respektive februari 2015 betraffande 16nsamheten for 2010 érs tilliggsavtal mellan Ryanair och
FLG. Svar inkom till kommissionen den 28 maj 2015.

(57) Den 23 juni 2015 begirde kommissionen att de tyska myndigheterna skulle limna ytterligare upplysningar. Svar
inkom den 25 juni respektive 3 juli 2015. Den 29 juni 2015 vidarebefordrade kommissionen vissa fragor till de
tyska myndigheterna, vilka besvarades genom en skrivelse av den 24 juli 2015.

(58) Den 3 juli 2015 mottog kommissionen ett tolkningsmeddelande frén Oxera via Ryanair.

(59) Den 4 augusti 2015 begirde kommissionen att de tyska myndigheterna skulle limna ytterligare upplysningar.
Svar inkom den 10 september 2015.

(60) Den 30 november 2015 overlimnade Ryanair ytterligare ett Oxera-meddelande till kommissionen om hur avtalen
mellan flygplatsen och flygbolagen skulle bedémas enligt marknadsekonomitestet sett till flygplatsens totala
l6nsamhet. Ytterligare upplysningar limnades av Litbecks stad den 20 januari 2016 och av de tyska
myndigheterna den 19 februari 2016.

1.4 OVERKLAGANDE AV 2012 ARS BESLUT OM ATT INLEDA FORFARANDET MED AVSEENDE PA
FLYGPLATSENS AVGIFTSTABELL

(61) Liibecks stad begirde att 2012 &rs beslut om att inleda forfarandet delvis skulle upphivas. Tribunalen upphivde
2012 érs beslut om att inleda forfarandet med avseende pd 2006 ars avgiftstabell for Liubecks flygplats (nedan
kallad 2006 drs avgiftstabell) (*). Denna dom o6verklagades av kommissionen. Tribunalens dom faststilldes av
domstolen (}). Detta innebar att 2012 drs beslut om att inleda forfarande mot 2006 ars avgiftstabell slutgiltigt
ogiltigforklarades. Detta beslut giller foljaktligen inte 2006 &rs avgiftstabell.

(") Yasmina var ett heldgt dotterbolag till 3 Y Logistic und Projektbetreuung GmbH (nedan kallat 3Y), ett investeringsbolag dgt av en fysisk
person, niarmare bestimt Saudis Adel Mohammed Saleh M. Alghanmi. Yasmina hade bildats for kopet och driften av Liibecks flygplats.

(%) Tribunalens dom av den 9 september 2014, Hansestadt Liibeck mot kommissionen, T-461/12 ECLLEU:T:2014:758.

(*) Domstolens dom av den 21 december 2016, kommissionen mot Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971.
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(62)

(63)

(64)

(65)

2.1.1 Upptagningsomrdde, passagerarvolymens utveckling och flygbolag som flyger till flygplatsen

2. DETALJERAD BESKRIVNING AV STODET

2.1 BAKGRUND TILL GRANSKNINGEN OCH ATGARDERNAS SAMMANHANG

Liibecks flygplats ligger i Schleswig-Holstein ca 73 km fran Hamburg.

Flygplatsen —anger

Hamburg-

och  Oresundsregionen

upptagningsomrade. I denna region finns foljande flygplatser:

— Hamburgs flygplats (ca 78 km frin Liibecks flygplats, restid med bil: ca 65 minuter).

— Rostocks flygplats (ca 134 km fran Liibecks flygplats, restid med bil: ca 1 timme 19 minuter).
— Bremens flygplats (ca 185 km fran Liibecks flygplats, restid med bil: ca 1 timme 56 minuter).
— Hannovers flygplats (ca 208 km fran Liibecks flygplats, restid med bil: ca 2 timmar 8 minuter).

— Kopenhamns flygplats (ca 280 km frén Liibecks flygplats, restid med bil och firja: ca 3 timmar).

(Kopenhamns-

och Malmoregionen)

sitt

Merparten av (de avresande) passagerarna frdn Litbecks flygplats kom fran Hamburg (ndrmare bestimt
47,20 procent), enligt en marknadsstudie som, gjordes av flygplatsen 2009. Flygplatsen riknar med att antalet
danska (avresande) passagerare kommer att 0ka sd snart den fasta forbindelsen 6ver Fehmarn balt mellan

Tyskland och Danmark ér klar. Abbildung 1 visar var passagerarna pa Liibecks flygplats kommer fran.

Ursprung for avresande passagerare fran Liibecks flygplats (marknadsstudie frin 2009)

Figur 1

Bremen; 14 %

Schleswig-
Holstein; 33 %

Denmark; 5 %

—

Hamburg; 47 %

Flygplatsens passagerarvolym okade fran 48 652 ar 1999 till 546 146 ar 2010 (se tabell 1). Flygplatsen raknade

med att antalet passagerare skulle oka till 2,2 miljoner fram till 2015. S& blev det emellertid inte.

Passagerarvolym pa Liibecks flygplats 1999-2013 ()

Tabell 1

Ar Antal passagerare
1999 48 652
2000 142 586
2001 192 726
2002 244 768
2003 514 560
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Ar Antal passagerare
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

(") Se webbplatsen for Liibecks flygplats: http:/[www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_daten/02-
monatsstatistik/ab2000.pdf (ldget den 22 maj 2015).

(66) Vid tidpunkten for detta beslut anvinds inte Liibecks flygplats av ndgot flygbolag. Varken reguljir- eller
charterflygningar erbjuds.

2.1.2 Agande

(67) Libecks flygplats drevs inledningsvis av Flughafen Liibeck GmbH, ett bolag med begrinsad ansvarighet. En del av
flygplatsinfrastrukturen och tomtmarken dgdes fortfarande av Liibecks stad. FLG kunde nyttja flygplatsinfrastruk-
turen genom ett leasingavtal. FLG:s dgandeforhédllanden har dndrats ett flertal gdnger de senaste dren. Fram till
den 30 november 2005 dgdes samtliga aktier (100 procent) i FLG av Liibecks stad. Inom ramen foér 2005 ars
avtal om deltagande” sdlde Litbecks stad 90 procent av sina aktier i FLG till Infratil den 1 december 2005.
Liibecks stad beholl ett minoritetsinnehav pad 10 procent. I 2005 ars avtal om deltagande fanns en rad olika
villkor, t.ex. silj- och képoptioner for bada parter (som beskrivs niarmare under punkt 2.3.1).

(68)  For att forhindra att Infratil utnyttjade sin siljoption undertecknades ett kompletterande avtal mellan Liibecks stad
och Infratil 2009. Enligt detta kompletterande avtal mdste Infratil fortsitta att driva flygplatsen fram till oktober
2009 och ersattes darfor for vissa kostnader (se tabell 3).

(69) Islutet av 2009 utnyttjade Infratil sin siljoption och aterlimnade sina aktier till Liibecks stad.

(70)  Frén november 2009 var Liibecks stad dter ensam dgare (100 procent av aktierna) till FLG. I november 2009
beslutade Biirgerschaft von Liibeck (') att en ny privat investerare skulle hittas for FLG senast i februari 2010 och att
flygplatsen inte skulle tilldelas ytterligare medel for finansiering.

(71)  Genom ett medborgarbeslut den 25 april 2010 uttalade sig Libecks medborgare for att flygplatsens Gverlevnad
skulle sikerstillas. Litbecks stad ansdg att det krivdes ytterligare investeringar for att forbittra flygplatsens
infrastruktur om flygplatsen skulle privatiseras.

(72) Den 16 augusti 2012 offentliggjorde Litbecks stad ett anbudsforfarande for forsiljningen av Liibecks flygplats
i bilagan till Europeiska unionens officiella tidning (*). Fram till och med den 24 september 2012 kom det in sju
intresseanmalningar. Fram till och med den 15 oktober 2012 limnade fem parter indikativa och icke bindande
anbud. Fram till och med den 20 november 2012 limnade tre parter bindande och slutgiltiga anbud. Dessa tre

(") Biirgerschaft der Hansestadt Liibeck bestar av representanter for stadens medborgare.
() EUTS156-261107,16.8.2012 (http://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:261107-2012: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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anbud jimfordes. I samband med detta anvindes ett podngsystem och sdvil det finansiella anbudet som de
aktuella affirs- och byggplanerna beaktades. Anbudet fran 3Y Logistic und Projektbetreuung GmbH, Frankfurt
(nedan kallat 3Y), som omfattade en dverforing av tillgdngar ("asset deal)”, var det absolut mest fordelaktiga. 3Y ar
Yasminas holdingbolag, ett bolag med begransad ansvarighet som har bildats f6r kopet och driften av Liibecks
flygplats. Den 29 november 2012 rostade Biirgerschaft von Liibeck for villkoren och f6rsdljningen.
Forsdljningsavtalet undertecknades den 14 december 2012 och trddde i kraft den 1 januari 2013. Yasmina
forvirvade en del av FLG:s tillgdngar. De tillgdngar som inte sldes till Yasmina overfordes till Libecks stad
genom fusion mellan FLG och Liibecks stad. FLG var dé inte lingre ndgon sjalvstindig juridisk person.

(73) Till foljd av flygplatsens lopande forluster anmilde Yasmina konkurs i april 2014, vilket resulterade i att ett
konkursforfarande inleddes den 23 april 2014. Den 1 augusti 2014 6vertogs Liibecks flygplats av den kinesiska
investeraren PuRen Germany GmbH (nedan kallad PuRen). I september 2015 anmilde PuRen konkurs, vilket
resulterade i att ett konkursforfarande inleddes den 30 september 2015. Den 1 juli 2016 Gvertogs Liibecks
flygplats av Stocker Flughafen GmbH & Co. KG (nedan kallat Sticker).

(74) Kommissionen granskade foljande dtgarder som eventuellt kunde utgora ett statligt stod till FLG, Infratil, Ryanair
och andra flygbolag.

2.2 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL FLG
(75) Kommissionen inledde ett formellt granskningsforfarande med avseende pa foljande dtgarder till forman for FLG:

— Overtagande av samtliga forluster frdn perioden 1978-2004.
— Leasingavtal for mark och flygplatsinfrastruktur (fére den 1 januari 2006) till ett pris under marknadspris.
— Overtagande av samtliga utestdende skulder, som omfattade ett antal 1&n som FLG tagit hos affirsbanker.

— Investeringsstdd till FLG i enlighet med 2005 ars beslut om regionalflygplatser () och det pastidda
asidosdttandet.

— Ersittning av FLG:s forluster sedan november 2009.

— Libecks stads och delstaten Schleswig-Holsteins finansiering av infrastrukturinvesteringar —under
aren 2010-2015.

— Liibecks stads beviljande av aktiedgarldn till FLG som forlagslan.

2.3 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL INFRATIL
2.3.1 Forsiljning av aktier i FLG

(76)  Fortsatta rorelseforluster i FLG ledde till att Litbecks stad beslutade sig for att silja sina aktier i FLG. For att f&
basta tinkbara kopare tillkinnagav Liibecks stad att det skulle genomforas ett anbudsforfarande, vilket
offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning den 21 mars 2003.

(77)  Libecks stad fick intresseanmalningar frén fem olika foretag. Till de forsta fyra foretagen skickade Liibecks stad ut
paket med detaljerad information. Ett foretag hade limnat sitt anbud den 17 juni 2003, dvs. efter tidsfristens
utgang.

(78)  Endast ett foretag, Infratil, inkom med ett formellt anbud. Liibecks stad inledde dirf6r forhandlingar med Infratil.
Ett forsta forsiljningsavtal ingicks i mars 2005. Som villkor for avtalet stilldes att det skulle finnas ett slutgiltigt
planbeslut om forlingning av flygplatsens landningsbana inom en viss tid. Detta villkor kunde emellertid inte
langre uppfyllas efter domen frdn hogre forvaltningsdomstolen i Schleswig (Oberverwaltungsgericht Schleswig) den
18 juli 2005 ().

(") Kommissionens beslut av den 19 januari 2005 i drende N644i/2002 — Tyskland — Utveckling av den kommunala ekonomiska
infrastrukturen enligt del II, avsnitt 7 i ramplanen inom det gemensamma federala/delstatliga programmet for att forbattra regionala
ekonomiska strukturer i) Upprittande eller utbyggnad av regionala flygplatser (EUT C 126, 12.5.2005, s. 10).

(¥ Planbeslutet for utveckling av Liibecks flygplats av den 20 januari 2005, som omfattade flera infrastrukturdtgirder, 6verklagades till
domstol av olika parter. Under dvergdngsordningen fattade Oberverwaltungsgericht tvd beslut som vann laga kraft: Oberverwal-
tungsgericht Schleswigs beslut 4MR1/05 av den 18 juli 2005 och Oberverwaltungsgericht Schleswigs beslut 101/05 av den 21 oktober
2005. Till foljd av dessa avgoranden avslogs planbeslutet.
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(79) Domen fick stora konsekvenser for de bdda parternas forhandlingspositioner. Eftersom den tidigare genomforda
offentliga upphandlingen hade resulterat i ett enda formellt anbud, ansdg Liibecks stad att det knappast skulle
finnas fler intressenter ndr utbyggnaden av flygplatsen hade skjutits upp. Liibecks stad beslutade darfor att inte
offentliggéra en andra upphandling. I stillet inledde Liibecks stad och Infratil nya forhandlingar utifrin de nya
forutsittningarna och enades om ett privatiseringsavtal kopplat till dessa villkor. Den 24 oktober 2005 ingicks ett
avtal om deltagande (nedan kallat 2005 drs avtal om deltagande). Det tradde i kraft den 1 december 2005.

(80)  Enligt 2005 ars avtal om deltagande skulle 90 procent av aktierna i FLG overforas fran Liibecks stad till Infratil
senast den 1 december 2005. Till Libecks stad skulle Infratil i gengald betala "inkopspris I’ pa [...] (*) euro samt
ytterligare [...] euro, motsvarande ett kontantlin som Liibecks stad tidigare hade beviljat FLG for finansieringen
av driftskostnader och nya investeringar. Infratil skulle dven overta flygplatsens rorelseforluster fran ar 2005.

(81)  Enligt 2005 ars avtal om deltagande skulle Infratil dessutom i ett senare skede betala "inkopspris 1I” pa [...] euro,
under férutsittning att bida foljande villkor var uppfyllda:

a) Att flygplatsen fatt ett ovillkorat och slutgiltigt planbeslut med ett i avtal faststillt innehall (se punkt 82), som
innebar att FLG inte behovde vidta ndgra aktiva bullerskyddsatgirder sdsom ett forbud mot nattflygningar eller
en bullerkvot, eller att FLG enligt avtal méste dta sig att genomfora byggarbeten till ett visst virde av de i avtal
faststdllda dtgdrderna.

b) Att trafiken dr 2008 omfattade minst [...] passagerare eller, om villkor 1 var uppfyllt redan ar 2006 eller
2007, minst [...] passagerare dr 2006 eller minst [...] passagerare ar 2007.

(82)  Planbeslutet omfattade foljande i avtal faststillda innehall:

— Utbyggnad av start- och landningsbanor.

— Upprittande av ett instrumentlandningssystem, kategori II eller IIl (nedan kallat ILS CAT II eller ILS CAT III).
— Utbyggnad av parkeringsplatser.

— Befintlig flygplats.

— Utbyggnad av rampen.
(83)  Frdn inkopspris II skulle foljande poster dras:

— Inkopspris I ([...] euro).
— Flygplatsens rorelseforluster fran dren 2005-2008 till ett sammanlagt belopp av hogst [...] euro.

— Kostnaderna for den rittsprocess avseende statligt stod som Air Berlin inlett vid tyska allminna domstolar. De
tyska myndigheterna berdknade dessa kostnader till [...] euro.

— Under forutsittning att planbeslutet utfirdas med det i avtal faststillda innehallet (se punkt 82): differensen
mellan kostnaderna for planbeslutet (¢j medrdknat kostnader for kompensationsdtgirder) och ett

schablonbelopp pa [...] euro. De tyska myndigheterna berdknar denna differens till [...] euro.

— Planbeslutskostnaderna for den hindelse att planbeslutet inte utfirdas med det i avtal faststillda innehéllet (se
punkt 82).

(84) Enligt 2005 &rs avtal om deltagande omfattar planbeslutskostnaderna samtliga kostnader som péverkar
likviditeten. Har ingdr kostnader som avser kompensationsdtgirder for planprocessen mellan den 1 oktober 2005
och den 31 december 2008.

(85) 12005 ars avtal om deltagande fanns dven en sdljoption, som enligt Infratil innebar att det ursprungliga kopet av
aktier i FLG kunde g4 tillbaka och att vissa av de avtalade kostnaderna kunde ersittas, forutsatt att

— planbeslutet inte hade utfirdats eller byggarbetena for de dtgirder som anges under punkt 82 inte hade
faststillts i avtal senast den 31 december 2008 och

— ett visst antal passagerare inte hade uppnatts.

(*) Konfidentiell information.
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(86) Om siljoptionen utnyttjades maste Liibecks stad ticka inkopspris I samt ersdtta vissa forluster. Enligt 2005 &rs
avtal om deltagande maste Liibecks stad betala [...] euro till Infratil om Infratil utnyttjade siljoptionen. Detta
belopp beriknades enligt foljande:

Tabell 2

Pris pd siljoption per den 31 december 2008 i euro

Aktiedgarlan 2005 (...)
+ saldo for aktiedgarlan som beviljats for
faktiskt godkdnda rorelseforluster (...)
faktiskt godkinda investeringskostnader (.)
— offentliga medel (...)
+ planprocesskostnader (--.)
kostnader for den rattsprocess som inletts av Air Berlin (...)
= saldo for beviljade aktieigarlin (---)
+ 5 procents drsranta pa aktiedgarlan (--2)
+ inkopspris I (-..)
Totalt (...)

2.3.2 Det kompletterande avtalet fran 2009 och omforhandlingen av siljoptionen — overtagande av ytterligare
forluster, investeringar och andra kostnader

(87)  Ar 2008 meddelade Infratil att foretaget ville utnyttja sin kopoption eftersom planbeslutet inte hade utfirdats,
antalet passagerare inte hade kommit upp i den nivd som faststillts i 2005 drs avtal om deltagande och FLG:s
rorelseforluster var hogre dn forvintat. For att behalla Infratil som flygplatsoperator enades Libecks stad om att
omforhandla vissa klausuler som rorde siljoptionen i 2005 drs avtal om deltagande. Resultatet blev det
kompletterande avtalet frin 2009, som undertecknades den 12 november 2008. I detta avtal faststilldes att
Liibecks stad utover siljoptionspriset enligt 2005 ars avtal om deltagande skulle ticka ytterligare forluster,
investeringar och andra kostnader.

(88)  Enligt det kompletterande avtalet frdn 2009 berdknades siljoptionens nya pris enligt foljande

Tabell 3

Siljoptionens pris i oktober 2009 i euro

Siljoptionens pris (31 december 2008) (...)

+ [...] % rinta pd 2008 ars sdljoptionspris for 2009 (-1)

+ saldo for aktiedgarldn som beviljats for

faktiskt godkinda rorelseforluster 2009 (-..)
faktiskt godkinda investeringskostnader 2009 (--.)
planprocesskostnader 2009 (...)
ovriga kostnader 2009 (-.r)

kostnader for den rattsprocess som inletts av Air Berlin 2009 (...)
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= saldo for beviljade aktiedgarlin (...)
+ [...] % ranta pa aktiedgarlan for 2009 (--r)
— kostnader som inte ticks genom ldn 2009 (-er)
+ ersdttning for kollektiviorsakringstjanster (dvs. den andel av Infratils kollektivforsdkrings- (--2)
premier som ska tillskrivas FLG)
Totalt (...)

(94)

Liibecks stad madste betala for kollektivforsikringstjanster till foljd av ett aktiedgarlin som Infratil hade beviljat
FLG. Forsikringen omfattade samtliga flygplatser som forvaltas av Infratil. Andelen som ska tillskrivas FLG
uppgick till [...] euro.

Differensen mellan siljoptionens pris enligt det kompletterande avtalet frin 2009 och det pris som Liibecks stad
skulle ha fétt betala for siljoptionen enligt 2005 drs avtal om deltagande dr ddrmed [...] euro.

Som motprestation avstod Infratil frdn sin ratt att utnyttja siljoptionen fore den 22 oktober 2009 och tilldelade
Libecks stad ytterligare deltaganderittigheter. For Liibecks stad presenterade Infratil en skriftlig avsiktsforklaring
mellan FLG och Ryanair, dir bida parter bekriftade att de hade for avsikt att oka antalet passagerare och
samarbeta kring upprittandet av Ryanairs bas pa Liibecks flygplats.

2.4 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL RYANAIR
2.4.1 Awtalet fran 2000

Fram till 2000 finansierades den FLG-drivna flygplatsen genom luftfartsrelaterade intékter fran charterflygningar
och reguljar flygtrafik. Ar 2000 dndrade flygplatsen affirsmodell och blev i stillet en flygplats for lgprisbolag,
dir intdkterna kom frén en kombination av luftfartsrelaterad och icke luftfartsrelaterad verksamhet.

Den 29 maj 2000 undertecknade FLG och Ryanair ett avtal om flygplatstjanster (nedan kallat avtalet frdn 2000).
I avtalet frdn 2000 specificerades vilka flygplatsavgifter som skulle betalas av Ryanair samt vilka marknadsforings-
atgarder som flygplatsen skulle {3 betalt for. Avtalet fran 2000 skulle 16pa fran och med den 1 juni 2000 till och
med den 31 maj 2010.

For strickan till London-Stansted berdknade flygplatsen kostnader och intdkter enligt foljande:

Tabell 4

Kostnader och intikter enligt avtalet frin 2000 ur FLG:s synvinkel

Komponenter i avtalet med Ryanair

< 18 hanterade flyg-
plan per vecka

> 18 hanterade flyg-
plan per vecka

FLG:s kostnader i euro

Marknadsforingsstod — kostnader per ankommande passagerare

()

(..)

Foére den 31 maj 2005

Fran den 1 juni 2005

FLG:s intikter i euro

Avgifter som Ryanair ska betala per flygplan

Avgifter som Ryanair ska betala per ankommande passagerare

Nettoavgifter som Ryanair ska betala per ankommande passagerare (av-
gifter minus marknadsforingsstod)

(...)

