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EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmadde, serlig artikel 108, stk. 2, forste afsnit,
under henvisning til aftalen om Det Europziske @konomiske Samarbejdsomrade, sarlig artikel 62, stk. 1, litra a),

efter i overensstemmelse med ovennavnte bestemmelser () at have opfordret interesserede parter til at fremsaette deres
bemarkninger, under hensyntagen til deres bemzrkninger, og

ud fra felgende betragtninger:

1. SAGSFORLGB

(1)  Deutsche Lufthansa AG (herefter »Lufthansa« eller »klageren«) indgav den 3. november 2015 en klage til
Kommissionen med péstand om, at Tyskland havde gennemfert visse foranstaltninger, der angiveligt udgjorde
statsstotte, via de regionale myndigheder i den tyske delstat Rheinland-Pfalz til fordel for operateren af Frankfurt-
Hahn lufthavn, Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (:FFHG«), og Ryanair DAC (»Ryanair«) med hensyn til selskabets
aktiviteter i Frankfurt-Hahn lufthavn.

(2)  Ved brev af 26. oktober 2018 meddelte Kommissionen Tyskland, at den havde besluttet at indlede proceduren efter
artikel 108, stk. 2, i traktaten om Den Europwiske Unions funktionsmide (TEUF¢) med hensyn til visse
foranstaltninger () (»abningsafgerelsen«). Tyskland fremsatte bemarkninger til abningsafgerelsen ved brev af
5. februar 2019.

(3)  Med offentliggerelsen af dbningsafgerelsen i Den Europaiske Unions Tidende den 13. september 2019 opfordrede
Kommissionen alle interesserede parter til at fremsatte deres bemaerkninger til denne foranstaltning.

(4)  Kommissionen modtog bemerkninger fra interesserede parter, dvs. Lufthansa den 3. juli 2019, Ryanair den
25. oktober 2019 og FFHG den 31. oktober 2019.

(5)  Ved brev af 15. november 2021, brev af 15. december 2021 og brev af 28. marts 2024 meddelte Tyskland
Kommissionen yderligere oplysninger. Mellem 2019 og 2023 fremlagde Lufthansa yderligere skriftlige oplysninger.

2. DETALJERET BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGERNE

2.1. Modtagere af foranstaltningerne

(6)  Modtagerne af foranstaltningerne er FFHG og Ryanair.

() EUTC310af13.9.2019, s. 5.
() Kommissionens afgerelse af 26. oktober 2018 i sag SA.43260 (2015/FC) — Tyskland — Pastéet stotte til lufthavnen Frankfurt-Hahn
og Ryanair (EUT C 310 af 13.9.2019, s. 5).
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2.1.1.

(10)

(11)

2.2.

2.2.1.

FFHG

Som beskrevet i dbningsafgerelsen (betragtning 13 og 14) ligger Frankfurt-Hahn lufthavn i den tyske delstat
Rheinland-Pfalz, ca. 120 km vest for byen Frankfurt/Main. Den havde veret en amerikansk militer luftbase indtil
1992 og blev efterfolgende omdannet til en civil lufthavn for bade passager- og godstransport. Frankfurt-Hahn
lufthavn har en licens, der giver den mulighed for at operere 24 timer i degnet alle ugens syv dage.

Frankfurt-Hahn lufthavn drives af FFHG. FFHG blev oprettet i 2001. Oprindeligt ejede Flughafen Frankfurt/Main
GmbH (»Fraport«) aktiemajoriteten i FFHG, med delstaten Rheinland-Pfalz som minoritetsaktioner. I januar 2005
blev delstaten Hessen ogsd minoritetsaktionzr.

Fra januar 2005 til den 31. december 2008 var FFHG's aktionarer siledes Fraport (65 % af aktierne), delstaten
Rheinland-Pfalz (17,5 % af aktierne) og delstaten Hessen (17,5 % af aktierne).

Med virkning fra den 1. januar 2009 overtog delstaten Rheinland-Pfalz FFHG ved erhvervelsen af den kontrollerende
ejerandel pa 65 % fra Fraport. Efter denne overtagelse var de to resterende aktionarer i FFHG delstaten Rheinland-
Pfalz (82,5 % af aktierne) og delstaten Hessen (17,5 % af aktierne).

Den 1. marts 2017 undertegnede delstaten Rheinland-Pfalz en aktiekgbsaftale, der blev lukket den 9. august 2017,
hvorved delstaten solgte sin andel pa 82,5 % i FFHG til HNA Airport Group GmbH, et koncernselskab i den globalt
aktive kinesiske koncern HNA (-HNA-koncernen«). De resterende 17,5% af aktierne i FFHG ejes stadig af delstaten
Hessen.

FFHG indgav konkursbegeering i oktober 2021.

Som forklaret i dbningsafgerelsen (betragtning 15-17) bestdr passagertrafikken fra Frankfurt-Hahn lufthavn
hovedsagelig af lavprisflyvninger. Med hensyn til passagertransport er Ryanair det storste luftfartsselskab, der flyver
fra Frankfurt-Hahn lufthavn.

Mellem 1998 og 2007 steg passagertallet i Frankfurt-Hahn lufthavn fra ca. 39000 passagerer til ca.
4 mio. passagerer om dret. Mellem 2007 og 2019 faldt passagertrafikken gradvist til ca. 1,5 mio. passagerer om dret.

Ud over passagerflyvninger foretages der fragtflyvninger til og fra Frankfurt-Hahn lufthavn. T 2019 blev der
transporteret ca. 171 000 ton luftfragt gennem Frankfurt-Hahn lufthavn. I spidsbelastningsdret 2011 blev der
transporteret ca. 286 000 ton.

Ryanair
Ryanair er et irsk lavprisselskab, der blev grundlagt i 1984. 1 2019 befordrede Ryanair ca. 142 mio. passagerer og
betjente over 200 lufthavne.

De omtvistede foranstaltninger

Foranstaltninger vedrorende FFHG

2.2.1.1. Garantien ydet af Rheinland-Pfalz til FFHG

(17)

Ifelge Tyskland besluttede Haitec AG (»Haitec«) (*), et flyvedligeholdelsesselskab, der blev grundlagt i 2008, at
etablere sig i Frankfurt-Hahn lufthavn i 2013 for at levere flyvedligeholdelsestjenester pd et mere permanent
grundlag og navnlig udvide sit tilbud i lufthavnen til at omfatte vedligeholdelse af storre fly. Med henblik herpd
kebte Haitec den 20. december 2013 jord af FFHG for ca. 7,7 mio. EUR med det formél at opfere en sterre
vedligeholdelseshal pa denne jord. Opferelsen af hallen blev afsluttet i efterdret 2016, og Haitec havde investeret ca.
40 mio. EUR, hvilket er et betydeligt hgjere belob end oprindeligt planlagt.

() Nu HAITEC Aircraft Maintenance GmbH.
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(18)

(19)

(20)

(21)

I den sidste fase af forhandlingerne om aftalen om salg af jord mellem FFHG og Haitec stillede Haitec krav om, at
aftalen skulle indeholde en bestemmelse om ret til at traede tilbage fra denne, som skulle deekkes af en garanti fra
delstaten Rheinland-Pfalz.

Som folge af denne ret udtraedelsesret kunne Haitec traede tilbage fra salgsaftalen inden for en frist pa ca. 15 ar (indtil
den 31. december 2028), hvis en af folgende tre omstendigheder indtraeffer:

a) FFHG eller dets retssuccessorer mister licensen til at drive Frankfurt-Hahn lufthavn
b) driften af Frankfurt-Hahn lufthavn indstilles helt

0) FFHG bliver insolvent, og lufthavnsdriften viderefores ikke af en anden operateor.

Hvis Haitec udever sin ret til at traede tilbage fra aftalen, skal Haitec tilbagelevere jorden til FFHG og har ret til at
modtage 80 % af kebsprisen, dvs. 6,2 mio. EUR. Da FFHG hejst sandsynligt ikke ville vare i stand til at tilbagebetale
6,2 mio. EUR til Haitec under nogen af de tre omstaendigheder, der giver anledning til udevelsen af retten til at traede
tilbage fra aftalen, jf. betragtning 19, kreevede Haitec en sikkerhed for betaling af kravet. Den 20. februar 2014
modtog Haitec derfor en garanti (Biirgschaftserkldrung) fra delstaten Rheinland-Pfalz, hvori delstaten forpligter sig til
at betale 6,2 mio. EUR til Haitec i tilfeelde af udevelse af retten til at traede tilbage fra aftalen om salg af jord under
de omstendigheder, der er anfort i betragtning 19.

De tyske myndigheder forklarede, at FFHG i forbindelse med denne garanti betaler en preemie pé 2,56 % om dret af
garantibelgbet pd 6,2 mio. EUR til delstaten Rheinland-Pfalz. Garantipramien blev fastsat af [konsulentfirmaet].
[Konsulentfirmaet] anvendte Moody’s RiskCalc-vaerktej og anslog FFHG’s stand alone-rating til [...] for et dr og [...]
for fem ar pé grundlag af lufthavnens reviderede regnskaber for 2012. P4 dette grundlag anslog [konsulentfirmaet]
et interval for markedskonforme arlige garantipreemier pd mellem 1,51 % og 2,56 %. FFHG og delstaten Rheinland-
Pfalz tog udgangspunkt i den @vre granse for det ansldede interval og aftalte en garantipremie pa 2,56 % om dret
(ca. 158 000 EUR). Garantiordningerne giver ikke mulighed for justeringer af garantipremien.

2.2.1.2. FFHG’s »dobbelte« salg af et jordlod

(22)

(23)

(24)

I november 2014 modtog FFHG [10-25] mio. EUR i forbindelse med en transaktion vedrerende fast ejendom, hvor
FFHG solgte to grunde, »campusgrunden« og »beboelsesgrundenc, til delstaten Rheinland-Pfalz (»salgsaftalen fra
2014«). FFHG bevarede en ret til at treede tilbage fra salgsaftalen fra 2014 for sd vidt angar beboelsesgrunden. I
salgsaftalen fra 2014 var det fastsat, at salgsprisen i tilfelde af udevelse af retten til at traede tilbage fra aftalen skulle
baseres pa en ny ekspertudtalelse. I forbindelse med denne transaktion vedrgrende fast ejendom oprettede delstaten
Rheinland-Pfalz 29 nye stillinger i Landesbetrieb Liegenschafts- und Baubetreuungg (LBB), som hovedsagelig (men
ikke udelukkende) blev besat med medarbejdere fra FFHG. Kommissionen konkluderede i dbningsafgerelsen, at
salgsaftalen fra 2014 blev indgdet pd grundlag af markedsverdien. Denne konklusion var baseret pd en
ekspertudtalelse fra ekspertudvalget vedrerende ejendomsverdier i Osteifel-Hunsriick-omradet, som blev bestilt af
delstaten Rheinland-Pfalz og suppleret af en rapport fra Structure and Approval Direction North (»SGD Nordx).

I 2015 indledte FFHG en offentlig udbudsprocedure med henblik pa at sxlge beboelsesgrunden. ADC Airport
Harbour Investment GmbH (»ADC¢) afgav et tilbud pa 1,25 mio. EUR.

Delstaten Rheinland-Pfalz indledte efterfolgende privatiseringsproceduren for Frankfurt-Hahn lufthavn. Den
vindende tilbudsgiver, Shanghai Yiquian Trading Co. Ltd. (»SYT«), afgav et tilbud, der omfattede béade
campusgrunden og beboelsesgrunden. Delstaten Rheinland-Pfalz anvendte ADC’s tilbud som vejledende for
markedsprisen for beboelsesgrunden og fastsatte prisen for denne grund i privatiseringsaftalen med SYT til
1,25 mio. EUR. Privatiseringsaftalen med SYT blev indgdet den 2. juni 2016. For at gore det muligt for delstaten
Rheinland-Pfalz inden for rammerne af privatiseringen at overdrage bdde campusgrunden og beboelsesgrunden til
SYT, var det fastsat, at FFHG skulle give afkald pa sin ret til at traede tilbage fra salgsaftalen fra 2014 med delstaten
Rheinland-Pfalz. Den 10. juni 2016 betalte SYT imidlertid ikke den pris, der var fastsat i privatiseringsaftalen, og
delstaten Rheinland-Pfalz udgvede derefter sin ret til at annullere salget til SYT den 6. juli 2016.
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(25) Den 6. juni 2016 udevede FFHG sin ret til at traede tilbage fra salgsaftalen fra 2014. Udevelsen af retten til at traede
tilbage fra aftalen blev bekraeftet af en notar den 6. juli 2016. FFHG betalte ingen kompensation til Rheinland-Pfalz
for udgvelsen af retten til at traede tilbage fra aftalen vedrerende beboelsesgrunden. Tyskland forklarer, at dette
skyldes, at ekspertudtalelsen fra ekspertudvalget vedrerende ejendomsvaerdier i Osteifel-Hunsriick-omradet fra
2014, suppleret af en rapport fra SGD Nord, hvad angdr salgsaftalen fra 2014 havde konkluderet, at
omkostningerne til nedrivning af bygningerne pa beboelsesgrunden (tidligere militaerkaserner) og den efterfolgende
rehabilitering af grunden ville veere dyrere end grundens veerdi, ndr disse arbejder var blevet udfert. Ekspertud-
talelsen gav ikke mulighed for en negativ markedsvardi og fastsatte derfor markedsveerdien af beboelsesgrunden til
nul EUR. FFHG solgte beboelsesgrunden for 1,25 mio. EUR til ADC ved aftale af 6. juli 2016. Denne aftale har tre
parter, ADC, FFHG og delstaten Rheinland-Pfalz, da aftalen ikke blot omfattede FFHG's salg af beboelsesgrunden til
ADC, men 0gsa delstaten Rheinland-Pfalz’ salg af campusgrunden til ADC.

(26) Kommissionen rejste i dbningsafgerelsen tvivl om, hvorvidt FFHG’s udevelse af retten til at traede tilbage fra aftalen
vedrerende beboelsesgrunden over for delstaten Rheinland-Pfalz uden at betale kompensation havde fundet sted til
markedsveardi (jf. betragtning 184-189 i dbningsafgerelsen), fordi Tyskland ikke havde fremlagt en vurdering af
jordens veardi pé tidspunktet for udevelsen af retten til at treede tilbage fra aftalen, selv om det var fastsat i
salgsaftalen fra 2014, at salgsprisen i tilfaelde af udevelse af retten til at traeede tilbage fra aftalen skulle baseres pd en
ny ekspertudtalelse.

2.2.2. Foranstaltninger vedrorende Ryanair

2.2.2.1. Markedsforingsstotte til Ryanair

Markedsferingsaftalen fra 2005

(27) Den 4. november 2005 indgik delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair en markedsferingsaftale (»markedsferingsaftalen
fra 2005«), som var gyldig indtil udgangen af 2016. Aftalen blev indgdet af delstaten alene, uathaengigt af FFHG, som
ikke var part i markedsferingsaftalen. Pd tidspunktet for indgdelse af markedsforingsaftalen havde delstaten kun en
andel pd 17,5 % i FFHG, mens 65 % af aktierne var ejet af Fraport, som ikke kontrolleres af delstaten Rheinland-Pfalz.

(28) Det blev aftalt, at de midler, der blev stillet til rddighed af delstaten til Ryanair gennem markedsferingsaftalen fra
2005, skulle anvendes til Ryanairs markedsforings- og salgsaktiviteter til gavn for den falles markedsforing af
delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair over for turister (betragtning 90 i dbningsafgerelsen). Betalingerne skulle
foretages til Ryanair pd grundlag af tilherende fakturaer for reklametiltag rettet mod turiststeder i delstaten
Rheinland-Pfalz. For at gennemfore disse markedsferingsaktiviteter udviklede Ryanair et »markedsferingskoncept«.

(29) Thenhold til markedsferingsaftalen fra 2005 kebte delstaten fra Ryanair i) links pa Ryanairs websted til turisttilbud i
delstaten Rheinland-Pfalz (markedsforingsaftalens artikel 1), ii) to sider i Ryanairs flymagasin (markedsferings-
aftalens artikel 2) og iii) en pressekampagne til fordel for turistindustrien i delstaten (markedsforingsaftalens
artikel 3). Med hensyn til sidstnavnte praciseres det i aftalen, for hvilket beleb Ryanair skal kebe reklameplads fra
tredjeparter for drene 2006-2010 (fra 160 000 EUR i 2006 til [400 000-500 000] EUR i 2009 og 2010).

(30) Markedsforingsaftalen fra 2005 indeholder ogsd bestemmelser om de betalinger, der skal foretages af delstaten
Rheinland-Pfalz til Ryanair, som — i henhold til aftalens artikel 7 — ber vaere mindst 50 % lavere end de priser,
som Ryanair forlanger af andre kunder for onlinemarkedsforingsydelser. Markedsferingsaftalens artikel 9
bestemmer endvidere, at Ryanair forpligter sig til at basere et vist antal fly (*) i Frankfurt-Hahn lufthavn, som
varierer over de dr, der er omfattet af aftalen (som anfert i bilaget til aftalen), da markedsferingsforanstaltningerne

(*) At basere et fly i en lufthavn betyder, at flyet normalt bliver stdende i den pagaldende lufthavn natten over. Dette indeberer, at
luftfartgjet anvendes til at foretage flere flyvninger fra den pagaeldende lufthavn.
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(31)

(32)

som defineret i aftalen kun er effektive, hvis flere tilrejsende turister transporteres ind i regionen. Hvis Ryanair ikke
baserer det aftalte antal fly i Frankfurt-Hahn lufthavn, har delstaten Rheinland-Pfalz ret til straks at opsige
markedsfaringsaftalen.

Nedenstdende tabel viser de beleb, der skulle betales af delstaten til Ryanair pr. ar i henhold til markedsferingsaftalen
fra 2005, samt antallet af fly, som Ryanair forpligter sig til at basere i Frankfurt-Hahn lufthavn pr. ar:

Tabel 1

Markedsforingsaftale 2005 — betalinger, der skulle foretages af delstaten Rheinland-Pfalz, og antal Ryanair-
fly, der skulle have base i Frankfurt-Hahn lufthavn

Ar Antal fly, der skulle have base i Frankfurt-Hahn Delstaten Rheinland-Pfalz’ betalinger til Ryanair (EUR)
lufthavn
2006 8 [0-2 mio.]
2007 10 [0-2 mio.]
2008 12 [0-2 mio.]
2009 14 [0-2 mio.]
2010 16 [0-2 mio.]
2011 17 [0-2 mio.]
2012 18 [0-2 mio.]
2013 18 [0-2 mio.]
2014 18 [0-2 mio.]
2015 18 [0-2 mio.]
2016 18 [0-2 mio.]

Bortset fra en oversigt over de priser, der opkraves af forskellige websteder for reklamekampagner, har Tyskland ikke
fremlagt nogen detaljeret forhdndsevaluering af markedsferingsaftalen fra 2005 foretaget af delstaten, som péviste, at
aftalen var i overensstemmelse med markedsvilkdrene.

Markedsforingsaftalen fra 2017

(33)

(34)

(35)

Efter salget af aktierne i FFHG til HNA-koncernen (°) i marts 2017 indgik delstaten Rheinland-Pfalz den 20. oktober
2017 en ny markedsferingsaftale med Ryanair (»Collaborative Campaign Agreement«, herefter »markedsfo-
ringsaftalen fra 2017«). Denne aftale trddte i kraft den 1. oktober 2017 og blev indgdet med en lgbetid pé hejst fem
ar. Afthaengigt af delstatens budgetmaessige begraensninger havde delstaten ret til at opsige aftalen tidligst med
virkning fra den 31. december 2018.

Ifelge den nye aftale skulle delstaten principielt foretage drlige markedsferingsbetalinger til Ryanair pd 1,2 mio. EUR
om dret. For perioden 1. oktober til 31. december 2017 blev pro rata-betalingen fastsat til 350 000 EUR, og for
2018 blev der fastsat et yderligere beleb pé hajst 200 000 EUR (svarende til i alt 1,4 mio. EUR for 2018) i tilflde
af en tilsvarende planlagt overforsel af uudnyttede midler for 2017 i overensstemmelse med delstatens galdende
budgetregler.

Parterne aftalte at fastlegge en detaljeret markedsforingskampagne og dens verdi pd drsbasis. Den arlige betaling
kunne ikke overstige 1,2 mio. EUR.

() HNA-koncernen var et kinesisk konglomerat, der hovedsagelig var aktivt inden for luftfart og turisme.
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(36)

(38)

[ aftalens lgbetid forpligtede Ryanair sig til at befordre mindst [100 000-200 000] passagerer om dret til Frankfurt-
Hahn lufthavn, som ville opholde sig mindst én nat i delstaten Rheinland-Pfalz (flyturister«). Hvis der var mindre
end [100000-200 000] flyturister, skulle der ikke foretages nogen betaling. Hvis der var mere end
[100 000-200 000], men mindre end [100 000-200 000] flyturister, skulle der kun betales [...] % af 1,2 mio. EUR.

Desuden indeholdt kampagneplanen for 2018 foranstaltninger til at skabe og @ge bevidstheden om destinationen
Rheinland-Pfalz via sociale medier, Ryanairs database til styring af kunderelationer og websteder samt maélrettet
reklame. Desuden var der planlagt en omfattende markedsforingskampagne til en veerdi af [0-1,2] mio. EUR ved
brug af bade traditionelle mediekanaler og steerkt malrettede digitale medier.

Tyskland ger galdende, at markedsferingsaftalen fra 2017 blev indgdet efter privatiseringen af Frankfurt-Hahn
lufthavn, og at aftaleparterne har handlet som markedsekonomiske akterer og overholdt markedsvilkirene for
indgdelse af en sddan markedsforingsaftale. Ifelge Tyskland var delstaten Rheinland-Pfalz’ beslutning om at indgé
markedsforingsaftalen med Ryanair baseret pa en benchmarkingundersogelse foretaget af en uathaengig ekspert, der
resulterede i, at Ryanair tilbed det bedste forhold mellem kvalitet og pris med hensyn til de markedsforingsydelser,
som delstaten s@gte. Bortset fra benchmarkingundersegelsen har Tyskland ikke fremlagt nogen detaljeret forhdndse-
valuering af markedsferingsaftalen foretaget af delstaten, som paviste, at den overholdt almindelig forretningspraksis
og det markedsgkonomiske investorprincip.

2.2.2.2. Aftaler om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

(39)

(41)

FFHG og Ryanair har indgédet en rackke aftaler om de finansielle vilkar for Ryanairs drift i Frankfurt-Hahn lufthavn. I
Kommissionens afgerelse (EU) 2016/788 () (»Hahn I-afgerelsen«) konkluderede Kommissionen, at aftaler om
lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2002 (»aftalen om lufthavnstjenester fra 2002«) og 2005 (vaftalen
om lufthavnstjenester fra 2005«) var i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip og derfor
ikke udgjorde statsstotte. Aftalen om lufthavnstjenester fra 2002 skulle oprindeligt gaelde indtil den 13. februar
2017 med mulighed for forleengelse indtil den 13. februar 2022, og aftalen om lufthavnstjenester fra 2005 skulle
oprindeligt gaelde indtil 2027.

Den 27. marts 2013 blev der imidlertid indgdet en tillaegsaftale (stilleegsaftalen fra 2013« eller »aftalen om lufthavns-
tjenester fra 2013«) mellem FFHG og Ryanair for en periode pa tre dr (2013-2016). Det hedder i tilleegsaftalen fra
2013, at den »opsummerer og erstatter alle tidligere indgdede aftaler om drift af passagerfly til og fra Frankfurt-
Hahn lufthavn« Tyskland fremsendte ikke en vurdering af tillegsaftalen fra 2013 pd grundlag af det
markedsgkonomiske investorprincip. Tillegsaftalen fra 2013 er en tillegsskrivelse til den standard groundhand-
lingaftale, der finder anvendelse i Frankfurt-Hahn lufthavn. Den afviger ikke fra planen for lufthavnsafgifter og
bekraefter snarere, at den finder anvendelse. Den tilpasser de groundhandlingregler, der galder for Ryanair, til den
generelle udvikling i luftfartsindustrien.

Den 8. marts 2015 blev tillegsaftalen fra 2013 andret pé folgende punkter ved en anmarkning til groundhand-
lingaftalen, der er knyttet som bilag til tilleegsaftalen fra 2013 (-anmerkningen fra 2015« eller »aftalen om lufthavns-
tjenester fra 2015«): a) forleengelse af tillegsaftalen fra 2013 indtil den 31. marts 2017, b) tilvejebringelse af
rampekoretej/vedligeholdelsesvogn til Ryanair og ) tilvejebringelse af administrativ kontor- og lagerplads til
reservedele til Ryanair. Tyskland praciserede, at markedsforingsstetten pa ca. 100 000 EUR for hver ny rute, der
blev abnet fraftil Frankfurt-Hahn lufthavn, jf. betragtning 109 i dbningsafgerelsen, allerede var medtaget i Ryanair-
aftalen fra 2002. Tyskland har meddelt Kommissionen, at der under alle omstendigheder ikke er ydet markedsfe-
ringsstette til en ny rute i forbindelse med anvendelsen af anmaerkningen fra 2015.

