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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2018/1276
av den 22 februari 2018
i drende SA.31149 (2012/C) — Tyskland
Pastatt statligt stod till Ryanair
[delgivet med nr C(2018) 1034]

(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, sdrskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomrédet, srskilt artikel 62.1 a,

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

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1) Genom en skrivelse av den 10 juli 2007 underrittade kommissionen de tyska myndigheterna om sitt beslut att
inleda ett forfarande enligt artikel 108.2 i EUF-fordraget avseende finansieringen av Litbecks flygplats, de
finansiella forbindelserna mellan Liibecks stad och Infratil Limited (nedan kallat Infratil) samt de finansiella
forbindelserna mellan flygplatsen och flygbolaget Ryanair (nedan kallat 2007 drs beslut att inleda forfarandet). Det
formella granskningsforfarandet erh6ll nummer SA.21877 (C 24/2007). Den 24 oktober 2007 antogs en rittelse
av 2007 ars beslut att inleda forfarandet.

(2) 2007 érs beslut att inleda forfarandet offentliggjordes den 29 november 2007 i Europeiska unionens officiella
tidning (%). Réttelsen offentliggjordes den 7 december 2007 (}). Kommissionen har uppmanat berérda parter att
inkomma med sina synpunkter pa de aktuella dtgirderna inom en ménad fran dagen for offentliggorandet.

(3)  Den 28 januari 2009 ingav Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung e.V. (nedan kallad
SGP (¥ ett klagomal i drende SA.21877, vilket registrerades under nummer SA.27585.

(4)  Den 22 juni 2010 och den 30 juni 2010 inkom SGF med ytterligare ett klagomadl, i vilket organisationen uppgav
att de tyska myndigheterna hade beviljat Flughafen Liibeck GmbH (nedan kallad FLG) och Infratil ytterligare
olagligt statligt stod. Klagomalet registrerades under nummer SA.31149.

(5)  Genom skrivelse av den 22 februari 2012 underrittade kommissionen de tyska myndigheterna om sitt beslut att
inleda ett forfarande enligt artikel 108.2 i EUF-fordraget pé grund av péstatt statligt stod till FLG, Infratil, Ryanair
och andra flygbolag som anvinde Liibecks flygplats (nedan kallat 2012 drs beslut att inleda forfarandet) (°).

(6) 2012 ér beslut att inleda forfarandet offentliggjordes den 10 augusti 2012 i Europeiska unionens officiella tidning (%).
Kommissionen har uppmanat berérda parter att inkomma med sina synpunkter pa de aktuella dtgirderna inom
en manad frdn dagen for offentliggorandet.

1

(") EUT C241,10.8.2012,s. 56.

() EUTC287,29.11.2007,s. 27.

() EUTC295,7.12.2007,s. 29.

(*) Vad giller allmédnhetens deltagande och ritten till rittslig provning utgor SGF en icke-statlig organisation som ar registrerad i enlighet
med Europaparlamentets och rddets direktiv 2003/35/EG av den 26 maj 2003 om &tgdrder for allménhetens deltagande i utarbetandet
av vissa planer och program avseende miljon och om dndring, med avseende pd allménhetens deltagande och ritt till rittslig provning, av
rédets direktiv 85/337EEG och 96/61/EG (EUT L 156, 25.6.2003,s. 17).

(*) Innan forfarandet inleddes hade dtgarderna i drendena CP 31/2009 (SA.27585) och CP 162/2010 (SA.31149) undersokts.

(°) Kommissionens beslut av den 22 februari 2012 om statligt stod SA.27585 och SA.31149 (2012/C) (f.d. NN/2011, f.d. CP 31/2009 och

CP 162/2010) — Péstatt statligt stod till Litbecks flygplats, Infratil och flygbolag som anvinder flygplatsen (bl.a. Ryanair och Wizz Air) —

Tyskland — Uppmaning att inkomma med synpunkter enligt artikel 108.2 i EUF-fordraget (EUT C 241, 10.8.2012, 5. 56).



21.9.2018 Europeiska unionens officiella tidning L 238/95

(7)  Ar 2014 forenade kommissionen forfarandena SA.21877, SA.27585 och SA.31149.

(8)  Den 7 februari 2017 meddelade kommissionen ett slutgiltigt beslut i drendena SA.21877, SA.27585 och
SA.31149 (!). Vad giller eventuellt statligt stod till Ryanair bedomdes endast avtalet mellan flygplatsoperatoren
och Ryanair fran ar 2000 i detta beslut frdn kommissionen. I beslutet konstaterade kommissionen att den inte
hade tillracklig information foér att kunna prova huruvida avtal som ingdtts senare, sirskilt de fran ar 2010, kan
utgora statligt stod till Ryanair. Kommissionen skulle darfor fatta beslut om dessa avtal separat ().

(9)  Den 27 juli 2017 skickade kommissionen en begiran om upplysningar rorande de tvé tilliggsavtal som ingdtts
mellan FLG och Ryanair r 2010 samt en rapport frdn Oxera frin den 6 februari 2015 () till Tyskland. De tyska
myndigheterna begirde en forlangning av tidsfristen for att limna upplysningarna, vilket kommissionen beviljade
den 2 augusti 2017. De begirda upplysningarna limnades den 20 september 2017.

(10) Den 22 september 2017 skickades en begiran om upplysningar till Ryanair och vidarebefordrades till Tyskland.
Direfter lamnade Ryanair och Oxera upplysningarna den 6 oktober 2017. Den 24 oktober 2017 vidarebe-
fordrade kommissionen upplysningarna frdn Ryanair till Tyskland for synpunkter.

(11)  Vad giller forfarandet i drendena SA.21877, SA.27585 och SA.31149 hinvisar kommissionen till skilen 1-61
i beslut (EU) 2017/2336.

2. DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDERNA
2.1 Bakgrundsinformation om granskningen och om atgirderna
2.1.1 Uppgifter om flygplatsen och utvecklingen av passagerarvolymen
(12)  Libecks flygplats ligger ungefir 73 km frén Hamburg i Schleswig-Holstein.

(13) Flygplatsen anger sjailv Hamburg- och Oresundsregionerna (Kopenhamns- och Malméregionen) som sitt
upptagningsomrade.

(14)  Enligt en marknadsstudie som gjordes av flygplatsen 2009 (*) kom merparten av (de avresande) passagerarna frin
Libecks flygplats fran Hamburg (nirmare bestimt 47,20 %), Hamburgs flygplats ligger 78 km frén Liibecks
flygplats, vilket motsvarar en restid pd ungefir 65 minuter med bil.

(15)  Fram till & 2000 var flygplatsen beroende av intikter fran chartertrafik och fran flygningar fran allman luftfart.
Ar 2000 dndrade flygplatsen affirsmodell och blev i stillet en flygplats for lagprisbolag, vars intikter erhélls frin
en kombination av luftfartsrelaterad och icke luftfartsrelaterad verksamhet. Frdn och med denna tidpunkt
genomforde flygbolaget Ryanair det dvervigande antalet flygningar vid Liibecks flygplats. Ar 2010 uppgick dessa
till ungefir 90 % av trafiken.

(16)  Ursprungen drevs Liibecks flygplats av FLG, ett bolag med begrinsad ansvarighet, som var ett av Liibecks stad
heldgt dotterbolag. Flygplatsen privatiserades forst 2005, men koptes sedan tillbaka av Liibecks stad 2009. En
folkomrostning som genomfordes i Libeck i april 2010 sikrade flygplatsen fortbestand. Vidare godkindes
ytterligare investeringar i utbyggnaden fram till intrddet av en ny privat investerare. Ar 2012 hittades en ny privat
investerare. Under de senaste dren har flygplatsen bytt dgare flera génger.

(17)  Passagerarvolymen steg fran 48 652 passagerare ar 1999 till 697 559 passagerare dr 2009. Direfter har den —
i strid med flygplatsens forvintningar, enligt vilka passagerarvolymen senast 2015 skulle uppgd till 2,2 miljoner
passagerare — gradvis sjunkit.

(") Kommissionens beslut (EU) 2017/2336 av den 7 februari 2017, SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) och SA.31149 (2012/C) -
Tyskland — Péstatt statligt stod till Flughafen Liibeck GmbH, Infratil Limited, Ryanair och flygbolag som nyttjar Liibecks flygplats
(EUTL 339,19.12.2017, s. 1).

() Seskal 186 i beslut (EU) 2017/2336.

(}) Oxera-rapport, Economic Market Ecomomy Operator Principle (MEOP) Assessment: Liibeck airport, 6 februari 2015.

(*) Take-Off Konzept — Flughafen Liibeck GmbH, 21 december 2009, s. 23.
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Vid tidpunkten for detta beslut anvinds Liibecks flygplats inte lingre av nigot flygbolag. Varken reguljar- eller

charterflygningar erbjuds.