(...)
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Komponenter i avtalet med Ryanair < 18 hanterade flyg- > 18 hanterade flyg-
plan per vecka plan per vecka

Ovrigt:
Avgift berdknad pd omsittningen for varje biljett som sélts av [..]1% [..]1%
FLG
Andel i omsittningen for hyrbilar som bokats via FLG [...]% [...]%
Sikerhetsavgift (som betalas av Ryanair till behorig myndighet) (...) (...)
i euro

2.4.2 Avtalen frin 2010

(95) Den 29 mars 2010 undertecknade Ryanair och Liibecks flygplats det forsta tilliggsavtalet till avtalet frdn 2000
for perioden 28 mars—30 oktober 2010. Genom detta tilliggsavtal forlingdes avtalet frdn 2000 fram till och med
den 30 oktober 2010. I tilliggsavtalet faststilldes att ekonomiska incitament skulle betalas till Ryanair
motsvarande [...] euro per passagerare — detta var utdver den betalning fér marknadsforingstjanster som
faststillts i avtalet om flygplatstjanster 2000 samt ett belopp pd [...] euro per passagerare (om antalet
turnarounds, dvs. processen frin och med ankomst och till och med avging for ett flyg, understeg 18 per vecka)
respektive [...] euro per passagerare (om antalet turnarounds oversteg 18 per vecka). Ryanairs flygtrafik
omfattade mer 4n 18 turnarounds per vecka, vilket innebar att FLG mdste betala sammanlagt [...] euro per
passagerare till Ryanair. Samtliga 6vriga villkor i avtalet frin 2000 bibehélls. Detta innebar att de passagerarservi-
ceavgifter som skulle betalas till FLG per avresande passagerare uppgick till [...] euro, att ramptjinstavgifterna per
hanterat flygplan uppgick till [...] euro, att passagerarhanteringsavgifterna per passagerare uppgick till [...] euro
samt att sikerhetsavgifterna per passagerare uppgick till [...] euro.

(96) I oktober 2010 undertecknades det andra tilliggsavtalet, som inte inneholl samma villkor som det forsta
tilliggsavtalet utan utgjorde en &tergdng till marknadsforingsbetalningarna enligt det ursprungliga avtalet om
marknadsforingstjanster frin 2000. Genom tilldggsavtalet frin oktober 2010 forlingdes bestimmelserna i avtalet
fran 2000 med tre &r till den 1 november 2013.

(97) Samma dag som det forsta tilliggsavtalet undertecknades, den 29 mars 2010, undertecknade FLG dven ett avtal
om marknadsforingstjanster med Airport Marketing Services Limited (nedan kallat AMS), ett heldgt dotterbolag
till Ryanair. Aven detta avtal om marknadsforingstjénster omfattade perioden 29 mars—30 oktober 2010 och
faststdllde vilka marknadsforingstjanster som AMS skulle tillhandahélla pd webbplatsen www.ryanair.com. For
dessa tjanster skulle FLG betala [...] euro.

2.5 AVGIFTER FOR AVISNING AV FLYGPLAN PA FLYGPLATSEN

(98) I ordningen med specialavgifter anges avisningsavgifter for samtliga flygbolag som anvinder flygplatsen.
Ordningen med specialavgifter ar ett separat dokument som inte ingdr i flygplatsens allminna avgiftstabell. Den
uppdateras regelbundet. I ordningen med specialavgifter gors tskillnad mellan ett antal olika kategorier, nirmare
bestdmt avisning av flygplan med maximal startvikt upp till 10 ton, avisning av flygplan med maximal startvikt
fran och med 10 ton, avisningsvitska och varmvatten. For var och en av dessa kategorier faststills ett visst pris.

3. SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET

(99) Ikommissionens beslut om att inleda forfarandet fran 2007 och 2012 inledde kommissionen granskningar av ett
eventuellt statligt stod till FLG, Infratil, Ryanair, Wizz Air och andra flygbolag pa uppdrag av Globalis Reisen.

3.1 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL FLG

(100) Kommissionen hyste tvivel betriffande avtalet om vinst- och forlustoverféring av den 19 oktober 1978 (nedan
kallat avtalet om Gvertagande av forluster), ddr det faststilldes att Liibecks stad skulle ticka FLG:s rorelseforluster
mellan 1978 och 2004, leasingavtalet for tomtmark och flygplatsinfrastruktur samt 6vertagandet av utestdende
skulder. Kommissionen hyste dven tvivel betriffande det eventuella investeringsstodet inom ramen for 2005 drs
beslut om regionalflygplatser och det pastddda dsidosittandet, ersittningen av forluster sedan november 2009,
Liibecks stads och delstaten Schleswig-Holsteins finansiering av infrastrukturinvesteringar samt Liibecks stads
beviljande av aktiedgarlan till FLG som forlagsldn. Vad giller dessa dtgirder uttryckte kommissionen tvivel om
huruvida en marknadsekonomisk aktor skulle ha gett FLG liknande fordelar enligt normala marknadsvillkor.
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3.2 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL INFRATIL

(101) Nar 90 procent av aktierna i FLG sdldes till Infratil uttryckte kommissionen tvivel om huruvida privatisering-
sprocessen var forenlig med stodlagstiftningen. Kommissionen férmodade ocksd att det kunde réra sig om ett
eventuellt statligt stod nér villkoren for siljoptionen omforhandlades 2008/2009.

3.3 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL RYANAIR

(102) Vad giller avtalet frén 2000 med Ryanair samt tilliggsavtalen frdn mars och oktober 2010 uttryckte
kommissionen tvivel om huruvida detta avtal inte medforde en sirskild fordel f6r Ryanair och dirmed utgjorde
statligt stod.

3.4 AVGIFTER FOR AVISNING AV FLYGPLAN PA FLYGPLATSEN

(103) Kommissionen tvivlade pd om de avisningsavgifter som tagits ut sedan november 2009 utgjorde statligt stod,
eftersom det fanns indikationer pd att priserna for avisning av flygplan understeg flygplatsens faktiska kostnader.

4. TYSKLANDS SYNPUNKTER
4.1 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL FLG

(104) De tyska myndigheterna pédpekade att FLG inte lingre existerar. I samband med privatiseringen av Liibecks
flygplats fusionerade FLG med Liibecks stad. Darmed blev Liibecks stad FLG:s eftertridare och anspraken mellan
FLG och Liibecks stad var inte lingre aktuella. De tyska myndigheterna menade dirfor att samtliga fragor
betriffande ett statligt stod fran Liibecks stad till FLG var irrelevanta. De tyska myndigheterna inkom dven med
synpunkter pd de enskilda dtgirderna och hivdade att samtliga dtgirder var forenliga med stodlagstiftningen,
eftersom de antingen utgjorde ett befintligt stod eller ocksd uppfyllde marknadsekonomitestet.

— Avtal om Overtagande av forluster: Enligt uppgifter frin de tyska myndigheterna kan avtalet om vinst- och
forlustoverforing inte ingd i bedomningen, eftersom det ingicks 1978 och lopte ut den 31 december 2004.
Skulle det klassificeras som statligt stod skulle detta stod endast utgéra ett “befintligt stod”. De tyska
myndigheterna hivdade ocksd att avtalet om Overtagande av forluster utgor en allmidn ekonomisk-politisk
atgdrd som inte kan anses utgora statligt stod. Enligt de tyska myndigheterna uppfyller dessutom avtalet om
vinst- och forlustoverforing marknadsekonomitestet, eftersom de relevanta atgiarderna syftar till att overtyga
flygbolag att etablera sig pé flygplatsen samt att hoja antalet passagerare.

— Leasingavtal och oOvertagande av 1an: Enligt de tyska myndigheterna ska varje stod i samband med dessa
atgdrder klassificeras som befintligt stod. De tyska myndigheterna hidnvisade dven till att leasingrintan var
marknadsmassig, vilket framgdr av en oberoende studie frin Ernst & Young som genomforts pa uppdrag av
Libecks stad innan FLG sdldes till Infratil. De tyska myndigheterna overlimnade denna studie till
kommissionen. Vad giller 6vertagandet av ldn angav de tyska myndigheterna att samtliga skuldgarantier hade
tillhandahdllits inom ramen for forfinanseringen av infrastrukturdtgirder, vilka under alla omstindigheter
finansierades i ett senare skede genom betalningar inom ramen for avtalet om overtagande av forluster.

— Investeringsstod till FLG i enlighet med 2005 é&rs beslut om regionalflygplatser och det pastddda
dsidosdttandet: For samtliga berorda dtgarder hivdade de tyska myndigheterna att de aldrig hade genomférts
eller ocksd utgjorde offentlig verksamhet.

— Ersittning av FLG:s forluster sedan november 2009: De tyska myndigheterna menade att Liibecks stads
finansiering av FLG sedan 2009 var forenlig med EU:s stodlagstiftning, eftersom FLG inte utdvar nigon
ekonomisk verksamhet och detta rorde sig om tjanster inom ramen for offentlig verksamhet eller tjanster av
allmint ekonomiskt intresse.

— Libecks stads och delstaten Schleswig-Holsteins finansiering av infrastrukturinvesteringar: De tyska
myndigheterna hivdade att finansieringen av infrastrukturinvesteringar avsdg allminnyttiga tjanster eller
tjdnster inom ramen for offentlig verksamhet och dirmed var forenliga med stodlagstiftningen i enlighet med
1994 érs luftfartsriktlinjer (') (samma sak giller dven for ersittningen av forluster sedan 2009).

() Tillimpning av artiklarna 2 och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-avtalet pd statligt stéd inom luftfartssektorn (EGT C 350,
10.12.1994,s. 5).
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— Liibecks stads beviljande av aktiedgarldn till FLG som forlagsldn: De tyska myndigheterna menade att Liibecks
stads beviljande av aktiedgarldn till FLG utgjorde vanlig marknadspraxis och inte hade medfort ndgra fordelar
for FLG.

4.2 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL INFRATIL
4.2.1 Férsiljning av aktier i FLG

(105) De tyska myndigheterna hivdade att det avtalade inkOpspriset var marknadsmissigt. De tyska myndigheterna
menade ocksd att anbudsforfarandet for forsiljning av 90 procent av aktierna i FLG hade varit oppet,
overblickbart, villkorslost och icke-diskriminerande. De tyska myndigheterna angav att omforhandlingen av
avtalet, som hade foranletts av beslutet i hogre forvaltningsdomstolen i Schleswig den 18 juli 2005 ('), inte
paverkade sjdlva utgdngen av anbudsforfarandet, namligen att Infratil hade limnat det enda och hogsta anbudet.
Enligt de tyska myndigheterna skulle det ha varit meningslost att gd ut med en ny inbjudan att limna anbud efter
den domen, eftersom situationen hade blivit annu mindre attraktiv for potentiella anbudsgivare dn tidigare.

(106) De tyska myndigheterna hivdade att det inte hade funnits ndgot skil att gd ut med en ny inbjudan att limna
anbud, eftersom beslutet i hogre forvaltningsdomstolen i Schleswig visserligen hade paverkat flygplatsens virde,
men inte det faktiska féremalet for anbudsforfarandet. Vidare anser de tyska myndigheterna att det alltid maste
kunna goras dndringar i avtal. Som stod for dessa argument hdnvisade de tyska myndigheterna till den tyska
lagstiftningen om offentlig upphandling.

(107) Enligt de tyska myndigheterna framgick det dven av sakkunnigutlitandet fran Ernst & Young att privatisering-
svillkoren avspeglade FLG:s marknadsvirde vid denna tidpunkt och att detta ldg betydligt hogre 4n resultatet efter
en eventuell avveckling.

4.2.2 Det kompletterande avtalet fran 2009 och omforhandlingen av siljoptionen — overtagande av ytterligare
forluster, investeringar och andra kostnader

(108) Enligt de tyska myndigheterna mdste avtalet mellan Infratil och Libecks stad bedomas i forhdllande till den
rittsliga och ekonomiska situationen for Liibecks flygplats 2009, t.ex. planbeslutet som dnnu inte hade utfirdats,
den anhidngiggjorda rittsprocessen dir flygplatsen var part i mélet samt den ekonomiska och finansiella krisen.

(109) De tyska myndigheterna bestrider pastiendet att Infratil skulle ha fatt en fordel, eftersom priset for siljoptionen
forhandlades fram redan i samband med det ursprungliga avtalet med Infratil frin 2005 inom ramen for ett
offentligt, overblickbart och icke-diskriminerande anbudsforfarande. De tyska myndigheterna hivdade att
2009 &rs mattliga prishojning skulle anses som limplig i forhallande till den nivé pd Infratils motprestation som
avtalats 2005.

(110) De tyska myndigheterna menade att alternativet att Gverta forlusterna var ekonomiskt mer fordelaktigt dn
konsekvenserna av att Infratil utnyttjade sin siljoption. De tyska myndigheterna framholl att for det forsta hade
en nedldggning av flygplatsen inte varit aktuell eftersom det ingick i skyldigheten att tillhandahalla allminnyttiga
tjdnster att erbjuda en flygplats med full drift. Fér det andra skulle det inte ha varit mojligt att hitta en ny privat
investerare inom rimlig tid, eftersom det i sd fall hade krivts en EU-omfattande offentlig upphandling. Ett sddant
forfarande var bade tidsodande och resurskrivande (varaktighet: cirka tolv ménader).

4.3 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL RYANAIR
4.3.1 Awtalet frin 2000

(111) Enligt uppgifter frin de tyska myndigheterna medforde detta ingen ekonomisk fordel for Ryanair. De tyska
myndigheterna menade att en privat operator som ar jamforbar med FLG ocksd skulle ha ingdtt avtalet med
Ryanair enligt likartade villkor. Nar avtalet frin 2000 ingicks var FLG:s mdl att uppnd lonsamhet pé lang sikt.
I detta avseende hivdade de tyska myndigheterna att flygplatsers affirsstrategi i regel baserades bade pa luftfarts-
relaterad och pd icke luftfartsrelaterad verksamhet sdsom drift av butiker, restauranger och parkeringsplatser.
Enligt de tyska myndigheterna l6nar det sig darfor att erbjuda samtliga flygbolag ldga flygplatsavgifter for att pa
s& sdtt hoja passagerarantalet och uppnd en betydande tillvixt inom det icke luftfartsrelaterade segmentet, vilket
kan kompensera for lagre intdkter inom det luftfartsrelaterade segmentet.

(") Oberverwaltungsgericht Schleswig; 4MR1/05
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(112) De tyska myndigheterna papekade ocksé att det fanns flera fordelar med att locka till sig flygbolag som erbjod
reguljartrafik. Framfor allt hidvdade de att flygplatsen kunde utgd frén att de berdrda flygbolagen inte skulle ingé
ndgra avtal med konkurrerande flygplatser framover. P4 sd vis skulle flygplatsen dven locka till sig andra
flygbolag.

(113) Till stod for sitt argument om att detta hade skett till marknadsvillkor dberopade de tyska myndigheterna
sakkunnigutlatandet frén Ernst & Young. De tyska myndigheterna papekade dven att den privata majoritetsdgaren
Infratil fortsatte att f6lja den strategi som anges under punkt 112 efter privatiseringen.

(114) De tyska myndigheterna hdvdade att 2000 ars affirsstrategi var motiverad dven sett i ett efterhandsperspektiv.
Antalet passagerare hade stigit avsevirt, Ryanair hade lagt till nya flygdestinationer och Liibecks flygplats hade
kunnat locka till sig nya flygbolag som Wizz Air. Enligt de tyska myndigheterna hade avtalet med Ryanair varit
avgorande for att attrahera den privata investeraren Infratil.

(115) De tyska myndigheterna hdvdade dven att Ryanair inte hade fitt en selektiv fordel, eftersom FLG skulle ha
erbjudit ett annat intresserat flygbolag samma villkor.

(116) Mot bakgrund av domen i Stardust Marine-malet () anser inte de tyska myndigheterna att de pastddda fordelarna
for Ryanair kan tillskrivas staten. Enligt de tyska myndigheterna har FLG agerat sjilvstindigt och utan statlig
paverkan, bade fore, under och efter avtalets ingdende med Ryanair dr 2000. De tyska myndigheterna menade
ocksd att FLG inte hade inforlivats med den offentliga forvaltningen. Slutligen pdpekade de tyska myndigheterna
att myndigheternas tillsyn over FLG:s forvaltning endast omfattade luftfart och frigor som ar understillda de
offentliga myndigheterna, men inte ndgra ledningsuppgifter. Vidare hivdade de tyska myndigheterna att Liibecks
stad och framfor allt FLG:s styrelse inte varit delaktiga i beslutet om avtalet med Ryanair, vilket framgick bade av
protokollet frin styrelsemotet den 11 juli 2000 samt av en skriftlig bekriftelse fran FLG:s ddvarande verkstillande
direktor.

(117) De tyska myndigheterna menade ocksd att avtalet frin 2000 inte snedvrider eller hotar att snedvrida
konkurrensen eller paverkar handeln mellan medlemsstaterna, eftersom det inte forekommer ndgon verklig
konkurrens mellan Liibecks flygplats och andra flygplatser.

4.3.2 Avtalen frin 2010

(118) De tyska myndigheterna hivdade att det forsta tilliggsavtalet foljde normala marknadsvillkor och inte innebar
ndgon fordel for Ryanair. Med hinvisning till Helaba I-madlet () menade de tyska myndigheterna att det inte
forelag ndgon fordel om andra regionala flygplatsers operatorer erbjod Ryanair liknande villkor. De tyska
myndigheterna ansdg dven att detta hade styrkts genom Ryanairs jimforande analys.

(119) De tyska myndigheterna havdade att ldgprisbolag som Ryanair och Wizz Air har mindre behov av marktjanster
och infrastruktur. For det forsta kravs det firre incheckningsdiskar eftersom Ryanairs incheckning kan goras via
nitet och det dr mindre bagage som transporteras. For det andra fanns det inga passagerarbussar. For det tredje
stdr Ryanairs flygplan inte lika ling tid pd marken eftersom det 4r korta gingstrickor pd Liibecks flygplats. For
det fjarde behovs det inga arrangemang for anslutningsflyg eftersom det inte férekommer ndgra anslutnings-
flygningar. For det femte finns det mindre behov av markstddtjanster eftersom det ofta dr ombordpersonalen som
skoter flygplansstiddningen.

(120) De tyska myndigheterna papekade att tilliggsavtalen inte kunde tillskrivas staten och grundade detta pa samma
argument som for avtalet frdn 2000.

(121) De tyska myndigheterna papekade att det andra tilliggsavtalet utgjorde en forlingning av 2000 ars avtal och inte
inneholl ndgra visentliga dndringar av det avtalet. Eftersom avtalet frdn 2000 uppfyller marknadskraven galler
detsamma for det andra tilliggsavtalet.

(122) Slutligen pdpekade de tyska myndigheterna att det inte hade férekommit ndgra negativa konsekvenser for
konkurrensen eller handeln, eftersom Liibecks flygplats dr en mindre regionalflygplats som inte konkurrerar med
Hamburgs flygplats.

(") Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen (nedan kallad Stardust Marine), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
(3 Tribunalens dom av den 3 mars 2010, Bundesverband deutscher Banken mot kommissionen (Helaba I), T-163/05, ECLLEU:T:2010:59.
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4.4 AVGIFTER FOR AVISNING AV FLYGPLAN PA FLYGPLATSEN

(123) De tyska myndigheterna konstaterade att avisningsavgifterna inte hade forhandlats fram individuellt, utan
baserades pd en ordning med specialtjanster som géller for samtliga flygbolag. De angav dven att det inte foreldg
ndgot statligt stod eftersom grundforutsittningarna for ett sddant stod saknades. For det forsta hade avgifterna
inte varit selektiva. For det andra skulle avgifterna inte tillskrivas staten, vilket bekriftas av att dessa avgifter hade
faststillts av de bédda privata investerarna Infratil och Yasmina under den avsevdrda period som de drev
flygplatsen. For det tredje hade det inte uppstdtt ndgon fordel. De privata investerarna Infratil och Yasmina hade
beslutat att inte 4ndra ordningen med specialtjinster, vilket innebar att avisningsavgifterna uppfyllde
marknadskraven.

5. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER
5.1 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL FLG

(124) Vad giller frigan om ett eventuellt statligt stod till FLG intog merparten av de berorda parter som inkommit med
synpunkter samma stdndpunkt som de tyska myndigheterna. Detta giller i synnerhet f6r Ryanair, FLG, THK
Liibeck och ADV.

(125) SGF, BDF samt de bada privatpersonerna Peter C. Klanowski och Horst Conrad var av annan &sikt. Dessa berorda
parter ansdg att FLG hade erhallit statligt stod frdn Liibecks stad:

— Avtal om overtagande av forluster: Nir det giller driften av flygplatsen ansdg SGF att det endast foreldg en
skyldighet att tillhandahalla allminnyttiga tjanster for allmin luftfart, men inte for kommersiell luftfart. Till
skillnad frin de tyska myndigheterna ansig SGF att flygplatser i Tyskland kan stingas pa flygplatsoperatorens
begidran. Vidare papekade SGF att FLG hade betalat en alltfor 13g leasing bade fore och efter 2006.

— Leasingavtal och overtagande av 1an: Forekomsten av stod styrks enligt BDF av att de tyska myndigheterna har
underlétit att limna tillrdckliga upplysningar till kommissionen.

— Eventuellt investeringsstod till FLG i enlighet med 2005 drs beslut om regionalflygplatser och det pastidda
asidosidttandet: Tvirtemot vad som angavs i beslutet om att inleda forfarandet menade SGF att flygplatsen
hade fatt stod i fortid, eftersom det dnnu inte hade forelegat ndgot planbeslut. Enligt SGF ledde detta till att
Lubecks flygplats fick en tidsmissig fordel gentemot andra flygplatser, vilket hotade konkurrensen pd
marknaden. Vad giller det eventuella stodet till infrastrukturdtgirder ansdg SGF och Klanowski att vissa av
tgdrderna (nirmare bestimt finansieringen av sikerhetsstingsel, belysning och instrumentlandningssystem)
mdste anses utgora driftsstod. Vidare menade SGF att dessa dtgirder inte uppfyllde de rdkenskaps- och
redovisningskriterier som domstolen hade slagit fast i domen i malet Altmark (*). Vidare ansdg SGF att
atgdrderna inte uppfyllde ett vil avgransat mal av gemensamt intresse. Det forefoll inte heller finnas nagon
tillfredsstillande prognos pd medelling sikt for nyttjandet av infrastruktur. Slutligen menade SGF att inte
heller den nya avgiftstabellen hade medfort en enhetlig och icke-diskriminerande tillgdng till den nya
infrastrukturen, eftersom endast Ryanair kunde uppfylla kriterierna for att {3 de lagsta avgifterna.