(®) Kommissionens afggrelse (EU) 2016/788 af 1. oktober 2014 om statsstotte SA.32833 (11/C) (ex 11/NN) ydet af Tyskland i forbindelse

med finansieringen af Frankfurt Hahn lufthavn i 2009-2011 (EUT L 134 af 24.5.2016, s. 1).
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(42)

(43)

Den 8.-9. september 2016 indgik FFHG og Ryanair en ny aftale for fem dr galdende fra den 1. april 2017 til den
31. marts 2022. Denne aftale har form af en tillegsskrivelse til tillegsaftalen fra 2013 (stilleegsskrivelse nr. 2 fra
2016« eller »aftalen om lufthavnstjenester fra 2016«). Tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016, som primrt fastsatter, hvilke
lufthavnsafgifter der finder anvendelse under hvilke omstandigheder, indeholder visse eendringer af tillegsaftalen fra
2013 og erstatter anmarkningen fra 2015.

Ifolge Tyskland endrer tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 kun tillegsaftalen fra 2013 og anmeerkningen fra 2015 pé to
punkter:

a)  lufthavnsafgiften pa [..] EUR pr. passager i henhold til tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 finder anvendelse,
forudsat at Ryanair befordrer mindst [...] passagerer om dret, mens den tidligere fandt anvendelse ved
befordring af mindst [...] passagerer om aret

b)  der indferes en ny markedsferingsstotteordning, hvor der ikke opkraves lufthavnsafgifter for det antal
passagerer, der overstiger antallet af afrejsende passagerer det foregdende ar.

2.2.2.3. Uddannelsesstotte til Ryanair

(44)

(45)

Klageren havder — pd grundlag af drsrapporterne fra Hahn Campus Management GmbH (HCMc), et datterselskab,
der er 100 % ejet af FFHG — at HCM modtog et belgb pa ca. 1,685 mio. EUR i uddannelsesstotte fra myndighederne
i delstaten Rheinland-Pfalz i perioden 2001-2002 til uddannelse af arbejdslose eller personer, der er truet af
arbejdsleshed. Endvidere gav HCM et selskab ved navn a und o Gettmann Arbeitsmarkt- und Organisationsberatung
(»a und o Gettmann) til opgave at forvalte den administrative procedure, navnlig ved at indsamle dokumentation for,
at betalingerne blev anvendt til at gennemfore uddannelsen (Verwendungsnachweise).

Ifolge klageren leverede Ryanair uddannelsesydelser til HCM inden for rammerne af et uddannelsesprogram for
kabinepersonale og piloter og fik betaling for disse ydelser. I denne forbindelse navner klageren et belgb pa
4 mio. EUR. Klageren citerer ogsa en presseartikel, hvori en ekspert anslog, at omkring 80-90 % af de piloter og det
kabinepersonale, der blev uddannet gennem HCM-programmet, i sidste ende blev ansat af Ryanair. Klageren anforer,
at det var et kendt faktum, at Ryanairs ansatte selv skulle finansiere erhvervelsen af kvalifikationer, og at Ryanair ikke
atholdt udgifterne til uddannelse af sit eget personale (bade piloter og kabinepersonale). Klageren citerer i denne
forbindelse fra en udtalelse pd Ryanairs websted fra 2003 om uddannelse af kabinepersonale.

2.2.2.4. Finansiering af en besatning- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal til Ryanair

(46)

Klageren heavder, at FFHG opferte et uddannelsescenter til en veerdi af 9 mio. EUR for Ryanair i 2010. Ifelge klageren
har uddannelsescentret op til 16 uddannelseslokaler og 70 sovevarelser og har vaeret anvendt af Ryanair til at
uddanne piloter og andre besatningsmedlemmer siden august 2010.

Klageren havder endvidere, at FFHG opferte en vedligeholdelseshal i 2010 for at udleje den til Ryanair, og at
lejeaftalen ikke dakkede FFHG's omkostninger. Ifplge klageren er vedligeholdelseshallen designet til to Boeing
737-800-fly, som er den type fly, der anvendes af Ryanair. Ifelge klageren blev vedligeholdelseshallen opfert
specifikt pd Ryanairs anmodning. I den forbindelse henviser klageren til artikler i pressen, der viser, at Ryanair havde
forhandlet med flere lufthavne om opferelsen af sddanne faciliteter.

Klageren haevder, at FFHG med henblik pa opferelsen af denne hal offentliggjorde et udbud om en koncessionsaftale
til en veerdi af op til 8 mio. EUR. Den koncessionsaftale som FFHG til sidst indgik med et byggefirma om opferelse af
vedligeholdelseshallen, havde imidlertid en vaerdi pd 17,46 mio. EUR. Byggefirmaet udlejede efterfolgende
vedligeholdelseshallen til FFHG i 30 ar. Klageren anferer, at FFHG erhvervede det skonomiske ejerskab af vedligehol-
delseshallen i 2011 for 12,1 mio. EUR og derefter fremlejede den til Ryanair indtil 2027 til en pris under kostprisen
pdialt ca. 8,3 mio. EUR.
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(49) Klageren mener ikke, at »koncessionen« var en reel koncession, da byggefirmaet ikke drev hallen for at dakke sine
investeringsomkostninger gennem gebyrer betalt af tredjepartsbrugere. I stedet lejede byggefirmaet blot hallen
tilbage til FFHG i 30 &r for at daekke investeringsomkostningerne. FFHG bar derfor de facto den gkonomiske risiko
ved opferelsen af vedligeholdelseshallen. Da FFHG erhvervede det gkonomiske ejerskab af vedligeholdelseshallen
12011 for ca. 12,1 mio. EUR, og Ryanair kun var forpligtet til at betale ca. 8,3 mio. EUR i leje indtil 2027, var lejen
desuden ikke omkostningsdakkende og giver dermed Ryanair en fordel.

2.3. Begrundelse for indledning af proceduren

(50) I dbningsafgarelsen rejste Kommissionen sporgsmalet om, hvorvidt felgende foranstaltninger udger statsstotte og
kan betragtes som forenelige med det indre marked:

a) Foranstaltninger vedrerende potentiel stotte til FFHG:

(1) garantien ydet af delstaten Rheinland-Pfalz til FFHG vedrerende salg af jord til flyvedligeholdelses-
selskabet Haitec

(2) FFHG's »dobbelte« salg af et jordlod
b)  Foranstaltninger vedrgrende potentiel stotte til Ryanair:

(1) uddannelsesstotten til Ryanair

(3

)

(2) finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal
) markedsferingsaftalerne fra 2005 og 2017 mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair
)

(4) aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016.

2.3.1.  Garantien ydet af delstaten Rheinland-Pfalz til FFHG vedrorende salg af jord til flyvedligeholdelsesselskabet Haitec

(51) Kommissionen fandt forelgbigt, at garantipremien pa 2,56 % udger statsstette til FFHG, da den ikke syntes at
afspejle en markedspris og derfor ikke syntes at veare i overensstemmelse med det markedsekonomiske
investorprincip. ~ Kommissionen fandt, at [konsulentfirmaet] sandsynligvis havde undervurderet
markedsbenchmarket (7).

2.3.2.  FFHG's »dobbelte« salg af et jordlod

(52) Kommissionen var af den forelebige opfattelse, at de betingelser, hvorunder FFHG udgvede sin ret til at traede tilbage
fra aftalen vedrerende beboelsesgrunden i 2016, ikke var i overensstemmelse med det markedsekonomiske
investorprincip. Udgvelsen af retten til at traede tilbage fra aftalen uden kompensation til delstaten Rheinland-Pfalz,
samtidig med at beboelsesgrunden blev solgt til ADC for 1,25 mio. EUR en maned efter udevelsen af retten til at
traede tilbage fra aftalen, tyder forelobigt pd, at der var en skonomisk fordel (%).

(53) 1 mangel af yderligere oplysninger fra Tyskland udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt stetten ville vere
forenelig med det indre marked i overensstemmelse med kriterierne i afsnit 5.1.2 i retningslinjerne for statsstotte til
lufthavne og luftfartsselskaber fra 2014 (luftfartsretningslinjerne fra 2014« (°) (*9).

2.3.3.  Uddannelsesstotten til Ryanair

(54) Kommissionen fandt forelobigt, at uddannelsesstotten udger statsstatte til Ryanair, som er uforenelig med det indre
marked.

(55) Kommissionens forelgbige bemerkninger omfattede folgende:

a)  Den omstendighed, at der er bevilget offentlige midler til bekeempelse af arbejdslasheden, medferer ikke, at
den pagaldende uddannelsesaktivitet er af ikkeskonomisk art.

() Abningsafgorelsen, betragtning 158.

() Abningsafgorelsen, betragtning 186-188.

() Kommissionens meddelelse om retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber (EUT C 99 af 4.4.2014, s. 3).
() Abningsafgerelsen, betragtning 326-330.
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2.3.4.

(56)

(58)

(60)

b)  HCM synes blot at vare formidler mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair i forbindelse med
kanaliseringen af tilskud fra delstatens arbejds-, social-, familie- og sundhedsministerium til Ryanair.

0) Det er uklart, om Ryanair blev betalt to gange for at levere uddannelsesydelserne, som hzavdet af klageren, dvs.
én gang af kursisterne og én gang af delstaten Rheinland-Pfalz — eller om de pastdede betalinger ber betragtes
som kompensation for uddannelsesomkostninger, som Ryanair normalt selv ville have atholdt, i en
sammenhzng, hvor selskabet synes at have ansat de fleste af de personer, der havde deltaget i de pagaldende
kurser.

d) I mangel af yderligere oplysninger fra Tyskland udtrykte Kommissionen tvivl om, hvorvidt den pagaldende
foranstaltning kunne betragtes som uddannelsesstotte i henhold til artikel 31 i den generelle gruppefritagel-
sesforordning (') (*2).

Finansieringen af en beseetnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal

Kommissionen fandt forelgbigt, at finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal udger
statsstotte til Ryanair. Kommissionen konkluderede forelgbigt, at den pdgzldende finansiering gav Ryanair en
gkonomisk fordel, eftersom den rentabilitetsanalyse, som Tyskland havde fremlagt, rejste flere tvivlsspergsmal (V).

Markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair

Kommissionen fandt forelebigt, at begge markedsferingsaftaler udger statsstette til Ryanair og er uforenelige med
det indre marked. Kommissionen betvivlede, at markedsferingsaftalerne var forenelige med det markedsekonomiske
investorprincip. Kommissionen narede navnlig tvivl om, hvorvidt delstaten Rheinland-Pfalz kunne opné nogen
fortjeneste ved disse aftaler, som en hypotetisk privat akter ville tage i betragtning ved vurderingen af, om disse
aftaler skulle indgés (*4).

Kommissionen var desuden bekymret for, at hovedformalet med aftalerne ikke var at kgbe markedsforingsydelser
med henblik pa at markedsfere Rheinland-Pfalz, men snarere at yde gkonomisk stette til Ryanairs lufttransportak-
tiviteter fra og til Frankfurt-Hahn for at ege lufttrafikken i denne lufthavn.

Aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

Kommissionen var af den forelobige opfattelse, at delstaten Rheinland-Pfalz som majoritetsaktionzr i FFHG var
involveret i FFHG's beslutning om at indga aftaler, og tvivlede p4, at en markedsgkonomisk akter drevet af rentabili-
tetsudsigter i samme situation som FFHG ville have indgdet tillegsaftalen fra 2013, anmeerkningen fra 2015 og
tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 (*%).

Med hensyn til tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 tvivlede Kommissionen pd, at den opfyldte det markedsekonomiske
investorprincip, navnlig da de antagelser, som PwC-undersegelsen, som Tyskland stetter sig pa for at pévise, at
delstaten har udvist markedskonform adfeerd, syntes alt for optimistiske (*¢).

(") Kommissionens forordning (EU) nr. 651/2014 af 17. juni 2014 om visse kategorier af stottes forenelighed med det indre marked i
henhold til traktatens artikel 107 og 108 (EUT L 187 af 26.6.2014, s. 1).

12) Abningsafgerelsen, betragtning 230.

1) Abningsafgerelsen, betragtning 264-267.

15

Abningsafgerelsen, betragtning 277-291.

(

() 2

(" Abningsafgerelsen, betragtning 233-252.
() A

(*) Abningsafgerelsen, betragtning 287-290.
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3. BEMARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER
3.1. Bemerkninger fra klageren
3.1.1.  Foranstaltninger vedrorende FFHG

3.1.1.1. Garantien ydet af Rheinland-Pfalz til FFHG

(61) Lufthansa anferte i sine bemerkninger til &bningsafgerelsen, at Kommissionen fejlagtigt fandt, at det
markedsgkonomiske investorprincip finder anvendelse.

(62) Lufthansa har for det forste gjort gzldende, at delstaten ikke handlede som en privat investor, da ingen privat akter
ville udstede en sddan garanti i den specifikke situation. Betalingsgarantien ville blive udlest, hvis lufthavnsdriften
blev indstillet inden 2024. Lufthansa fremhaver denne risiko, fordi Ryanair ikke var kontraktligt forpligtet til at
operere i Frankfurt-Hahn lufthavn og ikke skulle have fly stdende over natten. Ryanair havde allerede i 2008 truet
med at forlade lufthavnen.

(63) Lufthansa har subsidieert gjort galdende, at selv om det markedsgkonomiske investorprincip fandt anvendelse, var
preemien fra FFHG for lav, og FFHG fik séledes en fordel.

(64) Lufthansa anfagter den tilgang, som Tyskland og Kommissionen anvendte i dbningsafgerelsen til at vurdere
premiens sterrelse. Lufthansa har navnlig anfaegtet Kommissionens konklusion om, at den markedskonforme
minimumssats ville veere 3,10 %. Denne betragtning var baseret pd, at FFHG blev behandlet som »lantager, mens
garantien i den foreliggende sag ville dekke en tvangsbede til Haitec og ikke tilbagebetalingen af et lan. Meddelelsen
fra Kommissionen om revision af metoden for fastsattelse af referencesatsen og kalkulationsrenten (»meddelelsen
om referencesatser«) (/) skal anvendes som reference. Minimumspramien ville i s fald udgere 7,98 %.

3.1.1.2. FFHG’s »dobbelte« salg af et jordlod

(65) Lufthansa fremferer, at de ekspertudtalelser vedrerende salget af jord, der er navnt i dbningsafgerelsen, er blevet
udarbejdet af offentlige enheder. Lufthansa mener ikke, at de kan betegnes som uathangige eksperter. Denne
bemarkning vedrerer imidlertid den oprindelige salgspris i salgsaftalen fra 2014 og vedrerer ikke den tvivl, der blev
rejst om FFHG's udevelse af sin ret til at traede tilbage fra aftalen i forbindelse med salget af beboelsesgrunden ved

salget til ADC en méned senere. Lufthansa er enig i denne tvivl og har gjort gzldende, at sidstnzevnte gav FFHG en
fordel.

3.1.2.  Foranstaltninger vedrorende Ryanair

3.1.2.1. Markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair

(66) Klageren havder, at det er usadvanligt, at en offentlig myndighed indgdr en sddan aftale. Den eneste pracedens
vedrerte lufthavnen i Zweibriicken, hvor stetten faktisk blev fundet ulovlig og uforenelig.

(67) Klageren bemeerker, at markedsforingsaftalen kun vedrerer Frankfurt-Hahn lufthavn og ikke hele delstaten
Rheinland-Pfalz.

(68) Ifolge Lufthansa skal det endvidere bemrkes, at delstaten Rheinland-Pfalz — i hvert fald for 2008 — betalte Ryanair
to gange for internetforbindelser: én gang i henhold til Zweibriicken-aftalen og én gang i henhold til markedsfe-
ringsaftalen fra 2005, der vurderes i den foreliggende sag.

(69) Klageren bestrider ogsé, at Ryanair reelt gennemforte en pressekampagne til fordel for turistindustrien i delstaten.
Turiststrategien fra 2015, som var rettet mod udenlandske besggende, ber ikke tages i betragtning ved vurderingen
af markedsferingsaftalen fra 2005.

(") Meddelelse fra Kommissionen om revision af metoden for fastsattelse af referencesatsen og kalkulationsrenten (EUT C 14 af
19.1.2008, s. 6).
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Klageren bestrider endvidere, at kravet om antallet af fly, der ifelge aftalen skulle have base i Frankfurt-Hahn
lufthavn, blev opfyldt, og fremferer, at delstaten Rheinland-Pfalz ikke opsagde aftalen pé trods af denne péstiede
overtraedelse af aftalen.

Klageren anferer desuden, at 30-50 % af delstaten Rheinland-Pfalz’ markedsforingsbudget blev brugt pa Ryanair. Et
sadant valg er udtryk for forskelsbehandling til fordel for Ryanair, navnlig i betragtning af at Ryanair ogsd modtog
markedsforingsstotte i henhold til aftalerne om lufthavnstjenester fra 2005, 2015 og 2016 samt markedsfe-
ringsstotte fra andre lufthavne.

3.1.2.2. Aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

(72)

(73)

(74)

(75)

(77)

(78)

Klageren mener, at aftalerne om lufthavnstjenester kan tilregnes staten, da delstaten Rheinland-Pfalz i sin egenskab af
majoritetsaktionar i FFHG og medlem af bestyrelsen sandsynligvis var involveret i undertegnelsen af aftalerne.

Desuden ville en privat investor i en lignende situation have taget det primare skonomiske resultat af aftalen, nemlig
det betydelige underskud, i betragtning og ville ikke have fornyet aftale. I overensstemmelse med Domstolens dom i
sag C-300/16 (*®) skal der tages hensyn til enhver oplysning, der i ikke uvasentlig grad kan pavirke investorens
beslutningsproces.

Lufthansa har endvidere gjort geeldende, at FFHG fik kendskab til AT Kearneys ekspertudtalelse fra 2012 vedrerende
vurdering af FFHG'’s rentabilitet eller manglende rentabilitet. P4 grundlag af anbefalingen i denne ekspertudtalelse
henvendte FFHG sig til Ryanair i begyndelsen af 2013 og anmodede om en forhgjelse af afgifterne. Ryanair var
imidlertid kun enig i visse kosmetiske &endringer. FFHG burde siledes ikke have indgéet aftalen om lufthavnstjenester
fra 2013 og 2015, hvis selskabet handlede som en privat investor.

Med hensyn til aftalen om lufthavnstjenester fra 2016 var FFHG’s sarlige situation som investor noget anderledes
end i aftalerne fra 2013 og 2015. Lufthansa gor gzldende, at aftalen om lufthavnstjenester fra 2016 ikke ville vaere
blevet indgdet af en fornuftig investor i FFHG’s sarlige situation, eftersom den blev indgdet efter pres fra Ryanair
over for en potentiel ny ejer af lufthavnen i forbindelse med en igangvarende (fjerde) privatiseringsprocedure og pa
vilkar, der var endnu mere fordelagtige end vilkdrene i aftalen om lufthavnstjenester fra 2005, hvilket ikke havde
veret tilstrakkeligt til at forhindre, at FFHG som helhed genererede betydelige tab i renes lob.

Desuden er der ingen forudsigelige eller endda beregnelige skonomiske parametre, der kunne anvendes til at vurdere,
om kriteriet vedrerende den private investor var opfyldt, hovedsagelig fordi Ryanair ikke forpligtede sig til noget
specifikt aktivitetsniveau i Frankfurt-Hahn lufthavn.

Lufthansa bemaerker ogsd, at udtalelser fra de lokale parlamentsmeder med oplysninger givet til medlemmerne af
FFHG's bestyrelse viser, at de vigtigste parametre i aftalen allerede var blevet aftalt den 28. juli 2016 af FFHG's
ledelse efter pres fra Ryanair. PwC's gennemforlighedsundersogelse er imidlertid dateret i september 2016.
Lufthansa mener derfor, at dette bekrafter Kommissionen tvivl i dbningsafgerelsen om, at undersegelsen ikke blev
foretaget forud for indgdelsen af aftalen om lufthavnstjenester fra 2016. Formédlet med undersggelsen var i stedet at
undgd, at FFHG indgav konkursbegearing i forbindelse med privatiseringsproceduren.

Endelig fremforer Lufthansa, at det samlede stottebelob i henhold til aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013, 2015
0g 2016 belaber sig til mindst 70 mio. EUR.

3.1.2.3. Uddannelsesstotten til Ryanair

(79)

Lufthansa mener, at Ryanair er modtager af den pdstdede uddannelsesstotte, eftersom delstaten overforte
betalingerne til HCM, som herefter skulle overfere dem til Ryanair.

("*) Domstolens dom af 20. september 2017, Europa-Kommissionen mod Frucona Kosice a.s, C-300/16 P, ECLLEU:C:2017:706,
premis 60.
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(80) Klageren knytter den péstdede uddannelsesstotte til markedsforingsaftalen fra 2001 mellem FFHG og Ryanair, idet
klageren gor gaeldende, at de er teet forbundet i tidsmessig henseende.

(81) Klageren bestrider Tysklands pastand om, at den péstdede uddannelsesstotte ikke vedrarer en gkonomisk aktivitet.
Lufthansa bestrider, at uddannelsesstotten havde til formal at stette arbejdslese eller personer, der var truet af
arbejdslashed, i erhvervelsen af kvalifikationer, og at aktiviteterne siledes vedrerte arbejdsmarkedspolitikken,
sdledes som Tyskland har gjort gaeldende.

(82) Klageren havder ogsd, at Ryanair ikke atholdt omkostningerne til uddannelse af sit personale.

(83) Klageren anvender forskellige kilder til at fastsatte storrelsen af den pdstdede uddannelsesstotte, navnlig HCM’s
arsrapporter. Klageren anferer, at de statslige midler, der blev betalt til uddannelse af Ryanairs piloter og
kabinepersonale, belgb sig til ca. 2,9 mio. EUR, og at belgbet dermed var betydeligt hgjere end antaget i dbningsaf-
gorelsen. Det fremgdr klart af HCM’s arsrapporter for 2001 og 2002, at HCM modtog mindst 2 675 555,20 EUR
fra delstaten Rheinland-Pfalz, som selskabet derefter ifolge klageren overfarte til Ryanair. Klageren havder, at en del
af stotten blev udbetalt direkte til Ryanair for kurser, som Ryanair angiveligt selv gennemforte for sit personale. En
anden del blev brugt til uddannelse af flypersonale, som senere blev ansat af Ryanair.

(84) Klageren havder endvidere, at den péstdede uddannelsesstatte er uforenelig med det indre marked. Klageren mener,
at betingelserne for fritagelse af den pistdede uddannelsesstatte i henhold til artikel 31 i den generelle gruppefritagel-
sesforordning ikke er opfyldt, og kritiserer i den forbindelse for det farste stottens manglende gennemsigtighed, for
det andet den omstaendighed, at anmeldelsestaersklen er overskredet, og for det tredje, at betingelsen i artikel 31,
stk. 2, i den generelle gruppefritagelsesforordning ikke er opfyldt, fordi det uddannelsesindhold, der angiveligt
stattes, svarer til obligatoriske standarder vedrgrende uddannelse.

(85) Endelig bestrider klageren Tysklands indsigelse med hensyn til opbevaringsperioden for forretningspapirer i henhold
til tysk ret (ti ar). Klageren havde givet Kommissionen narmere oplysninger om den pastdede uddannelsesstotte i en
klage indgivet i 2011. 1 Hahn I-afgerelsens betragtning 2 og 3 anfores det udtrykkeligt, at Kommissionen
videresendte denne klage til Tyskland den 18. marts 2011. Tyskland blev derfor opmaerksom pa dette problem ni ar
efter udbetalingen af midlerne i 2002, og det ville derfor have vaeret op til HCM's ledelse at beholde og opbevare de
relevante dokumenter. Klageren tilfojer, at det i et sidant tilfelde méd antages, at Tyskland rddede over
dokumenterne, men ikke fremlagde dem for Kommissionen efter anmodning. I henhold til artikel 15, stk. 1, i
Rédets forordning (EU) 2015/1589 () ber der traffes en afgerelse pd grundlag af de foreliggende oplysninger.

3.1.2.4. Finansieringen af en besztnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal

(86) Klagerens bemarkninger til omstendighederne omkring opferelsen af vedligeholdelseshallen og bestnings- og
pilotskolen vedrerer klagerens bemarkninger af 4. marts 2011 og 9. juni 2016. Klageren henviser navnlig til
presseartikler, ifelge hvilke FFHG'’s investering i faciliteter til uddannelse af besatningsmedlemmer og andet
personale belgb sig til 9 mio. EUR. Klageren henviser desuden til forskellige indikatorer, herunder organiske
forbindelser til FFHG’s bestyrelse pa davaerende tidspunkt, som viser, at de respektive aftaler kan tilregnes staten.

(87) Klageren havder endvidere, at der fandtes yderligere aftaler vedrerende de faciliteter til uddannelse af piloter og
andre besztningsmedlemmer, der blev opfort til Ryanair.

3.2. Bemarkninger fra Ryanair

3.2.1. Uddannelsesstotte til Ryanair

(88) Ryanair pdberdber sig foraldelsesfristen for krav om tilbagebetaling i henhold til artikel 17 i forordning
(EU) 2015/1589 og anferer, at den er udlgbet siden den sidste udbetaling af statten i 2003.