2.1.2 Avtalet fran ar 2000

I maj 2000 ingick FLG ett avtal med Ryanair om flygplatstjanster (nedan kallat avtalet fran 2000), i vilket de flyg-
platsavgifter som Ryanair skulle betala samt de marknadsforingsbetalningar som flygplatsen skulle betala
reglerades. Avtalet fran 2000 skulle 16pa fran och med den 1 juni 2000 till och med den 31 maj 2010.

For strickan till London-Stansted reglerades kostnaderna och intdkterna pé foljande stt i avtalet:

Tabell 1

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

< 18 hanterade flygplan per
vecka

> 18 hanterade flygplan per
vecka

FLG:s kostnader

Marknadsforingsstdd — kostnader per ankommande
passagerare

euro [...] (*)

euro [...]

Fore den 31 maj 2005

Frén den 1 juni 2005

FLG:s intikter
Avgifter som Ryanair ska betala per flygplan euro [...] euro [...]
Avgifter som Ryanair ska betala per ankommande

euro |[...] euro [...]
passagerare
Nettoavgifter som Ryanair ska betala per ankommande euro [...] euro [...]
passagerare (avgifter minus marknadsforingsstd)
Ovrigt:
Avgift berdknad pd omsittningen for varje biljett som () ()
sdlts av FLG
Andel i omsittningen for hyrbilar som bokats via FLG (...) (...)
Sikerhetsavgift (som Ryanair har betalat till behorig euro [...] euro [...]

myndighet)

(*) Konfidentiell information.

2.2 Eventuellt statligt st6d till Ryanair frin flygplatsoperatéren FLG

I mars och oktober 2010 ingick Ryanair och FLG tva tilliggsavtal till ovannimnda avtal frén 2000 (nedan
tillsammans kallade avtalen frdn 2010 eller tilliggsavtalen frdn 2010).

Det forsta tillaggsavtalet som ingicks den 29 mars 2010 (nedan kallat det forsta tilliggsavtalet) omfattade perioden
mellan den 28 mars 2010 och den 30 oktober 2010. Det utgjorde en forlingning av avtalet frdn 2000, vilket
skulle ha 1opt ut i maj 2010. I avtalet inférdes en marknadsforingsavgift pé [...] euro per passagerare som FLG
skulle betala som motprestation for ett tidsbegrinsat marknadsforingsevenemang som Ryanair skulle organisera.
Dessa nya marknadsforingsavgifter skulle betalas utover de marknadsforingsavgifter som foreskrevs i avtalet fran
2000 pé [...] euro per passagerare (om antalet hanterade flygplan understeg 18 per vecka) respektive pd
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[...] euro per passagerare (om antalet hanterade flygplan 6versteg 18 per vecka). Eftersom antalet flygplan frin
Ryanair som hanterades oversteg 18 per vecka, betalade FLG under avtalets 16ptid sammanlagt [...] euro per
passagerare till Ryanair. Samtliga 6vriga villkor i avtalet frin 2000 bibeholls. Detta innebar att de passagerarservi-
ceavgifter som skulle betalas till FLG per avresande passagerare uppgick till [...] euro och att ramptjinstavgifterna
per hanterat flygplan uppgick till [...] euro.

(23) Nar det forsta tillaggsavtalet hade 16pt ut undertecknades ett andra tilliggsavtal den 31 oktober 2010 (nedan
kallat det andra tilliggsavtalet). Det andra tilliggsavtalet inneholl inte samma villkor som det forsta tilliggsavtalet.
Istallet foreskrevs en dtergdng till marknadsforingsbetalningarna enligt avtalet frin 2000, vilket innebar att
bestimmelserna i detta avtal forlingdes med tre ar till och med den 1 november 2013.

(24) Samma dag som det forsta tilliggsavtalet undertecknades, den 29 mars 2010, ingick FLG dessutom ett avtal om
marknadsforingstjanster med Airport Marketing Services Limited (nedan kallat AMS), ett heldgt dotterbolag till
Ryanair. Detta avtal om marknadsforingstjanster omfattade perioden 29 mars—30 oktober 2010 och i avtalet
faststilldes vilka marknadsforingstjanster som AMS skulle tillhandahélla pd webbplatsen www.ryanair.com. For
dessa tjanster skulle FLG betala [...] euro.

2.3 Granskningens omfattning

(25)  Awvtalet frdn 2000 mellan FLG och Ryanair behandlades i beslut (EU) 2017/2336. Forevarande beslut avser sdledes
endast de bada tilliggsavtalen frdn ar 2010.

2.4 Skail till att inleda forfarandet

(26) Kommissionen misstinkte att Ryanair hade beviljats en selektiv fordel genom avtalen fran 2010 och att det
sdledes foreligger statligt stod i den mening som avses i artikel 107 i EUF-fordraget.

3. TYSKLANDS SYNPUNKTER

(27) Tyskland ansdg att avtalen frin 2010 varken snedvred eller hotade att snedvrida konkurrensen eller paverkade
handeln mellan medlemsstaterna, eftersom Liibecks flygplats utgjorde en liten regionalflygplats som inte
konkurrerade med Hamburgs flygplats eller andra flygplatser.

(28)  Vad giller det forsta tilliggsavtalet gjorde Tyskland gillande att avtalet uppfyllde marknadsvillkoren och inte
medforde nagon fordel f6r Ryanair. Med hénvisning till mélet Helaba I ('), argumenterade de tyska myndigheterna
att det inte hade beviljats nigon férdel om operatorer frdn andra regionala flygplatser erbjod Ryanair liknande
villkor. De tyska myndigheterna gjorde dven gillande att detta hade bevisats genom Ryanairs jamforande analys.

(29) De tyska myndigheterna havdade att ligprisbolag som Ryanair och Wizz Air hade mindre behov av marktjanster
och infrastruktur. For det forsta behovdes det firre incheckningsdiskar pa Liibecks flygplats, eftersom Ryanairs
passagerare kan checka in via ndtet. For det andra fanns det inte ndgra passagerarbussar. For det tredje stod
Ryanairs flygplan inte lika ldng tid pd marken eftersom det dr kortare géngstrackor pd Liibecks flygplats. For det
fjirde forekom det inte ndgra anslutningsflygningar och mindre bagage per person, vilket innebar att det inte
kravdes ndgra motsvarande anordningar. For det femte fanns det mindre behov av markstidtjanster eftersom
ombordpersonalen ofta skotte flygplansstidningen sjilv.

(30) Vad giller det andra tilliggsavtalet pdpekade de tyska myndigheterna att det var frigan om en forlingning av
avtalet frdn 2000 utan ndgra visentliga forindringar. De tyska myndigheterna ansdg att avtalet frdn 2000
uppfyllde marknadsekonomitestet.

(31) Mot bakgrund av domen i mélet Stardust Marine (*) anser de tyska myndigheterna vidare inte att de pastddda
fordelarna for Ryanair kan tillskrivas staten. Enligt de tyska myndigheterna har FLG agerat sjalvstiandigt och utan
statlig pdverkan. De tyska myndigheterna menade ocksd att FLG inte hade inforlivats med den offentliga
forvaltningen. Vidare hade myndigheternas tillsyn 6ver FLG:s forvaltning endast omfattat luftfart och frigor som
ar understillda de offentliga myndigheterna, men inte ndgra ledningsuppgifter.

(") Tribunalens dom av den 3 mars 2010, Bundesverband deutscher Banken mot kommissionen (Helaba I), T-163/05, ECLIEU:T:2010:59.
() Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen (nedan kallad Stardust Marine), C-482/99, ECLIEU:C:2002:294.
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4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER
4.1 Flughafen Liibeck GmbH

(32) FLG menade att atgirderna inte skulle tillskrivas Tyskland, eftersom FLG hade férhandlat fram avtalen pd egen
hand.

4.2 Ryanair
(33) Ryanair hivdade att avtalen frdn 2010 inte skulle tillskrivas staten.

(34) Vidare argumenterade Ryanair att det inte dr frigan om ndgon selektivitet, eftersom avtalen frdn 2010 endast var
kortfattade tilliggsavtal for att forlinga loptiden for de befintliga bestimmelserna enligt avtalet frdn 2000. Det
enda nya inslaget var att det pd marknadsvillkor hade forhandlats fram en 4ndring om marknadsforingsstod.