— Liibecks stads och delstaten Schleswig-Holsteins finansiering av infrastrukturinvesteringar: Vidare hdvdade SGF
att de framtida investeringarna hade berdknats pd grundval av felaktiga antaganden och dirfor lag alltfor hogt.
Flygplatsen hade inte bara saknat formaga att 6ka passagerarantalet, utan ocksd varit oférmdgen att minska
sina forluster, enligt SGF. Med hidnvisning till det nordtyska flygtrafikkonceptet hivdade SGF att alla storre
flygplatser i Nordtyskland (inbegripet Hamburg) hade tillricklig kapacitet. Det férekom inga kapacitetsbe-
lastningar dtminstone fram till 2030. Investeringarna i framfor allt instrumentlandningssystemet kunde inte
heller anses utgora ersittning for en allmin tjanst. Investeringarna i detta system berodde enligt SGF pa att
FLG hade ett ekonomiskt intresse av att uppna sina ekonomiska mél pa medelldng sikt.

— Libecks stads beviljande av aktiedgarldn till FLG som forlagslan: SGF ansdg att Liibecks flygplats var ett
foretag i svdrigheter och hade varit det redan 2008/2009. Mot denna bakgrund bedomde SGF att beviljandet
av aktiedgarlan som forlagsldn hade utgjort ett viktigt instrument for att forhindra insolvens. Enligt SGF
uppgick beviljandet av aktiedgarldn som forlagslan till [...] euro.

(") Domstolens dom av den 24 juli 2003, C-280/00 Altmark Trans GmbH och Regierungsprasidium Magdeburg mot Nahverkehrsge-
sellschaft Altmark GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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5.2 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL INFRATIL
5.2.1 Forsiljning av aktier i FLG
5.2.1.1 Infratil

(126) Enligt Infratil hade aktierna i FLG kopts inom ramen for ett anbudsforfarande, som varit EU-omfattande, oppet,
overblickbart och icke-diskriminerande. InkOpspriset motsvarar for Gvrigt marknadsvirdet for 90 procent av
aktierna i FLG under rddande villkor. Mot denna bakgrund innehaller 2005 ars avtal om deltagande inga inslag av
statligt stod. Infratil tillade att de hade limnat det bista anbudet, vilket inte heller paverkade det faktum att
Libecks stad och Infratil hade inlett en andra forhandlingsomgéng for att dndra villkoren i det ursprungliga
avtalet.

5.2.1.2 Ryanair

(127) Enligt Ryanair genomfordes privatiseringen inom ramen for ett 6ppet, overblickbart och icke-diskriminerande
anbudsforfarande, vilket hade bekriftats genom sakkunnigutlatandet frén Ernst & Young. I samband med detta
framholl Ryanair Ernst & Youngs anseende och oberoende. Enligt Ryanair skulle en nedliggning av flygplatsen
inte ha varit aktuell av ekonomiska och politiska skil.

5.2.1.3 Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm (SGF)

(128) Vad giller ett eventuellt statligt stod i samband med FLG:s privatisering uttryckte SGF avsevdrda tvivel om
huruvida ink6pspriset var marknadsmassigt. Vidare havdade SGF att avtalet inneholl garantier frin Liibecks stad
som ocksd var relevanta for frdgan om statligt stod.

5.2.2 Det kompletterande avtalet frin 2009 och omforhandlingen av siljoptionen — 6vertagande av ytterligare
forluster, investeringar och andra kostnader

5.2.2.1 Infratil

(129) Infratil forklarade att det kompletterande avtalet frdin 2009 mdste bedémas med hansyn till 2005 ars avtal om
deltagande samt villkoret om beviljat planbeslut. Nir planbeslutet sedan inte utfirdades till foljd av domen i hogre
forvaltningsdomstolen i Schleswig, meddelade Infratil 2008 att foretaget ville utnyttja sin siljoption. Enda
mojligheten for Litbecks stad att forhindra Infratil frdn att gora detta var det kompletterande avtalet frn 2009.

(130) Infratil forklarade att det alternativ som Litbecks stad hade valt var marknadsmissigt. Om Infratil hade utnyttjat
sdljoptionen skulle Liibecks stad ha fatt ticka samtliga kostnader och forluster som uppstod i samband med
driften av Liibecks flygplats frin och med den 31 december 2008. Det skulle inte ha varit méjligt att pa kort tid
silja flygplatsen till en annan privat investerare och att ligga ned flygplatsen hade inte varit aktuellt for Liibecks
stad pd grund av skyldigheten att tillhandahdlla allminnyttiga tjanster samt av ekonomiska skdl. Om Infratil
hoppade av skulle detta ocksd med stor sannolikhet ha lett till att Ryanair begrinsade eller upphorde med sina
tjanster pd Liibecks flygplats. Enligt Infratil skulle darfor FLG:s rorelseforluster ha varit hogre om Infratil utnyttjat
sin siljoption.

(131) Infratil menade att differensen mellan det pris som skulle ha betalats for siljoptionen enligt det kompletterande
avtalet fran 2009 och det pris som skulle ha betalats for siljoptionen i januari 2009 berodde pé de tjanster som
parterna hade enats om. Efter avprivatiseringen skulle Liibecks stad under alla omstindigheter ha fétt ticka
samtliga ytterligare utgifter utom tva, vilket ledde till slutsatsen att det kompletterande avtalet frin 2009 hade
varit det mest fordelaktiga beslutet ekonomiskt sett.

(132) Vidare hdvdade Infratil att de ytterligare utgifterna inte utgjorde nigon fordel for Infratil. For det forsta skulle
Infratil inte ha behovt 6verta forlusterna frin 2009 dven om féretaget utnyttjat sin siljoption. For det andra
kunde det inte anses utgora en ekonomisk fordel att Liibecks stad var skyldig att betala rinta for aktiedgarlnen
under perioden 1 januari-22 oktober 2009, eftersom Infratil skulle ha fitt samma eller dnnu hogre intikter av att
utnyttja sin siljoption i januari 2009. I ett hypotetiskt scenario skulle Infratil ha kunnat anvinda dessa intikter
till att dterbetala befintliga skulder for att pd sd sitt slippa betala rdnta. Vidare har det inte uppstdtt nigon fordel
for Infratil eftersom utgdngspunkten inte kunde vara att Liibecks flygplats skulle gd med vinst pd kort sikt, utan
snarare skulle komma att gora ytterligare forluster.



19.12.2017 Europeiska unionens officiella tidning L 339/19

(133) Infratil havdade att utnyttjandet av siljoptionen inte skulle leda till att Infratil helt atergick till utgdngslaget ex quo
ante, eftersom Infratil méste bdra vissa forluster (differensen mellan de godkinda rorelseforlusterna och de faktiska
forlusterna) utan kompensation.

(134) Aven om kommissionen skulle dra slutsatsen att omférhandlingen av siljoptionen utgjorde ett statligt stéd skulle
den enligt Infratil vara forenlig med den inre marknaden. Skulle kommissionen sla fast att Libecks stad hade gett
Infratil en fordel genom att Gverta FLG:s rorelseforluster dr 2009, hivdar Infratil att detta enbart var en
kompensation for de forluster som uppstatt till foljd av fullgorandet av skyldigheten av tjanster av allmint
ekonomiskt intresse.

5.2.2.2 Liibecks stad

(135) Libecks stad hdvdade att overenskommelsen om Gvertagande av forluster hade varit det mest fordelaktiga och
minst riskabla alternativet. Detta motiverades i synnerhet med att Liibecks stad hade en lagstadgad skyldighet att
driva flygplatsen enligt 45 § forsta stycket i forordningen om operativa licenser for luftfart (Luftverkehrs-
Zulassungs-Ordnung, nedan kallad LuftVZO). Att lagga ned flygplatsen var dérfor inte aktuellt. En nedldggning av
flygplatsen skulle dessutom ha varit alldeles for tids- och resurskravande.

(136) Liibecks stad pdminde ocksd kommissionen om att varken Liibecks stad eller Infratil hade tidigare erfarenheter av
flygplatsprivatiseringar. Detta kunde resultera i vissa felaktiga berdkningar, men man kunde inte utifran detta dra
slutsatsen att parterna agerade i strid med marknadsekonomiska principer. Liibecks stad menade ocksd att
eftersom Infratil varit den enda anbudsgivaren i samband med privatiseringen hade Liibecks stad fatt en svagare
forhandlingsposition.

5.2.2.3 Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm (SGF)

(137) SGF hivdade att det kompletterande avtalet frin 2009 utgjorde ett nytt stdd och hade medfort en fordel for
Infratil. Eftersom stodet overskrider grinsen for stod av mindre betydelse borde det ha anmalts, vilket de tyska
myndigheterna inte har gjort.

(138) Enligt SGF fick Infratil helt klart en fordel genom det kompletterande avtalet fran 2009. Vad giller marknadseko-
nomitestet framholl SGF att det inte skulle tas ndgon hinsyn till om ett avtal fick positiva konsekvenser for
regionen. I detta ssmmanhang hivdade SGF att det inte fanns ndgra lonsamhetsutsikter for Liibecks flygplats. SGF
tillade att Infratils eftergifter hade varit enda mojligheten for FLG att undvika konkurs i borjan av 2008. SGF
ansdg inte att marknadsekonomitestet uppfylldes, eftersom det inte hade funnits ndgon privat investerare som
varit beredd att fortsitta driva flygplatsen med dessa forluster, vilket ocksa bekriftades genom att Infratil utnyttjat
sdljoptionen.

(139) Vad giller nedlaggningen av flygplatsen hdvdade SGF att Hamburg hade tillricklig kapacitet for att sikerstilla sin
drift utan Liibeck som kapacitetsreserv. De nedldggningskostnader som FLG hade angett lag alltfor hogt, enligt
SGF. Tabell 5 var mer realistisk, Zven om SGF ansdg att virdena fortfarande kunde ligga alltfor hogt:

Tabell 5

Kostnader f6r nedliggning av Liibecks flygplats, enligt SGF

Kostnader Tusental euro
Kostnader for konkursforvaltare (...)
Nya forluster till foljd av den temporirt fortsatta driften till och med 2010/2011 (--.)
Social plan (...)
Aterbetalning av subventioner (...)
Kostnader for revisor (...)
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(140) SGF tvivlade ocksd pd att den pdstddda skyldigheten att driva flygplatsen skulle utgéra en allménnyttig tjdnst,
eftersom driftstillstdndet for en flygplats inte per automatik innebar att det rorde sig om en tjdnst av allmint
ekonomiskt intresse. Ett sddant tillstdind kunde ocksa aterkallas.

5.2.2.4 Ryanair

(141) Differensen mellan 2005 och 2009 drs avtalade priser for siljoptionen och det pris som Liibecks stad faktiskt
hade betalat for siljoptionen kunde enligt Ryanair bero pa flera olika faktorer, t.ex. variationer i aktiekurserna. De
rddande ekonomiska villkoren hade varit betydligt mer positiva 2005 dn 2009, vilket kunde motivera
prisskillnaden.

5.3 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL RYANAIR
5.3.1 Awvtalet frin 2000
5.3.1.1 Ryanair

(142) Ryanair menade att avtalet med Liibecks stad hade ingdtts baserat pd ekonomiska overviganden. Liibecks
flygplats var en funktionsduglig sekundarflygplats till Hamburgs flygplats och Liibeck bedomdes som en
intressant kulturdestination i sig. P4 Liibecks flygplats hade det dessutom inforts tjanster i syfte att uppnd en ldg
kostnadsbas och analysera de demografiska strukturerna for att faststilla om det fanns ett tillrackligt stort
upptagningsomrdde omkring den nya flygplatsen. Ryanair kunde visserligen inte presentera ndgon affirsplan som
motiverade att foretaget borjat trafikera Liibecks flygplats, men Ryanair understrok att det principiellt sett inte
kravdes nigon sddan affirsplan for en privat marknadsinvesterare. Ryanair forklarade att foretaget inte lingre
tillhandaholl tjanster péd Liibecks flygplats av ekonomiska skal, bland annat for att kostnaderna okat och vinsterna
blivit ldgre 4n vantat (till foljd av den ekonomiska krisen).

(143) Ryanair menade att det var ett svirt marknadslige for regionflygplatserna i EU. Detta innebir att flygplatsens
intdkter fran sdvil luftfartsrelaterad verksamhet som icke-luftfartsrelaterad verksamhet mdste beaktas, dven kallat
principen om “single-till”. Eftersom avtalen med Ryanair normalt kan forvintas leda till hoga passagerarsiffror
brukade affirsforbindelserna ocksd normalt ge flygplatserna ett okat igenkdnningsvirde och attrahera andra
flygbolag samt detaljister och andra tjdnsteleverantorer. Ryanair forklarade ocksd att det fanns tydliga indikationer
pa att ett hogre passagerarantal skulle leda till hogre intikter fran icke luftfartsrelaterad verksamhet. Som beligg
for detta limnade Ryanair in foljande tabell:

Tabell 6

Intikter fran icke luftfartsrelaterad verksamhet i forhillande till vissa utvalda flygplatsers
totala intikter

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

Kalla: UK Airports Performance Indicator.

(144) Med tanke pd marknadsekonomitestet hdvdade Ryanair att varje affirserbjudande i regel medforde en forbattring
av nuldget sd linge som den forvintade marginalnyttan oversteg marginalkostnaderna. Ryanair havdade ocksa att
man mdste beakta att Ryanair hade betydligt mindre behov till foljd av sin affirsmodell och effektivitet.

(145) For att komma med bittre beligg for att avtalet frin 2000 var forenligt med marknadskraven jamforde Ryanair
Libecks flygplats med flygplatser i en jamforbar situation och storlek. De referensflygplatser som anvindes var
Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes och Prestwick. Jimforde man de avgifter som Ryanair
betalade pa referensflygplatserna visade det sig att Ryanairs avgifter pa Liibecks flygplats generellt sett lag hogre
an referensflygplatsernas genomsnittsvirde, bdde per passagerare och per hanterat flygplan. Ryanair uppmanade
bestdimt kommissionen att i sin bedomning ligga storre vikt vid den jimforande analysen 4n lonsamhetsanalysen
i de fall dé avtalet frin 2000 uppfyller marknadsekonomitestet.

(146) I sin rapport berdknar Oxera nettonuvirdet (nedan kallat NNV) for avtalet frén 2000. Enligt denna rapport
uppgér positivt NNV till [....] euro. For denna berikning genomforde Oxera ett antal sensitivitetstest.

5.3.1.2 Air Berlin

(147) Air Berlin konstaterade att Ryanairs flygforbindelser frdn Libecks flygplats stod i direkt konkurrens med Air
Berlins flygforbindelser frin Hamburgs flygplats. Detta gillde i synnerhet for destinationerna London, Milano och
Barcelona som bada flygbolagen flog till.

(148) Air Berlin hivdade att syftet med Ryanairs marknadsforingsstrategi hade varit att locka over potentiella kunder
fran bland annat Air Berlin. Ryanairs laga priser gjorde att kunderna valde att flyga fran Libecks flygplats i stillet
for Hamburg. Air Berlin hdvdade att det statliga stodet hade lett till stora ekonomiska forluster for Air Berlin.
Ryanairs parallella utbud pd Liibecks flygplats hade resulterat i att Air Berlin tvingats att dra in ndgra
flygforbindelser. Enligt Air Berlin var det ocksd svért att flyga till nya destinationer fran Hamburgs flygplats s&
lange Ryanair fl6g till liknande destinationer fran Liibecks flygplats till extremt ldga priser.

(149) Som stod for sina argument om Ryanairs oskiligt ldga avgifter och konkurrensen mellan Liibeck och Hamburg
framholl Air Berlin ocksa sexdagarsstingningen av Liibecks flygplats frdn och med den 19 april 2004. Under de
dagar dé flygplatsen var stingd tvingades Ryanair att flytta sin flygtrafik frdn Libecks flygplats till Hamburgs
flygplats. Eftersom flygplatsavgifterna var hogre pd Hamburgs flygplats hade Ryanair debiterat FLG for dessa
merkostnader motsvarande [...] euro. Enligt Air Berlin visar detta att Ryanair pd bara sex dagar har fatt en fordel
pa [...] euro jamfort med de flygbolag som trafikerar Hamburgs flygplats.



L 339/22

Europeiska unionens officiella tidning 19.12.2017

(150)

(151)

(152)

(153)

Som stod for sitt argument presenterade Air Berlin dven en tabell med uppgifter om passagerare och flygningar
innan (dvs. fram till 1999) och efter det att (frdn och med 2000) Ryanair bérjat trafikera Liibecks flygplats:

Tabell 7

Passagerare och flygningar (tabell som limnats av Air Berlin)

Antal passagerare (personer) Flygplansrorelser
1997 34132 (...)
1998 60 520 (...)
1999 48 522 (...)
2000 142 586 (...)
2001 192 726 (...)
2002 244 684 (-..)
2003 514 472 (-..)

Tabell 7 visar en tydlig 6kning av antalet passagerare 4r 2000 da Ryanair borjade trafikera flygplatsen. Enligt Air
Berlin forsvann 97 procent av passagerarna till Ryanair. Detta ska emellertid stillas mot FLG:s forluster innan
(dvs. fram till 1999) och efter det att (frin och med 2000) Ryanair borjat trafikera Liibecks flygplats:

Tabell 8

FLG:s forluster (tabell som limnats av Air Berlin)

FLG Forluster (i euro)
1999 (-..)
2000 (...)
2001 (...)
2002 (-rr)
2003 (...)
Totalt (...)

Med stod av tabell 7 och tabell 8 hivdade Air Berlin att antalet passagerare visserligen hade nirapa fordubblats
mellan 2002 och 2003, men att forlusterna under samma period uppgick till mer 4n [...] euro. Air Berlin
menade ocksd att FLG beviljade Ryanair specialvillkor, rabatter samt ersittningar och andra betalningar. De
avgifter som Ryanair betalade till Liibecks flygplats 1dg lagre dn vad som angavs i den ddvarande avgiftstabellen.
Utover detta fick Ryanair enligt Air Berlin marknadsforingstjanster som var frikopplade frdn marknadsforings-
kostnaderna. Enligt Air Berlin verkade fordelarna med de marknadsforingstjanster som Ryanair fick inte motsvara
Ryanairs faktiska marknadsforingskostnader.

Air Berlin anser ddrfor att avtalet frin 2000 mellan FLG och Ryanair inte uppfyllde de marknadsekonomiska
kraven. Enligt Air Berlin drivs Liibecks flygplats av regionalpolitiska skil och inte med tanke pd lonsamheten.
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(154) Air Berlin ansdg att det finns en ndrmast oskiljaktig koppling mellan férekomsten av férménliga villkor for
Ryanair i Liibeck & ena sidan och flygplatsens privatisering med olika kopplade villkor & andra sidan. Air Berlin
anser inte att avtalet om deltagande med Infratil utgér ndgot bevis for att marknadsekonomitestet dr uppfyllt
eftersom det omfattar en siljoption. Air Berlin anser ddremot att en marknadsekonomisk aktor skulle ha inlett ett
nytt anbudsférfarande for flygplatsen dr 2005.

(155) Vidare menade Air Berlin att avtalet med Ryanair skulle tillskrivas Tyskland. Enligt FLG:s bolagsordning méste
styrelsen godkdnna avgifter som uppstar till foljd av nyttjandet av flygplatsen (12 § i bolagsordningen). Fyra av
sex styrelseledamoter hade valts av Liibecks stad. Air Berlin drog ddrfor slutsatsen att Liibecks stad kunde stillas
till ansvar. Air Berlin ansdg att vissa uttalanden frdn ledande FLG-medarbetare ytterligare styrkte att det
ifrdgavarande avtalet kunde tillskrivas Liibecks stad.

5.3.1.3 Infratil

(156) Vad giller ett eventuellt statligt stod till Ryanair menade Infratil att avtalet frdn 2000 varit ekonomiskt rationellt,
haft stor betydelse for flygplatsens utveckling samt uppfyllt marknadsekonomitestet fullt ut. Vidare ansdg Infratil
att avtalet frdn 2000 och dess genomforande inte kunde tillskrivas Liibecks stad eller andra statliga organ.
Litbecks stad respektive styrelsen utfirdade inga foreskrifter eller riktlinjer om att avtalet frdn 2000 skulle antas
och kontrollerade inte heller avtalets antagande.

5.3.1.4 Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften (BDF)

(157) BDF ansdg att de villkor som Ryanair fitt av FLG inte var forenliga med den inre marknaden, eftersom de inte
uppfyllde kraven om oversiktlighet och icke-diskriminering och inte omfattade ndgra sanktioner for den hidndelse
att Ryanair inte fullgjorde sina avtalsskyldigheter enligt avtalet frdn 2000.

(158) Enligt BDF leder diskriminerande undantagsbestimmelser frin gillande avgiftsordningar som gynnar ett visst
flygbolag till betydande snedvridningar av konkurrensen samt till en subventionerad omfordelning av
passagerarna inom en storstadsregion, vilket inte dr makroekonomiskt forsvarbart. Vidare konstaterade BDF att en
atgard ska anmalas till kommissionen om det inte kan uteslutas att den utgér statligt stod. BDF ansdg att det
under vissa omstindigheter var juridiskt mojligt att ligga ned en tysk flygplats pd operatorens begdran.

5.3.2 Avtalen frin 2010
5.3.2.1 Flughafen Liibeck GmbH

(159) FLG menade att atgirden inte skulle tillskrivas Tyskland, eftersom FLG hade forhandlat fram avtalen fran 2010 pé
egen hand.

5.3.2.2 Ryanair
(160) Ryanair hivdade att avtalen frdn 2010 inte skulle tillskrivas staten.

(161) Det forsta respektive det andra tilliggsavtalet med Ryanair var endast kortfattade tilliggsavtal for att forlinga
loptiden for de befintliga verenskommelserna efter Ryanair-avtalet frin 2000. Det enda nya inslaget var att det
pa marknadsvillkor hade forhandlats fram en 4ndring om marknadsforingsstod i det forsta tilliggsavtalet. Ryanair
forklarade darfor att de bada tilliggsavtalens konsekvenser hade behandlats genom Ryanairs kommentarer
avseende avtalet frin 2000.