(**) Radets forordning (EU) 2015/1589 af 13. juli 2015 om fastleggelse af regler for anvendelsen af artikel 108 i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsmade (EUT L 248 af 24.9.2015, s. 9).
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3.2.2.

(90)

3.2.3.

(91)

Ryanair har endvidere anfort, at foraldelsesfristen i Irland er seks &r, og at Ryanair derfor ikke nedvendigvis forer
fortegnelser over aftaler i en leengere periode. Ryanair kan derfor ikke stotte sig pd oplysninger om denne péstiede
stotteforanstaltning med henblik pé at forsvare sig eller pavise, at der ikke er tale om stotte, eller at den er forenelig
med det indre marked. Enhver undersogelse heraf ville siledes udgere en kraenkelse af Ryanairs ret til forsvar og ret
til god forvaltning. Endelig havder Ryanair, at selskabet ikke var modtager af statsstotten, men at det
konsulentfirma a und o Gettmann, som HCM anvendte, var stottemodtageren. Der er en modsatning mellem
Kommissionens konstatering af, at HCM blot handlede som formidler mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair,
og det forhold, at HCM finansierede 50 % af uddannelsen med egne midler.

Finansieringen af en beseetnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal

I henhold til &bningsafgarelsen fremlagde Tyskland en rentabilitetsanalyse af de pagaldende ordninger for at pévise,
at de var i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip, som bestar i at beregne en samlet
nettonutidsveerdi af de pengestramme, der kan henferes til ordningerne. Kommissionen har kritiseret flere punkter i
denne analyse. Kommissionen har nagtet Ryanair aktindsigt. Ryanair er derfor ikke i stand til at fremsette
bemaerkninger til de punkter, som Kommissionen har rejst mod den rentabilitetsanalyse, som Tyskland har fremlagt.

Markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 indgdet mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair

For det forste har Ryanair gjort galdende, at der var et reelt behov for markedsforingsydelser. Frankfurt-Hahn
lufthavn og regionen omkring lufthavnen er athaengige af indtegter fra turisme. Det er blevet ret almindeligt, at en
del af de regionale myndigheders markedsforing sker pa luftfartsselskabernes websteder og andre medier. Det
forhold, at selv storre byer som Rom og Paris er nedt til at investere sarskilt i international reklame, viser, at mindre
kendte byer og regioner har et endnu sterre behov for at investere i markedsforing af deres eget image og meerke.

For det andet opfylder Ryanairs markedsferingsydelser kebernes markedsforingsbehov. Delstaten havde ikke til
formal at gere reklame for Ryanairs flyforbindelser til London-Stansted, Edinburgh, Newquay og Rom, men klart at
markedsfore regionen omkring Frankfurt-Hahn lufthavn pd internettet. Ifglge Ryanair gor annonceringen pé
selskabets websted og markedsferingen i flymagasiner det muligt at fokusere optimalt pd et opmarksomt
publikum. Markedet for lavprisselskaber er kendetegnet ved, at der er et betydeligt antal ubeslutsomme passagerer,
der soger efter forslag til destinationer pé luftfartsselskabernes websteder. Isar passagerer, der soger efter tilbud i
sidste gjeblik, har kun en generel idé om deres destinationstype (f.cks. en soldestination, en historisk by osv.) og
foretager deres endelige valg baseret pé det markedsferingsindhold, de er blevet gjort opmarksom pd. Ryanairs
websted og selskabets andre salgsfremmende midler skiller sig let ud med hensyn til veerdi for annonceren og kan
bestemt ikke sammenlignes i denne henseende med noget andet luftfartsselskabs websted —endsige en lokal
myndigheds officielle turistwebsted, som sjaldent besages af udlaendinge. Ryanair henviser navnlig til sit websteds
unikke karakter og tiltrekningskraft.

For det tredje havde henvisningen til ruter i aftalerne fra 2005 og 2017 ikke til formal at markedsfere Ryanair, idet
det er snarere delstaten, der har behov for, at Ryanair forpligter sig pa et vist antal flyvninger og passagerer, fordi
effektiviteten af markedsforingen af regionen afthanger af dens synlighed, hvilket igen afthanger af antallet af
potentielle turister, der besgger Ryanairs websted, og antallet af passagerer i Ryanairs fly, der eksponeres for
markedsforing om bord. Ifelge Ryanair er forpligtelser med hensyn til antal flyvninger og passagerer den bedste
garanti for, at Ryanairs markedsforing pa vegne af delstaten fir tilstraekkelig synlighed. Desuden er det enskeligt for
delstaten at @ge andelen af indrejsende passagerer. Fra en regional myndigheds perspektiv sdsom delstaten vil
indrejsende passagerer, der ankommer til og afrejser fra delstatens lufthavn, veere meget mere tilbgjelige til at
generere ikkeluftfartsrelaterede indtagter for regionen end lokale passagerer, der benytter lufthavnen til at flyve til
udenlandske destinationer. Udenlandske passagerer er langt mere tilbgjelige til at bruge penge i regionen pa hoteller,
restauranter, souvenirs, lokale produkter og tjenesteydelser, biludlejning osv., og de regionale severdigheder er
naturligvis mere interessante for indrejsende passagerer.
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(94) Ryanair har subsidiert gjort galdende, at delstaten kan have forfulgt ekonomiske mal gennem markedsforings-
aftalerne. Selv en aktionzr med en aktiepost pd 17,5 % kan forfelge skonomiske mal, og selv en minoritetsinteresse
sasom delstatens interesse i FFHG for 2009 kan begrunde en felles analyse af aftalerne om lufthavnstjenester ud fra
et juridisk synspunkt. Fraport og delstaten Hessen, de to andre aktionarer i FFHG, var ogsd henholdsvis et statsejet
selskab og en statslig enhed. Selv for delstaten Rheinland-Pfalz erhvervede en andel pa 82,5 % i FFHG den 1. januar
2009, reprasenterede bade underskriveren af markedsferingsaftalen fra 2005 og ejerne af FFHG med andre ord i
sidste ende staten. Det er derfor ikke bydende nadvendigt at konkludere, at underskriveren af aftalen og FFHG ikke
kan anses for at udgere en enkelt skonomisk enhed. Kommissionen ber som minimum skelne mellem perioden fra
den 4. november 2005 (dvs. fra undertegnelsen af markedsferingsaftalen fra 2005) til den 31. december 2008, hvor
delstaten ejede 17,5 % af FFHG, og fra den 1. januar 2009 til den 2. august 2017, hvor den ejede 82,5 % af FFHG.

(95) Dertil kommer, at delstatens forfelgelse af en almen interesse ikke samtidig udelukker forfelgelsen af kommercielle
interesser. Delstaten kan have handlet som ejer af en »varemarkeportefolje«.

(96) Markedsferingsydelserne blev desuden prissat til deres markedsveerdi. Prisen for markedsferingsydelserne pa
Ryanairs medier afspejlede Ryanairs websteds ekstraordinare popularitet. Ryanair er af den opfattelse, at
Kommissionens praksis, bla. i Marseille- og Bratislava-sagerne (%), stotter denne antagelse. 1 sidstnavnte sag
konkluderede Kommissionen, at det, ogsa selv om en lufthavn ikke betaler for yderligere markedsforingsydelser pa
Ryanairs websted, men kun navnes pd webstedet som en destination, ikke kan udelukkes, at lufthavnen drager en
vis fordel heraf.

(97) Endelig hevder Ryanair, at selskabet ikke opndede en fordel. Ryanair fremforer, at selskabets markedsfering af sine
egne tjenester er indholdsmssigt forskellig og tidsfelsom. Ryanairs markedsferingsydelser kabes af bade offentlige
og private kagbere. Der er ingen regel om, at markedsferingsydelser, der kabes af en kunde, ikke md veaere til gavn for
andre.

3.2.4.  Aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

(98) Ifelge Ryanair indeholder dbningsafgerelsen ikke en komparativ analyse, og rentabilitetsanalysen vedrerer kun
aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013, 2015 og 2016, og det begrundes ikke, hvorfor der ikke er foretaget en
komparativ analyse. Kommissionen ber sammenligne Ryanairs aftaler med offentlige lufthavne, der pastds at
indebaere statsstotte, med de aftaler, Ryanair har indgdet med private og offentlig-private lufthavne. Kommissionen
ber som udgangspunkt basere sig pd en komparativ tilgang og kun anvende en omkostningsbaseret lgsning, hvis
der ikke findes et benchmark, som er i overensstemmelse med EU’s retspraksis. I lyset af Chronopost-dommen (*)
og Kommissionens meddelelse om begrebet statsstotte () er det kun i tilfeelde, hvor der ikke er en sammenlignelig
privat investor, at testen kan andres fra en markedsbaseret sammenlignende test til en omkostnings-|
indtaegtsbaseret rentabilitetstest. Kommissionen ber derfor kun subsidiert basere sig pa en rentabilitetstest (baseret
pa omkostninger og indtagter).

(99) Med hensyn til aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013 og 2015 begik Kommissionen en retlig fejl ved at fastsla, at
en pastdet faldende rentabilitet (hvilket ikke var tilfaeldet) og ikke manglende rentabilitet er tilstrackkelig til at fastsla,
at der foreligger stotte. Kommissionens tilgang forudsatter, at en markedsgkonomisk akter aldrig ville acceptere et
fald i fortjenesten i forbindelse med en genforhandling af aftaler uanset drsag. Hvis denne tilgang blev bekraeftet,
ville den markedsgkonomiske aktertest udmente sig i et krav om konstant eller stigende fortjeneste. Der ville i den
forbindelse blive se bort fra hyppige omstendigheder, hvor en kommerciel operator kan acceptere lavere

(*) Kommissionens afgorelse (EU) 2016/1698 af 20. februar 2014 om de foranstaltninger, SA. 22932 (11/C) (ex NN 37/07), som Frankrig

har ivarksat til fordel for lufthavnen Marseille Provence og de luftfartsselskaber, som benytter lufthavnen (EUT L 260 af 27.9.2016,
s. 1), Kommissionens afggrelse 2011/60/EU af 27. januar 2010 om statsstette C 12/08 (tidligere NN 74/07) — Slovakisk — Aftale
mellem Bratislava lufthavn og Ryanair (EUT L 27 af 1.2.2011, s. 24), betragtning 114.

(*') Jf. Domstolens dom af 3. juli 2003, Chronopost mod UFEX, forenede sager C-83/01 P, C-93/01 P og C-94/01 P, ECLLEU:C:2003:388,
premis 38-40.

(*) Kommissionens meddelelse om begrebet statsstotte i artikel 107, stk. 1, i traktaten om Den Europaiske Unions funktionsmade
(EUT C 262 af 19.7.2016, s. 1), betragtning 225-228.
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3.3.

(104)

(105)

fortjeneste. Nettovirkningen af et prisfald, der indferes som folge af en konkurrents indtreeden pd markedet, kan
f.eks. veaere et fald i fortjenesten, men operateren kan ikke desto mindre have udvist profitmaksimerende adfeerd. I
dette tilfeelde kunne det f.eks. i lyset af @ndringerne i handelsvilkdrene have veret hensigtsmessigt for FFHG at
acceptere et fald i rentabiliteten for at matche Ryanairs bestrabelser pa at redde driften af darligt praesterende ruter.
F.eks. blev der indfert en flypassagerafgift pd 8 EUR i Tyskland i 2010, og der blev indfert en sikkerhedsafgift pa
3,36 EUR (senere forhgjet til 4,4 EUR) i Tyskland i 2014. Hver gang synes parterne at have ventet et dr eller to med
at afggre, om foranstaltningen skulle opretholdes eller trackkes tilbage pad grund af dens negative indvirkning pé
trafikken, for de overvejede justeringer.

Ifolge Ryanair ville Kommissionen ved at fokusere snavert pa tillegsaftalen fra 2013 og anmarkningen fra 2015 og
ikke anskue tilpasningen af aftalen om lufthavnstjenester fra 2005 i et bredere perspektiv tilsidesatte princippet om,
at det er »ngdvendigt ved anvendelsen af kriteriet om den private investor at vurdere den pagaldende kommercielle
transaktion i sin helhed« (¥).

En rapport fra december 2013 fra konsulentfirmaet Oxera, som Ryanair havde bestilt, viser ogsd, at aftalen om
lufthavnstjenester fra 2013 og aftalen om lufthavnstjenester fra 2015 var rentable for lufthavnen bade isoleret set,
og hvis lufthavnen havde viderefort eller fornyet en tidligere aftale om lufthavnstjenester. Dette er et staerkt bevis pa,
at begge aftaler er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip.

Med hensyn til aftalen om lufthavnstjenester fra 2016 havder Ryanair, at den var rentabel ud fra en forhdndsbe-
tragtning, som det fremgdr af Oxera-rapporten.

Ryanair bestrider desuden, at aftalen om lufthavnstjenester fra 2016 kan tilregnes staten og involverer statsmidler.
Aftalen blev undertegnet den 9. september 2016 pd et tidspunkt, hvor delstaten netop var kommet ud af et nyligt
mislykket salg af FFHG og var aktivt involveret i salget af FFHG til en anden kaber, og kort tid (fem maneder) inden
delstaten undertegnede en aktiekobsaftale med HNA Airport Group GmbH den 1. marts 2017. Da det tager nogle
méneder at forberede en aktiekebsaftale, kan det forventes, at delstaten ved indgdelsen af aftalen om lufthavns-
tjenester fra 2016 allerede vidste, at FFHG ville blive solgt til HNA Airport Group GmbH, og at delstaten ikke ville
skulle opfylde aftalen om lufthavnstjenester fra 2016. Aftalen om lufthavnstjenester fra 2016 blev derfor
undertegnet af delstaten, men pé vegne af HNA Airport Group GmbH. Da HNA Airport Group GmbH ikke er en
statslig enhed, er dens finansielle midler ikke statsmidler, og aftalen kunne heller ikke tilregnes staten.

Bemzrkninger fra FFHG

Aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

FFHG henviser til Oxera-rapporten, som Ryanair har fremlagt, og gentager, at aftalerne om lufthavnstjenester fra
2013,2015 og 2016 er i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip.

FFHG anfagter den tvivl, som Kommissionen har givet udtryk for med hensyn til timingen og antagelserne i PwC-
undersegelsen fra 2016. Med hensyn til timingen forklarer FFHG, at PwC’s prognoser blev stillet til rddighed for
FFHG i udkast inden udarbejdelsen af den endelige udgave og derfor blev taget i betragtning, inden aftalen om
lufthavnstjenester fra 2016 blev indgdet. Incitamentsordningen i aftalen (den sikaldte »vakstordning«) er udformet
pd en sddan made, at Ryanair ikke fir rabat pa afgiften pr. passager, hvis antallet af passagerer falder eller forbliver
det samme i forhold til det foregdende ér. Det kunne derfor pa forhind antages, at Ryanairs passagertrafik ville stige
i den periode, hvor aftalen om lufthavnstjenester fra 2016 var galdende. I FFHG's forretningsplan for 2017
forventedes det ogsa, at det samlede passagertal ville stige med [5-10] % mellem 2016 og 2017. Desuden blev
Kommissionens betaenkeligheder med hensyn til den manglende risikovurdering i PwC-undersogelsen behandlet i

(*) Rettens dom af 17. december 2008, Ryanair mod Kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:58 5, pramis 59.
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Oxera-rapporten. Dette galder ogsd Kommissionens betankeligheder med hensyn til risikoen for, at Ryanair straks
kunne have indstillet alle aktiviteter i Frankfurt-Hahn lufthavn fra 2016 og fremefter. Beregningen i Oxera-
undersggelsen er baseret pa en drlig vakstrate pd [3,5-4,0] %, hvilket svarer til branchens resultater pd daverende
tidspunkt. Hvis Ryanair kunne have nydt godt af incitamentsordningen, ville vardien af aftalen om lufthavns-
tjenester fra 2016 vaere steget fra [20-25] mio. EUR (i basisscenariet) til [25-30] mio. EUR.

3.3.2.  Finansieringen af en beseetnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal

(106) FFHG havder, at finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal er i overensstemmelse
med det markedsekonomiske investorprincip. FFHG anfegter Kommissionens tvivl med hensyn til de
metodologiske aspekter af rentabilitetsanalysen i bningsafgarelsen.

(107) For det forste indgik afskrivningsbelabet ikke i de pengestremme, som Tyskland havde beregnet.

(108) For det andet var de oprindelige investeringsomkostninger pd ca. [100 000-200 000] EUR allerede taget i
betragtning, og selv om de ikke var blevet taget i betragtning (hvilket ikke var tilfeldet), ville medtagelsen heraf
stadig fore til en positiv nettonutidsvardi.

(109) For det tredje forklarer FFHG, at de drlige indgdende pengestromme, der blev anfagtet i dbningsafgerelsen, faktisk
vedrerte enten drlige opkreevningsomkostninger ogleller faste accessoriske omkostninger, der reprasenterer
udgdende pengestremme og blev behgrigt beregnet i rentabilitetsanalysen, eller renter, hvis udelukkelse fra rentabili-
tetsanalysen ville have en positiv indvirkning pa nettonutidsveardien.

(110) For det fjerde var diskonteringssatsen pa [4,0-4,5] %, som i dbningsafgerelsen (betragtning 266) blev anset for at
vare for lav, faktisk ret konservativt fastsat. Selv hvis det antages, at en passende alternativ diskonteringssats kunne
have varet pd [5-10] %, ville denne hgjere diskonteringssats have haft en positiv og ikke negativ indvirkning pé
nettonutidsvaerdien som folge af disse aftalers likviditetsprofil, da den sewrlige lejebetaling fra Ryanair for 2010
udgjorde en betydelig likviditetstilforsel pa [0-5] mio. EUR og hvert af de felgende 14 dr ville resultere i en meget
lille likviditetsudstremning. FFHG konkluderer derfor, at en forhgjelse af diskonteringssatsen stadig ville fore til den
konklusion, at aftalerne var i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip.

4. BEMAERKNINGER FRA TYSKLAND
4.1. Foranstaltninger over for FFHG

41.1.  Garantien ydet af Rheinland-Pfalz til FFHG

(111) Tyskland afviser, at der foreligger en skonomisk fordel, og henviser alternativt til Kommissionens forordning (EU)
nr. 1407/2013 ().

(112) Med hensyn til den skonomiske fordel gentager Tyskland, at de kumulative betingelser i Kommissionens meddelelse
om anvendelsen af EF-traktatens artikel 87 og 88 pd statsstette i form af garantier (¥) (»garantimeddelelsen«) var
opfyldt. Tyskland ger galdende, at a) lantageren ikke var en kriseramt virksomhed pa det tidspunkt, hvor aftalen
blev indgdet, at b) garantiens sterrelse kunne fastlegges pd det tidspunkt, hvor garantien blev ydet, og at ¢) den
daxkkede hejst 80 % af forpligtelsen. Ifolge Tyskland anfaegtede Kommissionen ikke de to ferste af disse betingelser i
dbningsafgerelsen. Den eneste tvivl, som Kommissionen gav udtryk for i dbningsafgerelsen, synes at vedrere den
sidste af ovennavnte kumulative betingelser, nemlig at FFHG betalte markedsprisen for garantien. Tyskland gor i
den forbindelse galdende, at prisen er markedsprisen.

(*) Kommissionens forordning (EU) nr. 1407/2013 af 18. december 2013 om anvendelse af artikel 107 og 108 i traktaten om Den
Europziske Unions funktionsméde pd de minimis-stotte (EUT L 352 af 24.12.2013, s. 1).

(*¥) Kommissionens meddelelse om anvendelsen af EF-traktatens artikel 87 og 88 pa statsstette i form af garantier (EUT C 155 af
20.6.2008, s. 10).
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Tyskland har for det forste gjort galdende, at delstaten ikke har ekspertise til at beregne den markedskonforme
garantipremie og med rimelighed kunne forvente, at [konsulentfirmaets] resultater var korrekte. Tyskland har gjort
geldende, at delstaten i praksis ikke kunne forventes, heller ikke med hensyn til omkostninger, at satte
sporgsmélstegn ved [konsulentfirmaets] rapport uden at satte sporgsmaélstegn ved dens ngjagtighed og den
omstandighed, at den kunne give FFHG en fordel som omhandlet i artikel 107, stk. 1, i TEUF. Tyskland har gjort
galdende, at det ikke er ngdvendigt at tage stilling til, om Kommissionens beregning er korrekt eller ej, da delstaten
har anvendt en kompetent tredjepart til at fastsette en garantipremie, der er i overensstemmelse med
markedspramierne, og dermed har opfyldt sin forpligtelse i henhold til EU’s statsstotteregler. Delstaten pdpeger, at
parterne i dette serlige tilfaelde ville have aftalt en anden garantipreemie, hvis [konsulentfirmaet] var ndet frem til en
anden konklusion. Delstaten antager derfor, at der er skabt en berettiget forventning, som Kommissionen ber tage
hensyn til.

For det andet gor Tyskland galdende, at den omhandlede garanti er en kontraktopfyldelsesgaranti (Vertragserfiillungs-
biirgschaft). Ifelge Tyskland medferer denne form for garanti en fordel for garantistilleren (dvs. delstaten) i tilfeelde af
indfrielse af garantien (Biirgschaftsfall), som der ber tages hensyn til ved fastsattelsen af garantipremien. En
kontraktopfyldelsesgaranti ber vurderes efter andre kriterier end en garanti til sikring af et 1an, da den reducerer
garantistillerens misligholdelsesrisiko. Tyskland forklarer, at det garanterede beleb i tilfaelde af FFHG'’s misligholdelse
kun ville blive betalt af delstaten til Haitec, ndr ejendommen er blevet tilbagefert af Haitec. Hvis garantien blev kraevet
indfriet, ville delstaten derfor modtage ejendommen, herunder den vedligeholdelseshal, der efterfolgende er blevet
opfert pd grunden, uden at skulle betale kompensation til Haitec. En sddan vedligeholdelseshal kunne anvendes selv
uden flyvninger og ville i det mindste opretholde, hvis ikke age, ejendommens veerdi.

Hvis garantien ikke blev kravet indfriet, mens delstaten stadig var aktionzr i FFHG, ville delstaten ogsd have nydt
godt af tilbageforslen af ejendommen til FFHG, fordi tilbageforslen ville have gget den samlede vardi af FFHG's
aktier.

Selv efter overdragelsen af delstatens aktier til den private investor HNA havde delstaten fortsat en fordel, da FFHG
var forpligtet til at overfore ejendommen til delstaten, hvis garantien blev kravet indfriet (). Den omstandighed, at
ejendommen takket vaere den vedligeholdelseshal, der var opfert pd grunden, ville vaere verdifuld, ville mindske
delstatens faktiske risiko for misligholdelse.

FFHG's og delstatens antagelse pa det tidspunkt, hvor garantien blev aftalt, om, at salget til Haitec ville fore til en
baredygtig stigning i grundens vaerdi, blev bekraftet efterfolgende, da Haitecs investeringer pd ca. 40 mio. EUR
viste sig at vere betydeligt hejere end oprindeligt planlagt.

Tyskland ger endvidere galdende, at selv hvis man antager, at Kommissionens beregning af garantipreemien er
korrekt, og at forskellen mellem den pramie, der er fastsat af [konsulentfirmaet] (2,56 %), og den pramie, der er
fastsat af Kommissionen (3,10 % — 4,41 %), udger en ekonomisk fordel for FFHG, bestdr denne fordel kun i en
forskel pd 0,54 procentpoint, dvs. en drlig forskel pd 33 480 EUR. Efter tre dr vil det samlede belob pa
100 440 EUR stadig vare betydeligt lavere end det belgb, der er fastsat i artikel 3, stk. 2, i forordning (EU)
nr. 1407/2013.

Endelig er Tyskland ikke bekendt med nogen forbindelse mellem Haitecs moderselskab (City Leasing Ltd) og Ryanair.

FFHG’s »dobbelte« salg af et jordlod

Tyskland meddeler Kommissionen, at der i modsatning til, hvad der var fastsat i salgsaftalen fra 2014 mellem FFHG
og delstaten Rheinland-Pfalz, ikke blev udarbejdet en ekspertudtalelse, da FFHG udgvede sin ret til at traede tilbage fra
aftalen. Beboelsesgrunden blev derimod overdraget til en veerdi af nul EUR, dvs. samme pris som det oprindelige
salg.