(35) Ryanair menade att avtalet med FLG hade ingdtts pd grundval av ekonomiska overviganden. Liibecks flygplats
var en lonsam sekundirflygplats till Hamburgs flygplats och staden Liibeck bedémdes som ett intressant
kulturellt resmal i sig. Ryanair kunde visserligen inte presentera ndgon affirsplan som motiverade att foretaget
borjat trafikera Liibecks flygplats, men Ryanair understrok emellertid att det principiellt sett inte kravdes ndgon
sddan affarsplan for en privat investerare. Ryanair forklarade att foretaget inte lingre tillhandaholl tjanster pé
Litbecks flygplats av ekonomiska skil, bland annat for att kostnader 6kat och vinsterna blivit lagre dn véntat (till
foljd av den ekonomiska krisen).

(36) Ryanair menade att marknadsldget for regionflygplatserna i EU var svart. Detta innebér att flygplatsens intdkter
fran sdval luftfartsrelaterad verksamhet som icke-luftfartsrelaterad verksamhet madste beaktas (den sd kallade
principen om “single-till”). Eftersom avtal med Ryanair normalt kan forvintas leda till hoga passagerarsiffror
brukade sddana affarsforbindelser ofta gora flygplatserna mer kidnda och attrahera ytterligare flygbolag samt
detaljhandelsforetag och andra tjinsteleverantorer. Ryanair forklarade ocksa att det fanns tydliga indikationer pa
att ett hogre passagerarantal skulle leda till hogre intdkter fran icke luftfartsrelaterad verksamhet.

(37) Med tanke pd marknadsekonomitestet hdvdade Ryanair att varje affirserbjudande i regel medforde en forbattring
av den befintliga situationen sa linge som den forvintade marginalnyttan Gversteg marginalkostnaderna. Ryanair
hiavdade ocksd att man mdste beakta att Ryanairs behov dr betydligt mindre 4n andra flygbolags till foljd av
foretagets affirsmodell och effektivitet.

(38) Ryanair har jimfort Libecks flygplats med flygplatser i en jamforbar situation och storlek. Som referens-
flygplatser anvindes Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes och Prestwick. Vid en jimforelse av de
avgifter som Ryanair betalade pd referensflygplatserna visade det sig att Ryanairs avgifter pd Liibecks flygplats
generellt sett var hogre dn referensflygplatsernas genomsnittsvirde, bdde per passagerare och per hanterat

flygplan.

(39) Ryanair presenterade tva rapporter frdn Oxera, i vilka den forvdntade 16nsamheten for tilliggsavtalen frin 2010
bedomdes ('). Bdda rapporterna grundas pd en affiarsplan som Liibecks flygplats utarbetat ar 2010, innan
tillaggsavtalen frdn 2010 undertecknades. Av rapporterna framgdr att slutsatsen att bada tilliggsavtalen skulle ge
tillracklig 16nsamhet byggde pa realistiska antaganden vid den tidpunkt da tilliggsavtalen frén 2010 ingicks och
att en flygplats enligt marknadsekonomitestet sannolikt hade erbjudit liknande villkor. Enligt Oxera ar detta fallet
dven om avtalet om marknadsforingstjanster med AMS betraktas tillsammans med tilliggsavtalen frén 2010 och
de kostnader, men inte de intdkter, som uppkommer genom AMS inkluderades.

(40)  Vad giller avtalet om marknadsforingstjanster med AMS hivdar Ryanair att sddana avtal ger fordelar till bada
parter, eftersom Ryanairs webbplats dr mycket omtyckt och den aktuella flygplatsen dirfor blir mer
internationellt kdnd, kan utveckla sitt varumirke och anvinds av fler passagerare. Detta har bekriftats genom en
ytterligare rapport fran Oxera av den 26 september 2014.

(") Oxera-rapport, Economic MEOP Assessment: Liibeck airport, 6 februari 2015, Oxera-rapport, Response to the European Commission’s
request, 6 oktober 2017.
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4.3 Air Berlin

(41)  Air Berlin hivdade att de linjer som Ryanair erbjod frin Liibecks flygplats direkt konkurrerade med Air Berlins
linjer frdn Hamburgs flygplats. Detta gillde i synnerhet for destinationerna London, Milano och Barcelona som
bada flygbolagen flog till.

(42)  Air Berlin hivdade att syftet med Ryanairs marknadsforingsstrategi hade varit att locka 6ver potentiella kunder
fran bland annat Air Berlin. Ryanairs ldga priser gjorde att kunderna valde att flyga frin Libecks flygplats i stillet
for Hamburg. Enligt Air Berlin hade det statliga stodet medfort stora ekonomiska forluster for Air Berlin. Ryanairs
parallella utbud pd Liibecks flygplats hade resulterat i att Air Berlin tvingats att dra in en del av sina
flygforbindelser. Air Berlin hidvdade ocksd att det var svart att erbjuda nya destinationer frin Hamburgs flygplats
sd lange Ryanair flog till liknande destinationer frin Liibecks flygplats till extremt laga priser.

(43) Vidare menade Air Berlin att avtalet med Ryanair skulle tillskrivas Tyskland. Enligt FLG:s bolagsordning maste
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.

(44)  Air Berlin anser att avtalet om marknadsforingstjanster mellan AMS och FLG ger upphov till betinkligheter,
eftersom det inte forefaller finnas nigot samband mellan de fordelar som "marknadsforingsstodet” medfor och
Ryanairs faktiska utgifter for marknadsforing.

5. TYSKLANDS KOMMENTARER TILL DE BERORDA PARTERNAS SYNPUNKTER
5.1 Kommentarer frin Tyskland till Ryanairs synpunkter

(45)  Enligt de tyska myndigheterna framgér det av Ryanairs synpunkter att Liibecks flygplats uppfyllde marknadseko-
nomitestet.

(46) De tyska myndigheterna hinvisade framfor allt till att Ryanair effektivt hade styrkt att avtalen var
marknadsmadssiga, genom sévil en lonsamhetsanalys som en jimforande analys.

(47)  Enligt de tyska myndigheterna skulle tilliggsavtalen fran 2010 inte tillskrivas staten, eftersom de hade forhandlats
fram och ingdtts pd egen hand av FLG utan att Liibecks stad varit delaktig. Dessutom hinvisade de tyska
myndigheterna till att det andra tilliggsavtalet endast utgjorde en forlingning av avtalet frdn 2010 och inte
inneholl ndgra vasentliga forandringar. Samtliga Gverviganden som rorde avtalet fran 2010 skulle ddrfor gilla
dven for detta tilliggsavtal.

(48) De tyska myndigheterna forklarade att det var mycket svart att forstd varfor avtalet om marknadsforingstjanster
mellan FLG och AMS var foremal for granskningsforfarandet, eftersom FLG inte hade anvint ndgra offentliga
medel i samband med detta avtal. Kostnaderna enligt avtalet om marknadsforingstjanster med AMS ticktes av
privata medel fran Liibecks industri- och handelskammare som foretrader privata foretag. Vidare forklarade de
tyska myndigheterna att avtalet om marknadsféringstjanster med AMS kan anses vara marknadsmissigt. Detta
bekriftades genom faststillelsen att FLG hade ligre kostnader dn andra flygplatser med liknande avtal. Vidare
grundades det aktuella avtalet pd Ryanairs 16fte om att ut6ka sitt utbud av flygforbindelser med tva destinationer.

(49) Det bor dven beaktas att Liibecks flygplats fungerar som kapacitetsreserv for Hamburgs flygplats och som
nodvindig transportinfrastruktur for norra Tyskland.

5.2 Kommentarer fran Tyskland pi Air Berlins synpunkter

(50)  Enligt de tyska myndigheterna skulle Air Berlin ha beviljats samma fordelar som Ryanair om samma kriterier
hade uppfyllts vad giller passagerarantal och flygfrekvens. I stillet hade Air Berlin emellertid avvisat varje
erbjudande om forhandlingar med FLG, eftersom foretaget aldrig hade for avsikt att trafikera Litbecks
flygplats. Air Berlin har aldrig invint mot de villkor som gillde for Ryanair vid Hamburgs flygplats. Vidare hade
olika flygbolag inkommit med klagomdl (diribland till kommissionen) om att Air Berlin skulle ha gynnats av
omfattande statligt stod frin Forenade Arabemiraten. Air Berlin kunde dirfor inte utge sig for att vara ett offer
i forhéllande till sin storsta konkurrent Ryanair.
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(51)  De tyska myndigheterna invinde dessutom mot Air Berlins pastdende att det foreldg konkurrens mellan Liibecks
och Hamburgs flygplatser. Sirskilt pdpekade de tyska myndigheterna att Hamburg hade 70 ginger fler
passagerare dn Litbecks flygplats ar 2000. Att det inte inkommit ndgra klagomadl fran andra flygplatser visar att
det inte forekom ndgon konkurrens mellan de bada flygplatserna.