(162) Ryanair presenterade en rapport frdn Oxera (!), dir den forvintade lonsamheten for det forsta respektive andra
tilliggsavtalet hade undersokts pd grundval av 2009 érs affirsplan (%), som Liibecks flygplats hade utarbetat innan
det forsta och det andra tilliggsavtalet undertecknades. Av rapporten framgar att slutsatsen att tilliggsavtalen

(") Oxera-rapporten Economic MEOP assessment: Liibeck airport, 6.2.2015.
() Affdrsplanen Takeoff Konzept av den 21 december 2009, se http:/fwww.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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skulle ge tillricklig lonsamhet byggde pé realistiska antaganden vid den tidpunkt dé avtalen ingicks. En flygplats
som agerar som en marknadsekonomisk aktor skulle ha erbjudit liknande villkor. Enligt Oxera skulle detta gilla
dven om 2010 drs avtal om marknadsforingstjanster bedomdes tillsammans med tilliggsavtalen frdn mars och
oktober 2010. Marknadsforingskostnaderna for Liibecks flygplats inkluderades darfor i bedémningen.

5.3.2.3 Air Berlin

(163) Air Berlin pdpekade att det var tre olika avtal som undertecknats ar 2010: det forsta tilliggsavtalet, det andra
tilliggsavtalet samt avtalet om marknadsforingstjanster fran 2010. Kommissionen borde beakta samtliga avtal
fran 2010 i sin bedomning.

5.4 AVGIFTER FOR AVISNING AV FLYGPLAN PA FLYGPLATSEN
RYANAIR OCH WIZZ AIR

(164) Ryanair och Wizz Air hdvdar att i enlighet med domen i Stardust Marine-mélet (') ska inga av de statliga stod
som Liibecks flygplats pastds ha gett till Wizz Air och andra flygbolag tillskrivas den tyska staten. Wizz Air
hivdade att Liibecks stad visserligen hade haft exklusiv dganderitt till flygplatsen vid den aktuella tidpunkten,
men att detta inte var tillrdckligt for att styrka statens ansvar. Enligt Wizz Air var det dnnu mer uppenbart att
stodet inte kunde tillskrivas Tyskland under den period dé Infratil innehade 90 procent av aktierna i FLG.

(165) Ryanair och Wizz Air menade att dessa avgifter och eventuella rabatter utgjorde en obetydlig andel av ett
flygbolags flygplatskostnader. Enligt Ryanair kunde dessa avgifter inte bedomas separat, eftersom det inte fanns
nagon slutkundsmarknad for avisningstjanster. En avisningsrabatt skulle med stor sannolikhet kompenseras
genom att flygplatsen forhandlade fram affirsnytta pd annat sitt. Ryanair citerade domen i mélet Charleroi, dir
det bekriftas att “[n]ar kriteriet privat investerare tillimpas mdste [...] hdnsyn tas till transaktionen i dess
helhet” (3.

(166) Slutligen menade Ryanair och Wizz Air att priset for avisningsmedel pd Libecks flygplats motsvarade
normalpriset pa allmdnna och privata flygplatser.

6. TYSKLANDS KOMMENTARER TILL DE BERORDA PARTENAS SVAR
6.1 KOMMENTARER TILL RYANAIRS SVAR
(167) Enligt de tyska myndigheterna framgar det av Ryanairs svar att FLG uppfyllde marknadsekonomitestet.

(168) De tyska myndigheterna hinvisade framfor allt till att Ryanair effektivt hade styrkt att avtalet var forenligt med
marknaden, genom savil en lonsamhetsanalys som en jamforande analys.

(169) Enligt de tyska myndigheterna ar det forsta och andra tilliggsavtalet inte relevant for denna undersokning. For det
forsta ska tilliggsavtalen fran mars och oktober 2010 inte tillskrivas staten eftersom de hade forhandlats fram
och ingdtts pd egen hand av FLG utan att Libecks stad varit involverad. For det andra hinvisade de tyska
myndigheterna till att det andra tilliggsavtalet endast utgjorde en utokning av det ursprungliga avtalet och
ddrmed inte medforde ndgon visentlig forandring. Samtliga Gverviganden som rorde avtalet frin 2000 skulle
dirfor gilla dven for tillaggsavtalen.

(170) De tyska myndigheterna forklarade att de inte forstod varfor 2010 ars avtal om marknadsforingstjanster skulle
ingd i denna undersokning, eftersom det avtalet inte omfattade ndgra offentliga medel. De kostnader som
faststillts i avtalet om marknadsforingstjanster skulle tickas av IHK Liibeck. De tyska myndigheterna papekade
ocksd att avtalet om marknadsforingstjanster kan anses vara marknadsmaissigt. Detta bekriftades genom
iakttagelsen att FLG hade lagre kostnader dn andra flygplatser med liknande avtal. Avtalet om marknadsforings-
tjanster med Litbecks flygplats baserades dven pd Ryanairs 16fte om att utoka sitt utbud av flygforbindelser med
tvd destinationer.

(") Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen ("Stardust Marine”) C-482/99, ECLL:EU:C:2002:294.
(%) Forstainstansrittens dom av den 17 december 2008, Ryanair mot kommissionen (Charleroi T-196/04 ECLLEU:T:2008:585.
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(171) Enligt de tyska myndigheterna bor det dven beaktas att Liibecks flygplats fungerar som kapacitetsreserv for
Hamburgs flygplats och tillhandahaller nédvandig infrastruktur for den nordtyska befolkningen.

6.2 KOMMENTARER TILL SGF:S SVAR

(172) De tyska myndigheterna pdpekade att SGF inte utgjorde en berord part enligt artikel 108.2 i EUF-fordraget eller
intresserad part enligt artikel 1 h i forordning (EG) nr 659/1999 och didrmed inte var behorig att inkomma med
synpunkter. SGF-medlemmarna hade endast tomtmark i flygplatsens omedelbara nirhet och ville déarfor framfora
sina upplevda nackdelar av flygplatsdriften. For detta andamal méste emellertid nationella rattsmedel anvindas.

(173) Vidare hivdade de tyska myndigheterna att svaren fran SGF inte varit korrekta till innehdllet. For det forsta
motsitter sig de tyska myndigheterna SGF:s pastdende om att Liibecks flygplats inte tillhandahéller nigon
allminnyttig tjanst. SGF hade hivdat att flygplatsdriften endast varit allminnyttig vad giller intresset av en
allmin luftfart. De tyska myndigheterna gjorde gillande att Liibecks flygplats maste omfattas av trafikeringsplikt
pd grund av den infrastrukturrelaterade allminnyttiga tjdnsten samt funktionen som kapacitetsreserv for
Hamburgs flygplats. Denna funktion var officiellt forankrad i det nordtyska flygtrafikkonceptet.

(174) Vad giller leasingavtalet upprepade de tyska myndigheterna sin stindpunkt att varken det gamla leasingavtalet
som gillde fram till och med 2005 eller det nya leasingavtalet som géllde frin och med 2006 hade medfort
ndgon fordel for FLG.

(175) De tyska myndigheterna inkom dven med synpunkter pd de svar som SGF limnat om infrastrukturinvesteringar.
Enligt de tyska myndigheterna var planbeslutet endast ett administrativt instrument som kunde beviljas
retroaktivt. Det utgjorde ingen forutsittning for att finansiering skulle beviljas och péverkade inte heller
konkurrensen. De tyska myndigheterna motsitter sig ocksd att SGF klassificerar investeringarna som underhalls-
atgirder och inte som forbattringsitgarder for flygplatsens transportfunktion. Enligt de tyska myndigheterna hade
dessa dtgarder varit nodvandiga for att folja nationella och internationella bestimmelser. De tyska myndigheterna
menade att det inte behovde rora sig om ett stod bara for att det var Ryanair som utnyttjade flygplatsen mest.

(176) Enligt de tyska myndigheterna hade felaktiga svar limnats vad giller SGF:s berikning av prognoser for Liibecks
flygplats pd medelling sikt. De tyska myndigheterna hivdar att prognoserna pd medelldng sikt bevisligen var
optimistiska vid den tidpunkt dé investeringen gjordes, vilket kommissionen ockséd har bekriftat i sitt beslut om
att inleda forfarandet fran 2007.

(177) Vidare hade de tyska myndigheterna synpunkter pd SGF:s péstidende om att FLG var ett foretag i svdrigheter. De
tyska myndigheterna ansdg att SGF:s argumentation var irrelevant vad giller riktlinjerna for statligt stod till
undsittning och omstrukturering av foretag i svarigheter. Enligt de tyska myndigheterna var dessa riktlinjer inte
tillimpliga eftersom de tillhandahéllna tjansterna inte utgjorde statligt stod i forsta hand. Dessa tjanster hade
aldrig klassificerats som undsittnings- eller omstruktureringsstod och borde hur som helst klassificeras enligt
andra riktlinjer.

(178) De tyska myndigheterna invinde mot SGF:s pastdende att Litbecks stad skulle ha angett att en nedlidggning av
flygplatsen var omojlig och att detta var ett alternativ som staden inte hade overvdgt. Enligt de tyska
myndigheterna hade Litbecks stad overvigt denna mojlighet, men bestimt sig for att inte vilja det alternativet,
eftersom detta inte var det mest rationella ekonomiskt sett. De tyska myndigheterna slog dven fast att enligt 45 §
forsta stycket i LuftVZO gick det inte att tillfalligt ligga ned en flygplats. Flygplatser var allminnyttiga och méste
fullgéra en trafikplikt. For att ligga ned flygplatsen krivdes forst en ldngvarig réttsprocess innan driftstillstandet
drogs in. Enligt de tyska myndigheterna vore det uteslutet med en indragning av tillstindet om behorig
myndighet bedomer att allménintresset av fortsatt flygplatsverksamhet viger tyngre. Det skulle darfor inte ha
varit omojligt att forsoka lagga ned flygplatsen, men det skulle med all sikerhet ha blivit krdngligt, tidsodande
och didrmed dven kostsamt. S& hade det t.ex. blivit vid nedldggningen av flygplatsen Berlin-Tempelhof. De tyska
myndigheterna ansdg dirfor att beslutet att inte ligga ned flygplatsen utan i stillet bygga ut den och investera
i infrastruktur hade varit en mer rationell 1osning, ekonomiskt sett. I efterhand hade detta ocksé visat sig stimma
eftersom man hade hittat en privat investerare.

6.3 KOMMENTARER TILL AIR BERLINS SVAR

(179) Enligt de tyska myndigheterna skulle Air Berlin ha fitt samma fordelar som Ryanair, om samma kriterier hade
uppfyllts vad giller passagerarantal och trafikfrekvens. I stillet hade Air Berlin avvisat varje forhandlingser-
bjudande med FLG, eftersom foretaget aldrig hade haft for avsikt att trafikera Liibecks flygplats. Tvdrtemot vad
som sagts hade Air Berlin aldrig invdnt mot Ryanairs villkor for att trafikera Hamburgs flygplats. Vidare hade ett
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(180)

(181)

(182)

(183)

(184)

(185)

antal flygbolag inkommit med klagomél (diribland till kommissionen) om att Air Berlin skulle ha gynnats av
omfattande statligt stod frin Forenade Arabemiraten. Air Berlin kunde darfor inte utge sig for att vara ett offer for
sin storsta konkurrent Ryanair.

De tyska myndigheterna invinde dessutom mot Air Berlins kommentar vad giller konkurrensen mellan Liibecks
och Hamburgs bada flygplatser. De tyska myndigheterna hinvisar framfor allt till det faktum att Hamburg hade
sjuttio gdnger sd mdnga passagerare som Liibecks flygplats &r 2000 ndr avtalet med Ryanair undertecknades. Att
det inte inkommit ndgra klagomal frdn andra flygplatser visar att det inte forekom ndgon konkurrens mellan de
bada flygplatserna. De tyska myndigheterna pdpekade dven att Hamburgs och Rostocks bada flygplatser
uppvisade tillvixt 2008, medan antalet passagerare sjonk med 10 procent pa Liibecks flygplats.

De tyska myndigheterna tillbakavisade dven Air Berlins argument att Ryanair skulle ha fatt en ekonomisk fordel.
Enligt de tyska myndigheterna utgick Air Berlin frén slarviga berdkningar och att marknadsekonomitestet mdste
vara det enda relevanta testet nér forenligheten med marknaden skulle bedomas. De tyska myndigheterna ansdg
att avtalen med Ryanair uppfyllde marknadskraven eftersom de lingsiktiga prognoserna for flygplatsen var
positiva ar 2000.

6.4 KOMMENTARER TILL BDF:S SVAR

De tyska myndigheterna pdpekade att Air Berlin var medlem i BDF, vilket innebar att det fanns nira kopplingar
och svaren blir dirfor ganska likartade. De tyska myndigheterna instimde inte i att FLG skulle ha skapat en
artificiellt 6kad efterfrigan genom extremt laga priser och ha gynnat ett flygbolag genom att frngd
avgiftstabellen pé ett diskriminerande sitt. Enligt de tyska myndigheterna skulle FLG inte ha haft ndgon anledning
att diskriminera enskilda flygbolag i syfte att hoja efterfrigan. Fler flygbolag pd Liibecks flygplats skulle i stillet
innebira 6kad affarsverksamhet. De tyska myndigheterna hivdar att alla flygbolag hade kunnat ingd ett avtal med
Libecks flygplats till liknande villkor om de hade inkommit med ett anbud som var jamforbart med Ryanair-
anbudet.

7. BEDOMNING AV STODET
7.1 INLEDNING

Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget "4r stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av
vilket slag det 4n 4r, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller
viss produktion, of6renligt med den inre marknaden i den utstrickning det pédverkar handeln mellan
medlemsstaterna”. De kriterier som anges i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. En atgdrd utgor alltsd
statligt stod endast om vart och ett av foljande villkor dr uppfyllda:

— Stodmottagaren 4r ett foretag.

— Atgirden ger mottagaren en fordel.

— Fordelen ges med hjilp av statliga medel.
— Fordelen ar selektiv.

— Atgirden snedvrider eller riskerar att snedvrida konkurrensen och kan paverka handeln mellan
medlemsstaterna.

Det ska f6ljaktligen undersokas om dessa villkor dr uppfyllda for var och en av de aktuella dtgirderna. De
atgarder det ror sig om ar:

— Det eventuella statliga stodet till FLG.
— Det eventuella statliga stodet till Infratil.
— Det eventuella statliga stodet till Ryanair.

— Avgifterna for avisning av flygplan pé flygplatsen.

Vad giller det eventuella statliga stodet till FLG ska kommissionen forst underséka om FLG dr mottagare av det
eventuella statliga stodet pd samma sitt som tidigare, samt i annat fall om dess ekonomiska verksamhet har
fortsatt. Kommissionen maste dven undersoka om den eventuella fordel som ett eventuellt statligt stod till FLG
skulle kunna medfora har 6verlimnats till dess eftertradare, dvs. om det foreldg ekonomisk kontinuitet.
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(186) Vad giller det eventuella statliga stodet till Ryanair kommer kommissionen endast att granska avtalet fran 2000.
Vid tidpunkten for detta beslut har kommissionen inte tillrickligt med uppgifter for att kunna underséka om de
senare ingdngna avtalen, framfor allt frin 2010, utgor statligt std till Ryanair. Kommissionen kommer dirfor att
fatta beslut om dessa avtal separat.

7.2 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL FLG

7.2.1 Stodmottagare for ett eventuellt statligt stod

(187) Kommissionen inledde ett formellt granskningsforfarande avseende ett eventuellt statligt stod till FLG. I januari
2013 séldes emellertid en del av FLG:s tillgdngar till Yasmina. FLG integrerades i Liibecks stad, vilket innebir att
den juridiska personen FLG inte ldngre existerar. Yasmina anmalde konkurs i april 2014, vilket resulterade i att ett
konkursforfarande inleddes i april 2014. I augusti 2014 6vertog PuRen Yasminas tillgangar.

(188) Om kommissionen avger ett negativt beslut som innebir att ett stod som beviljats ett foretag dr oforenligt med
den inre marknaden i enlighet med artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget och dirfor ska dterkravas, kan
skyldigheten att dterbetala stodet utstrickas till ett annat foretag som mottagaren av det dévarande stodet helt
eller delvis har overfort eller sdlt sina tillgdngar till, forutsatt att overforingen eller forsiljningen ar utformad pé
ett sddant sitt att det foreldg ekonomisk kontinuitet mellan de bada foretagen.

(189) Om kommissionen skulle dra slutsatsen att FLG har erhallit ett stod som 4r oforenligt med den inre marknaden
och maste dterkrivas, ska kommissionen kontrollera vem som har gynnats av stédet samt mot vilket foretag som
aterbetalningsskyldigheten ska goras gillande. Finns det inget annat foretag som dterbetalningsskyldigheten kan
utstrdckas till, behover kommissionen inte undersoka om det foreligger ett stod till FLG. Kommissionen anser det
darfor lampligt att forst undersoka om det foreldg ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina och om
aterbetalningsskyldigheten kan utstrickas till Yasmina (se punkt 7.2.2) samt om PuRen mojligtvis har gynnats av
stodet i egenskap av forvirvare av Yasminas tillgdngar (se punkt 7.2.3). Direfter undersoker kommissionen om
den ekonomiska verksamhet som eventuellt har gynnats genom stodet har bedrivits pd samma sitt som tidigare
(se punkt 7.2.4). Fragan om dtgirderna omfattar statligt stod till FLG och om detta stod i sé fall 4r forenligt med
den inre marknaden behéver endast undersokas om det dr mojligt att faststilla en stddmottagare, dvs. om det
antingen foreldg ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina eller PuRen eller om stodet har gynnat den
ekonomiska verksamheten i sig, dvs. driften av Liubecks flygplats.

7.2.2 Ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina

(190) I sitt beslut om forsiljningen av flygbolaget Alitalias tillgdngar (') ansdg kommissionen att man inte kan utgd frn
att det nya foretaget har gynnats av den konkurrensfordel som det ursprungliga foretaget fick genom det statliga
stodet, om tillgdngarna har forvirvats till marknadspris och det inte foreligger ndgon ekonomisk kontinuitet
mellan det ursprungliga respektive det nya foretaget.

(191) Enligt fast rattspraxis (%) anvinds ett antal olika faktorer for att faststilla om det foreligger ekonomisk kontinuitet
mellan det ursprungliga och det nya foretaget. Dessa faktorer bekriftades av EU-domstolen i mélet Ryanair mot
kommissionen (}). Hir handlar det emellertid inte om kumulativa villkor som samtliga mdste vara uppfyllda
i varje enskilt fall (). For att undersoka om det foreligger ekonomisk kontinuitet mellan tvd foretag kan foljande
faktorer beaktas:

— Omfattningen av sdlda tillgdngar (tillgdngar och skulder, arbetskraftens kontinuitet, paket av tillgdngar).

Kommissionens beslut av den 12 november 2008, statligt stod nr N 510/2008 — Italien — forsdljning av Alitalias tillgdngar (EUT C 46,
25.2.2009,s. 6).
Domstolens do)m av den 8 maj 2003, Italien och SIM 2 Multimedia mot kommissionen, C-328/99 och C-399/00, ECLL:EU:C:2003:252;
Kommissionens beslut av den 17 september 2008, statligt stod nr N 321/2008, N 322/2008 och N 323/2008 — Grekland - forsiljning
av vissa av Olympic Airways Services/Olympic Airlines tillgdngar (EUT C 18, 23.1.2010, s. 9); kommissionens beslut av den 12
november 2008, statligt stod nr N 510/2008 — Italien — forsdljning av Alitalias tillgdngar (EUT C 46, 25 februari 2009, s. 6);
kommissionens beslut av den 4 april 2012, SA.34547 — Frankrike — 6vertagande av Sernamkoncernens tillgdngar inom ramen for dess
rekonstruktionsforfarande (EUT C 305, 10.10.2012, s. 5).
(}) Tribunalens dom av den 28 mars 2012 i mal T-123/09, Ryanair Ltd mot kommissionen, ECLLEU:T:2012:164.
(*) Tribunalens dom av den 28 mars 2012 i mal T-123/09, Ryanair Ltd mot kommissionen, ECLLEU:T:2012:164, punkt 156.

—
-
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— Forsiljningspriset.
— Koparens/koparnas identiteter.

— Tidpunkten for forsiljningen (efter att en preliminir bedomning har paborjats, efter det att det formella
granskningsforfarandet har inletts eller efter det slutgiltiga beslutet).

— Transaktionens ekonomiska syfte.

7.2.2.1 Omfattningen av silda tillgingar

(192) Kommissionen konstaterar forst och framst att ett fullstindigt overtagande av sdljarens tillgngar principiellt sett
tyder pé att det foreligger ekonomisk kontinuitet mellan siljaren och koparen. Men det dr dven mojligt att det
inte 4r tal om ekonomisk kontinuitet, om en samlad bedomning visar att forsdljningens omfattning 6verldts till
marknaden. Om forsiljningens omfattning t.ex. faststills inom ramen for ett Oppet, overblickbart, icke-
diskriminerande och villkorslost anbudsforfarande, kan detta tala emot att det foreligger ekonomisk kontinuitet.
[ detta sammanhang ska anbudsgivarna fritt kunna bestimma om de vill vilja ett anbud f6r vissa tillgdngar, for
en grupp av tillgdngar eller for samtliga tillgdngar, de ska inte vara tvungna att Gverta ingdngna avtal fran siljaren
och de ska fritt kunna vélja om de vill 6verta samtliga, vissa eller inga arbetstagare fran siljaren.

(193) Kommissionen konstaterar att det offentliggjorda tillkinnagivandet av anbudet om forsiljning av tillgdngar i FLG
foreskrev att anbudsgivarna antingen kunde kopa 90 procent av aktierna i FLG eller ocksd vilja en jamforbar
ekonomisk 16sning for 6vertagandet av flygplatsen. Detta innebar att anbudsgivarna kunde ldimna ett anbud for
aktierna i FLG, for tillgdngar eller paket av tillgdngar eller ocksd vilja en annan ekonomisk 16sning, t.ex. leasing
av tillgdngarna. Detta bekriftades i informationsbroschyren som 6verlimnades till samtliga intresserade
anbudsgivare innan de inkom med sina intresseanmalningar. De intresserade anbudsgivarna var alltsa helt pa det
klara med att de kunde ldmna anbud for kop av aktier, tillgdngar eller paket av tillgdngar. Av de fem anbudsgivare
som inkom med ett indikativt anbud ldimnade sdlunda tvd anbudsgivare ett anbud om att kopa tillgdngar och
ovriga ett anbud om att kopa aktier. Av de tre anbudsgivare som inkom med ett bindande anbud limnade tva
anbudsgivare ett anbud om att kopa tillgdngar och en anbudsgivare ett anbud om att kopa aktier. 3Y, Yasminas
holdingbolag, erbjod det hogsta priset for att Overta ett paket av tillgdngar. Enligt uppgifter frin de tyska
myndigheterna Gvertog Yasmina ca [...] procent av FLG:s tillgdngar, berdknat utifrdn samtliga tillgdngars
redovisade virde i forhéllande till virdet for de Overtagna tillgdngarna. Till de tillgdngar som inte Gvertagits hor
bland annat [...].