(*) Aktiekobsaftale med HNA, punkt 8.2, nr. 4.
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(121) Tyskland begrunder denne afgorelse med, at der ikke var noget, der tydede pd, at priserne pd beboelsesgrunden ville
@ndre sig i perioden mellem salgsaftalen fra 2014 og udevelsen af retten til at trede tilbage fra aftalen i 2016.
Tyskland bemarker endvidere, at det i den forste ekspertudtalelse fra ekspertudvalget vedrerende ejendomsverdier i
Osteifel-Hunsriick-omrédet, som blev bestilt af delstaten Rheinland-Pfalz og suppleret med en rapport fra SGD Nord,
blev konkluderet, at grunden havde en betydelig negativ veerdi (mellem ca. [- 5 og —2] mio. EUR), baseret pa et sken
over omkostningerne til nedrivning af bygninger og rehabilitering af grunden pd [4-6] mio. EUR og grundens
positive salgsveerdi, ndr bygningerne var revet ned, og grunden var blevet rehabiliteret, pd [1-4] mio. EUR). For
yderligere at understrege sin holdning anmodede Tyskland om en ny ekspertudtalelse fra ekspertudvalget
vedrerende ejendomsveerdier i Osteifel-Hunsriick-omradet, efter at Tyskland var blevet underrettet om dbningsaf-
gorelsen, for at vurdere, om markedsvardien af beboelsesgrunden pd grundlag af de oplysninger, der var
tilgeengelige pé tidspunktet for udevelsen af retten til at treede tilbage fra aftalen, faktisk var nul EUR. Denne
udtalelse bekrafter Tysklands analyse. Tyskland forklarer, at den omstendighed, at ADC har tilbudt en hgjere
salgspris, kan skyldes spekulationer om, at beboelsesgrunden kunne udvikles med succes efter privatiseringen af
lufthavnen. Denne subjektive forventning hos en privat investor (som ikke synes at vere blevet tilpasset, da grunden
stadig er uudnyttet) kan ikke rejse tvivl om delstatens objektive analyse pa salgstidspunktet, som blev bekraftet i den
senere ekspertudtalelse.

4.2. Foranstaltninger vedrerende potentiel stotte til Ryanair

4.2.1.  Markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair

(122) Tyskland ger geldende, at markedsforingsaftalen fra 2005 er uatheengig af de lufthavnstjenester, som FFHG tilbyder,
og at betalingerne fra delstaten Rheinland-Pfalz til Ryanair svarer til markedspriserne. Med henblik herpa
sammenlignede Tyskland Ryanairs priser med andre websteders priser for lignende reklamekampagner. Tyskland
gor endvidere geeldende, at turismen er vigtig for gkonomien i delstaten Rheinland-Pfalz, og at der i turiststrategien
fra 2015 laegges serlig vagt pad det udenlandske marked, og at der derfor legges serlig vagt pa at tiltreekke flere
udenlandske turister i delstaten Rheinland-Pfalz’ markedsforingsstrategi. I denne forbindelse mener Tyskland, at
annoncering pd Ryanairs websted er mest effektiv, fordi de internationale brugere besgger dette websted.

(123) Efter Tysklands opfattelse var markedsferingsaftalen fra 2005 og 2017 foranstaltninger til fremme af turismen og
ikke en promovering af Ryanair. Markedsforingsaftalerne blev derfor udformet i overensstemmelse med
markedsvilkdrene, og betalingerne fra delstaten blev siledes i hvert enkelt tilfaelde modsvaret af verdiforagende
markedsferingsydelser.

(124) De specifikke tjenester blev leveret af Ryanair som sarskilte markedsferingsydelser, uanset om der var tale om
flyvninger i eller i naerheden af delstaten Rheinland-Pfalz. Mélet var mere specifikt at markedsfere Rheinland-Pfalz
som turistomrdde og ege andelen af turister, der tilbringer mindst én nat i Rheinland-Pfalz, blandt Ryanairs
passagerer, der ankommer til kommercielle lufthavne beliggende i eller taet pd Rheinland-Pfalz (indgdende trafik).
Ud over Frankfurt-Hahn lufthavn omfatter disse lufthavne Karlsruhe/Baden-Baden, Strasbourg, Saarbriicken,
Luxembourg, K6ln-Bonn og Frankfurt-Main. Den sidste markedsferingsaftale blev indgédet i oktober 2017, hvor
privatiseringen af Frankfurt-Hahn lufthavn allerede var afsluttet ved overdragelsen af delstatens aktier i sommeren
2017.

(125) Ifelge Tyskland er denne brede tilgang til delstaten, navnlig medtagelsen af de forskellige lufthavne, ogsa i modstrid
med Kommissionens antagelse (betragtning 239 i dbningsafgerelsen) om, at markedsferingsforanstaltningerne
primeert havde til formal at fremme Ryanairs luftfartstjenester til og fra Rheinland-Pfalz. Dette modsiges af, at de
fleste af de passagerer, som Ryanair transporterer fra Frankfurt-Hahn lufthavn, udrejser — ([75-80] % af Frankfurt-
Hahns passagertrafik er udgdende ifolge en undersogelse fra Dornier Consulting, som Tyskland har fremlagt).
Kommissionens antagelse om, at mélet om at fremme turismen »ikke er ndet«, mé forkastes som rent spekulativ.
Kommissionen har ikke forstdet, at markedsferingsaftalerne ikke kun havde til formal at oge antallet af passagerer.
Tyskland afviser Kommissionens forelgbige synspunkt om, at markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 faktisk
indebar driftsstotte til Ryanair. Tyskland understreger navnlig, at Ryanairs forpligtelser i henhold til markedsfe-
ringsaftalen fra 2017 ogsd kunne opfyldes, hvis turister, der var ankommet til andre lufthavne uden for delstaten,
blev flgjet til Rheinland-Pfalz og overnattede der.
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Ryanair blev valgt som kontraherende part, fordi Ryanair har et hgjt kompetenceniveau inden for markedsfering af
lokaliteter, og fordi Ryanair som luftfartsselskab transporterer turister til lufthavne beliggende i delstaten eller i
nearheden fra forskellige lufthavne. Ryanair kunne realistisk set bringe et stort antal turister til delstaten, fordi
Ryanair betjener et stort antal lufthavne i og omkring delstaten og i drenes lob havde opbygget en stor markedstil-
stedevaerelse i markedsferingssektoren og var kendt for at levere effektive markedsforingstjenester.

Tyskland fremfoerer, at markedsforingsydelserne kunne indkebes uden offentligt udbud, fordi den tyske lovgivning
om offentlige udbud indeholdt en undtagelse, ndr kun én operater, Ryanair, realistisk set er i stand til at levere
tjenesterne. Da indkebet indgik i delstatens offentlige politiske opgaver, nemlig fremme af turisme og regional
gkonomisk udvikling, handlede delstaten Rheinland-Pfalz som en offentlig indkeber i forbindelse med forfolgelsen
af sin offentlige politiske malsatning.

Desuden var FFHG pé ingen made involveret i indgdelsen af markedsferingsaftalerne. Kommissionen ber derfor
adskille markedsferingsstrategien fra udviklingen af Frankfurt-Hahn lufthavn.

Tyskland ger endvidere gealdende, at priserne for markedsferingsydelserne var i overensstemmelse med
markedsvilkarene. I begyndelsen af 2017 blev der indgdet kontrakt med en ekstern og uafhaengig ekspert med
seerlig ekspertise inden for bdde turisme- og lufthavnssektoren. Sidstnaevnte fastsatte markedspriserne for markedsfe-
ringsydelserne ved hjalp af en benchmarking og en markedsundersegelse, som viste, at Ryanairs tilbud var det mest
fordelagtige. Eksperten identificerede derefter forskellige aspekter, der skulle tages i betragtning, for at markedsfo-
ringsaftalen fra 2017 kunne vere i overensstemmelse med markedsvilkérene, f.eks. en varighed pa hgjst tre ar og
uafhangig overvigning.

Ryanair og delstaten Rheinland-Pfalz blev enige om, at betalinger kun vil finde sted, hvis antallet af overnattende
gaster i den relevante periode er tilstraekkeligt dokumenteret pa grundlag af almindeligt anerkendte metoder og
markedsstandarder. Coyne Research fik til opgave at overvige Ryanairs overholdelse af vilkdrene i aftalen. Tyskland
forklarer, at Ryanair mellem [...] og [...] kvartal [...] har bragt mere end [...] overnattende gaster til Rheinland-Pfalz
([..] % via Frankfurt-Hahn lufthavn).

Som felge af Kommissionens indledning af proceduren i artikel 108, stk. 2, i TEUF opsagde delstaten Rheinland-Pfalz
aftalen pr. 31. december 2018.

Uddannelsesstotten til Ryanair

Tyskland bekreftede, at Ryanair var den endelige modtager af betalinger fra delstaten, og at HCM blot var formidler.
Tyskland fremsatte yderligere fire bemarkninger: For det forste udger betalingerne ikke statsstotte. For det andet er
storrelsen af den finansiering, som ifelge klageren angiveligt blev ydet til Ryanair, ukorrekt. For det tredje kan
Tyskland ikke fremlagge de oplysninger, som Kommissionen anmodede om i dbningsafgerelsen, og for det fjerde er
foraldelsesfristen for en potentiel tilbagesegning allerede udlgbet.

Med hensyn til det farste punkt ger Tyskland gaeldende, at betalingerne til Ryanair for uddannelsesstotten ikke udger
statsstotte fordi de ikke vedrerer en gkonomisk aktivitet. Disse betalinger finansierer derimod arbejdsmarkeds-
politiske foranstaltninger. De vedrorer sdledes udevelse af offentlig myndighed. Betalingsmodtageren var Ryanair,
fordi Ryanair leverede tjenester, der gjorde det muligt for HCM at gennemfere aktiviteterne, dvs. gennemfore
uddannelsen, med bistand fra a und o Gettmann.
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(134) Med hensyn til det andet punkt har Tyskland fremsat tre bemarkninger. For det forste blev finansieringen kun ydet
mod relevant dokumentation for anvendelse, og finansieringsintensiteten var begranset til 50 %. For det andet er
Lufthansas pdstand om, at delstatens advokat under et retsmade i sag T-492/15 (¥) indremmede, at delstaten
ganske rigtigt havde tildelt Ryanair ulovlig driftsstette, hverken kendt af Tyskland eller delstaten, og en siddan
indremmelse er heller ikke navnt i referatet af retsmedet. Lufthansa kunne have fiet adgang til lydfilerne fra
retsmodet som bevis for denne pdstand, men det skete ikke. For det tredje udleder Lufthansa af HCM’s drsrapporter,
at delstaten havde ydet stotte pd mindst 2,7 mio. EUR. Lufthansas udtalelser er inkonklusive, og der er ingen tegn p4,
at de midler, der blev overfert til HCM, blev misbrugt og ikke anvendt til de pateenkte socialpolitiske foranstaltninger.

(135) Med hensyn til det tredje punkt gentager Tyskland, at det er vanskeligt at give flere oplysninger, da arkiverings-
perioden i henhold til tysk ret er ti ar og er udlebet. Med hensyn til Kommissionens betragtning i dbningsafgerelsen
om, at den pagealdende foranstaltning muligvis kunne betragtes som uddannelsesstotte i henhold til den generelle
gruppefritagelsesforordning, svarede Tyskland derfor, at delstaten pd grund af den ufuldstendige dokumentation
ikke kan fastsld, om betingelserne i artikel 31 i den generelle gruppefritagelsesforordning var opfyldt. Delstaten ved
ikke, om og i givet fald i hvilket omfang de personer, der er uddannet under disse programmer, blev ansat af Ryanair
efter afslutningen af deres uddannelse. De tyske myndigheder ved ikke, om og i givet fald i hvilket omfang Ryanair
normalt afholder uddannelsesomkostningerne for de forskellige kategorier af ansatte, og hvorndr de ansatte
eventuelt selv skal atholde uddannelsesomkostningerne (pé et pro rata-grundlag).

(136) Med hensyn til det fjerde punkt bemeaerker Tyskland, at spergsmaélet om, hvorvidt de kumulative betingelser for, at
der foreligger statsstotte, er opfyldt i den foreliggende sag, ikke er relevant, da enhver tilbagesogning under alle
omstandigheder ville veare foraldet efter ti dr i overensstemmelse med artikel 17 i forordning (EU) 2015/1589. 1
henhold til artikel 17, stk. 2, i forordning (EU) 2015/1589 beregnes periodens begyndelse fra den dato, hvor stetten
tilkendes, idet datoen for den sidste betaling er afgorende. Den sidste betaling fandt sted ved udgangen af 2003,
sdledes at foraldelsesfristen udleb ved udgangen af 2013. Tyskland havder, at uddannelsesstotten forst blev
undersggt i Kommissionens anmodning om oplysninger af 13. marts 2017. P4 dette tidspunkt var foraldelsesfristen
allerede udlgbet mere end tre ér tidligere og kunne derfor ikke leengere afbrydes.

4.2.3.  Finansieringen af en besaetnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal

(137) Tyskland bestrider eksistensen af statsstotte med den begrundelse, at beslutningen om at opfere vedligeholdel-
seshallen og finansieringen af besatnings- og pilotskolen var en selvstendig beslutning truffet af FFHG'’s ledelse.

(138) Tyskland afviser endvidere klagerens pastand om, at kun de vigtigste flytyper, som Ryanair anvendte pd davaerende
tidspunkt (Boeing 737), kunne serviceres i vedligeholdelseshallen. Andre mellemdistancefly sdsom Airbus A320
kunne ogsé serviceres der. Tyskland forklarede, at vedligeholdelseshallen er designet til at have en lang brugslevetid
pd ca. 30 ar. Eftersom aftalen med Ryanair er indgdet for en periode pd 15 dr, ville FFHG ikke have haft nogen
interesse i at designe en vedligeholdelseshal udelukkende til brug for Ryanair.

(139) Tyskland havder, at der ikke er noget, der underbygger konklusionen om, at Ryanair har fiet en fordel gennem
indgéelsen af aftalerne. FFHG gennemforte en detaljeret rentabilitetsundersegelse, som blev forelagt bestyrelsen.
Kommissionen har sat sporgsmalstegn ved nogle af antagelserne i denne undersggelse. Tyskland har ingen
oplysninger, der tyder pd, at ledelsens antagelser pd davarende tidspunkt var dbenbart urigtige ud fra en relevant
forhandsbetragtning.

(140) Tyskland pdpeger endvidere, at selv hvis det i den foreliggende sag antages, at Ryanair indremmes en fordel i henhold
til statsstottereglerne, og at foranstaltningen kan tilregnes staten (hvilket den ikke kan), kan en sidan
investeringsstette betragtes som forenelig med det indre marked i henhold til artikel 107, stk. 3, i TEUF og
EF-retningslinjerne fra 2005 for finansiering af lufthavne og statslig startstette til luftfartsselskaber, som opererer
fra regionale lufthavne (%) (zluftfartsretningslinjerne fra 2005¢), der var galdende pa davaerende tidspunkt.

(¥) Deutsche Lufthansa AG mod Kommissionen, retsmade den 9. juli 2018.
(¥ EUT C 312 af 9.12.2005, s. 1.
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Endelig anforer Tyskland, at finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal var forenelig
med det indre marked. Ifolge Tyskland blev der skabt omkring 50 faglerte job gennem opferelsen af vedligeholdel-
seshallen og opferelsen af besatnings- og pilotskolen. Tyskland mener, at den oprettede infrastruktur var nedvendig
og hensigtsmessig for at nd mélet om regional udvikling, hvilket fremgér af dens gode udnyttelse, som ogsa opfylder
udsigterne pd mellemlang sigt.

Aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

Tyskland fastholder, at aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016 ikke udger
statsstotte. Tyskland fremhaver endvidere, at i modseetning til, hvad Kommissionen antog i abningsafgerelsen
(betragtning 108 og 109), har Tysklands vurdering og begrundelse ikke @ndret sig over tid.

ZAndring og tilpasning af kontraktgrundlaget over en periode pd ca. 15 ér er almindelig praksis i denne branche.
Dette skyldes f.eks. endringerne i de gzldende rammebestemmelser og navnlig, at Kommissionen indferte nye
retningslinjer for statsstotte til lufthavne og luftfartsselskaber to gange i denne periode, som indebar endringer af
praksis for driften af en regional lufthavn.

Tyskland er i tvivl om, hvorvidt en eventuel fordel kan tilregnes staten. Tyskland gentager, at FFHG's ledelse pé
davarende tidspunkt handlede uathaengigt, hvilket betyder, at sddanne aftaler blev forhandlet uathangigt med
Ryanair. Disse aftaler skulle navnlig ikke godkendes af bestyrelsen (Aufsichtsrat), men kunne lovligt indgés af ledelsen
alene.

Det faktum, at delstaten Rheinland-Pfalz indgik markedsferingsaftaler med Ryanair i 2005 og senere igen i 2017,
tyder ikke pd, at delstaten havde til hensigt at opretholde og markedsfore Ryanairs lufttransportaktiviteter i
Frankfurt-Hahn lufthavn.

Tyskland tvivler desuden p4, at der er tale om selektivitet i lyset af EU-domstolenes seneste retspraksis. Tyskland har
gjort gaeldende, at den blotte omstendighed, at der er indgdet en bilateral aftale, ikke i sig selv kan begrunde
selektivitet. I sin dom i sag T-77/16 af 13. december 2018 (*) bemarkede Retten, at den blotte omstandighed, at
bilaterale aftaler afviger fra kravene i den geldende plan for lufthavnsafgifter eller andre bilaterale aftaler, ikke giver
anledning til selektivitet. Kommissionen skal derimod kunne pévise, at de betingelser, der indremmes et
luftfartsselskab, adskiller sig fra dem, der galder for andre luftfartsselskaber. Tyskland forklarer, at aftalerne om
lufthavnstjenester fra 2013 og 2015 ikke indeholder bestemmelser om nye lufthavnsafgifter, der afviger fra den
generelle lufthavnsafgiftsordning i Frankfurt-Hahn lufthavn. Aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013 og 2015 er
derimod en yderligere forleengelse af de eksisterende betingelser i henholdsvis tre og fem r.

Efter Tysklands opfattelse er de afgifter, der er aftalt med Ryanair, i overensstemmelse med den generelle lufthavnsaf-
giftsordning i Frankfurt-Hahn lufthavn, som stort set har varet usendret siden 2006. Den eneste forskel mellem
tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 og den generelle lufthavnsafgiftsordning i Frankfurt-Hahn lufthavn er, at lufthavnsaf-
gifterne pd [...] EUR pr. afrejsende passager allerede gelder fra [...] afrejsende og ankommende passagerer og ikke
kun fra [..] passagerer. Tyskland gor endvidere galdende, at ethvert andet luftfartsselskab, som genererede et
tilsvarende antal passagerer, kunne have benyttet lufthavnen pd sammenlignelige, ikkediskriminerende vilkar, dvs. at
det kunne have indgéet en lignende aftale med FFHG.

Tyskland gor gaeldende, at tillaegsskrivelse nr. 2 fra 2016 ogsé var i overensstemmelse med det markedsgkonomiske
investorprincip og fremlagde i denne forbindelse en analyse af den gradvist stigende rentabilitet udarbejdet af PwC
(PwC-undersogelsen«). Det fremgik af betragtning 287 i dbningsafgerelsen, at undersagelsen var blevet bestilt hgjst
to dage for indgdelsen af tilleegsskrivelse nr. 2 i 2016. Tyskland praeciserede, at PwC-undersegelsen blev udarbejdet
og droftet med FFHG over en lang periode, og at FFHG'’s ledelse derfor havde fuldt kendskab hertil, da aftalen blev
indgdet. Tyskland bestrider derfor, at undersogelsen forst blev bestilt to dage for indgéelsen af aftalen. Tyskland
fremforer, at PwC havde stettet forhandlingsprocessen fra begyndelsen.

(*) Rettens dom af 13. december 2018, Ryanair og Airport Marketing Services mod Kommissionen, T-77/16, ECLLEU:T:2018:947.
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(149) Tyskland fastholder endvidere, at Ryanair ikke har modtaget en fordel gennem tilleegsskrivelse nr. 2 fra 2016, og at
PwC’s vurdering er korrekt. I de to dr efter indgdelsen af aftalen var passagertallet over 2 mio., dvs. i gennemsnit ca.
2,28 mio., dvs. mere end [7-10] % over prognosen.

(150) Idenne forbindelse understreger Tyskland ogs, at tilleegsaftalen fra 2013 ikke indeholder nogen bestemmelse om, at
lufthavnsafgifterne pa [...] EUR pr. passager galder fra [...] afrejsende og ankommende passagerer. Dette var ikke
nedvendigt, da det udtrykkeligt fremgar af tillegsaftalen, at passageromkostningerne for afrejsende passagerer ikke
er omfattet af tilleegsaftalen fra 2013. Grundlaget for lufthavnsafgifterne for afrejsende og ankommende passagerer
har derimod altid veeret lufthavnsafgiftsordningen i Frankfurt-Hahn lufthavn, som gelder pd samme made for alle
brugere af Frankfurt-Hahn lufthavn. De afgifter, der blev aftalt med Ryanair, var derfor i overensstemmelse med
lufthavnsafgiftsordningen fra 2012 i Frankfurt-Hahn lufthavn, som stort set har veret uendret siden 2006.
Tyskland papeger, at Kommissionen allerede har konstateret, at lufthavnsafgiftsordningen fra 2006 i Frankfurt-
Hahn lufthavn ikke gav lufthavnsbrugerne en gkonomisk fordel (*°).

(151) Desuden var hovedformalet med anmarkningen fra 2015 at forlenge de eksisterende aftaler indtil den 31. marts
2017 for at sikre retssikkerheden fra begyndelsen af privatiseringsprocessen. Anmarkningen fra 2015 omfatter en
reekke aspekter, hvoraf nogle tidligere var uregulerede, sdsom stette til Ryanairs segning efter hangarkapacitet.
Nogle bestemmelser var imidlertid sd generelle og uspecifikke (f.eks. »samarbejde om at finde billige
hangarfaciliteter), at det synes klart, at parterne blot gav udtryk for hensigter i denne henseende. Det gav imidlertid
ikke anledning til retlige forpligtelser med konkrete kvantificerbare monetare konsekvenser, som kunne have varet
genstand for en ekonomisk analyse. Tvertimod ville der have vearet behov for yderligere aftalemessige
preciseringer, hvilket ikke skete.

5. VURDERING AF FORANSTALTNINGERNE

5.1. Forekomst af stotte

(152) I artikel 107, stk. 1, i TEUF hedder det, at statsstotte eller stotte, som ydes ved hjelp af statsmidler under enhver
tenkelig form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrene ved at begunstige visse
virksomheder eller visse produktioner, er uforenelig med det indre marked, i det omfang den pavirker samhandelen
mellem medlemsstaterne.

(153) De anferte kriterier i artikel 107, stk. 1, i TEUF er kumulative. For at en foranstaltning kan udgere statsstotte i
henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF, skal folgende fire betingelser derfor vaere opfyldt. Den finansielle stotte skal
ydes af staten eller ved hjalp af statsmidler, begunstige visse virksomheder eller visse produktioner, fordreje eller
true med at fordreje konkurrencevilkdrene og pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne.

(154) I de folgende afsnit vil Kommissionen vurdere, om de foranstaltninger, der er beskrevet ovenfor i afsnit 2, opfylder
disse kumulative kriterier og dermed udger stette i henhold til artikel 107, stk. 1, i TEUF.

5.1.1.  Foranstaltninger vedrarende potentiel stotte til FFHG
5.1.1.1. Garanti ydet af delstaten Rheinland-Pfalz til FFHG

5.1.1.1.1. Begreberne virksomhed og skonomisk aktivitet

(155) Kommissionen konkluderer i overensstemmelse med &bningsafgerelsen, at FFHG er en virksomhed, der udever en
gkonomisk aktivitet som omhandlet i artikel 107, stk. 1, i TEUF (jf. betragtning 148 og 149 i dbningsafgerelsen).

(*) Kommissionens afgerelse (EU) 2016/789 af 1. oktober 2014 om den af Tyskland gennemforte statsstotte SA.21121 (C29/08) (ex
NN 54/07) i forbindelse med finansieringen af Frankfurt Hahn lufthavn og de finansielle relationer mellem lufthavnen og Ryanair
(EUT L 134 af 24.5.2016, s. 46, ELL http:|/data.curopa.cu/eli/dec/2016/789/0j), betragtning 494.
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5.1.1.1.2. Anvendelse af statsmidler og tilregnelse til staten

(156)

I overensstemmelse med &bningsafgerelsen (jf. betragtning 150) anser Kommissionen garantien for at kunne
tilregnes staten og for at omfatte statsmidler.

5.1.1.1.3. @konomisk fordel

(157)

(158)

(159)

(160)

(161)

(162)

(163)

[ dbningsafgerelsen blev der ikke draget nogen konklusion vedrerende den ekonomiske fordel.

Spergsmalet er, om den garanti, som delstaten har ydet til FFHG, navnlig prisen for den garanti, der er aftalt mellem
FFHG og delstaten, udger en ekonomisk fordel. Med henblik herpé skal det afgeres, om garantien er i
overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip, dvs. at det skal vurderes, om en privat investor af
en sammenlignelig storrelse, der opererer under normale markedsgkonomiske vilkdr, under lignende
omstaendigheder kunne have veeret tilskyndet til at yde den pagealdende garanti (*!).

Afsnit 3 i Kommissionens meddelelse fra 2008 om anvendelsen af EF-traktatens artikel 87 og 88 pa statsstette i
form af garantier (*}) (»garantimeddelelsen«) indeholder en rackke betingelser, der skal gare det lettere at vurdere, om
en garanti er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip, og om det kan udelukkes, at der
foreligger en fordel.

De kumulative betingelser i garantimeddelelsens punkt 3.2, som skal veare opfyldt for at udelukke, at der foreligger
en gkonomisk fordel, er folgende: a) modtageren af garantien er ikke en kriseramt virksomhed, b) garantiens
storrelse kan mdles korrekt pd det tidspunkt, hvor garantien ydes, c) garantien dakker hgjst 80 % af de enkelte
udestdende lan eller andre finansielle forpligtelser, og d) der betales markedspris for garantien.