(52) De tyska myndigheterna tillbakavisade dven Air Berlins argument att Ryanair skulle ha fitt en ekonomisk fordel.
De tyska myndigheterna menade att Air Berlin utgick frén felaktiga berikningar samt att marknadsekonomitestet
mdste vara det enda relevanta kriteriet vid bedémningen huruvida ett avtal mellan en flygplats och ett flygbolag
dr marknadsmassigt.

6. BEDOMNING AV ATGARDERNA

(53) Enligt artikel 107.1 i EUF-férdraget ar stod som ges av en medlemsstat eller med hjéilp av statliga medel, av vilket
slag det dn ir, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

(54)  Kriterierna i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. En dtgird utgor alltsd statligt st6d endast om vart och
ett av foljande villkor dr uppfyllda:

— Stodmottagaren ar 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.

6.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(55) Begreppet foretag omfattar varje enhet som bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett enhetens rittsliga form och
oavsett hur den finansieras. All verksamhet som gar ut pd att erbjuda varor eller tjinster pd en viss marknad
utgdr ekonomisk verksamhet.

(56)  Eftersom Ryanair dr ett privat foretag som tillhandahéller flygtjinster mot ersdttning i vinstsyfte, dr Ryanair ett
foretag som bedriver ekonomisk verksamhet. Foljaktligen dr det frigan om ett foretag i den mening som avses
i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

6.2 Ekonomisk fordel

(57) En fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr varje ekonomisk formén som ett foretag inte
skulle ha fatt under normala marknadsmissiga villkor, det vill siga utan statligt ingripande (!).

(58) Nar en flygplats har tillgdng till offentliga medel kan forekomsten av stod till ett flygbolag i princip uteslutas om
normala marknadsvillkor ar tillimpliga pa forbindelserna mellan flygplatsen och flygbolaget. For att faststilla om
ett avtal ger motparten en fordel gors provningen huruvida detta sd kallade marknadsekonomitest dr uppfyllt
genom en jimforelse mellan de offentliga myndigheternas agerande med agerandet fran en jamforbar privat
marknadsekonomisk aktor som agerar enligt normala marknadsvillkor (3.

6.2.1 Inledande anmdrkningar om marknadsekonomitestet

(59)  Enligt punkt 53 i 2014 &rs luftfartsriktlinjer (°) kan forekomsten av stod till ett flygbolag som anvinder en viss
flygplats i princip uteslutas nar det pris som tas ut for flygplatstjinsterna motsvarar marknadspriset (nedan kallat
det forsta tillvigagdngssattet — jamforelse med marknadspriset). Ett andra tillvigagdngssitt dr att genom en
forhandsanalys — dvs. en analys som baseras pd den information som fanns tillganglig nir stodet beviljades och
pd den da forutsebara utvecklingen — visa att avtalet mellan flygplats och flygbolag kommer att 6ka flygplatsens
vinst samt utgora ett led i en Gvergripande strategi som ger lonsamhet dtminstone pa ling sikt (det andra till-
vigagédngssittet — I6nsamhetsanalys i forvig) (%).

(") Se t.ex. domstolens dom av den 11 juli 1996, Syndicat francais de I'Express international (SFEI) m.fl. mot La Poste m.fl, C-39/94,
ECLLEU:C:1996:285, punkt 60.

(®) Se foregdende.

(®) Meddelande fran kommissionen — Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014,s. 3).

(*) Sepunkt 5312014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.
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(60)  Vad giller det forsta tillvigagangssittet anser kommissionen att det i nuldget inte gér att berdkna ndgot lampligt
referensvirde som skulle kunna ligga till grund for faststdllandet av ett faktiskt marknadspris for de tjinster som
flygplatser tillhandahéller (*). Kommissionen bedomer dirfor att en forhandsanalys av tillkommande 16nsamhet dr
det limpligaste tillvigagangssittet for att bedoma avtal mellan flygplatser och enskilda flygbolag.

(61) Tillimpningen av marknadsekonomitestet baserat pd ett genomsnittligt pris pd jamforbara marknader kan
i allménhet vara till hjdlp, om ett sddant pris kan faststillas pa ett sunt sitt eller berdknas utifrdn andra marknads-
indikatorer. Vad giller flygplatstjinster dr emellertid denna metod mindre lamplig eftersom intakts- och kostnads-
strukturen ofta skiljer sig betydligt fran flygplats till flygplats. Kostnader och intakter dr sarskilt 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 befintliga skulder och dtaganden (%).

(62) Liberaliseringen av luftfartsmarknaden forsvdrar dessutom ytterligare en strikt jimférande analys. I forevarande
fall framgér ocksé att flygplatsers och flygbolags affdrsrelationer inte alltid baseras uteslutande pé offentliggjorda
taxor. Affirsforbindelserna kan dessutom variera betydligt. De omfattar riskdelning med avseende pa passagerar-
trafiken samt eventuella ekonomiska och finansiella &taganden i samband med detta, traditionella
incitamentssystem samt en forandrad riskspridning under avtalens 16ptid. Det dr darfor inte laimpligt att jimfora
de aktuella transaktionerna utifrdn en hanteringsavgift eller en avgift per passagerare.

(63)  Att tillimpa ett referensvirde dr kanske inte en limplig metod for att faststilla marknadspriser, om de tillgingliga
referensvirdena inte har faststdllts pd grundval av marknadshinsyn eller om de gillande priserna snedvridits
vasentligt av de statliga tgdrderna. Inom flygbranschen forekommer det uppenbarligen sddana snedvridningar,
vilket behandlas i punkterna 57-59 i 2014 ars luftfartsriktlinjer:

"De offentliga myndigheterna har traditionellt betraktat offentligt dgda flygplatser som infrastruktur syftande till
att underldtta lokal utveckling och inte som féretag som ska verka enligt marknadsekonomiska regler. De priser
som dessa flygplatser tar ut tenderar sdledes inte att vara faststillda utifrin marknadshinsyn och sirskilt inte
sunda och i f6rvdg bedomda lonsamhetsutsikter, utan fraimst med beaktande av sociala eller regionala skl.

Aven om vissa flygplatser 4gs eller forvaltas privat utan hinsyn 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 forhandlar med privat dgda eller forvaltade
flygplatser.

Under dessa omstidndigheter tvivlar kommissionen starkt pd att man i nuliget kan identifiera ett limpligt
riktmarke for att faststilla ett riktigt marknadspris for de tjanster som tillhandahalls av flygplatser. Denna
situation kan dndras [...] i framtiden ...".

(64) Dessutom har unionsdomstolarna faststillt att referensvirden endast idr ett av flera tillvigagdngssitt som kan
anvindas for att analysera om en stddmottagare i denna bransch har fitt 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 limpligt, som i férevarande fall.

(65) Ryanair ansdg i huvudsak att marknadsekonomitestet kan tillimpas genom en jimforelse med affirsoverens-
kommelser frin andra europeiska flygplatser. Hir jamfordes bland annat de avgifter som Ryanair mdste betala pd
flygplatserna i Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes och Prestwick med de avgifter som skulle
betalas enligt avtalen pd Liibecks flygplats. I den jimférande studien undersoktes emellertid 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 vélstdnd (%).

(") Sepunkt 5912014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

(*) Se skilen 88 och 89 i kommissionens beslut 2011/60/EU av den 27 januari 2010 om statligt stod C 12/2008 (f.d. NN 74/07) —
Slovakien — avtal mellan Bratislava flygplats och Ryanair (EUT L 27, 1.2.2011, s. 24).

() Vad giller tillimpning av referenstaxor med avseende pé 16nsamheten (till skillnad fran prisbildning) i branschen, se tribunalens dom av
den 3 juli 2014, Spanien m.fl. mot kommissionen i de forenade malen T-319/12 och T-321/12, ECLLEU:T:2014:604, punkt 44.

(*) Vad giller de ytterligare indikatorer som ska bedomas, se punkt 60 i 2014 ars luftfartsriktlinjer.



L 238/102 Europeiska unionens officiella tidning 21.9.2018

(66) I skil 296 i 2012 4ars beslut att inleda forfarandet jimforde kommissionen de avgifter som faststillts
i tilliggsavtalen fran 2010 med avgifterna pd Hamburgs flygplats, vilket fick den att tvivla pé att de avgifter som
faststallts i tilliggsavtalen frdn 2010 var marknadsmissiga. Kommissionen konstaterar att Liibeck hade en
betydligt lagre trafikvolym 4n Hamburgs flygplats. Hamburg dr den flygplats i Nordtyskland som har storst
trafikvolym. Hamburgs flygplats anvindes for samtliga flygtrafiksegment, medan Liibeck hade specialiserat sig pa
lagprisflyg, vilket innebar att det behovs firre incheckningsdiskar och anordningar for transferpassagerare, det
behévs inga passagerarbussar, mindre personal och anordningar for bagagehantering samt mindre stidpersonal
och dessutom ar incheckningstiden kortare. Hamburgs flygplats var darfor inte tillrdckligt jimforbar med Liibecks
flygplats.