(194) Kommissionen konstaterar att tvd leasingavtal ingicks mellan Yasmina och Liibecks stad for de tillgdngar som inte
overtagits: Ett av leasingavtalen avsdg flygplatsinfrastruktur och tomtmark som fore forsiljningen hade omfattats
av ett leasingavtal mellan FLG och Liibecks stad. Detta avtal 6vertogs av Yasmina. Det andra leasingavtalet gillde
flygplatsens ovriga tillgdngar som Liibecks stad hade overtagit i samband med Gvertagandet av FLG.

(195) Att FLG avyttrades genom forsiljning av tillgdngar och att képaren inte forvirvade merparten av tillgdngarna
talar 4 ena sidan emot att det foreligger ekonomisk kontinuitet. Men eftersom Yasmina & andra sidan leasade de
tillgdngar som foretaget inte Overtog frén Liibecks stad kunde foretaget uppenbarligen dndd utnyttja samtliga
tillgdngar genom anbudsférfarandet. Detta talar snarare for att det foreligger ekonomisk kontinuitet.

(196) Vad giller arbetstagarna angavs i forsdljningsavtalet att dessa skulle overtas av Yasmina enligt 613a § i den tyska
civillagen (Biirgerliches Gesetzbuch, BGB). Bestimmelsen 613a § BGB baseras pa rddets direktiv 2001/23/EG (})
och avser rattigheter och skyldigheter vid overlatelse av foretag. I 613a § faststills foljande: "Nar en verksamhet
eller del av en verksamhet genom en rittshandling 6vergdr till en annan 4gare, ska den nya dgaren Gverta de
rittigheter och skyldigheter som foljer av l6pande anstillningsavtal vid tidpunkten for 6vergdngen. Om dessa
rttigheter och skyldigheter regleras genom rittsregler i ett kollektivavtal eller en foretagsoverenskommelse, ska de
ingd i anstillningsavtalet mellan den nya &dgaren och arbetstagaren och fir inte 4ndras till nackdel for
arbetstagaren forrdn tidigast ett dr efter tidpunkten for Gvergdngen.” (*) Den tidigare arbetsgivaren eller den nya
dgaren ska dessutom skriftligen underritta de arbetstagare som berors av Gvergdngen och varje arbetstagare har
ratt att skriftligen invinda mot 6vergéngen av anstillningsavtalet.

(") Radets direktiv 2001/23/EG av den 12 mars 2001 om tillndrmning av medlemsstaternas lagstiftning om skydd for arbetstagares
rittigheter vid overltelse av foretag, verksamheter eller delar av foretag eller verksamheter (EGT L 82, 22.3.2001, s. 16).
() BGB, 18.8.1896, 613a § 242.
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(197) I enlighet med denna bestimmelse underrittades arbetstagarna och overtogs, forutsatt att de inte hade négra
invdndningar. FLG hade [...] arbetstagare, varav [...] invinde mot Gvergingen av anstillningsavtal. Dessa [...]
arbetstagare overtogs i anstéllning av Liibecks stad.

(198) Vid overforingen av tillgdngar foreskrevs inga villkor utover de rittsliga skyldigheterna, t.ex. vad giller antalet
anstillda som skulle overtas eller i form av en skyldighet att anstilla arbetstagarna utover de avtalsmissiga
skyldigheter som faststdlls genom arbetsritten.

(199) Den enda avtalsbestimmelse som avser arbetstagarna dr en hinvisning till gillande arbetsritt. Enbart det faktum
att merparten av arbetstagarna overtogs innebdr inte nédvindigtvis att det foreldg ekonomisk kontinuitet (').

(200) I forlingningen kunde Yasmina 4ndd nyttja samtliga tillgdngar som tidigare hade 4gts och nyttjats av FLG i och
med att kopet av en del av tillgdngarna kombinerades med tva leasingavtal av 6vriga tillgdngar. I praktiken pekar
omfattningen av de sélda tillgdngarna darfor snarast pa att det foreligger ekonomisk kontinuitet.

7.2.2.2 Forsiljningspris

(201) For att undvika ekonomisk kontinuitet maste tillgdngarna siljas till marknadspris, t.ex. genom ett Oppet,
overblickbart, icke-diskriminerande och villkorslost anbudsférfarande.

(202) Kommissionen mdste darfér undersoka om FLG:s tillgdngar hade sdlts inom ramen for ett oppet, oversiktligt,
icke-diskriminerande och villkorslost anbudsforfarande till den anbudsgivare som hade inkommit med det hogsta
anbudet sett till transaktionssakerheten.

(203) Kommissionen konstaterar for det forsta att inbjudan att anmadla intresse for FLG:s tillgdngar inte inneholl nigra
begrinsningar vad giller vilka anbudsgivare som hade ritt att delta samt att inga villkor uppstilldes for
potentiella anbudsgivare. Alla intressenter kunde inkomma med anbud inom ramen for anbudsforfarandet.
Inbjudan tillkdnnagavs dessutom genom offentliggérande i det elektroniska supplementet till Europeiska unionens
officiella tidning.

(204) Vad giller principen om oppenhet konstaterar kommissionen for det andra att anbudsgivarna hade mer 4n en
ménad pd sig att avgora om de skulle limna en intresseanmilan och kunde grunda sitt beslut pé en informations-
broschyr som rekvirerades fran siljaren. Direfter hade potentiella anbudsgivare som anmilt sitt intresse ungefar
tre veckor pa sig att bedoma den information som limnats inom ramen for ett due diligence-forfarande (?) for att
sedan bestimma sig for om de ville limna ett indikativt anbud senast den 15 oktober 2012. Samtliga
anbudsgivare som inkommit med ett indikativt anbud fick delta i ett informationsevenemang med siljaren.
Tidsfristen for att inkomma med ett bindande anbud var den 20 november 2012.

(205) Vidare konstaterar kommissionen att siljaren hade faststdllt kriterierna for att vilja det ekonomiskt mest
fordelaktiga anbudet redan innan anbudsforfarandet hade offentliggjorts samt att anbudsgivarna hade informerats
om dessa kriterier redan innan forfarandet hade inletts.

(206) For det tredje hade det inte forekommit diskriminering mellan anbudsgivarna under ndgot skede av anbudsfor-
farandet. Samtliga anbudsgivare erholl samma upplysningar och forklaringar avseende anbudsbestimmelser och
anbudsforfarande, tidsfrister for att inkomma med anbud samt avseende FLG. Ingen anbudsgivare erbjods
exklusiva forhandlingar. I slutskedet inkom tre anbudsgivare med bindande anbud.

(207) Nir de bindande anbuden hade bedomts utifrdn de kriterier som faststillts innan forfarandet inletts, konstaterade
Liibecks stad att 3Y hade inkommit med det ekonomiskt mest fordelaktiga anbudet. P4 grundval av detta foreslog
Litbecks stad for Biirgerschaft att forsdljningsavtalet skulle ingds. Den 29 november 2012 beslutade Biirgerschaft
att godta Yasminas anbud. Pd grundval av detta sdldes FLG:s tillgdngar med verkan frén och med den 1 januari
2013 till bolaget 3Y, som hade bildat bolaget Yasmina for detta dndamal.

(") Kommissionens beslut av den 4 april 2012, SA.34547 — Frankrike — 6vertagande av Sernamkoncernens tillgdngar inom ramen for dess
rekonstruktionsforfarande (EUT C 305, 10.10.2012, s. 10).

() Med "due diligence-forfarande” avses i regel en detaljerad foretagsbesiktning som koparen gor med syftet att eventuellt genomfora en
koncentration, ett 6vertagande, en privatisering eller en jamforbar rittshandling.
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(208) Ett anbudsforfarande for forsiljning av tillgdngar ska for det fjarde anses vara villkorslost nir en potentiell kopare
generellt har full frihet att forvirva de tillgdngar som ska siljas och anvinda dem for sina egna dndamdl, oavsett
om denna potentiella kopare driver vissa affirsverksamheter eller inte (). I detta sammanhang konstaterar
kommissionen att det framgick av det offentliggjorda anbudsforfarandet avseende forsaljning av FLG:s tillgdngar
att koparen skulle fortsitta att driva flygplatsen. Vidare betalade den utvalda anbudsgivaren, Yasmina, slutligen ett
pris pd [...] euro for forvirvet av FLG:s tillgdngar. Yasmina ingick dessutom tvé leasingavtal avseende flygplatsin-
frastruktur, tomtmark och 6vriga tillgdngar som dgdes av Liibecks stad. Leasingriantan uppgick till [...] euro per
ar for det ena och [...] euro per ar for det andra leasingavtalet. Samtidigt atog sig Liibecks stad att ge Yasmina ett
investeringsstod pé [...] euro, under forutsittning att vissa villkor var uppfyllda. Det fanns en direkt koppling
mellan kopet av FLG:s tillgdngar och det kommande investeringsstdet till Yasmina. Eftersom detta kommande
stod 1ag hogre dn inkopspriset, var inkopspriset negativt.

(209) Dessa omstindigheter gor att kommissionen tvivlar pd att anbudsforfarandet var villkorslost. Nar forsiljningen av
tillgdngar sker genom ett villkorat anbudsforfarande kan man inte utgd frdn att transaktionen som genomfors till
foljd av detta anbudsforfarande sker pd marknadsmassiga grunder. Mot denna bakgrund kan kommissionen inte
slutgiltigt faststdlla om Yasmina har betalat marknadspris for FLG:s tillgdngar. Om Yasmina faktiskt hade betalat
ett belopp under marknadspris, skulle detta tala for att det foreligger ekonomisk kontinuitet.

7.2.2.3 Koparens identitet

(210) Kopare var Yasmina, ett dotterbolag till 3Y. Ensam d4gare till 3Y var den saudiarabiske medborgaren Adel
Mohammed Saleh M. Alghanmi. Yasmina var ett privat bolag utan tidigare kopplingar till Liibecks stad eller FLG.
Det faktum att Yasmina var sjilvstindigt i forhdllande till sdvdl FLG som myndigheterna tyder pd att det inte
foreligger ekonomisk kontinuitet. Kommissionen drar dirfor slutsatsen att koparens identitet talar emot att det
foreldg ekonomisk kontinuitet.

7.2.2.4 Tidpunkt for forsiljningen

(211) Libecks stad hade haft for avsikt att privatisera flygplatsen redan innan kommissionen inledde sina
undersokningar. Sedan det forsta privatiseringsforsoket med Infratil hade misslyckats 2009 gjorde Liibecks stad
ett nytt forsok 2012 och sdlde flygplatsen till Yasmina. Forsdljningen till Yasmina genomférdes efter 2007 och
2012 éars beslut om att inleda forfarandet, men innan kommissionen hade fattat nagot slutgiltigt beslut. Det
faktum att forsaljningen av flygplatsen utgjorde ett led i Liibecks stads kontinuerliga strdvanden att privatisera
flygplatsen styrker att det inte rorde sig om ett medvetet forsok att forhindra dterkrav av stodet. Tidpunkten for
forsiljningen talar salunda emot att det skulle foreligga ekonomisk kontinuitet.

(212) Enligt domstolen foreligger ekonomisk kontinuitet om det kan konstateras att den objektiva omstidndigheten dr
"att overforingen far till foljd att skyldigheten att aterbetala det omtvistade stodet kringgds” (3). Men eftersom det
inte utfirdats ndgot kommissionsbeslut om forekomsten av statligt stod till Liibecks flygplats sedan 2007, ndr
forfarandet inleddes, kan man inte utgd frin att det fanns ndgot sddant syfte med privatiseringen. I férevarande
drende har Liibecks stad diremot agerat ekonomiskt rationellt eftersom en privatisering av flygplatsen hade
overvagts redan innan kommissionen tog upp frdgan om Liibecks flygplats mojligtvis kunde ha fatt statligt
stod (3).

(213) Domstolen har dven slagit fast att ekonomisk kontinuitet kan foreligga nir ett bolag har bildats i syfte att
fortsitta driva en del av ett insolvent bolags verksamhet (*). S& dr emellertid inte fallet hér, eftersom Liibecks stad
bade inledde och avslutade forsiljningen av FLG till Yasmina utan att FLG gdtt i konkurs. Kommissionen drar
dirfor slutsatsen att tidpunkten for forsiljning talar emot att det foreldg ekonomisk kontinuitet.

7.2.2.5 Rittshandlingens ekonomiska syfte

(214) Inom ramen for sin intresseanmilan presenterade foretaget Yasmina en ambitios affdrsplan med syftet att
omvandla Liibecks flygplats till en modern flygplats som var attraktiv for en rad olika foretag. Enligt planen
skulle foretag lockas dit med en modern hogteknologisk foretagspark, biografer, banker, kaféer, restauranger och
parkeringsplatser med sirskilda testbanor, en kartingbana, en ishall, modebutiker, ett boutiquehotell, ett
kongresscenter samt en outletby for modeklader. Vidare skulle det uppforas ett sirskilt omlastningscenter for att

(") Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stod som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt
(EUT C262,19.7.2016, s. 1, punkt 94).

(*) Tribunalens dom av den 13 september 2010, Grekland mot kommissionen, T-415/05, ECLLEU:T:2010:386, punkt 146.

() Seforegdende. Enligt EU-domstolen kan ekonomisk irrationalitet tyda pd ekonomisk kontinuitet.

(*) Domstolens dom av den 11 december 2012, kommissionen mot Spanien, C-610/10, ECLLEU:C:2012:781, punkt 106.
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linka samman och pé sé sitt forbdttra land-, vatten- och flygtrafik. I samband med detta skulle det dven skapas
lagermajligheter, start- och landningsbanorna skulle forlingas och underhillsinfrastruktur skulle uppforas. Det
overvigdes dven en del dndringar av den befintliga affirsplanen, t.ex. billigare brinsle fér mindre flygplan, en
sjalvincheckningstjdnst, en FBO-tjdnst for VIP-passagerare samt att flygplatsen skulle ansoka om att fd evenemang
som flyguppvisningar och flygutstillningar. Samtidigt skulle Liibecks flygplats fortsitta med sin normala
flygverksamhet genom att tillhandahélla charter- och reguljirflygningar. Enligt forhandsbedomningen skulle
Liibecks flygplats fortfarande vara en flygplats, men fi en ny affirsplan.

(215) Kommissionen konstaterar att det i Yasminas affarsplan visserligen gors dtskillnad mellan FLG:s verksambheter,
men att Yasmina skulle tillhandahalla liknande flygtrafiktjanster som FLG. Detta talar snarare for att det foreligger
ekonomisk kontinuitet. Denna slutsats paverkas inte av det faktum att Yasmina till sist 4ndd tillhandaholl farre
flygtrafiktjanster eftersom Ryanair valde bort Liibecks flygplats och i stillet trafikerade nirbeligna Hamburgs
flygplats.

7.2.2.6 Slutsats om ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina

(216) Kommissionen konstaterar att det finns vissa indikationer pd att det inte foreldg ekonomisk kontinuitet mellan
FLG och Yasmina och vissa som talar for. Kommissionen kan framf6r allt inte utesluta att Yasmina har betalat ett
pris som understiger marknadspriset for FLG:s tillgdngar. Aven om det finns vissa indikationer som talar emot att
det foreldg ekonomisk kontinuitet, kan kommissionen dirfor inte utesluta att det foreldg ekonomisk kontinuitet
mellan FLG och Yasmina. Hir mdste det emellertid beaktas att féretagen 3Y och Yasmina numera dr upplosta.
Detta innebir att dterbetalningsskyldigheten inte lingre kan utstrickas till Yasmina, dven om det faktiskt foreldg
ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina.

7.2.3 Ekonomisk kontinuitet mellan FLG och PuRen

(217) Om det foreldg ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina tillkom ytterligare ett steg for kommissionen
eftersom Yasmina numera var upplost: kommissionen maéste i sd fall underska om koparen av Yasminas
tillgdngar hade gynnats av ett eventuellt statligt stod till FLG och om aterbetalningsskyldigheten eventuellt kunde
utstrackas till denna kopare.

(218) Innan Yasmina upplostes sildes bolagets tillgingar till en annan privatinvesterare, nirmare bestimt PuRen.
Kommissionen konstaterar att Yasminas tillgdngar hade avyttrats inom ramen for ett konkursforfarande enligt
tysk rdtt under tysk domstols overinseende (!). Detta tyder under alla omstindigheter pa att om det foreldg ndgon
form av ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina, sd har kedjan av ekonomisk kontinuitet brutits pa just
denna punkt. Diarmed hade PuRen inte gynnats av ett eventuellt statligt stod till FLG.

7.2.4 Fordel till sdld ekonomisk verksamhet

(219) FLG:s viktigaste ekonomiska aktivitet, driften av Liibecks flygplats, existerar inte heller numera, eftersom Liibecks
flygplats inte lingre tillhandahéller reguljar- eller charterflygningar. Vid tidpunkten for detta beslut anvinds inte
Libecks flygplats av ndgot flygbolag. P4 grund av detta kan den silda ekonomiska verksamheten inte heller ha
gynnats av ett eventuellt statligt stod till FLG.

(220) Kommissionen madste dven undersoka om den ekonomiska verksamhet som sélts, i det hir fallet allts flygplatsen,
kan ha gynnats av att Yasmina betalade ett negativt inkopspris for FLG:s tillgdngar (%). For detta dndamal maste
kommissionen undersoka om Liibecks stad har agerat som en marknadsekonomisk aktor. Kostnaderna for
forsiliningen av flygplatsen ska dirfor jamforas med kostnaderna for ett kontrafaktiskt scenario, dvs.
i forevarande fall exempelvis att flygplatsen liggs ned eller fortsatter att drivas av FLG.

(221) Men eftersom det vid tidpunkten for detta beslut inte fanns ndgot flygbolag som trafikerade flygplatsen och
dirmed inte lingre tillhandahélls ndgra linje- eller charterflygningar till eller frdn Liibecks flygplats, anser inte
kommissionen att det dr nddvindigt att undersoka om den silda ekonomiska verksamheten gynnades av det
negativa inkopspriset. Den ekonomiska verksamheten har forsvunnit frén marknaden.

(") Insolvenzordnung (insolvenslagen) av den 5 oktober 1994 (BGBI. , s. 2866), senast dndrad genom 16 § i lagen av den 20 november
2015 (BGBL 1, 5. 2010).

(*) Se kommissionens beslut av den 27 februari 2008 om statligt stod C 46/07 (ex NN 59/07) som Ruminien har beviljat foretaget
Automobile Craiova (tidigare Daewoo Romania) (EUT L 239, 6.9.2008, 5. 12).
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(222) Detta konstaterande leder till att det inte heller beh6ver undersdkas om den senaste forsiljningen av Liibecks
flygplats till Stocker omfattade ett statligt stod for koparens del. Kommissionen uppmirksammar ockséd de tyska
myndigheterna pé att eventuella dtgiarder for att forbereda ett dterupptagande av linje- eller charterflygningar pa
Liibecks flygplats omfattas av stodkontrollen och méste anmalas till kommissionen.

7.2.5 Slutsats

(223) Det behovs inget beslut for att avgéra om eventuella statliga stod till FLG utgor statliga stod i den mening som
avses i artikel 107.1 1 EUF-fordraget och i sd fall kan forklaras forenliga med den inre marknaden. Den juridiska
personen FLG och dess ekonomiska verksamhet existerar inte lingre. Aven om det foreldg ekonomisk kontinuitet
mellan FLG och Yasmina, skulle stodet inte lingre kunna aterkravas frdn Yasmina, eftersom Yasmina har upplosts
och dess tillgdngar har avyttrats inom ramen for ett konkursforfarande enligt tysk ritt under domstols
overinseende.

7.3 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL INFRATIL
7.3.1 Forsiljning av aktier i FLG
7.3.1.1 Fordel

(224) Varje ekonomisk fordel som ett foretag inte skulle ha ftt enligt normala villkor, dvs. utan statligt ingripande,
utgdr en fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget ().

(225) Artikel 345 i EUF-fordraget har foljande lydelse: "Fordragen ska inte i ndgot hinseende ingripa i medlemsstaternas
egendomsordning.” Privatiseringen av ett foretag — dvs. en 6vergdng frdn den offentliga till den privata sektorn —
ar ett ekonomiskt beslut som i sig utgér medlemsstaternas exklusiva behorighet.

(226) Enligt fast réttspraxis (*) och kommissionens beslutspraxis (*) medfor det ingen fordel for koparen om staten siljer
aktier i ett foretag om staten samtidigt agerar pd samma sitt som en marknadsekonomisk aktor. S3 ar fallet om
en hypotetisk privat aktiedgare skulle ha genomfort den aktuella rittshandlingen med tanke pa vinstutsikterna.
Icke-ekonomiska overviganden som industri- eller sysselsittningspolitiska skil eller regionala utvecklingsmél har
alltsd ingen betydelse vid denna bedémning. Denna princip har vid flera tillfillen bekriftats av kommissionen
och EU-domstolen (¥).

(227) Isin dom i malet Stardust Marine slog domstolen fast att "det 4r mot bakgrund av forhdllandena vid tidpunkten
dd stodatgirderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedémning som grundar
sig péd senare forhallanden skall undvikas” (°).

(228) Nar det provas om Litbecks stad har agerat som en marknadsekonomisk aktor vid privatiseringen av Liibecks
flygplats, maste det bedomas vilka handlingsalternativ som Liibecks stad hade att vilja mellan s& att det kan
faststdllas om Liibecks stad har valt det ekonomiskt mest fordelaktiga alternativet. Principiellt sett 4r det mojligt
att dberopa en bedomning frin ett oberoende konsultforetag for att styrka en rittshandlings marknadsvirde.