Delstaten og FFHG blev enige om en garantipremie pd 2,56 % pd grundlag af en vurdering foretaget af en
konsulent (*). I sin vurdering anslog den konsulent, som de tyske myndigheder havde indgdet kontrakt med, forst
FFHG's stand-alone-rating med Moody’s RiskCalc-vaerktej. P4 grundlag af FFHG's reviderede regnskaber for 2012
blev stand alone-ratingen ansléet til [...] for et &r og [...] for fem &r (**). De tyske myndigheders konsulent justerede
denne stand alone-rating pd grundlag af garantiens kontraktspecifikke karakteristika og anslog kreditratingen til [...]
(svarende til [...] p& Standard & Poor’s-skalaen).

Kommissionen gav i dbningsafgerelsen udtryk for tvivl om de sken, der var foretaget af de konsulenter, som de tyske
myndigheder havde indgdet kontrakt med. Tvivlen vedrerte den anvendte metode samt relevansen af de data, der
blev anvendt til at fastsette garantipremien. Desuden udtrykte klageren tvivl om anvendeligheden af det
markedsgkonomiske investorprincip.

Kommissionen vil sdledes vurdere, om det markedsgkonomiske investorprincip finder anvendelse, og i bekraftende
fald om garantipreemien pa 2,56 % er i overensstemmelse med markedsvilkdrene.

(" Jf. f.eks. Domstolens dom af 21. marts 1990, Belgien mod Kommissionen (Tubemeuse), C-142/87, ECLEU:C:1990:125, preemis 29,
Domstolens dom af 21. marts 1991, Italien mod Kommissionen (Alfa Romeo), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, preemis 18 og 19,
Rettens dom af 30. april 1998, Cityflyer Express mod Kommissionen, T-16/96, ECLLEU:T:1998:78, pramis 51, Rettens dom af
21. januar 1999, Neue Maxhiitte Stahlwerke og Lech-Stahlwerke mod Kommissionen, forenede sager T-129/95, T-2/96 og T-97/96,
ECLLEU:T:1999:7, praemis 104, og Rettens dom af 6. marts 2003, Westdeutsche Landesbank Girozentrale og Land Nordrhein-
Westfalen mod Kommissionen, forenede sager T-228/99 og T-233/99, ECLLEU:T:2003:57.

(*) EUT C 155 af 20.6.2008, s. 10.

(*’) Betragtning 21.

(* FFHG’s vurderingssken ved brug af Moody’s RiskCalc-vaerktej og ureviderede regnskaber for 2012 er lig med [...].
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5.1.1.1.3.1. Anvendeligheden af det markedsekonomiske investorprincip

(164) Det forste sporgsmdl er, om en privat akter i princippet kunne have udvist samme adfeerd som delstaten Rheinland-
Pfalz ud fra en ekonomisk analyse. Dette forudsetter, at den pagaldende aktivitet er en gkonomisk aktivitet, og at en
privat investor a priori ville udeve en sidan aktivitet.

5.1.1.1.3.1.1. Indgdelse af en garantiaftale er en gkonomisk aktivitet

(165) Iden naevnte dom fastslog Domstolen, at »anvendelsen af kriteriet om den private investor [athanger] i sidste ende
af, om den omhandlede medlemsstat i sin egenskab af aktionar og ikke i sin egenskab af offentlig myndighed
indremmer en gkonomisk fordel til en virksomhed, som tilhgrer den« (*). I den foreliggende sag har staten indgdet
en garantiaftale med Haitec til fordel for FFHG. En garantiaftale med Haitec samt aftalen om garantipraemien med
FFHG henhgrer under civilretten, i dette tilfeelde den tyske Kreditsicherungsrecht (lovgivning om kreditsikring). Ved at
indga denne aftale handlede staten derfor ikke som myndighed, men som en privat akter. Hverken Lufthansa eller
den tyske regering bestrider, at den péagealdende aktivitet ikke er udevelse af offentlig myndighed og derfor er en
ekonomisk aktivitet.

5.1.1.1.3.1.2. En privat akter kunne have indgdet den pigaeldende garantiaftale

(166) Ifolge Domstolen skal undersggelsen af, om en privat akter ville have udevet en sidan gkonomisk virksomhed,
fortolkes bredt (*%). Det anses for foreneligt med det markedsekonomiske investorprincip, at den offentlige sektor
stiller kapital til rddighed for at sikre en virksomheds midlertidige overlevelse, forudsat at den fortsetter sin rentable
drift efter omstruktureringen (¥). Det er forst, ndr det viser sig, at der ikke er nogen udsigt til forbedring af den
gkonomiske situation i det selskab, som kapitalen tilfores, og af situationen i den pagaldende sektor, at tilforslen af
yderligere kapital ikke leengere kan betragtes som forenelig med det markedsekonomiske investorprincip. Dette
reesonnement gaelder ogsa for garantipramier pé det tidspunkt, hvor de fastsaettes (*%).

(167) Imodsatning til, hvad der havdes i klagerens bemarkninger, bekraftede Tyskland over for Kommissionen, at Haitec
ikke var kriseramt. Endvidere er spergsmalet om, hvorvidt ingen anden privat investor de facto ville have ydet Haitec
en sddan garanti til fordel for FFHG pa dette tidspunkt, uden betydning. Den eneste afggrende faktor er, om
aktiviteten stadig er skonomisk baredygtig, sdledes at en hypotetisk investor kunne have truffet et sddant valg. Den
blotte omstandighed, at FFHG var retligt forpligtet til at fortsette angiveligt tabsgivende aktiviteter med Ryanair
(hvilket ikke er tilfeeldet i den foreliggende sag), er ikke tilstrackkeligt til at kvalificere garantien mellem delstaten og
Haitec som okonomisk urentabel. Som navnt ovenfor udelukker midlertidige underskud ikke, at det
markedsgkonomiske investorprincip finder anvendelse, sd leenge det er indlysende, at der er tale om en holdbar
forbedring pd lang sigt. I den foreliggende sag viser Haitecs oplysninger, at Haitecs investeringer i vedligeholdel-
seshallen pd ca. 40 mio. EUR var betydeligt hojere end oprindeligt planlagt, hvilket viser, at garantien havde en
gkonomisk tilskyndelsesvirkning, der ferte til en baredygtig styrkelse af lokaliteten og derfor var gkonomisk
rimelig.

(168) For at vurdere, om den pagaldende gkonomiske aktivitet ville vaere blevet udgvet af en privat akter, er det ogsd
nedvendigt at se pa de retlige rammer for selve den gkonomiske aktivitet, i dette tilfaelde garantiaftalen. Hvis det
markedsgkonomiske investorprincip ikke skal finde anvendelse, méd garantiaftalen med andre ord ikke indebare
fordele, selv i sin teoretiske udformning. Som navnt ovenfor var garantien udformet med henblik pa at have en
positiv ekonomisk virkning, hvilket den havde. Selv hvis byggeprojektet fejlede pad grund af en af de
omstendigheder, der er anfort i betragtning 19, var garantiaftalen imidlertid udformet, sd den stadig var skonomisk

(**) Domstolens dom af 5. juni 2012, Kommissionen mod Electricité de France (EDF), C-124/10 P, ECLLEU:C:2012:318, preemis 82 ff.

(*) Rettens dom af 12. december 2000, Aéroports de Paris mod Kommissionen, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290, premis 107.

() Jf. Domstolens dom af 21. marts 1991, Den Italienske Republik mod Kommissionen, C-305/89, ECLLEU:C:1991:142: pramis 20: »
denne forbindelse skal det imidlertid praeciseres, at der vel skal foretages en sammenligning mellem de indgreb, som iverksattes af en
offentlig investor, ndr denne forfolger visse formél mht. skonomisk politik, og den fremgangsmade, der folges af en privat investor,
men denne sidste behover ikke nedvendigvis vare en almindelig investor, som placerer kapital til forrentning pé kortere eller lengere
sigt, men skal dog i det mindste vare et privat holdingselskab eller en privat koncern af virksomheder, som folger en global eller
sektorbestemt strukturpolitik, og som lader sig lede af mere langsigtede rentabilitetsudsigter.«

(**) Jf. Domstolens dom af 21. marts 1991, Den Italienske Republik mod Kommissionen, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136, preemis 23
og 24.
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(169)

lukrativ pd trods af disse omstaeendigheder. Garantiaftalen var nemlig affattet séledes, at garantibelgbet i tilfaelde af en
garantikrav kun skulle betales af delstaten samtidig med Haitecs tilbagelevering af ejendommen og i henhold til
aftalens afsnit C, nr. 3, artikel 8, uden at FFHG var forpligtet til at kompensere Haitec for udgifter af nogen art. Det
betyder, at FFHG i tilfeelde af et garantikrav ville modtage en grund, herunder den opferte hal, uden at godtgere
Haitec de dermed forbundne udgifter. FFHG ville sdledes f en ejendom med en hgjere verdi og kunne anvende den
til andre kommercielle formal. Til gengeld ville veerdien af delstatens aktier i FFHG stige. Kommissionen bemarker
ogsd, at FFHG efter overforslen af delstatens aktier i FFHG til HNA i 2017, var forpligtet til at overdrage
ejendommen, herunder den hal, der er blevet opfert pa grunden, til delstaten, hvis garantien blev kravet indfriet. En
privat investor kunne derfor have udevet en sddan skonomisk aktivitet.

Kommissionen konkluderer, at det markedsgkonomiske investorprincip finder anvendelse.

5.1.1.1.3.2. Garantipreemiens overensstemmelse med markedsvilkdrene

(170)

(171)

(172)

(173)

(174)

Det andet sporgsmal er, om garantipramien pé 2,56 % er markedskonform.

Kommissionen nzrede folgende tvivl (*¥). For det forste er beregningen af afkastet pd obligationer udstedt af [...]
ratede virksomheder med en lobetid pé 15 dr pa grundlag af »benefit«tilgangen baseret pa afkastet af obligationer
udstedt af disse virksomheder med en lgbetid pd 10 4r tillagt spaendet mellem afkastet pa tyske statsobligationer
med en lgbetid pd 15 og 10 dr. Dette spand vil sandsynligvis vaere lavere end det samme spand for virksomheder
med en kreditrating pé [...], fordi tyske statsobligationer har en meget hgj kreditrating pd AAA (dvs. for sddanne
kreditvurderinger af hej kvalitet er spandet mellem obligationsrenter med forskellige lobetider ikke stort
sammenlignet med et lignende spand for virksomheder med en lavere kreditrating). Som felge heraf fandt
Kommissionen, at [konsulentfirmaets] skon over garantipremien ved hjelp af denne metode sandsynligvis ville
undervurdere markedsbenchmarket. For det andet opstdr den samme tvivl ved anvendelsen af en
benchmarkingmetode med CDS-satser, som er almindeligt anerkendte indikatorer for kreditrisiko. CDS-satserne
viser, at en passende garantipreemie for et selskab med en stand alone-rating pa [...] ber ligge pd mellem 3,10 %
og 4,41 %, athaengigt af om der justeres for kontraktspecifikke karakteristika. Den aftalte garantipramie pa 2,56 %
ligger under dette intervals nedre grense. For det tredje bemarkede Kommissionen, at selv ved at acceptere alle de
justeringer af kreditratingen, som Tyskland havde foresldet, og acceptere en kreditrating af FFHG pa [..], er
garantipreemien baseret pd CDS-satser (3,1 %) hejere end de 2,56 %, som parterne havde aftalt. Samlet set gav disse
argumenter anledning til bekymring for, at den aftalte garantipraemie kan vere for lav i forhold til markedsvilkdrene
for virksomheder med samme kreditrating som FFHG.

Der m4d ses bort fra Tysklands bemarkning om, at delstaten var berettiget til at basere sig pd [konsulentfirmaets]
ekspertise, og at den garantipreemie, som [konsulentfirmaet] havde fastsat, ikke kunne anfagtes efterfolgende. Det
ville betyde, at Kommissionens enekompetence til at kontrollere statsstotte kunne omgds ved ukorrekte nationale
eller private konsulentfirmaers vurderinger. Kommissionen kunne derfor med rette satte spergsmaélstegn ved
[konsulentfirmaets] beregninger med henblik pa at vurdere, om der foreld en gkonomisk fordel.

Tysklands argument om, at Kommissionen i sin beregning ikke tog hensyn til den omstendighed, at den pigaldende
garanti er en »kontraktopfyldelsesgaranti«, og at den gav delstaten Rheinland-Pfalz en gkonomisk fordel, som
udligner den lavere garantipreemie, er ikke relevant for beregningen af markedsprisen.

Lufthansa hevdede derimod, at den garantipreemie, der blev opnéet pa grundlag af CDS-satser (3,1 %), er det forkerte
benchmark, fordi Kommissionen med urette behandlede FFHG som en »ldntager«.

() Abningsafgerelsen, betragtning 154-159.
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(175) Desuden skulle garantipramien ifelge Lufthansa have varet pd mindst 7,98 %, hvilket gav en fordel pa 5,42 %.
Lufthansa gor geldende, at meddelelsen om referencesatser burde have veret taget i betragtning, men kun som en
reference ved beregningen af garantipreemien. Lufthansa anferer, at FFHG’s gkonomiske situation faktisk var af en
sddan art, at ingen anden privat investor ville have overvejet at indgd en sddan aftale, og at der skulle tages hensyn
til denne risikoprofil.

(176) Kommissionen afviser begge disse argumenter. Kommissionen havde ret til at anvende meddelelsen om
referencesatser og anslog derfor FFHG's kreditrating til [...], hvilket som forklaret ovenfor (betragtning 171) ikke er
en kreditrating af hej kvalitet og netop skyldes FFHG’s gkonomiske situation.

(177) Kommissionen konkluderer derfor, at garantipreemien ikke var i overensstemmelse med markedsvilkdrene.

(178) Det kan konkluderes, at prisforskellen mellem den markedskonforme minimumssats, som Kommissionen har fastsat
(3,10 %), og den faktiske sats (2,56%) for garantien udger en gkonomisk fordel (0,54%).

5.1.1.1.4. Selektivitet

(179) T henhold til traktatens artikel 107, stk. 1, skal en foranstaltning for at kunne betegnes som statsstotte begunstige
»isse virksomheder eller visse produktioner«. Garantien til Haitec til under markedsprisen begunstiger kun FFHG
som virksomhed og er derfor selektiv.

5.1.1.1.5. Fordrejning af konkurrencen og pavirkning af samhandelen

(180) I dbningsafgerelsen fandt Kommissionen, at FFHG konkurrerer med andre EU-lufthavnsoperaterer, i det mindste
potentielt, om at tiltreekke EU-luftfartsselskaber i en situation, hvor EU-luftfartsselskaber har ret til at tilbyde
lufttransporttjenester pd alle ruter inden for Unionen i overensstemmelse med Unionens lovgivning om
lufttransport. Derfor fordrejer den gkonomiske fordel, der indledningsvis blev identificeret i forbindelse med Haitec-
garantien, konkurrencen, i det mindste potentielt, og pavirker samhandelen mellem medlemsstaterne (*).

(181) Det skal imidlertid undersages, om forskellen pa 0,54 point, som udger den gkonomiske fordel, er en stotteforan-
staltning, der er fritaget for anmeldelsespligten i artikel 108, stk. 3, i TEUF i henhold til artikel 3, stk. 1, i forordning
(EU) nr. 1407/2013.

(182) For det forste er garantipreemien omfattet af anvendelsesomradet for artikel 1 i forordning (EU) nr. 1407/2013.

(183) For det andet md den samlede de minimis-stette, som en medlemsstat yder til en virksomhed, i henhold til artikel 3,
stk. 2, forste afsnit, i forordning (EU) nr. 1407/2013, ikke overstige 200 000 EUR over en periode pé tre regnskabsar.

(184) Hvis den péagealdende foranstaltning som i den foreliggende sag er en garanti, skal bruttosubventionsakvivalenten
imidlertid tages i betragtning i overensstemmelse med artikel 4, stk. 6, i forordning (EU) nr. 1407/2013, og andre
sarlige betingelser skal vaere opfyldt. I henhold til artikel 4, stk. 1, i forordning (EU) nr. 1407/2013 finder
forordning (EU) nr. 1407/2013 kun anvendelse pd stotte, hvis bruttosubventionsakvivalent kan forudberegnes
precist (»gennemsigtig stotte«). I henhold til artikel 4, stk. 6, i forordning (EU) nr. 1407/2013 udger stette
indeholdt i garantier gennemsigtig de minimis-stette, hvis garantien pr. virksomhed dakker op til 80 % af det
underliggende 1dn, og det garanterede belgb enten ikke overstiger 1,5 mio. EUR med en lgbetid for garantien pé fem
ar eller 750 000 EUR med en lgbetid pa ti ar. Samtidig skal det i henhold til artikel 4, stk. 6, litra a), i forordning (EU)
nr. 14072013 sikres, at stottemodtageren ikke er under insolvensbehandling eller opfylder betingelserne i national
ret for indledning af insolvensbehandling efter anmodning fra kreditorerne.

(*) Abningsafgerelsen, betragtning 161.
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(185)

(186)

I den foreliggende sag blev hverken FFHG eller nogen virksomhed, der var knyttet til FFHG som omhandlet i
artikel 2, stk. 2, i forordning nr. 1407/2013, tildelt statsstotte i henhold til Kommissionens forordning (EU)
nr. 1407/2013 i de tre &r, der gik forud for ydelsen af garantien. FFHG var pé davarende tidspunkt hverken under
insolvensbehandling eller opfyldte betingelserne for at indlede en sddan behandling i den periode, hvor stetten blev
ydet. Tyskland bekraftede ogsa, at garantien ikke overstiger 80 % af salgsaftalen. Endelig omregnes forskellen pd
0,54 procentpoint mellem den af Kommissionen fastsatte markedskonforme minimumssats (3,10 %) og den
faktiske sats (2,56 %) til en drlig bruttosubventionsakvivalent pd 33 480 EUR, hvilket efter tre &r svarer til i alt
100 440 EUR, hvilket er betydeligt under det maksimale beleb i henhold til forordningen (200 000 EUR).

Det kan konkluderes, at den fordel, som FFHG fik gennem garantien, opfylder betingelsen i forordning (EU)
nr. 1407/2013.

5.1.1.1.6. Konklusion

(187)

I henhold til artikel 3, stk. 1, i forordning (EU) nr. 1407/2013 anses foranstaltningen for ikke at opfylde alle
kriterierne i artikel 107, stk. 1, i TEUF og er folgelig fritaget fra anmeldelsespligten i artikel 108, stk. 3, i TEUF.

5.1.1.2. FFHG’s »dobbelte« salg af et jordlod

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

(193)

Vedrerende FFHG's udevelse af retten til at traede tilbage fra aftalen om salg af beboelsesgrunden til delstaten
Rheinland-Pfalz finder Kommissionen det hensigtsmessigt at indlede analysen med det eneste punkt, som den
havde rejst tvivl om i dbningsafgerelsen, nemlig om tilbageforslen af ejendomsretten til beboelsesgrunden fra
delstaten Rheinland-Pfalz til FFHG fandt sted til markedsveerdi.

For det forste beklager Kommissionen, at der i modsztning til, hvad der var fastsat i salgsaftalen fra 2014, ikke blev
bestilt en ekspertudtalelse pd tidspunktet for FFHG's udevelse af retten til at treede tilbage fra aftalen. Denne
omstendighed tyder umiddelbart pd, at tilbageforslen af ejendomsretten maske ikke har fundet sted til
markedsveardien.

I stedet fandt tilbageleveringen af beboelsesgrunden sted til samme pris som den pris, der var blevet fastsat for denne
grund af ekspertudvalget vedrerende ejendomsveerdier i Osteifel-Hunsriick-omrddet, suppleret med en rapport fra
SGD Nord, i salgsaftalen fra 2014, dvs. nul EUR.

For det andet bemarker Kommissionen, at FFHG en méned efter at have udevet sin ret til at treede tilbage fra aftalen
solgte den samme grund for 1,25 mio. EUR til ADC, en privat investor, ved en aftale af 6. juli 2016 mellem ADC,
FFHG og delstaten Rheinland-Pfalz (betragtning 25).

For det tredje bemarker Kommissionen, som Tyskland forklarede i sin meddelelse af 26. oktober 2017, at bade
FFHG og delstaten Rheinland-Pfalz fra starten har veret involveret i undertegnelsen af denne salgsaftale (betragtning
22-26).

I sagen Land Burgenland mod Kommissionen har Domstolen fastslaet, at der er formodning for, at markedsprisen
svarer til det hgjeste tilbud, ndr en offentlig myndighed foretager et salg af et selskab, som tilherer den, gennem en
dben, gennemsigtig og ubetinget udbudsprocedure, idet det dog skal godtgeres, at dette bud for det forste er
bindende og trovaerdigt, og at en hensyntagen til andre gkonomiske faktorer end prisen for det andet er ubegrundet.
Under sddanne omstendigheder kan det sdledes ikke paleegges Kommissionen at benytte andre midler med henblik
pa undersogelsen af markedsprisen, sisom uafh@ngige sagkyndige vurderinger (*').

(*') Domstolens dom af 24. oktober 2013, Land Burgenland m.fl. mod Kommissionen, forenede sager C-214/12 P, C-215/12 P og C-223|
12 P, ECLL:EU:C:2013:682, preemis 94 og 95.
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(194) 1 den foreliggende sag vidste delstaten Rheinland-Pfalz, at FFHG som led i et offentligt udbud havde modtaget et
tilbud pd 1,25 mio. EUR for beboelsesgrunden, da selskabet anvendte dette tilbud til at fastswtte prisen for denne
grund i privatiseringsaftalen med SYT. Desuden vidste delstaten Rheinland-Pfalz ogsa, fordi delstaten var part i den
salgsaftale, der var indgdet mellem delstaten Rheinland-Pfalz, FFHG og ADC den 6. juli 2016, dvs. en mdned efter,
at FFHG udgvede sin ret til at trede tilbage fra aftalen, at beboelsesgrunden i denne aftale blev vurderet til
1,25 mio. EUR.

(195) Ved uden indsigelse at acceptere, at FFHG udevede sin ret til at traede tilbage fra aftalen uden at udpege en sagkyndig
til at vurdere beboelsesgrundens salgsvaerdi, handlede delstaten Rheinland-Pfalz ikke i overensstemmelse med en
markedsgkonomisk akters adfeerd. En markedsgkonomisk akter ville have insisteret pa at udpege en sagkyndig,
som ville have fastsat grundens veerdi. I overensstemmelse med principperne i betragtning 193 og i lyset af ADC’s
tilbud, der blev modtaget i forbindelse med den offentlige udbudsprocedure, var den veerdi, som markedet ville
betale for beboelsesgrunden, pd netop det tidspunkt 1,25 mio. EUR. Delstaten havde ret til at kreeve denne pris af
FFHG for beboelsesgrunden som kompensation.

(196) Kommissionen konkluderer derfor, at udgvelsen af retten til at treede tilbage fra aftalen til en pris pa nul EUR i stedet
for 1,25 mio. EUR har givet FFHG en fordel pa 1,25 mio. EUR.

(197) Som anfert i dbningsafgerelsen (betragtning 179, 180 og 190) er de gvrige betingelser for at nd frem til, at der
foreligger statsstotte (virksomhed og okonomisk aktivitet, anvendelse af statsmidler og tilregnelse til staten,
selektivitet, konkurrencefordrejning og pévirkning af samhandelen), opfyldt. Hverken Tyskland eller de interesserede
parter har bestridt dette i deres bemarkninger.

(198) Udgvelsen af retten til at traede tilbage fra aftalen til nul EUR i stedet for 1,25 mio. EUR udger derfor statsstotte pa
1,25 mio. EUR til FFHG.

5.1.2.  Foranstaltninger vedrerende potentiel stotte til Ryanair
5.1.2.1. Uddannelsesstotten til Ryanair

5.1.2.1.1. Begreberne virksomhed og skonomisk aktivitet

(199) I &bningsafgerelsen konkluderede Kommissionen forelgbigt, at Ryanair var en virksomhed, og at uddannelses-
tilbuddet var en ekonomisk aktivitet (*?).

(200) Da Tyskland fastholder sit standpunkt, dvs. at uddannelsesstotten ikke udger statsstatte, da den udger udevelse af
offentlig myndighed, skal Kommissionen tage stilling til Tysklands argumenter.

(201) De tyske myndigheder anferte, at en foranstaltning, der har til formal at nedbringe arbejdslosheden, sdsom den
omhandlede foranstaltning, har et socialt element, som er i offentlighedens interesse. Uanset om denne
foranstaltning kan henhere under den tyske stats forpligtelse til at vaere en »socialstat« (Sozialstaatsprinzip, der er
fastlagt i artikel 20, stk. 1, i den tyske grundlov) og dermed udgere udevelse af offentlig myndighed inden for
rammerne af den tyske retsorden, er begreberne »gkonomisk aktivitet« og »udevelse af offentlig myndigheds
selvsteendige begreber i EU’s statsstotteregler, og de skal derfor forstds i overensstemmelse hermed. En enhed anses
for at optraede som udever af offentlig myndighed, ndr den omhandlede aktivitet er en opgave, der er et led i statens
vaesentlige opgaver, eller er forbundet med disse opgaver som folge af sin art, sit formal og de regler, den er
undergivet (¥). Som allerede naevnt i dbningsafgerelsen (**) er en foranstaltning til bekeempelse af arbejdsleshed
tidligere blevet betragtet som stette til en skonomisk aktivitet og derfor som statssteatte (*).