(67) Mot bakgrund av dessa Gvervdganden anser kommissionen att man i forevarande fall ska anvinda det tillvdg-
agdngssitt som generellt sett rekommenderas for marknadsekonomitest pé affarsforbindelser mellan flygplatser
och flygbolag enligt 2014 &rs luftfartsriktlinjer, dvs. en forhandsanalys av den tillkommande lonsamheten (').

6.2.2 Analysens tidsmdssiga ram

(68) Kommissionen anser att den tidsmdassiga ramen vid en analys huruvida avtal mellan flygplatser och flygbolag dr
lonsamma i regel ska motsvara loptiden for sjilva avtalet. Eftersom det dr mojligt for flygbolag att anpassa sin
verksamhet pd kort sikt och innehallet i ett framtida avtal i regel inte dr forutsebart, skulle en privat flygplatsope-
rator normalt sett inte utgd fran att de aktuella bestimmelserna i ett avtal fortsatt ar giltiga efter det att avtalet
lopt ut ().

(69) Tillaggsavtalen fran 2010 ingicks inte samtidigt utan med 6ver sex ménaders mellanrum och de omfattar olika
perioder. De skiljer sig dessutom &t i materiellt hdnseende genom att endast det forsta tilliggsavtalet omfattade en
betydande betalning for marknadsféring i samband med ett tidsmassigt begransat marknadsféringsevenemang.

(70) Dérfor anser kommissionen att de bdda avtalen dr oberoende av varandra och att l6nsamheten frin varje
tillaggsavtal ska bedomas separat under deras respektive 16ptid ().

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

(72) Vid provningen av de aktuella avtalen ska f6ljaktligen sdvil forekomsten av stod som det eventuella stodets
omfattning prévas utifrdn de omstindigheter som foreldg nir avtalen undertecknades och sarskilt pd grundval av
den information som fanns tillginglig och den utveckling som kunde forutses dd.

6.2.3 Bedomning av det forsta tilliggsavtalet

(73)  Enligt domen i mélet Charleroi () ska kommissionen vid bedomningen av de aktuella dtgirderna beakta samtliga
relevanta omstidndigheter och det sammanhang i vilket dtgirderna vidtagits. Det krdvs en provning huruvida
flygplatsen nir den triffar 6verenskommelse med ett flygbolag under hela loptiden for overenskommelsen, kan
ticka alla de kostnader som foljer av overenskommelsen samt fd en rimlig vinstmarginal, pd grundval av sunda
prognoser pd medelldng sikt (%).

(") Se punkterna 61 och 6312014 ars luftfartsriktlinjer.

() Se tex. kommissionens beslut (EU) 2015/1227 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.22614 (C53/2007) som Frankrike har
genomfort till forman for Chambre de Commerce et d'Industrie Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services och Transvia
(EUTL 201, 30.7.2015,s.109).

() Se dven tribunalens dom av den 15 september 1998 i médl T-11/95, BP Chemicals Limited mot kommissionen (nedan kallad BP
Chemicals), ECLLEU:T:1998:199, punkterna 170 och 171. Skilen 14-33 i kommissionens beslut av den 19 december 2012 om statligt
stod SA.35378 (2012/N) - Tyskland — finansiering av flygplatsen Berlin Brandenburg (EUT C 36, 8.2.2013, 5. 10).

(*) Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike mot kommissionen (Stardust Marine), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294 punkt 71.

() Tribunalens dom av den 17 december 2008 i mdl T-196/04, Ryanair Ltd mot kommissionen (nedan kallad Charleroi),
ECLLEU:T:2008:585, punkt 59.

(°) Se punkt 632014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.
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(74) Detta mits genom differensen mellan de forvintade tillkommande intdkterna fran avtalet och de forvintade
tillkommande kostnaderna frin avtalet med limplig diskonteringsrinta pé de resulterande kassaflodena.

(75) Detta tillvigagdngssitt motiveras av att en flygplatsoperator kan ha ett objektivt intresse av att ingd en
transaktion med ett flygbolag, oberoende av jaimforelser med de affarsvillkor som flygbolagen erbjuds fran andra
flygplatsoperatorer eller till och med de villkor som flygplatsoperatoren sjilv erbjuder andra flygbolag.

(76) Kommissionen konstaterar ocksd att prisdifferentiering 4r normal affarspraxis. En sddan prisdifferentiering bor
dock vara affirsmissigt motiverad.

(77) Nar avtalets tillkommande lonsamhet bedoms dr det limpligt att endast beakta tillkommande kostnader och
intdkter som har uppkommit under avtalets 16ptid, dvs. frén den 28 mars till den 30 oktober 2010.

(78) I oOverensstimmelse med detta tillvigagingssitt ingav Oxera en forhandsberdkning av den tillkommande
lonsamheten fran tilliggsavtalen fran 2010 (!). Vid berdkningarna har Oxera beaktat hela den tillkommande
trafikvolymen samt alla kostnader och intdkter i samband med Ryanairs verksamhet pd Liibecks
flygplats. Kommissionen anser att detta ér rimligt, eftersom avtalet frin 2010 skulle ha 16pt ut i maj 2010.

(79) Oxera har genomfort sin analys pd grundval av villkoren i avtalen mellan FLG och Ryanair, faktiska finansiella
uppgifter frdn FLG samt forhandsprognoser som de tyska myndigheterna har ingett frdn en affirsplan som FLG
utarbetade den 10 mars 2010 (3). Denna affarsplan innehéller den passagerarvolym som beriknats i forvidg samt
de forvintade kostnaderna och intdkterna frdn Liibecks flygplats under perioden 2010-2015. Affirsplanen
upprittades ursprungligen i december 2009 och dndrades senare genom att trafikvolymen justerades neddt samt
kompletterades med ytterligare tvd scenarier. Oxeras analys av de tillkommande kostnaderna och intdkterna
grundas pd uppgifterna i den dndrade versionen av affirsplanen av den 10 mars 2010, eftersom utarbetandet
i tidsmdssigt hdnseende 1dg ndrmare undertecknandet av avtalen frén 2010.

(80) I denna affirsplan gors dtskillnad mellan tre olika scenarier:

— Grundscenariot: I detta scenario var utgangspunkten att trafikvolymen skulle 6ka betydligt under perioden pé
grund av att Ryanair forvintades borja trafikera flygplatsen. Mot denna bakgrund innehéller planen hogre
icke-luftfartsrelaterade intikter och en utbyggnad av de icke-luftfartsrelaterade tjansterna:

— Mellanscenariot: I detta scenario var utgdngspunkten att det inte sker ndgra fordndringar och att utvecklingen
motsvarar de uppgifter som var tillgingliga 4r 2010 nir affdrsplanen utarbetades.

— Samsta scenariot: I detta scenario var utgdngspunkten att flygplatsen tvingas stinga 2012 och att
passagerarvolymen minskar 2010 och 2011.

(81) Medan passagerarvolymen i grundscenariot stiger frdn [...] passagerare ar 2010 till [...] passagerare &r 2013 och
sdledes medfor okade intakter, stagnerar passagerarvolymen i mellanscenariot mot bakgrund av de forvintade
siffrorna for 2010 pa [...] passagerare. I det simsta scenariot minskar passagerarvolymen snabbt dr 2011 och ar
2012 upphor verksamheten pé flygplatsen.

(82) I samband med analysen av avtalen frdn 2010 ansdg Oxera inte att det var motiverat att utgd frin det simsta
scenariot i affirsplanen, eftersom detta scenario grundas pd antagandet att folkomrostningen i Litbeck 2010
skulle medfora en nedliggning av flygplatsen. Eftersom invanarna rostade for en fortsatt drift av flygplatsen den
25 april 2010, endast en manad efter att det forsta tilliggsavtalet undertecknades, vilket sikrade ytterligare
investeringar i utbyggnaden av flygplatsen (se skil 16), anser kommissionen att antagandet att parterna utgick
fran en fortsatt drift var rimlig (). For att sikerstilla ett konservativt tillvigagdngssitt grundade Oxera i forsta
hand sin analys pa de prognoser frin FLG som ligger till grund f6r mellanscenariot.

(") Oxera-rapport, Economic MEOP Assessment: Liibeck airport, 6 februari 2015, Oxera-rapport, Response to the European Commission’s
request, 6 oktober 2017.

(*) Flughafen Liibeck — Fortschreibung des Takeoff-Konzepts inkl. Business- und Investitionsplanung, 10 mars 2010.