(229) Ar 2004 gav Litbecks stad en oberoende privatbank i uppdrag att genomfora en bedémning av en nedliggning
respektive en fortsatt drift av flygplatsen (nedan kallad Berenberg-studien) (°). I denna studie bedoms det mest
fordelaktiga och det mest ofordelaktiga resultatet av foljande handlingsalternativ:

(") Domstolens dom av den 29 april 1999, Konungariket Spanien mot kommissionen, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, punkt 41;
domstolens dom av den 11 juli 1996, Syndicat frangais de 'Express international (SFEI) m.fl. mot La Poste m.fl., C-39/94, ECLLEU:
C:1996:285.

() Se t.ex. forstainstansrittens dom av den 12 december 2000, Alitalia mot kommissionen, T-296/97, ECLLEU:T:2000:289; forstainstans-
rittens dom av den 6 mars 2003, WestLB mot kommissionen, T-228/99 och T-233/99, ECLLEU:T:2003:57; forstainstansrattens dom av
den 29 mars 2007, Scott SA mot kommissionen, T-366/00, ECLLEU:T:2007:99; domstolens dom av den 8 maj 2003, Italienska
republiken och SIM 2 Multimedia SpA mot kommissionen, C-328/99 och C-399/00, ECLLEU:C:2003:252; forstainstansrittens dom av
den 12 december 1996, Air France mot kommissionen, T-358/94, ECLLEU:T:1996:194.

(*) Den 23:e rapporten om konkurrenspolitiken, 1993, s. 255.

(*) Kommissionens beslut av den 19 juni 2013, SA.36197 (13/N) — Portugal — Privatisering av ANA — Portugisiska flygplatser, C(2013)
3546 final (EUT C 256, 5.9.2013, s. 3). Domstolens dom av den 10 juli 1986, Belgien mot kommissionen, 40/85, ECLLEU:C:1986:305.

(*) Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen (nedan kallad Stardust Marine) C-482/99, ECLLEU:C:2002:294,

unkt 71.
) I:S)tudien utarbetades av Berenberg Consult GmbH (ett dotterbolag till Hamburger Privatbank Berenberg).
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Tabell 9
Liibecks stads handlingsalternativ och Berenberg Consults bedomning
Handlingsalternativ Mest of.érde'laktiga Mest f('?rde!aktiga G?nom§nittligt
scenariot (i euro) scenariot (i euro) virde (i euro)

Privatisering (det mest fordelaktiga scenariot, inbe- (...) (...) (...)
gripet subventioner, forsiljning av flygplatsanligg-
ningen 2009, dterbetalning av efterskinkta lan vid
framtida vinster)
Ordnad nedldggning (det mest fordelaktiga scenariot (...) (...) (...)
utan ansvarsgenombrott)
Konkurs (det mest fordelaktiga scenariot utan an- (...) (...) (...)
svarsgenombrott)
Oforindrad fortsatt drift (ingen skillnad mellan det (...) (-.) (-..)
mest fordelaktiga och det mest ofordelaktiga scena-
riot)

(230)

231)

(232)

(233)

(234)

(235)

(236)

Referensdag var den 31 december 2003. Enligt Berenberg-studien skulle det ha kostat [...] euro att fortsitta driva
flygplatsen. Utgdngspunkten var att flygplatsen skulle fortsitta att gd med forlust under de nirmaste &ren.
Kostnaderna for en privatisering berdknades till mellan [...] euro och [...] euro. Denna bedomning grundades pé
antagandet om ett positivt forsdljningspris pé [...] euro. Eftersom en potentiell kopare skulle vdga in flygplatsens
eventuella forviantade forluster i sitt anbud om inkopspris, kan man utifrdin denna uppskattning av
forsiljningspriset dra slutsatsen att bedomningen byggde pé att flygplatsen skulle kunna drivas med vinst efter
privatiseringen. Detta antagande bygger pé en forvintan om att effektiviseringen och passagerarsiffrorna skulle
oka efter privatiseringen. Det fanns foljaktligen fog for detta antagande. Hir ska det sarskilt framhaéllas att Ryanair
meddelade att foretaget skulle etablera sig pd Libecks flygplats forutsatt att start- och landningsbanorna byggdes
ut.

Pa grundval av detta bestimde sig Litbecks stad for att inleda forfarandet for att privatisera flygplatsen, eftersom
detta var det mojliga handlingsalternativ som var ekonomiskt mest fordelaktigt. Kommissionen konstaterar att
utgdngspunkten for Berenberg-studien var att flygplatsverksamheten skulle kunna siljas till ett positivt pris, men
att den berdknades gd med fortsatta forluster om den var kvar i offentlig dgo.

Det avtal som ingdtts mellan Liibecks stad och Infratil bestdr av flera olika komponenter och omfattar olika
scenarion som baseras pé situationen i oktober 2005.

Eftersom planbeslutet inte utfirdades med anledning av domen i hogre forvaltningsdomstolen i Schleswig i juli
2005 (se skal 78), forhindrade Infratil flygplatsens utbyggnad. Detta ledde till att FLG:s vdrde minskade. Ryanairs
planerade utvidgning av flygplansflottan, som skulle ha lett till 6kad lonsamhet for flygplatsen, var forst och
framst avhingigt av att planbeslutet utfardades.

Den nyzeeldndska investeraren Infratil var en av de forsta privata aktorer som investerade i en regional flygplats
pa den europeiska kontinenten och gjorde darfor sin riskbeddmning pd grundval av ett begrinsat informations-
underlag. Utifrdn sina tidigare erfarenheter och kunskaper om tyska administrativa forfaranden kunde Liibecks
stad rimligtvis utgd frén att planbeslutet skulle utfirdas. Samtidigt fick Liibecks stad godta att Infratil bedomde
planprocessen som mer riskfylld och dirfor inte skulle vara beredd att betala hela inkopspriset. Det forhandlades
dirfor fram en sidljoption och inkopspriset delades upp i inkopspris I som skulle betalas omgdende och
inkopspris II som skulle betalas forst vid den tidpunkt da ett eventuellt planbeslut utfirdades. Mot denna
bakgrund drar kommissionen slutsatsen att en privat aktiedgare skulle ha forhandlat fram likartade villkor.

Kommissionen madste dven undersdka om de priser som angavs i avtalet for olika scenarion uppfyllde de
marknadsekonomiska kraven.

Inkopspris I ([...]) och saljoption

I detta scenario uppfylls inte de foreskrivna villkoren enligt 2005 &rs avtal om deltagande och planbeslutet
utfirdas inte. Infratil behover darfor inte betala inkopspris II. Konsultforetaget Ecorys studie, som togs fram pé
uppdrag av kommissionen, visar att utgdngspunkten var att Liibecks flygplats skulle gd med forlust om
byggarbetena inte genomférdes.
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Figur 2

Low-case-scenario — nettonuvirde (90 procent av egenkapitalvirdet) och inkopspris

(237) Under dessa omstandigheter skulle det ha varit vantat att Infratil utnyttjade siljoptionen. Inképspris I dr ett helt
och hallet symboliskt pris som dr kopplat till en garanti i och med att Infratil har en exitstrategi for att kunna
dterkalla transaktionen. Eftersom det inte dr lonsamt att driva flygplatsen enligt detta scenario drar kommissionen
slutsatsen att priset pd [...] euro uppfyller marknadsvillkoren och inte skulle ha inneburit ndgon ekonomisk

(238)

(239)

(240)

fordel for Infratil.

Siljoptionens pris pa [...] euro (som skulle betalas av Libecks stad) avser i forsta hand betalningar for
aktiedgarlan, investeringar, rorelseforluster och kostnader for planbeslutet — dvs. kostnader som Liibecks stad
skulle ha fatt ticka om flygplatsen inte privatiserades. Sett till de olika priskomponenterna skulle siljoptionen ha

inneburit detsamma som att avtalet upplostes och dirmed att den ursprungliga transaktionen aterkallades.

Kommissionen konstaterar dven att Gvertagandet av rorelseforluster begrinsas till [...] euro. Med tanke pa
flygplatsens forluster under de ar som foregick privatiseringen madste emellertid Infratil ha haft kinnedom om att
de faktiska forlusterna skulle ligga langt 6ver den ovre grinsen om Liibecks flygplats inte vixte som forvintat.

Tabell 10

FLG:s férluster under perioden 1995-2010

FLG:s forluster
(i tusental euro)

1995

(..

)

1996

(..

)

1997

1998

1999

2000

2001

2002

2003

2004

2005

2006 (1.1.2006-31.3.2006)

2007

2008

2009

2010

Baserat pa en extrapolering av forlustokningen under de tre ar som foregick privatiseringen (2002-2004) kan
forlusterna for perioden den 1 oktober 2005-31 december 2008 vintas Overstiga [...] euro. Aven om
utgdngspunkten varit att forlusterna skulle ligga pd en konstant nivd under det &r som foregick privatiseringen,



19.12.2017 Europeiska unionens officiella tidning L 339/35

kunde forlusterna vintas uppga till [...] euro. Infratil borde dérfor rimligen ha kint till att ytterligare forluster pa
mellan [...] och [...] euro skulle behova tickas vid en dterforsiljning av aktierna samt med tanke pa att Liibecks
stads Gvertagande av forluster uppgick till [...] euro. Denna forhandsbedomning bekriftas genom efterhand-
suppgifter som visar att flygplatsens forluster uppgick till [...] euro under den aktuella perioden.

(241) Det ar uppenbart att en privat siljare inte skulle ha mojlighet att forhandla fram en forménligare siljoption.
Kommissionen drar dirfor slutsatsen att Liibecks stad har agerat som en marknadsekonomisk aktor vid
forhandlingarna om siljoptionen samt att Infratil inte har fatt ndgon ekonomisk fordel.

Inkdpspris 11 ([ ... ] euro)

(242) Infratil skulle endast betala inkopspris II pé [...] euro forutsatt att det hade uppfyllts vissa villkor som garanterade
flygplatsens lonsambhet.

(243) Detta pris motsvarar det forsiljningspris som parterna enades om under anbudsforfarandet i mars 2005.

(244) Forekomsten av en ekonomisk fordel kan uteslutas nir forsiljningen sker enligt marknadsvillkor. Man kan utgd
fran att det ror sig om marknadsmassig forsiljning nir den genomfors inom ramen for ett offentligt
anbudsforfarande och samtliga foljande villkor 4r uppfyllda ():

— Aktierna siljs genom ett anbudsforfarande som ar oppet, 6versiktligt och icke-diskriminerande for samtliga
intressenter.

— Det finns inga villkor som inte 4r normal praxis vid liknande transaktioner mellan privata parter och som
skulle kunna leda till ett ligre inkopspris.

— Aktierna siljs till de hogstbjudande.

— Anbudsgivarna ges tillrickligt med tid och information for att kunna genomféra en adekvat virdering av de
tillgdngar som de limnar anbud pa.

(245) Anbudsforfarandet som genomfordes i mars 2005 uppfyllde dessa villkor. Eftersom fem olika foretag hade anmalt
intresse for att kopa flygplatsen kan inte Infratil forutsdttas vara den enda aktor som kunde ldmna faktiska anbud.
I enlighet med tysk rdtt hade det offentliga anbudsforfarandet ocksd utformats for att sikerstilla en effektiv och
icke-diskriminerande konkurrens.

(246) Kommissionen konstaterar att forsdljningspriset i det forsta forsiljningsavtalet frin mars 2005 uppgick till
[...] euro. Avtalsvillkoren omférhandlades emellertid i oktober 2005. Detta ledde fram till villkoren for
inkopspris II och de avtalade rabatterna (se skil 83), som alltsd inte var ett resultat av det ursprungliga anbudsfor-
farandet. For att kunna bedoma om det avtalade priset 4r marknadsmissigt méste foljaktligen marknadsekono-
mitestet tillimpas.

(247) For att faststilla om Liibecks stad hade kunnat forhandla fram ett hogre inkopspris maste de faktiska
omstandigheterna beaktas, bland annat risknivin om Infratil utnyttjade siljoptionen samt vilka potentiella
forluster detta kunde medfora.

(248) Som framgar av skil 240 skulle Liibecks stad visserligen ticka forluster upp till [...] euro, men Infratil mdste 4nda
rikna med ytterligare ekonomiska forluster pd mellan [...] och [...] euro om siljoptionen utnyttjades. Enligt
forhandsbedomningen var situationen for Infratil den att det antingen skulle bli vinst om det andra scenariot
intriffade eller ocksa hoga forluster om siljoptionen utnyttjades.

(249) De tyska myndigheterna forklarade att Liibecks stad dr 2005 hade bedémt det som hogst osannolikt att villkoren
for utnyttjande av siljoptionen skulle uppfyllas, dvs. att planbeslutet inte skulle utfirdas och att passagerarantalet
skulle understiga nivén pd [...] passagerare.

(250) Men som anges i skl 234 maste Liibecks stad dnda utgd frdn att Infratil bedomde planprocessen som en storre
risk.

(") Se punkt 403 i kommissionens 23:e rapport om konkurrenspolitiken, 1993; avsnitt 4.2.3.1. i kommissionens tillkinnagivande om
begreppet statligt stod som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUT C 262, 19.7.2016, s. 1).



L 339/36 Europeiska unionens officiella tidning 19.12.2017

(251) Vad giller passagerarsiffrorna hivdade de tyska myndigheterna att Ryanair hade meddelat att flygbolaget skulle
etablera sig pd Libecks flygplats om de befintliga start- och landningsbanorna byggdes ut och att de i sa fall
riknade med upp till [...] passagerare per ér.

(252) Kommissionen konstaterar att de faktiska passagerarsiffrorna for Libecks flygplats inte kom upp i den nivén,
utan i stillet minskade till 544 339 passagerare fran 2005 till 2008 (se tabell 1). Kommissionen konstaterar att
det 2005 dnnu inte varit mojligt att forutse omstindigheter som finanskrisens effekter och att detta kunde
forklara den stora skillnaden mellan det férvintade och det faktiska passagerarantalet.

(253) For 2008 berdknas antalet passagerare uppgd till [...], enligt bdde Ecorys-studien som genomférdes pd uppdrag
av kommissionen och Ernst & Young-utlitandet som bestilldes av Liibecks stad 2005. Denna siffra baserades pa
antagandet att planbeslutet utfirdades under det forsta halvaret 2008 och att byggarbetena pa Liibecks flygplats
skots upp till slutet av 2008.

(254) Mot bakgrund av dessa siffror borde Liibecks stad rimligen ha bedomt att det fanns anledning att 6verviga
alternativet att passagerarsiffrorna inte skulle nd upp till troskelvardet pd [...]. Eftersom det uppnddda
troskelvirdet var en forutsittning for att siljoptionen skulle bli ogiltig och det var osdkert vad planprocessen
skulle fa f6r utfall, maste utgdngspunkten vara att siljoptionen kunde komma att utnyttjas.

(255) Eftersom man mdste rikna med att siljoptionen kunde komma att utnyttjas av Infratil och risken for forlust
dirfor var hog, utgdr kommissionen frén att en privat dgare inte skulle ha haft forutsittningar att férhandla fram
ett hogre forsiljningspris eftersom affiren dé inte lingre hade varit 16nsam for en potentiell investerare.

(256) Mot denna bakgrund anser kommissionen att Litbecks stad fattade ett ekonomiskt rationellt beslut nir staden
beslutade att godkdnna ett inkopspris pa [...] euro med de avtalade rabatterna i enlighet med 2005 &rs avtal om
deltagande.

(257) Denna slutsats dr helt i linje med bedémningarna i utlitandet frin Ernst & Young, dir intikterna frin
forsiljningen av FLG-aktier berdknas uppgd till ca [...] euro och utgdngspunkten dirfér dr att en privat
investerare i en jamforbar situation skulle ha accepterat det avtalade priset.

(258) Enligt Ecorys-studien berdknades aktiernas marknadsvirde betydligt hogre, till ca [...] euro. I denna studie
beaktades emellertid inte Infratils hoga finansiella risker om siljoptionen utnyttjades (se skilen 247 och 248).
I Ecorys-studien anges denna risk som noll och den dr ddrfor inte medriknad i skattningen av inkopspris IL
Eftersom olika siffror har anvénts for att berdkna investeringar/kapitalutgifter gors det olika riskbedémningar i de
bada studierna.

(259) En annan anledning till att det dr sa stora skillnader i studiernas resultat ar att utvecklingen av antalet passagerare
har bedoémts pd olika sitt.

(260) Mot denna bakgrund drar kommissionen slutsatsen att inkOpspris II enligt 2005 &rs avtal om deltagande 4r
marknadsmassigt och inte innebdr ndgon ekonomisk f6rdel for Infratil.

7.3.1.2 Slutsats om transaktionens lonsamhet totalt sett

(261) Ovanndmnda bedomning av dtgirden visar att Liibecks stad hade tre alternativ: att ligga ned flygplatsen, att
fortsdtta att driva den med forlust eller att silja den. Genom sitt beslut att silja Libecks flygplats valde Liibeck
det ekonomiskt mest fordelaktiga alternativet. Vid bedomningen av de konkreta villkoren enligt 2005 ars avtal
om deltagande maste hdnsyn tas till vixelverkan mellan dessa bdda scenarion (dvs. inkdpspris I och siljoptionen
samt inkopspris II). Eftersom det har konstaterats att det enligt forhandsbedomningen framstod som fullt mojligt
att bade inkopspris II betalades och siljoptionen utnyttjades, ska de resulterande riskerna beaktas for bada parter.
Vad giller de potentiella ekonomiska forluster som siljoptionen hade kunnat leda till for Infratil, anser
kommissionen att det dr osannolikt att en privat siljare skulle ha kunnat férhandla fram ett férdelaktigare avtal
an Liibecks stad gjorde.

(262) Kommissionen drar darfor slutsatsen att Liibecks stad har agerat som en marknadsekonomisk aktor vid
forhandlingen om 2005 4rs avtal om deltagande. Denna dtgird skulle foljaktligen inte ge Infratil ndgon
ekonomisk fordel och atgirden utgor diarfor inget statligt stod.
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7.3.2 Det kompletterande avtalet fran 2009 och omfiorhandlingen av siljoptionen — FLG:s dvertagande av
forluster, investeringar och andra kostnader 2009

(263) Som tidigare nimnts medforde inte det kompletterande avtalet frin 2009 ndgon dndring av de belopp som skulle
betalas for siljoptionen enligt 2005 &rs avtal om deltagande, utan det foreskrevs att forluster, avtalade
investeringar och andra kostnader skulle 6vertas ar 2009. Det sammanlagda priset for siljoptionen uppgick
ddrmed till [...] euro (se skal 90).

(264) 12012 ars beslut om att inleda forfarandet hade kommissionen inlett forfaranden avseende tva olika dtgirder,
ndrmare bestimt

a) FLG:s overtagande av forluster, investeringar och andra kostnader dr 2009,

b) differensen mellan det pris som avtalats for siljoptionen 2005 och det pris som faktiskt betalats for
sdljoptionen.

Pd grundval av den information som inkommit anser emellertid kommissionen att det ror sig om enbart en
atgard, namligen det kompletterande avtalet frin 2009 mellan Liibecks stad och Infratil.

7.3.2.1 Férdel

(265) Frigan om sdljoptionens pris medfor en ekonomisk fordel for Infratil efter det kompletterande avtalet fran
2009 ir avhingig av om marknadsekonomitestet dr uppfyllt. For att faststilla om Liibecks stad har valt det
ekonomiskt mest fordelaktiga handlingsalternativet maste kommissionen utga frin hur situationen sdg ut for en
privat dgare vid tidpunkten for avtalets ingdende (').

(266) Kommissionen konstaterar att Liibecks stad hade foljande alternativ sedan Infratil hade meddelat sin avsikt att
utnyttja saljoptionen 2009:

a) Lagga ned flygplatsen.
b) Soka efter en ny privat operator och under tiden
— dteruppta flygplatsens drift eller

— underteckna det kompletterande avtalet fran 2009, sd att Infratil fortsatte att driva flygplatsen till dess att
en ny operator hittats.

(267) Vid en nedliggning av flygplatsen (alternativ a) skulle Liibecks stad omgdende ha tvingats betala priset for
siljoptionen som uppgar till [...] euro (se skil 238) samt inleda forfarandet for att ligga ned flygplatsen, vilket
skulle ha resulterat i ytterligare kostnader (se Berenberg-studien som presenteras i tabell 9).

(268) I det forsta delscenariot under alternativ b (Liibecks stad 6vertar flygplatsdriften till dess att en ny privat
investerare har hittats) skulle Liibecks stad ha varit tvungen att betala siljoptionens pris enligt 2005 ars avtal om
deltagande till Infratil samt att 6verta samtliga kostnader for flygplatsdriften till dess att en ny investerare hade
hittats. P grundval av det pris som betalades for sdljoptionen 2009 (se tabell 3) skulle enbart kostnaderna for
rorelseforluster, investeringar, planprocess och rittsprocess ha uppgatt till [...] euro. Redan i oktober 2009 skulle
Liibecks stad haft kostnader pd ca [...] euro (priset for siljoptionen enligt 2005 ars avtal om deltagande samt
driftskostnaderna for perioden november 2008—oktober 2009).

(269) De tyska myndigheterna hivdade att det skulle ha kravts ytterligare ett EU-omfattande anbudsforfarande for att
sdlja FLG till en ny privat investerare och att ett sidant forfarande uppskattningsvis skulle ta minst tolv ménader.
Kommissionen konstaterar att en privat entreprendr skulle ha vigt in den tid som anbudsforfarandet beriknades
ta.

(270) Det andra delscenariot under alternativ b var att underteckna det kompletterande avtalet frdn 2009 for att
forhindra Infratil fran att utnyttja siljoptionen fore den 22 oktober 2009. Om Infratil hade utnyttjat siljoptionen
i oktober 2009, skulle Litbecks stad ha tvingats betala det pris for siljoptionen som angavs i det kompletterande
avtalet frdn 2009. Eftersom detta pris omfattar siljoptionens pris enligt 2005 drs avtal om deltagande samt
merkostnader for flygplatsens drift dr 2009, skulle de potentiella kostnaderna for Litbecks stad vara jamforbara
med kostnaderna for det forsta delscenariot under alternativ b.

(') Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen ("Stardust Marine”), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294 punkt 71.
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(271) For Libecks stad fanns det emellertid en fordel med det kompletterande avtalet frdn 2009: det gav staden tid att
forbereda ett nytt anbudsforfarande for att hitta en ny investerare. Om Infratil valde att omedelbart dra sig ur
skulle detta ocksd ha medfort en risk att Ryanair drog ned pd sina tjdnster pd Liibecks flygplats, sd att det
uppstod hogre rorelseforluster lingre fram. Om Ryanair drog ned pa sitt tjdnsteutbud skulle detta dessutom
paverka planprocessen negativt, eftersom FLG i forsta hand motiverade den ansokta utbyggnaden av flygplatsen
med det vixande lagprisflygsegmentet.