(*) Abningsafgerelsen, betragtning 205-208.

(¥) Domstolens dom af 18. marts 1997, Cali & Figli mod Servizi Ecologici Porto di Genova, C-343/95, ECLLEU:C:1997:160, premis 22
og 23.

(* Abningsafgerelsen, betragtning 207.

(*) Jf. f.eks. Kommissionens afgerelse af 2. juli 2016 i statsstottesag SA.36671 (2013/N) — Sverige — Stod for yrkesintroduktionsan-
stallningar (EUT C 204 af 18.7.2013, 5. 9).
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(202) Kommissionen vurderede, om den péagaldende uddannelsesstotte, der havde til formal at bekempe arbejdslashed,
kunne betragtes som en social tjenesteydelse af almen interesse og dermed »udgvelse af offentlig myndighed« i
henhold til EU’s statsstatteregler. Sociale tjenesteydelser af almen interesse kan imidlertid kun betragtes som
sudovelse af offentlig myndighed«, hvis de er baseret péd solidaritetsprincippet. Da foranstaltningen bestar af flere
betalinger, er der ikke noget system af gensidige, men uafhengige bidrag baseret pd medlemskab. Foranstaltningen
er heller ikke omfattet af det tyske nationale uddannelsessystem.

(203) Desuden er uddannelsesstotten ikke kun i offentlighedens interesse, men ogsé i Ryanairs ekonomiske interesse. Da
Ryanair far tildelt en kontrakt mod betaling, leverer Ryanair forst og fremmest en almindelig kommerciel tjeneste,
for hvilken der findes et marked.

(204) Endelig ser det ud til, at selv om staten kan have undersegt den uddannelse, der blev leveret, inden midlerne blev
tildelt, synes der ikke at have varet nogen lgbende overvigning. Tyskland synes heller ikke at have fastlagt
indholdet af selve uddannelserne. Uddannelsesstatten udger derfor ikke udevelse af offentlig myndighed.

(205) Hvis en foranstaltning ikke udger udevelse af offentlig myndighed, er den offentlige interesse irrelevant for
vurderingen af, om der foreligger »statsstotte« som omhandlet i artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(206) Da Tyskland ikke fremlagde nye elementer, der kunne fore Kommissionen til en anden konklusion, vedrerer
uddannelsesstotten derfor en gkonomisk aktivitet.

5.1.2.1.2. Anvendelse af statsmidler og tilregnelse til staten

(207) 1 sine bemeerkninger til dbningsafgerelsen (jf. betragtning (132)) bekraftede Tyskland, at Ryanair var den endelige
modtager af betalinger fra delstaten, og at HCM blot var formidler. Ryanairs modargumenter mé derfor forkastes.

(208) Det forhold, at Tyskland angiveligt kun finansierede 50 % af de midler, som HCM udbetalte til Ryanair, hvilket
Ryanair fremferer, er irrelevant for vurderingen af, om der er anvendt statsmidler, og om uddannelsesstatten kan
tilregnes Tyskland, da kun den del, der finansieres af Tyskland, underseges her.

(209) Kommissionen konkluderer derfor, at der blev anvendt statsmidler, som kan tilregnes staten.

5.1.2.1.3. @konomisk fordel

(210) For at kunne konkludere, om Ryanair opndede en fordel som folge af uddannelsesstotten, blev Tyskland og
interesserede parter opfordret til at fremlaegge oplysninger om, hvorvidt Ryanair normalt selv atholder de
pagzldende uddannelsesomkostninger, og om, hvorvidt Ryanair blev betalt to gange (én gang af kursisterne og én
gang af HCM) for uddannelsesomkostningerne i forbindelse med dette program.
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(211) Ifelge Domstolen péhviler det Kommissionen at pavise, at der foreligger statsstotte, i sin afgorelse (*). Denne
forpligtelse skal imidlertid vurderes i forhold til de oplysninger, som Kommissionen kunne rdde over pd det
tidspunkt, da den vedtog sin afgerelse (*'). »Kommissionen ber dog ikke generelt vre afskdret fra at basere sin
opfattelse pa de i sagen foreliggende omstendigheder som helhed, sifremt disse godtger, at der virkelig er iverksat
en stotteordning« (*). Inden for rammerne af den samlede vurdering af en gkonomisk fordel skal Kommissionen
tage hensyn til samtlige muligheder, som en sidan privat akter med rimelighed kunne forudse, til enhver
tilgeengelig oplysning, der i vasentlig grad kan pavirke operaterens beslutning, og til de udviklinger, som kunne
forudsiges pa det tidspunkt, hvor beslutningen om at indremme en fordel blev truffet (*)).

(212) Tyskland og Ryanair fremlagde ingen oplysninger om, hvorvidt Ryanair normalt selv afholder de pagaldende
uddannelsesomkostninger, og om, hvorvidt Ryanair blev betalt to gange. Tyskland og Ryanair gjorde galdende, at
de efter seks ar i henhold til irsk ret og ti dr i henhold til tysk ret ikke lengere var forpligtet til at opbevare
oplysningerne. Efter at Lufthansa den 4. marts 2011 indgav en formel klage, som blev videresendst til Tyskland den
18. marts 2011, bad Kommissionen imidlertid Tyskland om specifikke faktuelle oplysninger om uddannelsesstatten,
som Tyskland besvarede den 14. juni 2011. En national lovgivning om registrering ma ikke begrense en
medlemsstats eller en interesseret parts forpligtelse til at samarbejde med Kommissionen. Selv i dette tilfeelde blev
Tyskland opmerksom pd den mulige kvalificering af uddannelsesstotten som statsstotte i 2011, dvs. pé et
tidspunkt, hvor landet stadig var underlagt en national forpligtelse til at opbevare dokumentet i arkiverne. Det var
pd daverende tidspunkt klart, at Kommissionen sandsynligvis ville treeffe en afgerelse om denne foranstaltning.
Ansvaret for ikke at opbevare dokumenterne pahviler derfor Tyskland. Kommissionen vurderer derfor, om der
foreligger stotte, pd grundlag af de modtagne oplysninger.

(213) Tysklands bemarkninger fra 2019 viser, at arbejds-, social-, familie- og sundhedsministeriet i Rheinland-Pfalz i
perioden 2001-2003 ydede en statte pa [1,5-2,0] mio. EUR til HCM.

(214) Det fremgdr af Tysklands bemerkninger fra 2019, at mindst to checks pd henholdsvis 220 427,64 EUR og
639 146,04 EUR blev udstedt af HCM til Ryanair. Checkene blev debiteret HCM’s konto den 17. januar 2003.

(215) Desuden blev der i 2003 udbetalt yderligere 680 627,94 EUR fra arbejds-, social-, familie- og sundhedsministeriet i
Rheinland-Pfalz til HCM.

(216) Hverken Tyskland eller Ryanair har fremlagt dokumentation for, at prisen pa den uddannelse, der blev leveret af
Ryanair, var markedskonform og svarede til markedets behov.

(217) Kommissionen mener derfor, at uddannelsesstatten udger en gkonomisk fordel for Ryanair.

5.1.2.1.4. Selektivitet

(218) Foranstaltningens selektivitet blev ikke anfaegtet i hverken Tysklands eller de involverede parters bemerkninger.
Kommissionen fastholder derfor sin forelgbige konklusion om, at enhver gkonomisk fordel, der er forbundet med
foranstaltningen, og som kun er til fordel for Ryanair, vil vere selektiv efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

(*) Jf. Domstolens dom af 17. november 2022, Volotea og easyJet mod Kommissionen, forenede sager C-331/20 P og C-343/20 P,
ECLLI:EU:C:2022:886, premis 111.

(*) Jf. Domstolens dom af 17. november 2022, Volotea og easyJet mod Kommissionen, forenede sager C-331/20 P og C-343/20 P,
ECLLEU:C:2022:886, praemis 112, jf. ogsd Domstolens dom af 10. juli 1986, Belgien mod Kommissionen, C-234/84,
ECLLEU:C:1986:302, preemis 16, og Domstolens dom af 20. september 2017, Kommissionen mod Frucona Kosice, C-300/16 P,
ECLL:EU:C:2017:706, premis 70.

(*) Jf. Domstolens dom af 13. april 1994, Forbundsrepublikken Tyskland og Pleuger Worthington GmbH mod Kommissionen, forenede
sager C-324/90 og C-342/90, ECLLEU:C:1994:129, preemis 15.

(*) Jf. Domstolens dom af 17. november 2022, Volotea og easyJet mod Kommissionen, forenede sager C-331/20 P og C-343/20 P,
ECLL:EU:C:2022:886, praemis 113.
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5.1.2.1.5. Fordrejning af konkurrencen og pavirkning af samhandelen

(219) Som konkluderet i dbningsafgerelsen og i mangel af bemzrkninger, der anfaegter konkurrencefordrejningen og
pavirkningen af samhandelen, finder Kommissionen, at dette kriterium er opfyldt.

5.1.2.1.6. Konklusion

(220) Kommissionen konkluderer, at uddannelsesstotten udger statsstatte.

5.1.2.2. Finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal

5.1.2.2.1. Begreberne virksomhed og gkonomisk aktivitet

(221) Ryanair udger en virksomhed, og finansieringen af en beswtnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal er en
gkonomisk aktivitet som omhandlet i artikel 107, stk. 1,1 TEUF.

5.1.2.2.2. @Okonomisk fordel

(222) Som anfert i betragtning 105 i dbningsafgerelsen fremlagde Tyskland en rentabilitetsanalyse af de pagaldende
aftaler for at pévise, at de var i overensstemmelse med det markedspkonomiske investorprincip. Denne analyse
bestdr i beregningen af en samlet nettonutidsveerdi af de pengestremme, der kan henferes til aftalerne (dvs.
vedligeholdelseshal, besatnings- og pilotskole og indkvartering for kursister). Disse pengestremme omfatter
indtaegter sdsom lejebetalinger fra Ryanair og betalinger for brug af indkvartering samt omkostninger sdsom
vedligeholdelsesomkostninger. Pengestremsprognoserne dakker perioden 2010-2024 og diskonteres med en sats
pd [4,0-4,5] %. Pa grundlag af disse antagelser viser analysen en positiv nettonutidsverdi pa
[100 000-200 000] EUR, hvilket betyder, at tilbagediskonterede indgdende pengestromme opvejer udgdende
pengestremme. Ifglge Tyskland viser dette resultat, at aftalerne er rentable, og at de er i overensstemmelse med det
markedsgkonomiske investorprincip.

(223) Den rentabilitetsanalyse, som Tyskland fremlagde, syntes at indeholde flere mangler, der var beskrevet i
dbningsafgerelsen.

(224) For det forste fandt Kommissionen forelgbigt, at de pengestremme, som Tyskland havde beregnet, omfattede
afskrivningsbelgb pd [40 000-50 000] EUR til [60 000-70 000] EUR pr. &r, som i princippet ikke ber indgd i
beregningen, da afskrivninger er et regnskabsbegreb, der ikke svarer til de faktiske pengestremme. Hvis afskrivnings-
belgbene udelukkes fra beregningen, vil nettonutidsveardien blive negativ, nemlig ca. [- 500 000 til — 400 000] EUR.

(225) For det andet sa det ud til, at der ikke var medtaget nogen indledende investeringsomkostninger til omdannelse af
lokalerne til indkvartering i analysen. Dette forekom urealistisk, da Tyskland pdpegede, at det var nedvendigt at
ombygge lokalerne.

(226) For det tredje omfattede analysen en likviditetstilforsel pd [1 000-10 000] EUR pr. ar, hvis karakter ikke var klar. En
tilsvarende justering af pengestremmene ville gore nettonutidsvaerdien af disse tre aftaler endnu mere negativ.

(227) Endelig fandt Kommissionen forelebigt, at diskonteringssatsen pa [4,0-4,5] % ikke forekom at veere berettiget og
syntes alt for lav for den periode, hvor disse aftaler blev undertegnet i 2009/2010.

(228) FFHG kunne begrunde disse mangler, som Kommissionen anser for tilstraekkelige til at afkraefte Kommissionens
forelebige analyse i dbningsafgerelsen.

(229) For det forste konkluderer Kommissionen efter at have vurderet Tysklands rentabilitetsanalyse, at
afskrivningsbelabet ikke indgik i de pengestremme, som Tyskland havde beregnet.

(230) For det andet finder Kommissionen, at de oprindelige investeringsomkostninger pd ca. [100 000-200 000] EUR
allerede blev taget i betragtning i rentabilitetsanalysen, og erkender, at selv om de ikke var blevet taget i betragtning
(hvilket ikke var tilfeeldet), ville tilfgjelsen heraf stadig fore til en positiv nettonutidsvardi.
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(231) For det tredje godtager Kommissionen FFHG's forklaring om, at de arlige indgdende pengestremme, der blev
anfegtet i dbningsafgerelsen, faktisk vedrerte enten &rlige opkravningsomkostninger eller faste accessoriske
omkostninger, der reprasenterer udgdende pengestramme og blev beharigt beregnet i rentabilitetsanalysen.

(232) For det fjerde erkender Kommissionen, at selv hvis det antages, at diskonteringssatsen pé [4,0-4,5] %, som der blev
sat spargsmalstegn ved i dbningsafgerelsen (betragtning 266), var for lav, ville en hgjere diskonteringssats have haft
en positiv og ikke negativ indvirkning pd nettonutidsveerdien pd grund af disse aftalers likviditetsprofil.
Kommissionen bemsrker, at en serlig lejebetaling fra Ryanair for 2010 udgjorde et betydeligt beleb pd ca.
[0-5] mio. EUR i likviditetstilfersel og hvert af de folgende 14 &r resulterede i en meget lille likviditetsudstremning.
Kommissionen konkluderer, at en forhgjelse af diskonteringssatsen stadig ville fore til den konklusion, at aftalerne
var i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip.

(233) Pa grundlag af disse yderligere forklaringer, som Kommissionen har verificeret, @ndrer Kommissionen den holdning,
der blev givet udtryk for i dbningsafgerelsen, og konkluderer, at der ikke er nogen skonomisk fordel for Ryanair.

5.1.2.2.3. Konklusion

(234) Kommissionen konkluderer, at finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en vedligeholdelseshal til fordel
for Ryanair ikke udger statsstette til Ryanair efter artikel 107, stk. 1, i TEUF.

5.1.2.3. Markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair

5.1.2.3.1. Begreberne virksomhed og ekonomisk aktivitet

(235) Som luftfartsselskab udger Ryanair en virksomhed som omhandlet i artikel 107, stk. 1, TEUF. Bdde markedsfo-
ringsydelser og luftfartstjenester udger ekonomiske aktiviteter. Det forste kriterium i artikel 107, stk. 1, i TEUF er
derfor opfyldt.

5.1.2.3.2. Anvendelse af statsmidler og tilregnelse til staten

(236) Markedsforingsaftalerne blev indgdet mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair. Betalingerne af markedsfe-
ringsstette blev finansieret direkte over delstatens budget og derfor finansieret ved hjelp af statsmidler og kan
tilregnes staten.

5.1.2.3.3. @konomisk fordel

(237) Med henblik pd at vurdere, hvorvidt en foranstaltning i henhold til fast retspraksis skal anses for at vere stotte, ma
det fastslas, hvorvidt den virksomhed, foranstaltningen er rettet til, opnir en gkonomisk fordel, som den ikke ville
have opndet pd normale markedsvilkar (*°).

(238) Det skal undersoges, om det markedsgkonomiske investorprincip finder anvendelse pd de omhandlede aftaler, og i
bekraftende fald, om det er overholdt.

5.1.2.3.3.1. Individuel vurdering af markedsforingsaftalerne

(239) Det forste sporgsmal er, om markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 og lufthavnsaftalerne fra 2013, 2015
og 2016 skal vurderes individuelt eller sammen. Det andet spergsmil er, om delstaten Rheinland-Pfalz og
Frankfurt-Hahn lufthavns operater FFHG betragtes som en enkelt enhed med henblik pd anvendelsen af det
markedsgkonomiske investorprincip.

(%) Jf. f.eks. Domstolens dom af 29. april 1999, Spanien mod Kommissionen, C-342/96, ECLEEU:C:1999:210, praemis 41.
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(240)

(241)

(242)

(243)

(244)

Med hensyn til det forste spargsmal var FFHG ifelge Tyskland pa ingen mdde involveret i indgdelsen af markedsfe-
ringsaftalerne. Navnlig efter privatiseringen af Frankfurt-Hahn lufthavn i 2017 havde delstaten Rheinland-Pfalz
ingen grund til at inddrage FFHG i indgdelsen af markedsferingsaftalerne. Delstaten Rheinland-Pfalz kontrollerede
heller ikke FFHG i 2005 som minoritetsaktioner (17,5 %) og havde ingen grund til at inddrage selskabet i
markedsforingsaftalen. De kontraherende parter var kun delstaten og Ryanair. Markedsferingsstrategien skal derfor
underseges sarskilt fra udviklingen af Frankfurt-Hahn lufthavn.

Med hensyn til det andet spergsmdl bemarkede Kommissionen desuden allerede i dbningsafgerelsen, at begge
markedsforingsaftaler blev indgdet af delstaten Rheinland-Pfalz pd et tidspunkt, hvor delstaten ikke kontrollerede
FFHG. Pi tidspunktet for indgdelsen af markedsferingsaftalen fra 2005 med Ryanair havde myndighederne i
delstaten Rheinland-Pfalz kun en andel pa 17,5 % i FFHG, mens aktiemajoriteten i FFHG (65 %) var ejet af Fraport,
et selskab, som delstaten Rheinland-Pfalz ikke ejede andele i pd noget tidspunkt (*'). Da markedsforingsaftalen af
2017 blev indgéet i oktober 2017, kontrollerede delstaten Rheinland-Pfalz heller ikke FFHG, da den havde solgt sine
aktier i selskabet til HNA Airport Group GmbH pé grundlag af en aktiekebsaftale, der blev indgéet den 9. august
2017, dvs. inden markedsforingsaftalen blev indgdet. Derfor kan delstaten Rheinland-Pfalz ikke betragtes som en
lufthavnsoperater, der udger en enkelt gkonomisk enhed med FFHG som led i anvendelsen af dette princip. Dette
adskiller sig fra den situation, der gav anledning til den ferste dom vedrerende Charleroi lufthavn (*?). I denne sag
var lufthavnen ejet af og skonomisk athangig af regionen Vallonien, som indgik den omtvistede aftale med Ryanair,
hvilket beted, at regionen Vallonien deltog i den skonomiske aktivitet, som lufthavnen udevede, og modtog en
finansiel modydelse for tildelingen af foranstaltningerne.

Ryanair havder, at selv en minoritetsinteresse som delstatens interesse i FFHG for 2009 kan begrunde en felles
analyse ud fra et juridisk synspunkt, fordi Fraport og delstaten Hessen, de to andre aktionzrer i FFHG, ogsd var
henholdsvis et statsejet selskab og en statslig enhed. Ryanair fremforer derfor, at for delstaten Rheinland-Pfalz
erhvervede en andel pa 82,5 % i FFHG den 1. januar 2009, var bidde underskriveren af markedsforingsaftalen fra
2005 og ejerne af FFHG i sidste ende den tyske stat.

Kommissionen afviser denne argumentation af folgende grunde: For det forste ejede delstaten Rheinland-Pfalz som
navnt ovenfor ingen aktier i Fraport. For det andet er delstaten Hessen og delstaten Rheinland-Pfalz sarskilte lokale
offentlige juridiske enheder (Kérperschaften des Offentlichen Rechts, dvs. Gebietskorperschaften) og pa grund af det
foderale system i Tyskland ikke underlagt forbundsstatens kontrol, ndr de indgdr markedsferingsaftaler eller aftaler
om lufthavnstjenester, da regionale gkonomiske investeringer i en lufthavn henherer under delstaterne (Linder) i
mangel, hvis der ikke er nogen federal kompetence (artikel 30 og artikel 70, stk. 1, i den tyske grundlov). Derfor
kunne de aktier, som delstaten Hessen besidder, ikke pdvirke de aktionarbefgjelser, som delstaten Rheinland-Pfalz
kunne udeve pd FFHG. De gkonomiske fordele, som delstaten Hessen opnédr som aktionzr, kommer heller ikke
delstaten Rheinland-Pfalz til gode i betragtning af den klare adskillelse af de offentlige juridiske enheders budgetter.
Kommissionen vil derfor kun vurdere, om delstaten Rheinland-Pfalz handlede som en enkelt enhed i
overensstemmelse med det markedsskonomiske investorprincip.

[ lyset af ovenstdende vil Kommissionen vurdere markedsforingsaftalerne individuelt og det markedsgkonomiske
investorprincip udelukkende for delstaten Rheinland-Pfalz.

(") Jf. Hahn L-afgerelsen, betragtning 17 ff. og betragtning 182. P4 tidspunktet for indgdelsen af markedsferingsaftalen i 2005 var Fraports
hovedaktionzrer delstaten Hessen (31,7 %), Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH —et selskab ejet af byen Frankfurt am Main
(20,3 %), Forbundsrepublikken Tyskland (ombyttelig obligation; 6,6 %), Julius Bir Investment Management LLC (5,4 %) og Deutsche
Lufthansa AG (4,95 %).

(*) Rettens dom af 17. december 2008, Ryanair mod Kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, pramis 53-61, premis 53-61.
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(245) Da delstaten Rheinland-Pfalz ikke kan betragtes som operator af Frankfurt-Hahn lufthavn i forbindelse med
vurderingen af markedsferingsaftalerne fra 2005 og 2017, finder metoden med meromkostninger, der er fastsat i
luftfartsretningslinjerne fra 2014 vedrerende anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip pa aftaler
mellem offentligt ejede lufthavne og luftfartsselskaber, ikke anvendelse pd markedsforingsaftalerne fra 2005
og 2017.

5.1.2.3.3.2. Anvendeligheden af det markedsekonomiske investorprincip

(246) Ifolge Tyskland udger de pdgzldende betalinger ikke statsstotte, da de beleb, som delstaten Rheinland-Pfalz betalte
til Ryanair, svarede til markedsprisen for de leverede markedsferingsydelser.

(247) Indledningsvis skal det vurderes, om markedsferingsaftalerne er en udevelse af offentlig myndighed. Disse
markedsforingsaftaler indgds typisk mellem to private enheder, f.eks. en lufthavn og et luftfartsselskab. For sd vidt
angdr spegrgsmdlet om anvendeligheden af det markedsgkonomiske investorprincip ma det pdpeges, at det ikke
drejer sig om at saette sig i en hvilken som helst markedsekonomisk akters sted, men en markedsgkonomisk akter i
den samme situation som delstaten Rheinland-Pfalz.

(248) Analysen skal derfor afdackke rackkevidden af det markedsekonomiske investorprincip for delstaten Rheinland-Pfalz.

(249) Thenhold til punkt 77 i Kommissionens meddelelse om begrebet statsstatte »skal der kun tages hensyn til de fordele
og forpligtelser, som er forbundet med statens rolle som gkonomisk akter, og ikke dem, som er forbundet med dens
rolle som offentlig myndighed«, hvilket bla. udelukker, at der tages hensyn til offentlige interesser sdsom
regionaludvikling.

(250) Den gavnlige virkning af markedsforingsaftalerne for udviklingen af den regionale turisme, nemlig de potentielle
indtaegter fra turistsektoren i omréadet, kan ikke tages i betragtning i en eventuel analyse af, om kriteriet om det
markedsekonomiske investorprincip er opfyldt (*’). I den foreliggende sag har Tyskland og Ryanair ikke fremlagt
noget bevis for, at delstaten Rheinland-Pfalz med indgdelsen af markedsferingsaftalerne kunne have forventet en
gkonomisk gevinst som markedsgkonomisk akter ud over udviklingen af turismen i regionen.

(251) Det er siledes ligegyldigt, hvor grundigt Tyskland vurderede, at Ryanair havde et hejt kompetenceniveau inden for
markedsforing af lokaliteter og var det eneste luftfartsselskab, der opererede i Frankfurt-Hahn lufthavn, som kunne
komme i betragtning til keb af markedsferingsydelser. Det er ligeledes uden betydning, om Ryanair blev udvalgt i
overensstemmelse med den tyske lov om offentlige udbud. Vurderingen er begranset til spargsmalet om, hvorvidt
markedsferingsaftalerne kan medfere en gkonomisk gevinst ud over udviklingen af den regionale turisme.