(*) Se Take-OFF Konzept - Flughafen Liibeck GmbH av den 21 december 2009. Detta antagande overensstimmer dven med en skrivelse fran
Ryanair till FLG fran ar 2009, vilken innehéller olika dtaganden frén Ryanair for ett framtida samarbete.
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(83) Tabell 2 visar att det antogs att intikterna frén det forsta tilliggsavtalet skulle Gverstiga de tillkommande
kostnaderna, vilket skulle medfora ett rligt overskott pd [...] euro enligt det scenario for vilket Oxera har gjort

berikningarna (').

Tabell 2

Analys av den tillkommande lonsamheten for det forsta tilliggsavtalet

Analys av lonsamheten frdn det forsta tillaggsavtalet till avtalet om flygplatstjanster mellan Liibecks flygplats och Ryanair

Tillimpad diskonteringsranta
Tillvaxttakt

Avtalets loptid

Sannolikheten att avtalet forlings

AMS Marketing (2 = inbegripet grundscenariot, 1 = inbegripet
mellanscenariot, 0 = uteslutande)

Det forsta tilliggsavtalet
Det forsta tilldggsavtalet, giltigt fran

Det forsta tilliggsavtalet, giltigt till

Andel av ar 2010 under vilken rabatten gillde
Andel av &r 2010 under vilken avtalet och rabatten gillde

Marknadsféringsbetalningar

Marknadsforingsrabatt per avresande passagerare vid upp till 17 hanterade
flygplan per vecka:

Marknadsforingsrabatt per avresande passagerare fran 18 hanterade flygplan
per vecka:

Troskel for antalet hanterade flygplan per vecka

Marknadsforingsrabatt frn det forsta tilliggsavtalet (eurofavresande
passagerare)

Hanterade flygplan frén Ryanair omriknat per r
Hanterade flygplan fran Ryanair per vecka
Marknadsforingsrabatt (eurofavresande passagerare)

Lonsamhet

Avresande passagerare frin Ryanair

Sammanlagt antal avresande passagerare

Hanterade flygplan fran Ryanair

Sammanlagt antal hanterade flygplan

Anm.:
Enhet
%

%
Ar
%

Ej tillampligt

Datum
Datum

%
%

eurofavresande passagerare

eurofavresande passagerare

Hanterade flygplan

eurofavresande passagerare

Hanterade flygplan
Hanterade flygplan

eurofavresande passagerare

avresande passagerare

avresande passagerare

Hanterade flygplan
Hanterade flygplan

(..)

2,70
0,6
30

28 mars 2010

30 oktober
2010

59,5
77,8

1779

1058
1160

() Enligt Oxeras rapport av den 6 februari 2015 i4r nettonuvirdet for bada tilliggsavtalen positivt dven om prognoserna grundas pd

grundscenariot i affdrsplanen.



21.9.2018 Europeiska unionens officiella tidning L 238/105
Analys av lonsamheten fran det forsta tilliggsavtalet till avtalet om flygplatstjanster mellan Liibecks flygplats och Ryanair

Inkomster

Passagerarsikerhetsavgifter eurofavresande passagerare (...)
Ramptjdnstavgifter euro/TA (-.))
Passagerarserviceavgifter eurofavresande passagerare (--1)
Flygplatssakerhetsavgifter eurofavresande passagerare (--))
Luftfartsrelaterade intakter tusen euro (...)
Icke-luftfartsrelaterade intikter tusen euro (...)
Totala inkomster tusen euro (...)
Kostnader

Driftskostnader tusen euro (...)
Marknadsforing tusen euro (...)
AMS marknadsforing tusen euro (...)
Avskrivning tusen euro (...)
Totala kostnader tusen euro (...)
Nettokassflode tusen euro (...)
Slutligt vdrde tusen euro (...)
Sammanlagt kassaflode tusen euro (...)
Antal 4r som kassaflodet omfattar Ar 0,6
Diskonteringsrinta Ej tillimpligt (--))
Nettonuvirde tusen euro (...)
Nettonuvirde miljoner euro (...)

Kalla: Oxera-rapport, Response to the European Commission’s request, 6 oktober 2017.

(84)

(85)

Eftersom avtalen frdn 2010 inte innehdll nigra mél for Ryanair vad giller trafikvolym, har prognosen for
trafikvolymen hdmtats frin FLG:s prognoser for dr 2010, respektive affirsplanens mellanscenario. Andelen
flygningar fran Ryanair pa flygplatsen antas ligga konstant pa 91 % och motsvarar genomsnittet under de sista
tre dren innan det forsta tilliggsavtalet ingicks. Antalet hanterade flygplan frin Ryanair berdknades baserat pa
189 platser per flygplan och en utnyttjandegrad pd 80 %. Detta motsvarar de faktiska uppgifterna for 2010,
eftersom Ryanairs utnyttjandegrad enligt bolagets drsrapport och drsredovisning for 2010 lag pa 81 till 82 %.
Den forvintade tillkommande passagerarvolymen under det forsta tilliggsavtalets 16ptid beriknades mot
bakgrund av det planerade antalet flygningar.

Eftersom passagerarvolymen inte antas oka i affirsplanens mellanscenario, utan prognoserna grundas pa redan
befintlig information for &r 2010, och med tanke pd att de berdknade siffrorna ligger under de faktiska siffrorna
for det foregdende dret 2009, anser kommissionen att detta tillvigagdngssitt var motiverat.

Vidare slar kommissionen fast att Oxeras kinslighetsanalys visar att dven om Ryanairs faktiska passagerarsiffror
i efterhand anvinds ar nettonuvirdet, [...] euro, fortsatt positivt.

Vid bedomningen av om en &verenskommelse som en flygplats ingdr med ett flygbolag uppfyller marknadseko-
nomitestet madste enligt kommissionens fasta praxis de icke-luftfartsrelaterade intdkter som vintas folja av
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flygbolagets verksamhet beaktas jimte flygplatsavgifterna, efter avdrag for rabatter, marknadsforingsstod eller
stimulanssystem. Likasd bor samtliga merkostnader som vintas uppstd for flygplatsen till foljd av flygbolagets
verksamhet pa flygplatsen beaktas (den s kallade principen om single-till”) (). Féljande tillkommande intikter
skulle en privat marknadsekonomisk aktor rimligtvis férvinta sig av avtalet:

a) Luftfartsrelaterade intdkter frin de passagerar- och landningsavgifter som Ryanair har betalat.

b) Icke luftfartsrelaterade intdkter, t.ex. frin parkeringsavgifter, franchisebutiker eller butiker som drevs pd egen
hand.

(88)  Oxera har beaktat de luftfartsrelaterade intikterna per passagerare som hirstammar fran flygplatsavgifterna enligt
det forsta tilliggsavtalet samt avtalet frin 2000 och multiplicerat dessa med de aktuella passagerarsiffrorna.
I 6verensstimmelse med kommissionens beslutspraxis omfattade analysen inte sikerhetsavgifterna, eftersom FLG
har betalat in dem till den behoriga offentliga myndigheten (?). Oxera hidvdade att flygplatsen kunde forvinta sig
luftfartsrelaterade intdkter fran det forsta tilliggsavtalet pd [...] euro. Kommissionen anser att detta dr ett sunt
resultat.

(89) De icke-luftfartsrelaterade intikterna per passagerare har faststillts pd grundval av mellanscenariot i FLG:s
affarsplan. I enlighet med prognoserna for ar 2010 idr utgdngspunkten att de icke-luftfartsrelaterade intdkterna
fortsatt kommer att ligga pd ungefir [...] % av de luftfartsrelaterade intdkterna (}). Till dessa icke-luftfartsre-
laterade intdkter hor t.ex. intdkter frén affirer, restauranger och parkeringsplatser. Oxera uppskattar intikterna
fran icke-luftfartsrelaterad verksambhet till [...] euro.

(90)  Enligt kommissionens fasta praxis ska samtliga tillkommande kostnader som vintas uppstd for flygplatsen till
folid av flygbolagets verksamhet pd flygplatsen beaktas. Dessa tillkommande kostnader kan omfatta alla
kategorier av utgifter eller marknadsforingskostnader, exempelvis tillkommande personal- och utrustnings-
kostnader som foljer av flygbolagets narvaro pé flygplatsen ().

(91) I enlighet med kommissionens fasta praxis ska marknadsekonomitestet inte omfatta sddana kostnader som
flygplatsen skulle ha ftt ticka i vilket fall, oberoende av avtalet med flygbolaget ().

(92) I enlighet med detta tillvigagangssitt beaktar Oxera tillkommande drifts- och marknadsforingskostnader.