(272) Mot denna bakgrund drar kommissionen slutsatsen att Litbecks stad valde det mest fordelaktiga alternativet
genom att underteckna det kompletterande avtalet frdn 2009 och foljaktligen agerade som en marknads-
ekonomisk aktor.

7.3.2.2 Slutsats

(273) En jimforelse av olika alternativ och relaterade kostnader visar att det kompletterande avtalet frin 2009 uppfyller
marknadsekonomitestet, eftersom ingdendet av detta avtal var det kostnadseffektivaste och det ekonomiskt mest
barkraftiga alternativet vid den aktuella tidpunkten.

(274) Detta resultat bekriftas genom det motiverade antagandet att Liibecks stad inte skulle ha kunnat hitta en ny
investerare dr 2009. Detta bekriftades i efterhand eftersom en ny investerare hittades forst 2012.

(275) Priskomponenterna for siljoptionen motsvarade dessutom priskomponenterna enligt 2005 dars avtal om
deltagande och utokades endast med priskomponenter for 2009 drs kostnader. Savdl 2005 drs avtal om
deltagande som det kompletterande avtalet fran 2009 foreskrev en Gvre grins for de rorelseforluster och
investeringskostnader som skulle overtas av Liibecks stad.

(276) Pé grundval av dessa Gvervdganden drar kommissionen slutsatsen att Infratil inte hade ftt en ekonomisk fordel
samt att dtgdrden inte utgjorde ndgot statligt stod.

7.4 EVENTUELLT STATLIGT STOD TILL RYANAIR
7.4.1 Ekonomisk fordel

(277) Nir en flygplats har tillgdng till offentliga medel kan forekomsten av stod till ett flygbolag i princip uteslutas om
forbindelserna mellan flygplatsen och flygbolaget uppfyller marknadsekonomitestet.

(278) Enligt 2014 &rs luftfartsriktlinjer () kan forekomsten av stod till ett flygbolag som anvinder en viss flygplats
i princip uteslutas ndr det pris som tas ut for flygplatstjinsterna motsvarar marknadspriset (nedan kallad det frsta
tillvigagdngssttet) eller ndr en forhandsanalys — dvs. en analys som baseras pd den information som fanns
tillganglig nar stodet beviljades och pa den dd forutsebara utvecklingen — kan visa att avtalet mellan flygplats och
flygbolag kommer att utgora ett positivt tillkommande bidrag till flygplatsens vinst samt ett led i en Gvergripande
strategi som ger lénsamhet dtminstone pa ldng sikt (nedan kallad det andra tillvigagangssattet).

(279) For det andra tillvigagdngssittet maste det undersokas om en forsiktig marknadsekonomisk aktor skulle ha utgétt
fran att avtalet skulle leda till en tillkommande 6kning av lonsamheten vid tidpunkten for avtalets ingdende. Detta
mits genom differensen mellan de forvintade tillkommande intdkterna fran avtalet (med tillkommande intikter
avses de intikter som skulle uppnds med det ingdngna avtalet minus de intdkter som skulle uppnds utan avtalet)
och de forvintade tillkommande kostnaderna fran avtalet (med tillkommande kostnader avses de kostnader som
skulle uppnds med det ingdngna avtalet minus de kostnader som skulle uppnés utan avtal), med limplig
diskonteringsrinta pa de resulterande kassaflodena.

(280) Vad giller det forsta tillvigagdngssittet (jamforelse med "marknadspriset”) anser kommissionen att det i nuldget
inte gdr att berdkna ndgot limpligt referensvirde som skulle kunna ligga till grund f6r faststillandet av ett faktiskt
marknadspris for flygplatsers tillhandahéllna tjdnster (). Kommissionen bedomer dirfor att férhandsanalysen av
tillkommande lonsamhet 4r det limpligaste tillvigagdngssittet for att bedéma avtal mellan flygplatser och
enskilda flygbolag.

(") Se 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 53.
() Se 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 59.
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(281) Det bor noteras att tillimpningen av marknadsekonomitestet baserat pa ett genomsnittligt pris pd andra liknande
marknader i allménhet kan vara till hjilp, om ett sddant pris kan faststillas pd rimligt sitt eller berdknas utifrin
andra marknadsindikatorer. Vad giller flygplatstjanster dr emellertid denna metod mindre relevant eftersom
intdkts- och kostnadsstrukturen ofta skiljer sig stort frén flygplats till flygplats. Den ar sirskilt beroende av
flygplatsens utvecklingsstadium, antalet flygbolag som trafikerar flygplatsen, passagerarkapaciteten, status i friga
om infrastruktur respektive relaterade investeringar, regelverket, som kan variera mellan medlemsstaterna, samt
flygplatsens tidigare skulder och dtaganden (!).

(282) Liberaliseringen av luftfartsmarknaden forsvarar dessutom ytterligare en strikt jimforande analys. I forevarande
fall framgar ocksa att flygplatsers och flygbolags affirsrelationer inte alltid baseras uteslutande pé offentliggjorda
taxor. Affirsforbindelserna kan dessutom vara av mycket olika karaktir. De omfattar riskdelning med avseende pé
passagerartrafiken samt eventuella ekonomiska och finansiella dtaganden i samband med detta, traditionella
incitamentssystem samt en fordndrad riskdelning under avtalstiden. Det dr darfor inte lampligt att jamfora de
aktuella transaktionerna utifrn en hanteringsavgift eller avgift per passagerare.

(283) Att tillimpa ett referensvirde dr kanske inte en limplig metod for att faststilla marknadspriser, om de tillgdngliga
referensvardena inte har faststillts pd grundval av marknadshinsyn eller om de gillande priserna snedvridits
vasentligt av de statliga dtgirderna. Inom flygbranschen férekommer det uppenbarligen sidana snedvridningar,
vilket behandlas i punkterna 57-59 i 2014 érs luftfartsriktlinjer:

"De offentliga myndigheterna har traditionellt betraktat offentligt dgda flygplatser som infrastruktur syftande
till att underldtta lokal utveckling och inte som foretag som ska verka enligt marknadsekonomiska regler. De
priser som dessa flygplatser tar ut tenderar sdledes inte att vara faststillda utifrin marknadshinsyn och
sarskilt inte sunda och i forvig bedomda l6nsamhetsutsikter, utan frimst med beaktande av sociala eller
regionala skal.

Aven om vissa flygplatser 4gs eller forvaltas privat utan hénsyn till sociala eller regionala skil kan de priser
som dessa flygplatser tar ut vara starkt influerade av de priser som tas ut av flertalet offentligt
subventionerade flygplatser, eftersom dessa senare priser beaktas av flygbolag nir de férhandlar med privat
dgda eller forvaltade flygplatser.

Under dessa omstandigheter tvivlar kommissionen starkt pa att man i nuldget kan identifiera ett limpligt
riktmirke for att faststilla ett riktigt marknadspris for de tjanster som tillhandahélls av flygplatser. Denna
situation kan dndras [...] i framtiden ...” ().

(284) Dessutom har unionsdomstolarna faststillt att referensvirden endast dr ett av flera tillvigagdngssitt som kan
anvindas for att analysera om en stodmottagare i denna bransch har fatt en ekonomisk fordel som inte skulle ha
tilldelats enligt normala marknadsvillkor (}). Kommissionen kan anvinda sig av detta tillvigagdngssitt, men ar
inte skyldig att gora det om tillvigagdngssittet inte dr lampligt, som i forevarande fall.

(285) Ryanair ansdg i huvudsak att marknadsekonomitestet kan tillimpas och gor en jamforelse med andra europeiska
flygplatsers affirsoverenskommelser. Hir jimfordes bland annat de avgifter som Ryanair madste betala pa
flygplatserna i Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes och Prestwick med de avgifter som skulle
betalas enligt avtalen pd Liibecks flygplats. I studien undersoktes inte om dessa referensflygplatser uppfyllde
samtliga villkor enligt 2014 drs luftfartsriktlinjer, eftersom det enda som beaktades var trafikvolym, typ av trafik
pa flygplatsen och det omgivande omradets valstand (%).

(286) I 2012 érs beslut om att inleda forfarandet jamférde kommissionen de avgifter som faststillts i tilliggsavtalen
fran mars och oktober 2010 med avgifterna pad Hamburgs flygplats, vilket fick kommissionen att tvivla pd om de
avgifter som faststillts i tilliggsavtalen var marknadsmissiga. Kommissionen konstaterar att Liibeck har en
betydligt lagre trafikvolym 4n Hamburgs flygplats. Hamburg dr den flygplats i Nordtyskland som har storst

(") Se kommissionens beslut 2011/60/EU av den 27 januari 2010 om statligt stod C 12/2008 — Slovakien — Avtal mellan Bratislava flygplats
och Ryanair, punkterna 88 och 89 (EUTL 27,1.2.2011, s. 24.).
(*) Se 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkterna 57-59.
() Vad giller tillimpning av referenstaxor med avseende pé 16nsamheten (till skillnad fran prisbildning) i branschen, se tribunalens dom av
den 3 juli 2014, Spanien och Cuidad de la Luz mot kommissionen i de férenade mélen T-319/12 och T-321/12, ECLLEU:T:2014:604,
unkt 44.
*) gtterli‘gare indikatorer: se 2014 drs luftfartsriktlinjer, punkt 60.
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trafikvolym. Hamburgs flygplats anvinds for samtliga flygtrafiksegment, medan Liibeck har specialiserat sig pa
lagprisflyg, vilket innebar att det behovs firre incheckningsdiskar och anordningar for transferpassagerare, det
beh6vs inga passagerarbussar, mindre personal och anordningar for bagagehantering samt mindre stidpersonal
eftersom omloppstiden dessutom ar kortare. Hamburgs flygplats dr darfor inte tillrackligt jamforbar med Liibecks
flygplats.

(287) Mot bakgrund av dessa Gverviganden anser kommissionen att man i forevarande fall ska anvinda det tillvdg-
agdngssdtt som generellt sett rekommenderas for marknadsekonomitest pa affirsforbindelser mellan flygplatser
och flygbolag enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer, dvs. en férhandsanalys av den tillkommande 6kningen av
lonsamheten (').

(288) Detta tillvigagingssitt motiveras av att en flygplatsoperator kan ha ett objektivt intresse av att ingd en
transaktion med ett flygbolag om det rimligen kan forvintas att transaktionen leder till hogre vinster (eller lagre
forluster) for operatorens del an i det kontrafaktiska scenariot utan samma transaktion, oavsett eventuella
jamforelser med de affirsvillkor som flygbolagen erbjuds fran andra flygplatsoperatorer samt de villkor som flyg-
platsoperatoren erbjuder andra flygbolag.

(289) For att utesluta att fordelen till f6ljd av tilldtet stod till flygplatsoperatoren overfors till ett enskilt flygbolag maste
dessutom flygplatsinfrastrukturen vara 6ppen for alla flygbolag och inte vikt for ett visst flygbolag.

(290) Kommissionen konstaterar ocksa att prisdifferentiering ar normal affirspraxis. Sddan prisdifferentiering bor dock
vara affirsmissigt motiverad.

(291) Enligt kommissionen uppfyller avtal som ingdtts mellan flygbolag och en flygplats marknadsekonomitestet om de
i forvdg skulle ha bedomts ytterligare bidra till flygplatsens lonsamhet. Flygplatsen bor visa att den nér den triffar
overenskommelse med ett flygbolag (t.ex. ett enskilt kontrakt eller en 6vergripande ordning med flygplatsavgifter),
under hela 16ptiden for 6verenskommelsen, kan ticka alla de kostnader som foljer av 6verenskommelsen samt fa
en rimlig vinstmarginal, p& grundval av sunda prognoser pa medelldng sikt ().

(292) Vid bedomningen av om en &verenskommelse som en flygplats ingdr med ett flygbolag uppfyller marknadseko-
nomitestet maste de icke-luftfartsrelaterade intdkter som vintas folja av flygbolagets verksamhet beaktas jimte
flygplatsavgifterna, efter avdrag for rabatter, marknadsforingsstod eller stimulanssystem. Likasd ska samtliga
tillkommande kostnader som vintas uppstd for flygplatsen till f6ljd av flygbolagets verksamhet pé flygplatsen
beaktas. Dessa tillkommande kostnader kan omfatta alla kategorier av utgifter eller investeringar, t.ex.
tillkommande personal-, utrustnings- och investeringskostnader som foljer av flygbolagets nirvaro pd

flygplatsen ().

(293) I enlighet med kommissionens fasta beslutspraxis ska marknadsekonomitestet inte omfatta sidana kostnader som
flygplatsen skulle ha fatt ticka i vilket fall, oberoende av avtalet med flygbolaget (*).

(294) Nar kommissionen tar stillning till de omtvistade dtgdrderna dr den enligt Charleroi-domen (°) skyldig att beakta
samtliga relevanta omstindigheter och det sammanhang i vilket dtgirderna vidtagits. I forevarande fall ska
kommissionen alltsd undersoka vilka konsekvenser som avtalet med Ryanair forvintas fd for FLG och i samband
med detta beakta samtliga relevanta omstindigheter.

(295) I sin dom i malet Stardust Marine slog domstolen fast att "det 4r mot bakgrund av forhdllandena vid tidpunkten
dd stodatgirderna vidtogs som det skall bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedomning som grundar
sig pd senare forhallanden skall undvikas.” ()

(") Se 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkterna 59 och 63.

(®) Se 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 63.

() Se 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 64.

(*) Se 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 64; kommissionens beslut (EU) 20151226 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.33963
(2012/C) (f.d. 2012/NN) som Frankrike har genomfort till formén for Chambre de Commerce et d'Industrie d’Angouléme, SNC-Lavalin,
Ryanair och Airport Marketing Services (EUT L 201, 30.7.2015, s. 48); kommissionens beslut (EU) 2015/1584 av den 1 oktober 2014
om det statliga st6d SA.23098 (C 37/07) (f.d. NN 36/07) som Italien har genomfort till formén for Societa di Gestione dell’Aeroporto di
Alghero So.Ge.A.AL SpA och olika lufttrafikforetag som 4r verksamma vid Algheros flygplats (EUT L 250, 25.9.2015, s. 38);
kommissionens beslut (EU) 2016/2069 av den 1 oktober 2014 om de étgirder SA.14093 (C 76/2002) som Belgien har genomfort till
forman for Brussels South Charleroi Airport och Ryanair (EUT L 325, 30.11.2016, s. 63).

(°) Forstainstansrattens dom av den 17 december 2008, Ryanair mot kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, punkt 59.

(®) Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen (nedan kallat Stardust Marine), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294

punkt 71.
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(296) Nar marknadsekonomitestet tillimpas madste kommissionen utgd fran perioden da avtalet ingicks. Vid sin
bedomning mdste kommissionen dven utgd frin de upplysningar och antaganden som FLG hade tillgang till nar
avtalet ingicks.

7.4.2 Tillimpning av marknadsekonomitestet pd avtalet frin 2000
7.4.2.1 Inledande anmirkningar

(297) Air Berlin har angett att avtalen mellan Ryanair och Liibecks flygplats var olénsamma och hinvisat till att FLG:s
forluster steg kontinuerligt efter Ryanairs ankomst (tabell 8). Eftersom det bara var Ryanair och Wizz Air som
flog reguljart frn flygplatsen drog Air Berlin slutsatsen att dessa bada flygbolag var ansvariga for FLG:s forluster.

(298) Kommissionen invinder att dven om det skulle kunna styrkas att det finns ett betydande samband mellan antalet
Ryanair-passagerare pa Liibecks flygplats och FLG:s forluster, innebdr inte en korrelation mellan passagerarvolym
och ekonomiska forluster per automatik att dessa forluster beror pd Ryanairs verksamhet. Enligt uppgifter fran de
tyska myndigheterna kunde mer 4n [...] procent av de forluster som uppstod mellan 2000 och 2005 hinforas till
investeringar som var nodvindiga for att anpassa flygplatsen till det okade antalet passagerare. Investeringarna
var nddvindiga for att uppritthalla flygplatsens virde for en eventuell privatisering samt sdkerstilla att den var
attraktiv for nya flygbolag.

(299) Vidare ska det erinras om att det ar situationen fore de aktuella hdndelserna eller dtgirderna som ar relevanta nér
marknadsekonomitestet genomfors. Enligt domstolens réttspraxis behover en privat investerares agerande, som
ska jamforas med agerandet hos en offentlig investerare som efterstravar ekonomisk-politiska mal, visserligen inte
nodvindigtvis vara detsamma som den vanlige investerarens, vilken placerar kapital for att det ska ge avkastning
pa relativt kort sikt. En privat investerare kan dven satsa pa l6nsamhetsutsikter pa lingre sikt (). Aven om en
flygplats gar med forlust under den tid som Ryanair finns pa plats, dr det fullt mojligt att ett avtal mellan en
flygplats och ett flygbolag kan ge tillkommande vinst pa sikt.

(300) Kommissionen konstaterar avslutningsvis att Ecorys inom ramen for denna granskning ftt i uppdrag att utarbeta
en rapport om lonsamheten vad giller avtalet mellan Libecks stad och Ryanair frdn 2000 (3. Rapporten
baserades emellertid péd ett tillvigagdngssitt som utgick frin totalkostnaderna i stillet for de tillkommande
kostnaderna och kommer dérfor inte att beaktas i denna bedomning.

7.4.2.2 Bedomning av tillkommande kostnader och intikter

(301) En marknadsekonomisk aktor skulle ha angett inledningen av perioden frén och med avtalets undertecknande,
dvs. den 29 maj 2000. For periodens slut skulle denna aktor ha valt sista giltighetsdag for avtalet frdn 2000, dvs.
den 31 maj 2010.

(302) Nar det aktuella avtalet bedoms ska enligt slutsatserna i skilen 282-301 bade frigan om avtalet omfattar stod
och nivan pa det eventuella stodet provas utifrén den information som fanns tillgidnglig och den utveckling som
kunde forutses vid tidpunkten dé avtalet undertecknades.

(303) Vid tidpunkten for avtalsforhandlingarna utgick FLG frén att Ryanairs affarsverksamhet pd Liibecks flygplats
skulle leda till hogre passagerarsiffror och dirmed ocksd till hogre intikter frin den icke luftfartsrelaterade
verksamheten, till en utbyggnad av den icke luftfartsrelaterad verksamheten samt till 6kad attraktivitet for
flygplatsen s& att fler flygbolag etablerade sig dir. Aven om FLG gick med forlust under de &r som féregick
avtalet riknade bolaget med att Ryanairs affirsverksamhet pd flygplatsen skulle medfora mattliga vinster pé
medelldng till ling sikt.

(304) De tyska myndigheterna presenterade uppgifter om den i forvig férvintade okningen av passagerarvolymen samt
de forvintade tillkommande kostnaderna och intikterna (med prognoser for det mest fordelaktiga respektive det
mest ofordelaktiga scenariot).

(") Domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien mot kommissionen (Alfa Romeo), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142.
() Rapporten nimndes ovan under punkt 7.3.1.1 i samband med l16nsamheten for avtalet mellan Litbecks stad och Infratil.
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(305) Foljande tillkommande intdkter skulle en privat marknadsekonomisk aktor rimligtvis forvinta sig av avtalet:

a) Ytterligare intdkter frén luftfartsrelaterad verksamhet till f6ljd av de passagerar- och landningsavgifter som
Ryanair betalade.

b) Ytterligare intdkter frén icke luftfartsrelaterad verksamhet, t.ex. parkeringsavgifter, franchisebutiker eller butiker
som drevs pé egen hand.

(306) Vid tillimpning av principen om "single-till” anser kommissionen att intdkter fran saval luftfartsrelaterad som icke
luftfartsrelaterad verksamhet ska beaktas (!).

(307) Enligt de tyska myndigheterna forvintade sig flygplatsen att intdkterna fran luftfartsrelaterad verksamhet
i genomsnitt skulle uppga till [...] euro per passagerare, baserat pd de avgifter som faststillts i avtalet fran 2000.
FLG bedomde att intdkterna fran icke luftfartsrelaterad verksamhet skulle utgora [...] procent av intdkterna fran
flygtrafikverksamheten.

(308) Foljande tillkommande kostnader skulle en privat marknadsekonomisk aktor rimligtvis forvinta sig av avtalet:

a) Tillkommande driftskostnader som 4r en direkt foljd av avtalet med Ryanair.
b) Kostnader for marknadsforingstjdnster.

¢) Investeringskostnader som har en direkt koppling till avtalet med Ryanair.

(309) Enligt uppgifter fran de tyska myndigheterna méste FLG anstilla ytterligare personal for att klara den forvintade
passagerarvolymen. FLG riknade med tillkommande drifts- och personalkostnader pa [...] euro per passagerare.

(310) Pa grundval av avtalet frdn 2000 forvintade FLG att de tillkommande marknadsforingskostnaderna for perioden
2000-2012 skulle uppga till [...] euro i det mest fordelaktiga scenariot och pd [...] euro i det minst oférdelaktiga
scenariot.

311) Vad giller investeringskostnaderna har de tyska myndigheterna forklarat att flygplatsinfrastrukturen fanns redan
g g ¥ yndig ygp a
innan avtalet ingicks med Ryanair och att den verksamhet som Ryanair forst planerade inte motiverade ndgra
ytterligare investeringar i infrastruktur.