(252) Tyskland har ikke bestridt, at delstaten Rheinland-Pfalz ikke nyder godt af den eventuelle stigning i indtaegterne hos
operatgren af Frankfurt-Hahn lufthavn som felge af en oget trafikmangde. Delstaten Rheinland-Pfalz driver ikke
Frankfurt-Hahn lufthavn og var kun minoritetsaktionar (17,5 %) i Frankfurt-Hahn lufthavn pa tidspunktet for
indgdelsen af markedsforingsaftalen fra 2005 og ikke aktioner pd tidspunktet for indgdelsen af markedsfo-
ringsaftalen fra 2017, som er de eneste tidspunkter, der er relevante for vurderingen i henhold til det
markedsgkonomiske investorprincip. De tyske myndigheder har ikke oplyst om eventuelle gevinster ved en stigning
i Frankfurt-Hahn lufthavns indtaegter, som kunne komme delstaten Rheinland-Pfalz til gode som aktioneer i
lufthavnen.

(253) Tvartimod gentog Tyskland i sine bemearkninger til abningsafgerelsen, at markedsferingsaftalerne ber anses for at
fremme turismen samt regionens tilgeengelighed, konnektivitet og skonomiske udvikling, idet deres formal ikke er
at opnd overskud fra driften af Frankfurt-Hahn lufthavn.

(%) Jf. afgerelse (EU) 2020/1671, betragtning 178.

34/51

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/3021/oj



EUT L af 9.12.2024

DA

(254)

(255)

(256)

(257)

(258)

(259)

Der blev ikke udarbejdet nogen forretningsplan for vurdering af sddanne potentielle gevinster forud for
beslutningerne om at indgd markedsforingsaftalerne med Ryanair.

Fremtidige indtagter fra lufthavnsafgifter og andre indteaegter, der tilfalder FFHG som folge af Ryanairs lufttranspor-
taktiviteter i Frankfurt-Hahn lufthavn, er ikke en del af de indtagter, som en hypotetisk markedsgkonomisk akter,
der lader sig lede af rentabilitetsudsigter og befinder sig i samme situation som delstaten Rheinland-Pfalz, ville have
taget i betragtning ved vurderingen af, om de to omtvistede markedsforingsaftaler skulle indgés. Da markedsfe-
ringsaftalen fra 2017 blev indgdet, var delstaten Rheinland-Pfalz sdledes ikke leengere aktioner i FFHG. Da
markedsforingsaftalen fra 2005 blev indgéet, var delstaten Rheinland-Pfalz minoritetsaktionzr i FFHG. Selv om
delstaten i 2005 kun indirekte ville have draget fordel af FFHG's egede overskud gennem udbytte eller
kapitalgevinster, ville delstaten Rheinland-Pfalz som minoritetsaktionzr i FFHG ikke have haft nogen interesse i
fuldt ud at finansiere foranstaltninger, der havde til formdl at @ge trafikken i Frankfurt-Hahn lufthavn, uden
medfinansiering fra FFHG selv eller fra den kontrollerende aktionar og uden at erhverve yderligere aktier i FFHG.

Alle disse elementer viser, at beslutningerne om at indgd markedsforingsaftalerne ikke havde nogen gkonomisk
forbindelse med de aktier, som delstaten Rheinland-Pfalz havde i FFHG (**). Tyskland har ikke bestridt dette.

Det kan konkluderes, at de betalinger, der er foretaget af delstaten til Ryanair pa grundlag af markedsferingsaftalerne,
er af samme art som betalinger til et luftfartsselskab fra en offentlig enhed for at lancere eller opretholde lufttrans-
porttjenester til en given lufthavn med henblik pd at fremme den okonomiske udvikling i den region, hvor
lufthavnen er beliggende. Selv om dette er en praksis, der almindeligvis kan observeres i offentlige enheder med
ansvar for den gkonomiske udvikling i en region, anvendes en sddan praksis ikke af en markedsgkonomisk akter,
der ledes af rentabilitetshensyn. Kommissionen mener derfor ikke, at det markedsgkonomiske investorprincip
finder anvendelse.

Det markedsekonomiske investorprincip finder derfor ikke anvendelse pd markedsforingsaftalerne fra 2005
og 2017 indgdet af delstaten Rheinland-Pfalz med Ryanair, fordi delstaten Rheinland-Pfalz fik ikke nogen fordel af
dem i sin rolle som gkonomisk akter, men forfulgte mél for den offentlige politik.

Endelig bemarker Kommissionen, at en foranstaltning kun skal anses for ikke at udgere en fordel, i den udstrackning
en statslig foranstaltning udger en kompensation for de leverede ydelser til opfyldelse af forpligtelser til offentlig
tjeneste, som er udfert af virksomheder, der er blevet palagt at udfere tjenesteydelser af almen gkonomisk interesse,
safremt disse virksomheder reelt ikke har en skonomisk fordel, og denne foranstaltning ikke har til virkning at satte
dem i en konkurrencemassigt fordelagtig stilling i forhold til de konkurrerende virksomheder (**). I den foreliggende
sag har Tyskland imidlertid ikke anfert, at Ryanair var palagt forpligtelser til offentlig tjeneste.

5.1.2.3.3.3. For fuldstendighedens skyld: Bestemmelse af den fordel, som Ryanair har faet tildelt

(260)

Konstateringen af, at det markedsgkonomiske investorprincip ikke finder anvendelse pd markedsforingsaftalerne, er
tilstraekkelig til at fastsl4, at de betalinger, som Ryanair har modtaget, udger en fordel for Ryanair.

(*4 Jf. afgerelse (EU) 2020/1671, betragtning 178.

() Jf. Domstolens dom af 2. september 2010, Kommissionen mod Deutsche Post AG, C-399/08, ECLLEU:C:2010:481, preemis 41, og
Domstolens dom af 9. juni 2011, Comitato »Venezia vuole vivere« m.fl. mod Kommissionen, C-71/09 P, ECLLEU:C:2011:368,
premis 92.
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(261) For fuldsteendighedens skyld har Kommissionen for at fastsld, om der foreligger en fordel for Ryanair, hvis det
markedsgkonomiske investorprincip fandt anvendelse pd markedsforingsaftalerne, hvilket ikke var tilfeldet,
undersagt alle de relevante omstandigheder i sagen i overensstemmelse med meddelelsen om begrebet statsstatte.
Der kan f.eks. forekomme sarlige omstendigheder, hvorunder en offentlig myndigheds keb af varer eller
tjenesteydelser, ikke kan anses for at foregd pd markedsbetingelser, selv om de foregér til markedspriser, navnlig nar
den omhandlede ydelse ikke opfylder den offentlige myndigheds reelle behov (*).

(262) Det centrale spargsmal, der skal besvares i Kommissionens analyse af eksistensen af en fordel for Ryanair i dette
alternative scenarie, er, om delstaten Rheinland-Pfalz havde et reelt behov for de markedsforingsydelser, den
indkebte hos Ryanair, for at opfylde den offentlige politiske malsaetning, nemlig at gore reklame for delstaten
Rheinland-Pfalz.

(263) Tysklands og Ryanairs pastand om, at delstaten Rheinland-Pfalz indkebte markedsforingsydelser fra Ryanair til
markedspriser, kan tilsidesattes. Det afgorende sporgsmal her er, om der har varet et reelt behov for disse
tjenesteydelser. Kommissionen vil sdledes hverken behandle den eksterne ekspertudtalelse om prisens markedskon-
formitet eller det overvagningssystem, der blev indfert for at overvige den fortsatte pastdede markedskonformitet af
gennemforelsen af markedsferingsaftalen.

(264) Kommissionen vurderer, om markedsforingsaftalerne blev indgéet for at indkebe egentlige markedsferingsydelser,
eller om det egentlige formal med disse aftaler var at yde stotte til Ryanair til gengald for Ryanairs drift af
flyforbindelser fra Frankfurt-Hahn lufthavn.

5.1.2.3.3.3.1. Indkebet af markedsforingsydelser tjente alene til at begrunde betalingerne til Ryanair for at fastholde dette
selskab i Frankfurt-Hahn lufthavn.

(265) Af de grunde, der er anfort nedenfor, konkluderede Kommissionen, at indkgbet af markedsforingsydelser alene tjente
til at begrunde betalingerne til Ryanair for at fastholde dette selskab i Frankfurt-Hahn lufthavn. Selv hvis markedsfe-
ringsydelserne skulle have en vis markedsferingseffekt (hvilket ikke var tilfaeldet), var det ikke hovedformaélet med
aftalerne, der snarere ma betragtes som skjulte tilskud, og de gkonomiske fordele ved markedsforingseffekten
tilfaldt ikke delstaten Rheinland-Pfalz.

— Delstaten Rheinland-Pfalz havde ikke nogen reel hensigt om at markedsfore regionen

(266) Tyskland bestrider Kommissionens betragtning i bningsafgerelsen om, at markedsforingsaftalerne ikke havde til
formal at gere reklame for regionen. De tyske myndigheder havder, at Kommissionen bearer bevisbyrden for denne
antagelse. Kommissionen er ikke enig heri. Kommissionen har i dbningsafgerelsen fastsldet, at markedsforings-
aftalerne umiddelbart har haft til formal at sikre, at Ryanair flyver til Frankfurt-Hahn lufthavn med en bestemt
hyppighed. Det var s op til Tyskland at pavise, at delstaten Rheinland-Pfalz i virkeligheden har indkebt egentlige
markedsferingsydelser.

(267) Af folgende grunde bekrafter Kommissionen pé grundlag af de modtagne bemarkninger den forelgbige vurdering i
dbningsafgerelsen.

(268) For det forste fremgar den omstendighed, at delstaten Rheinland-Pfalz ikke havde til hensigt at gore reklame for
regionen, af de omstendigheder, hvorunder markedsferingsaftalen blev indgéet.

(*%) Jf. Rettens dom af 14. juni 2023, Ryanair og Airport Marketing Services mod Kommissionen, T-79/21, ECLLEU:T:2023:334, preemis

167: »For sd vidt angdr sagsegernes kritik af retsgrundlaget for kriteriet om et »faktisk behov« bemaerkes, at lovligheden af en afgorelse
fra Kommissionen, hvorved det fastslas, at der foreligger statsstatte som omhandlet i artikel 107, stk. 1, i TEUF, forst og fremmest skal
vurderes ud fra objektive traktatbestemmelser (jf. i denne retning dom af 16. juli 2014, Tyskland mod Kommissionen, T-295/12, ikke
trykt i Sml., EU:T:2014:675, preemis 181 og den deri navnte retspraksis).«
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(269) Delstaten Rheinland-Pfalz havde en skonomisk og politisk interesse i at beholde Ryanair i Frankfurt-Hahn lufthavn.
Delstaten Rheinland-Pfalz ydede i drene 2001-2003 stotte til Ryanair til gennemforelse af uddannelse af piloter og
andre bes@tningsmedlemmer (betragtning 199-220). Tyskland gjorde galdende, at Frankfurt-Hahn lufthavn var en
vigtig arbejdsgiver, der kunne nedbringe arbejdslesheden i Frankfurt-Hahn.

(270) 1 passagersegmentet var Frankfurt-Hahn lufthavns konkurrenceevne i forhold til de narliggende lufthavne desuden
steerkt athaengig af Ryanair. P4 grund af sin geografiske beliggenhed er Frankfurt-Hahn lufthavn ikke sd let
tilgeengelig med offentlig transport fra den narmeste by sdsom lufthavnene i Kéln-Bonn, Frankfurt am Main eller
Strasbourg, som hver iser har en direkte togforbindelse. Frankfurt-Hahn er attraktiv for passagerer, primeart pa
grund af de billige flyrejser, den tilbyder. Lufthavnen var derfor steerkt athaengig af, at Ryanair fortsatte driften i
lufthavnen og tilbed lave billetpriser.

(271) For det andet kan Kommissionen ikke forstd, hvorfor delstaten Rheinland-Pfalz forsegte at markedsfore regionen
som turistmal ved at investere en betydelig del af sit markedsferingsbudget — ifolge Lufthansa, som ikke er blevet
modsagt pa dette punkt af Tyskland, 30-50 % — i et enkelt luftfartsselskabs markedsferingsydelser.

(272) Man kan rejse til delstaten Rheinland-Pfalz med forskellige transportmidler, herunder bil, tog og bus. P4 grund af sin
geografiske beliggenhed er den mest bekvemme méde at komme til eller fra lufthavnen bil eller bus. Det er ikke
serlig attraktivt for turister at skulle leje en bil for at besgge det naermeste turistmal (ca. 1 time til Trier eller
Koblenz). Dette tyder pd, at udformningen af selve lufthavnen er mere gearet til at befordre passagerer fra delstaten
Rheinland-Pfalz et andet sted hen. Ifelge oplysningerne fra Tyskland viste en undersggelse fra Dornier Consulting, at
[75-80] % af lufthavnstrafikken var udgdende, hvilket betyder, at langt sterstedelen af Ryanairs passagerer fra
Frankfurt-Hahn rejser ud. Dette viser, at markedsfering af ruter fra/til denne lufthavn sandsynligvis i hejere grad vil
@ge turismen andre steder.

(273) Tyskland uddybede heller ikke Ryanairs antagelse om, at delstaten benyttede Ryanairs markedsforingsydelser som en
varemarkeportefolje. Ryanairs efterfolgende antagelse kan derfor ikke fastholdes.

(274) Kommissionen er derfor af den opfattelse, at de omtvistede aftalers vigtigste forventede virkning og formél for
delstaten Rheinland-Pfalz ikke var at indkebe markedsferingsydelser med henblik pd at markedsfere Rheinland-
Pfalz, men snarere at yde skonomisk stette til Ryanairs lufttransportaktiviteter fra og til Frankfurt-Hahn lufthavn.

— dlretning mod Ryanairs flyvninger og ikke markedsforingsydelser

(275) De ydelser, som delstaten Rheinland-Pfalz har kebt i henhold til markedsferingsaftalerne, bestdr af links pa Ryanairs
websted til turisttilbud i delstaten Rheinland-Pfalz (*’), ny malretning af annoncer ved hjelp af de data, der indsamles
fra besogende pa Ryanairs websted (*®), placering af Rheinland-Pfalz pa Ryanairs Facebook-side og blog (**), to sider i
Ryanairs flymagasin (*) og en pressekampagne til fordel for turistindustrien i Rheinland-Pfalz (*!). Disse
mediekanaler er i det vasentlige rettet mod (potentielle) Ryanair-kunder og ikke engang dem alle. Markedsfe-
ringsaftalen fra 2017 indeholder f.eks. kun bestemmelser om placering af destinationen Rheinland-Pfalz pa
Ryanairs velkomstsider for Det Forenede Kongerige, Irland og Italien —idet Ryanairs flyforbindelser til London-
Stansted, Edinburgh, Newquay og Rom udtrykkeligt navnes i denne forbindelse. I stedet for at markedsfore
Rheinland-Pfalz synes Ryanairs begrensede markedsforingsydelser pé grundlag af markedsferingsaftalerne fra 2005
og 2017, navnlig de reklamer, der er begranset til de dele af luftfartsselskabets websteder, der er knyttet til den
pagaldende destination, forst og fremmest at markedsfere Ryanairs egne lufttransportaktiviteter fra og til
Rheinland-Pfalz.

57

(*7) Jf. artikel 1 i markedsforingsaftalen fra 2005 og bilag 1 til markedsferingsaftalen fra 2017.
(%) Jf. bilag 1 til markedsferingsaftalen fra 2017.

(") Jf. bilag 1 til markedsferingsaftalen fra 2017.

(*) Artikel 2 i markedsferingsaftalen fra 2005.

() Artikel 3 i markedsferingsaftalen fra 2005.
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(276) Kommissionen har ikke bestridt Ryanairs pastand om, at markedsferingen pd selskabets websted reelt kunne fa
kunderne til at kebe en flybillet til Rheinland-Pfalz. Det kan vere, at der for de besogende, som Ryanair anferer i
sine bemearkninger til dbningsafgerelsen, er »en glidende overgang fra at se en reklame til at kebe en billet pa
samme websted, eller omvendt fra at bestille en billet til at se reklamer vedrgrende destinationen, hvilket kan
pavirke valget af bestemmelsessted for den nzste rejsec.

(277) Som forklaret ovenfor (betragtning 275) er det centrale punkt, at Ryanairs markedsferingsydelser specifikt er rettet
mod dem, der allerede har besluttet at besgge Ryanairs websted. Dette kan, som Ryanair selv har anfert, vare
tilfeldet ved keb af en flybillet, dvs. typisk af personer, der allerede er Ryanairs kunder. Dette element er derfor
endnu et tegn pd, at markedsforingsydelserne ikke skulle markedsfere og heller ikke markedsforte regionen
generelt, men snarere specifikt markedsferte Ryanairs lufttransporttjenester til Frankfurt-Hahn lufthavn.

(278) Desuden palagger begge markedsforingsaftaler Ryanair preecise forpligtelser med hensyn til lufttrafikoperationer
(placering af et vist antal fly i Frankfurt-Hahn lufthavn i henhold til markedsferingsaftalen fra 2005 og befordring af
et vist antal passagerer om dret i henhold til markedsforingsaftalen fra 2017). En enhed, der alene gnsker at kabe
markedsferingsydelser, har ingen interesse i, at der i de aftaler, der indgds med leveranderen af disse ydelser, og som
formaliserer dette kab, inddrages forpligtelser til drift af lufttransporttjenester. Disse forpligtelser i markedsforings-
aftalerne indeberer de facto, at Ryanair modtager betaling gennem delstaten Rheinland-Pfalz’ markedsferingsbe-
talinger for Ryanairs lufttransportaktiviteter fra og til Frankfurt-Hahn lufthavn.

— Malretning mod Ryanair og ikke en hvilken som helst leverandor af onlinemarkedsforing

(279) Reklamerne i Ryanairs flymagasin var kun rettet mod et begranset antal potentielle rejsende, nemlig dem, der
allerede benyttede Ryanairs tjenester. De turister, som Ryanairs reklamer er rettet mod, er ikke de vigtigste
potentielle kunder i turistsegmentet i delstaten Rheinland-Pfalz. Man kan rejse til delstaten Rheinland-Pfalz med
forskellige transportmidler, herunder bil, tog og bus. Dette modsatningsforhold tyder pd, at delstaten Rheinland-
Pfalz ikke havde nogen reel hensigt om at fremme turismen ved at indgd markedsforingsaftalerne med Ryanair.

(280) Markedsferingsydelserne har veret til storre fordel for Ryanair end for delstaten Rheinland-Pfalz og omegn. De
markedsforingsydelser, som Ryanair leverede, kunne ikke markedsfore delstaten Rheinland-Pfalz og omegn
effektivt, og valget af Ryanair var derfor ikke tilstreekkeligt begrundet ud fra et skonomisk synspunkt, idet Ryanairs
markedsforingsydelser ikke havde den pastdede virkning, og selv om de omtvistede aftaler havde en virkning,
gavnede de primeert Ryanair.

(281) Som tidligere anfert tvivler Kommissionen pé den positive virkning for delstaten af markedsforingsaftalerne med
Ryanair. Sifremt disse markedsferingskampagner bevirker, at Ryanairs kunder tilskyndes til at kebe flybilletter til
Rheinland-Pfalz, kommer denne virkning i forste omgang Ryanair til gode og udger en reklameindsats for Ryanairs
lufttransporttjenester, som selskabet selv burde patage sig.

(282) Kommissionen fandt i Montpellier-afgarelsen, at Ryanair kan nd sine beleegningsmal ved hjelp af sin prispolitik
(vyield managementc). Ryanairs »yield management« har til formal at tilskynde potentielle kunder hos Ryanair til at
valge en bestemt destination til den ideelle pris for Ryanair. Et centralt element i Ryanairs »yield management«
bestdr i at fastleegge den maksimale pris, som passageren er parat til at betale for sin flybillet, og samtidig sikre en
optimal belegning af flyet med det formal at maksimere Ryanairs indtjening og erobre det europaiske marked ().
Hos Ryanair ses en stor forskel pé priserne i hojsesonen og lavsasonen. Dette indebzrer, at Ryanair tjener mere pa
passagerer, der rejser i hojsaesonen, end pd passagererne i lavsesonen.

(283) En reklameindsats for destinationer, som satter Ryanair i stand til at opnd en hejsasonpris, er ogséd interessant for
Ryanair. Hvis markedsferingskampagnen har en virkning, vil Ryanair derfor fa direkte gavn heraf.

(*3) Jf. afgerelse (EU) 2020/1671, betragtning 294.
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(284) I gvrigt kan enhver markedsforingsindsats bidrage til at tiltraekke passagerer, som ikke ville veere tiltrukket alene af
prisen, eller som ikke havde taenkt sig at rejse med Ryanair til Rheinland-Pfalz, hvis de ikke var blevet eksponeret for
en markedsforingsindsats. Tiltreekningen af passagerer ved hjalp af markedsforingsindsatser mindsker derfor presset
pd Ryanair for alene gennem sin prispolitik at tiltrekke passagerer for at nd sine belaegningsmal.

5.1.2.3.3.3.2. Ryanairs praksis iagttaget i andre sager

(285) Kommissionen bemarker ogsé, at det ikke er forste gang, at markedsforingsaftaler anvendes som begrundelse for
betalinger til Ryanair for at fastholde Ryanair i en given regional lufthavn. Det fremgér bl.a. af Kommissionens
formelle undersggelsesprocedure i sag SA.33961 om Nimes lufthavn, at Ryanair i en situation, hvor belagnings-
procenten pé en omhandlet rute var faldet betydeligt, havde udevet pres pa de bererte offentlige enheder for at fa
dem til at indkebe yderligere markedsferingsydelser under trusler om, at selskabet ville indstille ruten i mangel af en
isoleret forggelse af det finansielle bidrag (). Med hensyn til lufthavnen Altenburg-Nobitz havde Kommissionens
formelle undersogelsesprocedure i sag SA.26500 (**) afdekket, at Ryanair havde indstillet sine aktiviteter i
lufthavnen i marts 2011, efter at lufthavnsforvalteren havde afvist at betale et beleb, som Ryanair kraevede som
markedsforingsrabat for sommerfartplanen 2011 (). Senest i sag SA.47867 vedrerende Montpellier lufthavn (%)
fandt Kommissionen, at markedsforingsaftalerne med en lokal forening indeholdt skjulte tilskud til fremme af
Ryanairs flyruter. Denne konklusion blev senere bekraftet af Retten (¢/).

5.1.2.3.3.3.3. For fuldsteendighedens skyld: konklusion om den fordel, som Ryanair har faet tildelt

(286) Kommissionen har pa grundlag af ovennavnte dokumentation konkluderet, at delstaten Rheinland-Pfalz’ indkeb af
markedsferingsydelser fra Ryanair blot begrunder betalingerne til Ryanair for selskabets flyvninger, men ikke giver
delstaten Rheinland-Pfalz nogen gkonomisk gevinst i dens egenskab af gkonomisk akter og ikke svarer til et reelt
keb af tjenesteydelser til fremme af turismen. Markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 gav derfor ogsa Ryanair en
fordel.

5.1.2.3.4. Selektivitet

(287) Markedsforingsaftalerne blev indgdet med Ryanair efter individuelle forhandlinger og i ovrigt uden forudgdende
offentligt udbud, sé vidt Kommissionen ved. Enhver gkonomisk fordel, der er forbundet med disse aftaler, vil derfor
veere selektiv (°%).

5.1.2.3.5. Fordrejning af konkurrencen og pavirkning af samhandelen

(288) Da luftfartsselskaber konkurrerer med hinanden i samhandelen inden for Unionen, og Ryanair er et luftfartsselskab,
der er aktivt i hele Unionen, finder Kommissionen forelgbigt, at den gkonomiske fordel, der er forbundet med de
pagaldende aftaler, kan fordreje konkurrencen og pavirke samhandelen inden for Unionen.

(**) Jf. Kommissionens afgerelse (EU) 2016/633 af 23. juli 2014 vedrerende statsstotte SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) gennemfort af
Frankrig til fordel for Chambre de Commerce et d'Industrie de Nimes-Uzes-Le Vigan, Veolia Transport Aéroport de Nimes, Ryanair og
Airport Marketing Services (EUT L 113 af 27.4.2016, s. 32), betragtning 102, 547 og 548.

(* Kommissionens afgorelse (EU) 2016/287 af 15. oktober 2014 om statsstotte SA.26500 (2012/C) (ex 2011/NN, ex CP 227/2008) som
Tyskland har ydet til Flughafen Altenburg-Nobitz GmbH og Ryanair Ltd (EUT L 59 af 4.3.2016, s. 22).

(**) Jf. Rettens dom af 13. december 2018, Ryanair og AMS mod Kommissionen, T-165/16, ECLLEU:T:2018:952, pramis 258.

(%) Jf. afgerelse (EU) 2020/1671, betragtning 245.

(*’) Jf. ogsd Rettens dom af 14. juni 2023, Ryanair og Airport Marketing Services mod Kommissionen, T-79/21, ECLLEU:T:2023:334,
premis 161-310.

(*%) Jt. punkt 126 i meddelelsen om begrebet statsstatte og Domstolens dom af 4. juni 2015, Kommissionen mod MOL, sag C-15/14 P,
ECLLEU:C:2015:362, pramis 60 ff.
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5.1.2.3.6. Konklusion

(289) Kommissionen konkluderer, at de pdgzldende markedsferingsaftaler udger statsstette til Ryanair efter artikel 107,
stk. 1,1 TEUF.