(93) Marknadsforingskostnaderna i det forsta tilliggsavtalet Gvertogs frdn avtalet fran 2000 och okades genom de
ytterligare marknadsforingsbetalningarna under det forsta tilliggsavtalets 16ptid fran den 28 mars till den
30 oktober 2010:

Tabell 3

Marknadsféringsbetalningar per avresande passagerare i det forsta till:iggsavtalet

Marknadsforingsbetalningar per avresande passagerare vid

upp till 18 hanterade flygplan per vecka 18 eller fler hanterade flygplan per vecka

[...] euro [...] euro

(94)  Eftersom antalet hanterade flygplan enligt prognosen oversteg 18 per vecka, beriknades marknadsforingsbetal-
ningarna till [...] euro per avresande passagerare. De sammanlagda nivin pd marknadsforingsbetalningarna
faststilldes genom att detta belopp multiplicerades med det berdknade antalet avresande passagerare frin Ryanair.
De tillkommande marknadsféringskostnaderna for perioden fran mars till oktober 2010 beriknades sdledes till
[...] euro.

(") Se punkt 64 i2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

() Seforegdende.

(*) Kommissionen noterar att detta resultat grundas pa antagandet att de icke-luftfartsrelaterade intdkterna per passagerare av de luftfartsre-
laterade intdkter pa ungefir [...] som anvindes som grund for avtalet frdn 2000, stiger till ungefér [...] & 2010. Kommissionen anser att
detta antagande dr rimligt med tanke p4 tillvixten pd Libecks flygplats efter 2000.

(*) Sepunkt 64 i2014 érs riktlinjer for luftfartssektorn.

() Se punkt 64 i 2014 ars riktlinjer for luftfartssektorn, 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 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 stdd SA.23098 (C 37/07) (f.d. NN 36/07) som Italien har genomfort till forman f6r Societa di Gestione
dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL SpA och olika lufttrafikforetag som dr verksamma vid Algheros flygplats (EUT L 250, 25.9.2015,
s. 38), kommissionens beslut (EU) 2016/2069 av den 1 oktober 2014 om de atgirder SA.14093 (C 76/2002) som Belgien har
genomfort till formén for Brussels South Charleroi Airport och Ryanair (EUTL 325, 30.11.2016, s. 63).
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(95) De tillkommande driftskostnaderna uppskattades genom en regressionsanalys, genom vilken de konsekvenser
som en fordndrad total passagerarvolym medfor for flygplatsens driftskostnader faststills. Eftersom de beriknade
driftskostnaderna dndras varje dr i mellanscenariot, men den uppskattade passagerarvolymen emellertid dr
konstant, kunde Oxera inte genomfora nigon regressionsanalys enligt detta scenario. For att sikerstilla ett
konservativt tillvigagdngssitt faststillde Oxera darfor de tillkommande driftskostnaderna mot bakgrund av de
genomsnittliga antagandena frin grundscenariot och simsta scenariot. Oxera uppskattade de tillkommande
driftskostnaderna till [...] euro.

(96) Kommissionen anser att detta tillvigagingssitt dr rimligt, eftersom Ryanairs andel av trafikvolymen vid Liibecks
flygplats uppgick till 90 % nir avtalet ingicks.

(97)  Vid berdkningen av den tillkommande l6nsamheten for det forsta tilliggsavtalet har inga avskrivningskostnader
(investeringskostnader) beaktats.

(98) Vid berdkningen har Oxera tillimpat en diskonteringsrinta pd 2,24 %, vilket motsvarar kommissionens
referensrinta plus 100 rdntepunkter. Kommissionen anser att en diskonteringsrinta pa 10 % ligger nirmare den
vigda genomsnittliga kapitalkostnaden enligt marknadsekonomitestet 4n referensrantan plus 100 baspunkter. En
kinslighetsprovning som Oxera har gjort visar emellertid att nettonuvirdet dven skulle ligga pé [...] euro vid
tillimpningen av en diskonteringsrdnta pd 10 % och sdledes vara positivt.

(99)  Vidare har Oxera genomfort en kanslighetsprovning bl.a. for foljande scenarier:

a) Berdkning med en diskonteringsrinta pd 10 % (positivt nettonuvirde pa [...] euro).

b) Tillvigagingssitt pd grundval av Ryanairs faktiska passagerarsiffror i efterhand i stillet for de
forhandsuppgifter som uppskattats i affirsplanens mellanscenario (positivt nettonuvarde pa [...] euro).

) Tillvigagingssitt pd grundval av de driftskostnader som framgdr av FLG:s faktiska uppgifter for dren
2000-2010, i stillet for de kostnader som antagits i affirsplanen (positivt nettonuvirde pa [...] euro).

(100) For marknadsekonomitestet dr endast uppskattningar i forvig relevanta som grundas pa uppgifter som var kinda
eller forutsebara nir beslutet fattades. En bedomning som baseras pé efterhandsavgifter kan emellertid anvindas
for att bekrifta de forhandsprognoser som ligger till grund for de intdkter och kostnader som uppskattats
i efterhand.

(101) Enligt Oxeras uppgifter forblir nettonuvardet positivt i samtliga ovan beskrivna scenarier.

(102) Vidare har Oxera genomfort en kinslighetsanalys dir avtalet om marknadsforingstjanster med AMS frén den
29 mars 2010 har beaktats.

(103) Det forsta tillaggsavtalet och avtalet om marknadsforingstjanster mellan FLG och AMS frdn 2010 ingicks samma
dag och har samma 16ptid. AMS ir ett heldgt dotterforetag till Ryanair och dess ledning bestdr av hogre
tjanstemdn vid Ryanair. Kommissionen anser dérfor att Ryanair och AMS utgor en ekonomisk enhet, i den
bemarkelsen att AMS agerar utifrdn Ryanairs intressen och under Ryanairs kontroll, och den vinst som AMS
genererar gdr till Ryanair i form av utdelningar eller ett okat virde for foretaget. Darfor anser kommissionen att
det forsta tilldggsavtalet och avtalet om marknadsforingstjanster fran 2010 ingicks av samma parter. I avtalet om
marknadsforingstjanster frdn 2010 foreskrivs dessutom att det grundas pd Ryanairs skyldighet att erbjuda
flygforbindelser till och fran Litbeck. Siledes anser kommissionen att det forsta tilliggsavtalet och avtalet om
marknadsféringstjanster frin 2010 utgor del av en och samma transaktion. Enbart det forhallandet att FLG ingick
avtalet om marknadsforingstjinster fran 2010 med AMS och inte med Ryanair férhindrar inte att avtalet om
marknadsforingstjanster och avtalet om flygplatstjinster, vilka ingicks samtidigt, ska anses utgdra en enda
transaktion.

(104) Dirfor anser kommissionen att de bada avtalens lonsamhet ska beaktas tillsammans.

(105) Den kinslighetsanalys som Oxera har genomfort visar att nettonuvirdet pé [...] euro &r fortsatt positivt om den
betalning péd [...] euro som FLG ska betala enligt avtalet om marknadsforingstjanster med AMS fran 2010
beaktas. Avtalet med AMS har séledes endast minimal paverkan pd det forsta tilliggsavtalets lonsamhet.

(106) Efter en ingdende granskning av Oxera-rapporterna anser kommissionen att de presenterade resultaten dr
rimliga och att den metod som anvints dr sund. Kommissionen har dven tagit hinsyn till den omstindigheten
att rapporterna uteslutande baseras pd forhandsinformation som var tillginglig nir avtalet
undertecknades. Antagandet att nettonuvdrdet skulle vara positivt bekriftas vidare genom Oxeras
kinslighetsanalys.
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(107) Séledes anser kommissionen att det sannolikt kunde forvintas att det forsta tilliggsavtalet skulle vara 16nsamt ur
ett forhandsperspektiv. P4 motsvarande sitt kan avtalet anses utgora ett led i flygplatsens 6vergripande strategi for
att uppnd lonsamhet, dtminstone pé lingre sikt, eftersom marknadsforingstgarder har i syfte att locka till sig fler

passagerare.

6.2.4 Bedomning av det andra tilliggsavtalet

(108) Sdsom anges i avsnitt 6.2.2 skulle en marknadsekonomisk aktor ha undersokt de tillkommande kostnaderna och
intdkterna under avtalens 16ptid, dvs. for perioden 31 oktober 2010-1 november 2013.

(109) Oxera har gjort beridkningarna for det andra tilliggsavtalet pd samma sitt som berdkningarna for det forsta

tilliggsavtalet.

(110) Tabell 4 visar att det antogs att intikterna frin det andra tilliggsavtalet skulle dverstiga kostnaderna, vilket skulle
medfora ett arligt overskott pa [...] euro enligt det scenario for vilket Oxera har gjort berdkningarna.