(312) De tyska myndigheterna har presenterat foljande uppstillningar 6ver intdkter och driftskostnader for det mest
fordelaktiga scenariot (tabell 11) respektive det minst fordelaktiga scenariot (tabell 12):

Tabell 11

Kostnader och intikter — det mest fordelaktiga scenariot

. Intikter frdn luft- | Intikter frén icke
Ar Passagerare fartsrelaterad verk- | luftfartsrelaterad Driftskostnader
samhet verksamhet

2000 (e (er) (-vr) (-.r)
2001 (-2 (-er) (-.r) (-.r)
2002 () (--) (--r) (-.)
2003 () (--) () (-.r)
2004 (-e) (o) (-vr) (-.r)
2005 (- (-er) () (-.r)
2006 (- (--) (- (-.)
2007 (-r) (-er) (-vr) (-.r)
2008 (-2 (er) (-.r) (-.r)
2009 (-er) (-er) (-.r) (-.r)

(') Se 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 64.
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. Intdkter fran luft- | Intdkter frdn icke
Ar Passagerare fartsrelaterad verk- | luftfartsrelaterad Driftskostnader
samhet verksamhet
2010 (-vr) (-vr) (-r) (-1)
2011 (-vr) (-er) (-er) (-..)
2012 (-r) (-er) (-r) (-..)
Totalt (--.) (-..) (-..) (...)
Tabell 12
Kostnader och intikter — det mest oférdelaktiga scenariot
. Intikter frdn luft- | Intikter frén icke
Ar Passagerare fartsrelaterad verk- | luftfartsrelaterad Driftskostnader
samhet verksamhet
2000 (-r) (-er) (--r) (--4)
2001 (-.r) (-rr) (-r) (-1)
2002 (-vr) (-vr) (-r) (-n)
2003 [ (-er) (-en) (-n)
2004 (-r) (-er) (-er) (--2)
2005 (-n) (-or) (-r) (-1)
2006 (-.r) (-.r) (-en) (-n)
2007 (-.r) (-er) (-er) (-n)
2008 (-.r) (-er) (+r) (-n)
2009 (-n) (-.r) (-n) (-1)
2010 (-vr) (-or) (-n) (-n)
2011 (-rr) (-er) (-er) (-..)
2012 (-.r) (-er) (+r) (-1)
Totalt (-..) (...) (-..) (...)
(313) FLG forvintade att avtalet frin 2000 med Ryanair skulle fa positiva ekonomiska effekter. Tabell 13 innehéller en

oversikt over de intikter fran luftfartsrelaterad och icke luftfartsrelaterad verksamhet samt de kostnader som
direkt kan tillskrivas Ryanairs verksamhet pé flygplatsen samt marknadsforingskostnaderna.

Tabell 13

Forhandsanalys av 1onsamheten

Bedomning av l6nsamheten

Mest fordelaktiga scenariot

Mest ofordelaktiga scenariot

(i euro) (i euro)
Intdkter frén luftfartsrelaterad verksamhet (...) (-..)
Intdkter frén icke luftfartsrelaterad verksamhet (...) (...)
Driftskostnader (...) (...)
Marknadsforingskostnader (...) (...)
Totalt (...) (...)
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(314) I det mest fordelaktiga scenariot avrundade de tyska myndigheterna antalet passagerare till [...] Detta resulterade
i intdkter frin luftfartsrelaterad verksamhet pé [...] euro. I det mest ofordelaktiga scenariot var utgdngspunkten
totalt [...] passagerare, vilket resulterade i intdkter frn luftfartsrelaterad verksamhet pd [...] euro. Baserat pa
antagandena skulle intdkterna frén icke luftfartsrelaterad verksamhet uppgé till [...] procent av intikterna frdn
luftfartsrelaterad verksamhet, vilket innebir att intikterna frdn icke luftfartsrelaterad verksamhet beriknas till
[...] euro i det mest fordelaktiga scenariot samt till [...] euro i det mest ofordelaktiga scenariot. Vidare
beriknades driftskostnaderna till totalt [...] euro i det mest fordelaktiga scenariot samt till [...] euro i det mest
ofordelaktiga scenariot. Marknadsforingskostnaderna berdknades inte per passagerare, utan skattades till totalt
[...] euro for det mest fordelaktiga scenariot och [...] euro for det mest oférdelaktiga scenariot.

(315) Tabell 13 visar att de skattade intikterna fran 2000 &rs avtal skulle 6verskrida kostnaderna, vilket skulle ha
resulterat i ett drligt overskott pd [...] euro for det mest fordelaktiga scenariot och [...] euro for det mest
ofordelaktiga scenariot.

(316) Kommissionen bedomer de tyska myndigheternas analys som stabil. De uppskattade intdkterna frén luftfarts-
relaterad verksamhet baserades pa villkoren i avtalet med Ryanair frdn 2000. Intdkterna fran icke luftfartsrelaterad
verksamhet berdknades uppga till [...] procent av intikterna fran luftfartsrelaterad verksambhet, vilket bor vara
i linje med andra flygplatsers relevanta generella berdkningar (se tabell 6). Det forefaller dven rimligt att anta en
okad passagerarvolym skulle leda till ett 6kat personalbehov.

(317) Investeringarna i utbyggnaden av Liibecks flygplats ansdgs inte vara anpassade till Ryanair, utan kunde dven
gynna andra flygbolag. Investeringskostnaderna beh6vde dirfor inte riknas med i de tillkommande kostnaderna
for avtalet med Ryanair. Som framhallits av de tyska myndigheterna arbetade FLG kontinuerligt for att fler
flygbolag skulle etablera sig ddr, ndgot man ocksd lyckades med (exempelvis Wizz Air). Enligt de tyska
myndigheterna har flygplatsen under ett antal ar forsokt inleda férhandlingar med Air Berlin.

(318) De tyska myndigheterna har hivdat att passagerarvolymen madste hojas betydligt om en privatisering av Liibecks
flygplats skulle kunna lyckas. Kommissionen godtar att det gjordes investeringar i syfte att forbereda Liibecks
flygplats for en 6kad passagerarvolym (!).

(319) Enligt avtalet frdn 2000 var emellertid FLG inte skyldig att genomféra investeringarna (}. FLG hade kunnat
fullgora sina skyldigheter enligt detta avtal utan att investera i flygplatsens utbyggnad.

(320) Kommissionen drar dirfor slutsatsen att det var motiverat att inte rakna med investeringarna i Liibecks flygplats
i avtalen med Ryanair fran 2010.

(321) Efter en analys av de tyska myndigheternas uppgifter maste emellertid kommissionen invinda pa en punkt och
gor darfor en dndring. I avtalet frdn 2000 faststilldes att det skulle lopa ut den 30 maj 2010. Vid berakningen av
den okade lonsamheten har de tyska myndigheterna dven beaktat tillkommande kostnader och intikter frdn dren
2011 och 2012. Kommissionen bedémer det som motiverat att endast beakta de tillkommande kostnader och
intdkter som uppkommer under avtalets 16ptid. Efter denna nddvindiga dndring har kommissionen gjort sin egen
analys: kommissionen har utgétt frin Tysklands bedomning av den tillkommande lonsamheten samt vid behov
anpassat den, vilket framgér av uppstillningen i tabellerna 14, 15 och 16:

Tabell 14

Kostnader och intikter — det mest fordelaktiga scenariot

. Intdkter fran luft- | Intdkter frdn icke
Ar Passagerare fartsrelaterad verk- | luftfartsrelaterad Driftskostnader
samhet verksamhet

(") Se kommissionens beslut (EU) 2015/1226 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.33963 (2012/C) (f.d. 2012/NN) som Frankrike
har genomfort till forman f6r Chambre de Commerce et d'Industrie d’Angouléme, SNC-Lavalin, Ryanair och Airport Marketing Services
(EUTL 201, 30.7.2015, s. 48).

() Kommissionens beslut (EU) 2015/1584 av den 1 oktober 2014 om det statliga stod SA.23098 (C 37/07) (f.d. NN 36/07) som Italien har
genomfort till formdn for Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL SpA och olika lufttrafikforetag som 4r verksamma
vid Algheros flygplats (EUT L 250, 25.9.2015, s. 38).
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) Intikter frén luft- | Intikter fran icke
Ar Passagerare | fartsrelaterad verk- | luftfartsrelaterad | Driftskostnader
samhet verksamhet
2004 (...) (...) (...) (..)
2005 (...) (...) (...) (..)
2006 (...) (...) (...) (..)
2007 (...) (...) (...) (...)
2008 (...) (...) (...) (..)
2009 (...) (...) (...) (...)
2010 (...) (...) (..) (..)
Summa (-..) (...) (...) (...)
Tabell 15
Kostnader och intikter — det mest oférdelaktiga scenariot
Intikter frén luft- | Intikter fran icke
Ar Passagerare fartsrelaterad verk- | luftfartsrelaterad | Driftskostnader
samhet verksamhet
2000 (...) (...) (...) (..)
2001 (...) (...) (...) (..)
2002 (...) (...) (...) (...)
2003 (...) (..)) (...) (..)
2004 (...) (...) (...) (..)
2005 (...) (...) (...) (..)
2006 (...) (...) (...) (..)
2007 (...) (...) (...) (..)
2008 (...) (...) (...) (..)
2009 (...) (...) (...) (..)
2010 (...) (...) (...) (..)
Totalt (...) (...) (.--) (...)
Tabell 16

Forhandsanalys av 16nsamheten

Bedomning av l6nsamheten

Mest fordelaktiga scenariot

Mest ofordelaktiga scenariot

(i euro) (i euro)
Intdkter frén luftfartsrelaterad verksamhet (...) (-..)
Intdkter frén icke luftfartsrelaterad verksamhet (...) (...)
Driftskostnader (...) (...)
Marknadsforingskostnader (...) (...)
Totalt (...) (...)
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(322) Vad giller forvintade intikter och driftskostnader f6r dren 2011 och 2012 har kommissionen utgétt fran att
avtalet frin 2000 d& redan skulle ha upphort att gilla (se tabellerna 14 och 15). I stdllet utgick kommissionen
fran forvintade intdkter och driftskostnader for dren 2000-2010, som anges i nedanstiende tabell 16. Vad giller
marknadsforingskostnaderna har kommissionen anvint sig av de tyska myndigheternas upplysningar for att
berikna genomsnittskostnaderna per passagerare for det mest fordelaktiga respektive det mest ofordelaktiga
scenariot. Kommissionen har direfter multiplicerat genomsnittsvirdet per person med den forvintade
passagerarvolymen for dren 2000-2010, vilket har resulterat i att virdet av marknadsforingskostnaderna
uppskattas till [...] euro i det mest fordelaktiga scenariot och [...] euro i det mest ofordelaktiga scenariot

(tabell 16).

(323) I den forhandsanalys for FLG som de tyska myndigheterna har 6verlimnat har de kommande betalningarna
visserligen inte dragits av fran priserna vid tidpunkten for avtalets ingdende, men siffrorna visar 4nda tydligt att
avtalet berdknades kunna bli 16nsamt.

(324) Utover de uppgifter som limnats av de tyska myndigheterna har Oxera presenterat en lonsamhetsanalys for
avtalet fran 2000 ("). Oxera har, om mojligt, baserat sin analys pé faktiska uppgifter, dvs. kostnader och intikter
fran perioden fore avtalets ingdende, for att pé sé sitt hirleda antaganden om FLG:s férvintningar vid tidpunkten
for avtalets ingdende. I samband med detta anvinde sig Oxera av de faktiska passagerarsiffrorna fram till och med
datum for avtalets ingdende. Intikterna fran luftfartsrelaterad verksamhet samt marknadsforingskostnaderna
baserades pd avgifter och betalningar enligt avtalet frdn 2000. For att berdkna intikterna frdn icke luftfarts-
relaterad verksamhet samt driftskostnaderna anvinde Oxera faktiska siffror frin perioden efter avtalets ingdende.

(325) Nettonuvirdet (nedan kallat NNV) for avtalet fran 2000 med Ryanair uppskattades till [...] euro. Avtalet
forvintades darfor vara lonsamt.

(326) Oxera beriknade NNV utan att medrikna investeringskostnaderna i avtalet frdn 2000. Detta ir i linje med
kommissionens slutsats (se skdlen 316-320), dir det faststills att de genomforda investeringarna pa Liibecks
flygplats inte ska medraknas i avtalet frdn 2000.

(327) Kommissionen noterar att Oxera anvinde sig av tillgdngliga forhandsuppgifter for att berikna passagerarvolym,
intdkter fran luftfartsrelaterad verksamhet och marknadsforingsavgifter, men diaremot efterhandsuppgifter for att
berikna intakter frén icke luftfartsrelaterad verksamhet och rérelsekostnader. Enligt egna uppgifter hade Oxera
inte tillgdng till férhandsprognoser for intikterna fran icke luftfartsrelaterad verksamhet samt rorelsekostnaderna.
Kommissionen konstaterar att nir det ska bedomas om avtalet uppfyllde marknadsekonomitestet kan endast de
intdkter och kostnader beaktas som flygplatsen pd forhand uppskattade vid tidpunkten for avtalet med
flygbolaget. I andra hand kan emellertid en bedomning som till viss del baseras pé efterhandsavgifter anvindas
for att bekrifta de antaganden som ligger till grund for de uppskattade intikterna och kostnaderna. Oxeras
rekonstruerade forhandsuppgifter for intdkter fran luftfartsrelaterad verksamhet ([...] euro) ligger ocksd mellan de
FLG-prognoser som de tyska myndigheterna presenterat for det fordelaktiga ([...] euro) och det ofordelaktiga
scenariot ([...] euro). Oxeras rekonstruerade forhandsuppgifter for marknadsforingskostnader ([...] euro) ligger
dnnu lagre 4n de prognoser som de tyska myndigheterna presenterat: FLG har beriknat marknadsforings-
kostnaderna till sammanlagt [...] euro i det mest fordelaktiga scenariot och [...] euro i det mest ofordelaktiga
scenariot. Darmed bekriftas att FLG-prognoserna var tillrackligt forsiktiga.

7.4.3 Slutsats

(328) Av de upplysningar som de tyska myndigheterna har limnat framgar att FLG kunde forvinta sig att avtalet
fran 2000 skulle ge ett positivt tillkommande resultat. De antaganden som denna forvintan grundar sig pa
forefaller vara rimliga. Detta bekriftas av det faktum att den faktiska okningen av passagerarvolymen oversteg
den forvintade 6kningen under perioden 2000-2005. Att 6kningen av passagerarvolymen tog stopp berodde
i forsta hand pa att planbeslutet inte utfirdades, vilket omoéjliggjorde en utbyggnad av flygplatsen. Detta hade inte
kunnat forutses vid den tidpunkt dé avtalet frdn 2000 ingicks. FLG:s forvintningar bekriftas genom Oxeras
studie.

(329) Det hade dirfor varit rimligt att vinta sig att avtalet frdin 2000 med Ryanair skulle ha medfort en tillkommande
lonsamhet f6r FLG. Foljaktligen skulle dven en forsiktig marknadsekonomisk aktor ha ingdtt avtalet, eftersom
detta i forvdg skulle ha bedomts bidra till flygplatsens 16nsamhet. Eftersom avtalet frin 2000 enbart bidrog
positivt kan det ocksd anses utgora ett led i flygplatsens Overgripande strategi for att uppnd lonsambhet,
dtminstone pé langre sikt.

(") Oxera-rapporten Liibeck airport — Economic MEOP Assessment (Liibecks flygplats — Ekonomiskt utldtande avseende marknadsekono-
mitestet) av den 1 september 2014.
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(330) Avtalet frin 2000 mellan FLG och Ryanair inbegriper ddrfor inte nigon ekonomisk fordel som Ryanair inte
skulle ha fétt enligt normala marknadsvillkor. Detta avtal ska foljaktligen inte anses utgora statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i férdraget om Europeiska unionens funktionssitt. Detta konstaterande leder till
att det inte heller behover undersokas om avtalen frdn 2010 omfattade ett statligt stéd for Ryanair.

7.5 AVGIFTER FOR AVISNING AV FLYGPLAN PA FLYGPLATSEN
7.5.1 Selektivitet

(331) For att en statlig dtgdrd ska omfattas av tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-fordraget maste den gynna
“vissa foretag eller viss produktion”. Stodbegreppet omfattar foljaktligen endast sidana atgirder som gynnar
foretag selektivt.

(332) Enligt EU-domstolarnas rittspraxis ska det undersokas huruvida en statlig dtgdrd inom ramen f6r en viss
rittsordning (nedan kallad referensramen) kan gynna “vissa foretag eller viss produktion” i jimforelse med andra
foretag som i faktiskt och rattsligt hinseende befinner sig i en jamforbar situation, med hinsyn till malsittningen
med den aktuella dtgarden. En dtgird som gor dtskillnad mellan foretag som befinner sig i en jamforbar situation
r uppenbart selektiv. Om en dtgird som dr selektiv vid forsta pdseendet motiveras av skattesystemets art eller
allminna funktion, kommer den inte att anses vara selektiv och faller sdledes utanfor tillimpningsomradet for
artikel 107.1 i EUF-fordraget ().

(333) Kommissionen mdste dirfor genomfora en analys i tre steg: For det forsta ska referenssystemet identifieras. For
det andra ska det faststillas huruvida en viss dtgird utgor ett undantag frén detta system i den man den gor
atskillnad mellan ekonomiska aktorer som, mot bakgrund av systemets egentliga syften, befinner sig i en
jamforbar situation i faktiskt och rdttsligt hanseende. Om dtgirden utgor ett undantag (och darfor dr selektiv vid
forsta paseendet) maste det faststillas, i det tredje steget av analysen, huruvida undantaget motiveras av (referens)
systemets art eller allmdnna funktion.

(334) I det aktuella fallet inledde kommissionen det formella granskningsforfarandet med anledning av avgifterna for
avisning av flygplan.

(335) I samband med detta maste det forst faststillas vilken ordning som dessa avgifter baseras pd. Som kommissionen
har konstaterat faststills de relevanta avgifterna i en ordning med specialavgifter. Denna ordning med
specialavgifter ingdr inte i den allminna avgiftstabellen for nyttjande av infrastruktur, men har vissa gemensamma
egenskaper: I ordningen anges priserna for vissa tjdnster som flygplatsen erbjuder flygbolagen samt priserna for
det material som krivs. Ordningen giller for samtliga flygbolag som anvinder flygplatsen. Den uppdateras
regelbundet med ndgra drs mellanrum for att beakta kostnadsutvecklingen for sidana specialtjinster. Endast
flygplatsen har ritt att utarbeta ordningen med specialavgifter.

(336) I sin dom om Liibecks flygplats slog domstolen fast att 2006 &rs avgiftstabell skulle vara den relevanta
referensramen (?). Vad giller likheterna mellan den allminna avgiftstabellen och ordningen med specialavgifter
drar kommissionen slutsatsen att ordningen med specialavgifter pa Liibecks flygplats ska anses utgora den
referensram som ligger till grund for bedomningen av avgifterna for avisning av flygplan.

(337) For det andra mdste kommissionen undersoka om denna ordning med specialavgifter gor atskillnad mellan
ekonomiska aktorer som befinner sig i en jimforbar situation i faktiskt och rittsligt hdnseende. Ordningen med
specialavgifter giller for samtliga flygbolag som anvinder Liibecks flygplats. I ordningen gors det ingen dtskillnad
mellan flygbolag vad giller nyttjande av avisningstjanster. For varje flygplan som avisas pa Liibecks flygplats
giller samma avgifter och dessa faststills efter startvikt samt méingden avisningsvitska och varmvatten. Avgifterna
for avisning pa Liibecks flygplats utgor dirfor inget undantag fran referenssystemet eftersom det inte gors nigon
atskillnad mellan flygbolagen som anvinder flygplatsen. Enligt kommissionen ar det dirmed uppenbart att
avisningsavgifterna inte ar selektiva.

(") Dom av den 7 mars 2012, British Aggregates Association mot kommissionen, T-210/02 RENV ECLLEU:T:2012:110, punkterna 82
och 83; dom av den 15 november 2011, kommissionen och Spanien mot Government of Gibraltar och Forenade kungariket i de
forenade mélen C-106/09 P och C-107/09 P, ECLLEU:C:2011:732, punkterna 74 och punkt 75; dom av den 14 januari 2015, Eventech
mot The Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, punkterna 54 och 55.

() Dom av den 21 december 2016, kommissionen mot Hansestadt Liibeck, C-524/14 P ECLLEU:C:2016:971, punkt 62.
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(338) Det dr dirfor inte nodvindigt att beddma huruvida avgifterna motiveras av (referens)systemets art eller allmdnna
funktion.

7.5.2 Slutsats

(339) Avgifterna for avisning av flygplan ska foljaktligen inte anses utgora statligt stod i den mening som avses
i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

8. SLUTSATSER

(340) Det behovs inget beslut for att avgora om eventuella statliga stod till FLG utgor statliga stod i den mening som
avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget och i sd fall kan forklaras forenliga med den inre marknaden. Den juridiska
personen FLG existerar inte lingre och har upphort med sin ekonomiska verksamhet. Aven om det foreldg
ekonomisk kontinuitet mellan FLG och Yasmina, skulle stodet inte lingre kunna Aaterkravas frén Yasmina,
eftersom Yasmina har upplosts och dess tillgdngar har avyttrats inom ramen for ett konkursforfarande enligt tysk
ritt under en domstols 6verinseende.

(341) Forsdljningen av FLG-aktier till Infratil &r 2005 innebar ingen fordel for Infratil eftersom Liibecks stad agerade
som en marknadsekonomisk aktor vid forsiljningen av aktierna. Omforhandlingen av siljoptionen 2009 samt
overtagandet av ytterligare forluster, investeringskostnader och andra kostnader i enlighet med 2009 ars
tilliggsavtal medforde inte heller ndgon fordel for Infratil. Aven i detta fall agerade Liibecks stad som en
marknadsekonomisk aktor.

(342) Pa grundval av en forhandsbedomning skulle avtalet frdn 2000 mellan FLG och Ryanair ha bidragit till
flygplatsens lonsamhet. Foljaktligen skulle en marknadsekonomisk aktor ha ingdtt detta avtal, som ddrmed inte
innebidr ndgon fordel for Ryanair.

(343) Avgifterna for avisningstjanster pd Litbecks flygplats 4r uppenbarligen inte av selektiv karaktir.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det behovs inget beslut for att avgora om eventuella statliga stod till FLG utgor statliga stod i den mening som avses
i artikel 107.1 i EUF-fordraget och i sé fall kan forklaras forenliga med den inre marknaden, eftersom FLG har upphort
med sin ekonomiska verksamhet och det inte lingre dr mojligt att aterkrdva stodet.

Artikel 2

Forsdljningen av 90 procent av FLG-aktierna till Infratil samt 2009 &rs omforhandlade villkor for siljoptionen utgor inte
statligt stod 1 den mening som avses i artikel 107.1 i férdraget om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 3

Avtalet fran 2000 mellan Ryanair och Liibecks flygplats mojliggor inte statligt stdd i den mening som avses
i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 4

Avgifterna for avisning av flygplan utgér inte statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt.
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Artikel 5

Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Utfdrdat i Bryssel den 7 februari 2017.

Pi kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen
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