Tabell 4

Analys av den tillkommande lonsamheten for det andra tilliggsavtalet

Analys av lonsamheten frdn det andra tilliggsavtalet till avtalet om flygplatstjanster mellan Liibecks flygplats och Ryanair

Anm.:
Enhet
Tillimpad diskonteringsranta %
Tillvaxttakt %
Avtalets loptid Ar
Sannolikheten att avtalet forlings
Det andra tilliggsavtalet
Det andra tilliggsavtalet, giltigt frdn
Ar for loptidens borjan Ar
Anpassning av datumet for 16ptidens borjan %
Det andra tilliggsavtalet, giltigt till
Ar for loptidens slut Ar
Anpassning av datumet for 16ptidens slut %
Kombinerad anpassning av datumet for 16ptidens %
bérjan ?
Andel av ar 2010 under vilken avtalet gillde %

Marknadsforingsbetalningar

Marknadsforingsrabatt per avresande passagerare vid

upp till 17 hanterade flygplan per vecka eurofavresande passagerare

Marknadsforingsrabatt per avresande passagerare fran

18 hanterade flygplan per vecka eurofavresande passagerare

Troskel for antalet hanterade flygplan per vecka Hanterade flygplan

2,70
3,0
30

31 oktober
2010

2010
17,0

1 november
2013

2013
83,6

76,4

22,2

18
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Analys av lonsamheten frdn det andra tilliggsavtalet till avtalet om flygplatstjanster mellan Liibecks flygplats och Ryanair

Hanterade flygplan fran Ryanair per ar Hanterade flygplan 1779

Hanterade flygplan fran Ryanair per vecka Hanterade flygplan 34

Marknadsforingsrabatt (eurofavresande passagerare) eurofavresande passagerare (--)

Loénsamhet 2010 2011 2012 2013
Anpassning av datumet % 22 100 100 100
Avresande passagerare fran Ryanair avresande passagerare (...) (...) (...) (...)
Sammanlagt antal avresande passagerare avresande passagerare (...) (...) (...) (...)
Hanterade flygplan frén Ryanair Hanterade flygplan 302 1779 1779 1487
Sammanlagt antal hanterade flygplan Hanterade flygplan 331 1951 1951 1630
Inkomster

Passagerarsikerhetsavgifter eurofavresande passagerare 0 0 0 0
Ramptjinstavgifter euro/TA (...) (...) (...) (...)
Passagerarserviceavgifter eurofavresande passagerare (...) (...) (...) (...)
Flygplatssikerhetsavgifter eurofavresande passagerare 0 0 0 0
Luftfartsrelaterade intakter tusen euro (...) (...) (...) (...)
Icke-luftfartsrelaterade intikter tusen euro (...) (...) (...) (...)
Totala inkomster tusen euro (-rr) (O (--n) (-)
Kostnader

Driftskostnader tusen euro (...) (...) (...) (...)
Marknadsféring tusen euro (...) (...) (...) (...)
AMS marknadsforing tusen euro 0 0 0 0
Avskrivningar tusen euro 0 (...) (...) (...)
Totala kostnader tusen euro (-..) (...) (-..) (...)
Nettokassflode tusen euro (-.) (...) (...) (...)
Slutligt virde tusen euro 0 0 0 0
Sammanlagt kassaflode tusen euro (--) (--1) (--) (-.))
Antal ar som kassaflodet omfattar Ar 0,2 1,2 2,2 3,0
Diskonteringsranta Ej tillimpligt (...) (...) (...) (...)
Nettonuvirde tusen euro (-..)

Nettonuvirde miljoner euro (-..)

Kalla: Oxera-rapport, Response to the European Commission’s request, 6 oktober 2017.
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(111) Oxera har gjort gillande att flygplatsen kunde forvinta sig luftfartsrelaterade intdkter pd sammanlagt [...] mot
bakgrund av de avgifter som faststilldes i avtalet frin 2000 och i det andra tilliggsavtalet. Vad giller icke-luftfarts-
relaterade intdkter utgick Oxera dterigen frdn antagandena i mellanscenariot i FLG:s affarsplan, enligt vilket det
inte forvintades nigon forindring av intikterna jamfort med 2010, och berdknade intdkterna till [...] euro.

(112) Osxera uppskattade med hjilp av samma tillvigagdngssitt som for det forsta tilliggsavtalet de tillkommande
driftskostnaderna sammanlagt till [...] euro. Berdkningen av marknadsforingskostnaderna gjordes mot bakgrund
av det ursprungliga avtalet frdn 2000 genom en multiplicering med det uppskattade antalet avresande passagerare
med Ryanair.

(113) Pé grundval av vad som anges i skilen 82-96 anser kommissionen att Oxeras tillvigagdngssitt dr sunt.

(114) Vid berdkningarna for det andra tilliggsavtalet har Oxera har inkluderat en andel av avskrivningskostnaderna som
ir beroende av antalet passagerare som investeringskostnader. Kostnaderna uppskattades genom en
regressionsanalys av de planerade investeringarna och de forvintade passagerarsiffrorna enligt affirsplanen.

(115) Enligt mellanscenariot i FLG:s affarsplan frdn 2010 var inga investeringar sdrskilt anpassade till Ryanair, utan
kunde potentiellt dven anvindas av andra flygbolag. Detta tyder pé att investeringskostnaderna inte ska rdknas
med i de tillkommande kostnaderna fran det andra tilliggsavtalet. Som framhillits av de tyska myndigheterna
arbetade FLG kontinuerligt for att attrahera fler flygbolag, ndgot man ocksd lyckades med, eftersom Wizz Air
aven trafikerade flygplatsen. Kommissionen noterar dessutom att FLG inte ar skyldig att genomfora investeringar
enligt avtalen frén 2010.

(116) Mot denna bakgrund drar kommissionen slutsatsen att det inte skulle vara rimligt att de investeringar som
genomforts pd Libecks flygplats tillskrivs det andra tilliggsavtalet. Kommissionen noterar emellertid att
nettonuvardet skulle vara fortsatt positivt dven om avtalet tillskrivs investeringskostnaderna pa [...] euro.

(117) Vidare visar Oxeras kinslighetsanalys for nedanstdende scenarier pd ett positivt nettonuvirde:

a) Berikning med en diskonteringsrinta pd 10 % (positivt nettonuvirde pd [...] euro).

b) Tillvigagdngssitt pd grundval av Ryanairs faktiska passagerarsiffror i efterhand i stillet for de
forhandsuppgifter som uppskattats i affirsplanens mellanscenario (positivt nettonuvirde pé [...] euro).

c) Tillvigagingssitt pd grundval av de driftskostnader som framgdr av FLG:s faktiska uppgifter for dren
2000-2010 (Y, i stallet for de kostnader som antagits i affirsplanen (positivt nettonuvirde pd [...] euro).

(118) I detta ssmmanhang ar faststdllelserna i skilen 98-101 &ven tillimpliga med avseende pé det andra tilliggsavtalet.

(119) Séledes anser kommissionen att det sannolikt kunde forvintas att det andra tilliggsavtalet skulle vara l6nsamt ur
ett forhandsperspektiv. P4 motsvarande sitt kan avtalet pad grund av det klart positiva bidraget anses utgéra ett
led i flygplatsens overgripande strategi for att uppnd lonsambhet, dtminstone pé langre sikt.

6.2.5 Resultat frin bedomningen

(120) P& grundval av den information som ingetts anser kommissionen att FLG kunde forvinta sig ett positivt
tillkommande resultat for avtalen frdn 2010 som ingatts med Ryanair.

(121) Dessutom kunde man utgd fran att det forsta tilliggsavtalet skulle ha medfort en tillkommande lonsamhet dven
om avtalet om marknadsforingstjanster med AMS beaktades.

(122) Saledes anser kommissionen att FLG agerade som en marknadsekonomisk aktor ndr bolaget ingick avtalen frdn
2010 med Ryanair. Dessa avtal medférde foljaktligen inte ndgon ekonomisk fordel f6r Ryanair som foretaget inte
hade erhallit enligt normala marknadsvillkor.

(") Oxera har angett att det inte var mojligt att erhalla uppgifter fran FLG for perioden efter 2010.
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7. SLUTSATSER

(123) Kommissionen drar slutsatsen att tilliggsavtalen frdn 2010 inte gav Ryanair nigon ekonomisk fordel. Sdledes
utgor varken det forsta eller det andra tillaggsavtalet statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det forsta tilliggsavtalet mellan Ryanair Ltd och Flughafen Liibeck GmbH av den 29 mars 2010 utgor inte statligt stod
i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

Artikel 2

Det andra tilliggsavtalet mellan Ryanair Ltd och Flughafen Libeck GmbH av den 31 oktober 2010 utgdr inte statligt
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

Artikel 3

Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Utfdrdat i Bryssel den 22 februari 2018.

Pi kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen
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