5.1.2.4. Aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016

(290) Med hensyn til aftalerne om lufthavnstjenester mellem FFHG og Ryanair fra 2013, 2015 og 2016 finder
Kommissionen det hensigtsmessigt at indlede sin vurdering med anvendelsen af det markedsekonomiske
investorprincip for at vurdere, om aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013, 2015 og 2016 gav Ryanair en fordel.

(291) Det skal i denne forbindelse bemrkes, at forholdet mellem Ryanair og lufthavnen forud for indgéelsen af disse
aftaler var reguleret af aftalerne om lufthavnstjenester fra 2002 og 2005. Med hensyn til disse aftaler fastslog
Kommissionen i Hahn I-afgerelsen, at de var i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip og
derfor ikke udgjorde statsstatte.

(292) Det er desuden vigtigt at huske pa, at de lufthavnsafgifter, som Ryanair betaler i henhold til aftalerne om lufthavns-
tjenester fra 2013 og 2015, svarer til de lufthavnsafgifter, der er omfattet af den generelle lufthavnsafgiftsordning i
Frankfurt-Hahn. De generelle planer for lufthavnsafgifter 2002 og 2006 blev vurderet af Kommissionen i Hahn
[-afgarelsen, og Kommissionen konkluderede, at de ikke udgjorde statsstotte.

(293) Aftalen om lufthavnstjenester fra 2002 skulle oprindeligt geelde indtil den 13. februar 2017 med mulighed for
forleengelse indtil den 13. februar 2022, og aftalen om lufthavnstjenester fra 2005 skulle oprindeligt gelde indtil
2027.

(294) Aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013, 2015 og 2016 skal derfor vurderes i forhold til denne basislinje, fordi
Ryanair i princippet havde ret til at fortsatte driften i Frankfurt-Hahn lufthavn pd grundlag af de markedskonforme
betingelser, der var aftalt med FFHG i aftalerne om lufthavnstjenester fra 2002 og 2005 indtil henholdsvis 2022
0g 2027. S4 leenge de efterfelgende aftaler om lufthavnstjenester blot svarer til de eksisterende aftaler (aftalerne om
lufthavnstjenester fra 2002 og 2005), som normalt ville fortsatte, &ndres Ryanairs og FFHG’s gkonomiske stilling
ikke ved indgéelsen af aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013, 2015 og 2016.

5.1.2.4.1. Tilleegsaftalen fra 2013

(295) Tillegsaftalen fra 2013 er en tillegsskrivelse til standard groundhandlingaftalen. Som Tyskland og Ryanair
understregede i deres bemrkninger efter dbningsafgerelsen, afviger tillegsaftalen fra 2013 ikke fra planen for
lufthavnsafgifter, men bekrafter dens anvendelighed og ajourferer blot de groundhandlingregler, der gelder for
Ryanair, i forhold til den generelle udvikling i luftfartsindustrien.

(296) Da tillegsaftalen (side letter agreement) fra 2013 ikke i veesentlig grad aendrer de tidligere gaeldende regler, og de
tidligere galdende regler er i overensstemmelse med det markedsgkonomiske investorprincip (som fastsldet af
Kommissionen i Hahn I-afgarelsen), konkluderer Kommissionen, at tilleegsaftalen fra 2013 ikke giver Ryanair nogen
fordel og derfor ikke udger statsstotte.

5.1.2.4.2. Anmearkningen fra 2015

(297) Som beskrevet i betragtning 41 forlenger anmeerkningen fra 2015 tilleegsaftalen fra 2013 med tre ar indtil 2017.
Desuden omfatter den @ndringer vedrerende tilvejebringelse af et rampekeretgjfen vedligeholdelsesvogn og
tilvejebringelse af administrativ kontor- og lagerplads til reservedele.

(298) Tilvejebringelsen af et rampekoretojjen vedligeholdelsesvogn og administrativ kontor- og lagerplads er blot en
forretningsmeessig gestus over for lufthavnens hovedkunde. De kan ikke @ndre Kommissionens konklusion i Hahn
[-afgorelsen om, at Ryanairs betalinger til FFHG for lufthavnstjenester er i overensstemmelse med det
markedsgkonomiske investorprincip.
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(299)

Da anmearkningen fra 2015 ikke i vaesentlig grad aendrer de tidligere gaeldende regler, og de tidligere gaeldende regler
er i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip, konkluderer Kommissionen, at anmarkningen
fra 2015 ikke giver Ryanair nogen fordel og derfor ikke udger statsstotte.

5.1.2.4.3. Tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016

(300)

(301)

(302)

(303)

(304)

(305)

(306)

(307)

Tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 indeholder to a@ndringer vedrerende de lufthavnsafgifter, som Ryanair skal betale: a)
der indferes en nedsat lufthavnsafgift pa [...] EUR pr. passager fra [...] passagerer pr. &r —ifelge den generelle plan
for lufthavnsafgifter 2006 fandt den tidligere kun anvendelse fra [...] passagerer pr. dr, og b) der indferes en ny
markedsforingsstotteordning, hvor der ikke opkraves lufthavnsafgifter for passagerer, hvor antallet overstiger
antallet af afrejsende passagerer det foregdende dr. Aftalen lober indtil den 31. marts 2022.

Tyskland har kommenteret den tvivl, som Kommissionen gav udtryk for i dbningsafgerelsen, og som Lufthansa
gentog i sine bemarkninger vedrerende datoen for PwC-undersegelsen. I overensstemmelse med FFHG’s
forklaringer i bemerkningerne til dbningsafgerelsen har Tyskland navnlig praeciseret, at PwC-undersogelsen ikke er
blevet bestilt to dage for indgdelsen af aftalen, men er blevet udarbejdet og dreftet med FFHG over en lengere
periode, og at FFHG’s ledelse derfor var bekendt med resultaterne heraf ved indgdelsen af aftalen.

Kommissionen skal ogsd korrigere den forelobige konklusion i dbningsafgerelsen (betragtning 288) om, at den
kontrafaktiske situation ville vere et gradvist fald i Ryanairs passagertal i de felgende ér.

Som Tyskland har forklaret i detaljer, var baggrunden for indgéelsen af tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 den planlagte
privatisering af lufthavnen. Ryanair insisterede pd at fd en 5-rig aftale om lufthavnstjenester og truede med straks
at forlade lufthavnen i modsat fald. P4 grundlag af de oplysninger, som Tyskland har fremsendt, finder
Kommissionen, at lufthavnen md have opfattet denne trussel som trovaerdig. Troverdigheden af denne trussel
bekraeftes faktisk bdde af Lufthansa, som flere gange har gjort galdende, at Ryanair let kunne forlade lufthavnen, og
af Oxera-rapporten, som Ryanair har fremlagt. I modsetning til, hvad Kommissionen havde vurderet i dbningsaf-
gorelsen (betragtning 288), anses antagelsen i PwC-undersggelsen om, at Ryanair i det kontrafaktiske scenarie straks
ville indstille al aktivitet i FFHG fra 2016, derfor for at vare realistisk.

Tyskland praciserede ogsd, at de omkostnings- og indtagtsprognoser, der er omhandlet i PwC-undersegelsen, var
tilgeengelige for FFHG inden aftalens undertegnelse og blev anvendt af FFHG til at vurdere muligheden for at indgé
aftalen.

I PwC-undersogelsen antages det, at FFHG i referencescenariet kunne forvente, at Ryanair ville befordre et konstant
antal passagerer pa [2-3] mio. om dret fra 2017 til 2021. I dbningsafgerelsen (betragtning 287) ansd Kommissionen
dette scenarie for at vare ret optimistisk. Disse antagelser var imidlertid baseret pd FFHG’s interne planlaegningsdo-
kumenter, som FFHG stillede til rddighed for PwC, hvilket blev bekreaftet i Tysklands bemerkninger til bningsaf-
gorelsen. I mangel af troverdige indicier for det modsatte accepterer Kommissionen derfor disse scenarier.

I PwC-undersogelsen sammenlignes et scenarie, hvor Ryanair forbliver i lufthavnen, med det scenarie, hvor Ryanair
forlader lufthavnen. Det konstateres i undersogelsen, at Ryanair-kontrakten genererer en yderligere érlig fri likviditet
pa [4-5] mio. EUR i 2017, som gradvist stiger og ndr op pd [4,5-5,5] mio. EUR i 2021. P4 trods af visse svagheder i
undersggelsen, navnlig den manglende variation i Ryanairs passagertal i felsomhedskontrollen, mener
Kommissionen i sidste ende, at en markedsekonomisk akter kunne have baseret sin beslutning pd en sddan
undersogelse.

Undersogelsen viste, at tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 havde en kapitalveerdi pd [20-25] mio. EUR, hvilket er
resultatet af en aggregering af de frie pengestramme og diskontering heraf med [5-10] % arligt.
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(308) Dette resultat drages heller ikke i tvivl i AT Kearneys ekspertudtalelse, som havde et andet formél og analyserer
FFHG'’s rentabilitet som helhed. Det relevante spargsmal for anvendelsen af det markedsekonomiske investorprincip
pa tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 er imidlertid, om FFHG ville vaere darligere stillet uden denne aftale. Dette er
tilfeeldet, fordi selskabet ville have mellem [4-5] og [4,5-5,5] mio. EUR mindre fri likviditet pr. ar.

(309) Af disse grunde konkluderer Kommissionen, at tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 er i overensstemmelse med den
markedsgkonomiske aktortest. Tillegsskrivelse nr. 2 fra 2016 giver derfor ikke Ryanair en fordel og udger ikke
statsstotte.

5.2. Stottens forenelighed

(310) I dette afsnit vil Kommissionen vurdere foreneligheden af de foranstaltninger, der anses for at udgere statsstotte:

a) statsstotte til FFHG i forbindelse med udtagelsen i 2016 af beboelsesgrunden fra aftalen om salg af jord fra
2014

b)  uddannelsesstatte til Ryanair

0) markedsfaringsstette til Ryanair.

5.2.1.  Stetteforanstaltningen til FFHG

(311) Den eneste undersggte foranstaltning til fordel for FFHG, som ifelge Kommissionens konklusion udger stette, er
FFHG’s »dobbelte salg« af et jordlod (betragtning 200).

(312) Kommissionen har i dbningsafgerelsen (betragtning 326-330) redegjort for, hvorfor den, hvis FFHG’s udevelse af
retten til at treede tilbage fra aftalen til nul EUR udger statsstette, naerer tvivl om dens forenelighed med det indre
marked, og mindede om, at det er Tyskland, der har bevisbyrden for, at dette er tilfeldet.

(313) Tyskland har ikke paberdbt sig nogen begrundelse for stattens forenelighed, men har begranset sin argumentation til
at havde, at denne foranstaltning ikke indebarer stotte til FFHG.

(314) Kommissionen konkluderer derfor, at stotten pa 1,25 mio. EUR i forbindelse med salget af beboelsesgrunden er
uforenelig med det indre marked. Tyskland skal tilbagesoge stotten fra stottemodtageren.

5.2.2.  Stotteforanstaltningerne til Ryanair

5.2.2.1. Uddannelsesstotten til Ryanair

(315) Det skal forst underseges, om uddannelsesstatten opfylder betingelserne for gruppefritagelse, og i benazgtende
fald, om betingelserne i artikel 107, stk. 2 og 3, i TEUF er opfyldt.

5.2.2.1.1. Den generelle gruppefritagelsesforordning

(316) I dbningsafgerelsen fandt Kommissionen forelgbigt, at uddannelsesstotten kunne opfylde betingelsen i
artikel 31 i den generelle gruppefritagelsesforordning, men at der var behov for yderligere oplysninger for at
kunne tage endelig stilling. P4 trods af Kommissionens anmodning om yderligere oplysninger modtog den
imidlertid ingen oplysninger fra Tyskland eller de interesserede parter.

(317) Tyskland og Ryanair gjorde galdende, at de ikke kunne fremlagge yderligere dokumenter, da deres forpligtelse
til at opbevare de gnskede dokumenter var udlgbet i henhold til galdende national ret.
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(318)

(319)

(320)

(321)

(322)

Domstolen har fastsldet, at det er op til medlemsstaten at paberabe sig mulige grunde til forenelighed og pavise,
at betingelserne for forenelighed er opfyldt (). Medlemsstaterne og de bergrte parter er bekendt med den tidrige
foraldelsesfrist i artikel 17 i forordning (EU) 2015/1589. De kan derfor ikke paberabe sig en angiveligt kortere
national foraldelsesfrist for deres pligt til at opbevare dokumenter for at unddrage sig denne bevisbyrde.

Kommissionen har ingen oplysninger om de ngjagtige omkostninger finansieret af uddannelsesstatten og kan
derfor ikke vurdere, om omkostningerne var stotteberettigede i henhold til den generelle gruppefritagelses-
forordning. I henhold til artikel 31, stk. 3, i den generelle gruppefritagelsesforordning ville de stotteberettigede
omkostninger have varet a) omkostninger ved underviserne i de timer, hvor underviserne deltager i
undervisningen, b) driftsomkostninger til undervisere og deltagere i direkte tilknytning til uddannelsesprojektet,
¢) omkostninger ved rddgivning i tilknytning til uddannelsesprojektet og d) personaleomkostninger ved
deltagelse i uddannelsesprojektet og generelle indirekte omkostninger ved de timer, hvor deltagerne deltager i
uddannelsen.

Desuden har Tyskland ikke fremlagt oplysninger om uddannelsens art og indhold, der ger det muligt for
Kommissionen at fastsld, at uddannelsen eller en del heraf ikke var af den art, som virksomheder gennemfgrer
for at overholde de obligatoriske nationale standarder vedrerende uddannelse (artikel 31, stk. 2, i den generelle
gruppefritagelsesforordning).

Tyskland har heller ikke fremlagt oplysninger, der viser, at de maksimale stotteintensiteter, der er fastsat i
artikel 31, stk. 4, i den generelle gruppefritagelsesforordning, er blevet overholdt.

I mangel af disse oplysninger mener Kommissionen ikke, at Tyskland har pévist, at uddannelsesstatten opfylder
betingelsen i artikel 31 i den generelle gruppefritagelsesforordning.

5.2.2.1.2. Artikel 107, stk. 2, i TEUF

(323)

Kommissionen kan ikke erklere uddannelsesstotten forenelig i henhold til artikel 107, stk. 2, i TEUF, fordi
statten ikke er af social karakter i snaver forstand, jf. artikel 107, stk. 2, litra a), i TEUF, den har heller ikke til
formadl at rdde bod pa skader, der er fordrsaget af naturkatastrofer eller af andre usaedvanlige begivenheder
(artikel 107, stk. 2, litra b), i TEUF), og den ydes heller ikke til gkonomien i visse af Forbundsrepublikken
Tysklands omrader, som er pévirket af Tysklands deling (artikel 107, stk. 2, litra c), i TEUF).

5.2.2.1.3. Artikel 107, stk. 3, i TEUF

(324)

I henhold til Domstolens retspraksis er Kommissionen forpligtet til at udeve sin skensbefgjelse til at vurdere en
statsstotteforanstaltning, der ikke opfylder betingelserne i den generelle gruppefritagelsesforordning, i henhold
til artikel 107, stk. 3, i TEUF. P4 den méde kan den traeekke pd erfaringerne fra tidligere sager som sammenfattet
i kriterierne i den generelle gruppefritagelsesforordning (") og pd Kommissionens meddelelse (') om kriterierne
for vurderingen af foreneligheden af individuelt anmeldt statsstatte til uddannelse (xmeddelelsenc) fra og med
2009.

(**) Jf. Domstolens dom af 28. april 1993, Italien mod Kommissionen, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157, preemis 20.

() Jf. Rettens dom af 14. juli 2011, Freistaat Sachsen (Tyskland) mod Europa-Kommissionen, T-357/02 RENV, ECLLEU:T:2011:376,
premis 42-48.

(") Kommissionens meddelelse — Kriterierne for vurderingen af foreneligheden af individuelt anmeldt statsstette til uddannelse
(EUT C 188 af 11.8.2009, s. 1), punkt 3. Vejledningen skal medvirke til at skabe gennemsigtighed for Kommissionens begrundelser
med henblik péd at skabe forudsigelighed og retssikkerhed. I medfer af artikel 6, stk. 1, litra g), i Kommissionens forordning (EF)
nr. 800/2008 af 6. august 2008 om visse former for stottes forenelighed med fellesmarkedet i henhold til traktatens artikel 87 og 88
(generel gruppefritagelsesforordning) skal vejledningen gzlde for al individuel uddannelsesstatte, hvad enten den ydes pa et ad hoc-
grundlag eller pa basis af en stetteordning, hvis tilskuddet overstiger 2 mio. EUR pr. uddannelsesprojekt.
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(325) [ den foreliggende sag finder undtagelserne i artikel 107, stk. 3, litra a), b) og d), ikke anvendelse (2).

(326) For at vare forenelig med det indre marked i henhold til artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF skal stotten opfylde to
betingelser, hvoraf den forste er, at den skal have til formal at fremme udviklingen af visse erhvervsgrene eller
okonomiske regioner, og den anden er, at den ikke ma andre samhandelsvilkdrene pa en méde, der strider mod
den falles interesse (7).

(327) Kommissionen har indledningsvis anfert, at den vedtog meddelelsen i 2009. Nar Kommissionen vedtager
retningslinjer, er den i princippet bundet af disse retningslinjer i udevelsen af sit sken. Nar medlemsstaterne
paberaber sig sarlige grunde til, at Kommissionen ber fravige sine retningslinjer, er Kommissionen imidlertid
forpligtet til at undersege disse argumenter og udeve sin skonsbefgjelse under hensyntagen til disse
argumenter (7).

(328) I den foreliggende sag er stotten blevet ydet forud for vedtagelsen af meddelelsen. Tyskland og interesserede
parter har ikke specifikt kommenteret stottens overensstemmelse med meddelelsen. Af disse grunde finder
Kommissionen det hensigtsmassigt at basere sin vurdering direkte pa artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF og lade
sig inspirere af principperne i meddelelsen.

(329) For det forste skal stotten tage sigte pd at fremme udviklingen af en ekonomisk aktivitet. Tyskland anferte, at
uddannelsesstotten er baseret pa en arbejdsmarkedspolitik i delstaten Rheinland-Pfalz. Formaélet med stotten er
at kvalificere folk, sd de kan fi adgang til arbejdsmarkedet, navnlig i lufttransportsektoren. Pd den ene side er
uddannelse af potentielle medarbejdere en investering i lufttransportsektorens skonomiske udvikling. P& den
anden side har stigningen i beskeftigelsen i regionen en direkte indvirkning pa regionens gkonomi, da den
pavirker forbrug og investeringer. Den forste betingelse er derfor opfyldt.

(330) For det andet ma stotten ikke andre samhandelsvilkarene pd en made, der strider mod den falles interesse.

(331) Ifolge meddelelsens punkt 9, 10, 12 og 16 formodes uddannelsesstatte ikke at eendre samhandelsvilkrene pa
en made, der strider mod den falles interesse, ndr a) stotten er begrundet i markedssvigt, b) stetten er ikke det
eneste instrument til gennemferelse af politikker, som medlemsstaterne har til rddighed for at fremme
uddannelsestiltag, ¢) uddannelsesstatten har en tilskyndelsesvirkning og var nedvendig, og endelig d) stotten
star i et rimeligt forhold til formalet.

(332) I meddelelsen anfores det forst og fremmest, at uddannelsesstatte kun ber ydes i en situation med markedssvigt.
I denne vurdering spiller uddannelsens art samt muligheden for overflytning af kvalifikationer, som er erhvervet
under uddannelsen, en rolle. Jo flere overflyttelige kvalifikationer der er tale om, jo sterre chance er der for
positive eksterne virkninger. Inddragelse af visse kategorier af handicappede eller dérligt stillede arbejdstagere
gger desuden de positive eksterne virkninger af uddannelsen.

(™ Artikel 107, stk. 3, litra a), i TEUF omhandler »statte til fremme af den gkonomiske udvikling i omrader, hvor levestandarden er
usaedvanlig lav, eller hvor der hersker en alvorlig underbeskeftigelse«. Denne undtagelse vedrerer kun de omrdder, hvor den
gkonomiske situation er yderst ugunstig i forhold til EU som helhed, hvilket ikke er tilfaldet for Rheinland-Pfalz.

Artikel 107, stk. 3, litra b) i TEUF vedrorer stotte, der kan fremme virkeliggorelsen af vigtige projekter af feelleseuropaisk interesse eller
afhjelpe en alvorlig forstyrrelse i en medlemsstats skonomi. En arbejdsmarkedspolitik, der er begrenset til Rheinland-Pfalz, er ikke et
vigtigt projekt af falleseuropzisk interesse.

Endelig fremmer stotten ikke kulturen og bevarelse af kulturarven i medfer af artikel 107, stk. 3, litra d), i TEUF.

(™) Jf. Domstolens dom af 22. september 2020, Republikken @strig mod Kommissionen m.fl., C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, premis
18-20.

(") Domstolens dom af 19. juli 2016, Kotnik m.fl, C-526/14, ECLLEU:C:2016:570, praemis 37-41.
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(333)

(334)

(335)

(336)

(337)

(338)

(339)

5.2.2.2.

(340)

Stetten var en del af en arbejdsmarkedspolitik, der bestod af programmer vedrerende kvalificering af piloter til
en stilling som kaptajn eller forste officer i cockpittet 2001/2002, kvalificering af kabinepersonale 2001/2002,
kvalificering af piloter til en stilling som kaptajn eller forste officer i cockpittet 2002/2003 og kvalificering af
kabinepersonale 2002/2003.

Uddannelsens indhold er meget specifikt. Efter uddannelsen kan kursisterne kun arbejde som kabinepersonale
eller flykaptajn/forste officer. Med hensyn til muligheden for overflytning af erhvervede kvalifikationer blev
uddannelsen kun udbudt af Ryanair, og Tyskland og Ryanair har ikke fremlagt dokumentation for at bestride, at
80-90 % af det pagaeldende personale blev ansat af Ryanair efter uddannelsen, som klageren havdede. Det kan
antages, at de kvalifikationer, der er opndet under uddannelsen, kan overflyttes til andre luftfartsselskaber, sd
selv om klagerens péstand er korrekt, kan personalet vaelge ikke at blive hos Ryanair. Det vides imidlertid ikke,
om uddannelsen var certificeret, hvilket betyder, at andre luftfartsselskaber faktisk kunne ansztte en person,
der havde gennemgdet denne uddannelse. Tyskland anferte blot, at de pagaldende kurser var rettet mod
arbejdslose og personer, der var truet af arbejdsleshed. Tyskland praciserede ikke, om uddannelsen var rettet
mod handicappede eller dérligt stillede arbejdstagere, som ikke ville have fiet en sidan mulighed pa
arbejdsmarkedet.

Det fremgdr af oplysningerne i sagsakterne, at luftfartsselskaberne har forskellige politikker med hensyn til, om
de selv betaler for uddannelsen af piloter og kabinepersonale (hvilket »traditionelle« luftfartsselskaber ger), eller
om ansegerne til stillinger selv skal betale for deres uddannelse. Men efter begge modeller sorger markedet
normalt for uddannelsen, og der er ikke behov for statslig indgriben eller statslig finansiering af uddannelsen.

Af disse grunde finder Kommissionen, at Tyskland ikke har pavist, at der foreligger et markedssvigt, og
konkluderer, at markedet generelt tilbyder den pdgwldende uddannelse, uden at det er nedvendigt, at staten
griber ind ved at yde uddannelsesstatte.

For at pavise stattens nedvendighed og tilskyndelsesvirkning skal det under alle omstaendigheder godtgeres, at
den uddannelse, som den pdgaldende virksomhed tilbyder, er blevet forbedret i forhold til situationen uden
stotte med hensyn til storrelse, kvalitet, sigte eller malgruppe. Kommissionen modtog ingen oplysninger om
uddannelsens indvirkning péd arbejdslesheden i regionen samt om den generelle gkonomiske situation i
Rheinland-Pfalz. Tyskland fremlagde ingen kontrafaktisk analyse, hvor der foretages en sammenligning af den
tilsigtede uddannelsesaktivitet med og uden stotte. Tyskland kunne ikke godtgere, at de personer, der havde
gennemgdet uddannelsen, rent faktisk blev ansat efterfolgende. Kommissionen ved derfor ikke, om
uddannelsen af kabinepersonale eller flykaptajner var nedvendig for at nedbringe arbejdslesheden. Tyskland
har ikke pavist, hvordan uddannelsesstatten har tilskyndet luftfartsindustrien til at ansatte flere medarbejdere.
Kommissionen kan derfor ikke vurdere uddannelsesstottens nedvendighed og tilskyndelsesvirkning.

For at veere forholdsmaessig skal stotten begranses til det minimum, der er nedvendigt for at nd det tilstrabte
mal. Da det allerede er fastsldet, at der ikke er pavist markedssvigt, og at der derfor ikke er behov for politiske
foranstaltninger til fremme af uddannelsestiltag, at stotten ikke var nedvendig og ikke havde en tilskyndelses-
virkning, er det ikke nedvendigt at vurdere, om stottebelgbet blev begranset til det absolut nedvendige for at
opfylde stottens formdl. Uddannelsesstotten er derfor ikke forenelig med det indre marked i henhold til
artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF, fortolket i lyset af kriterierne i meddelelsen.

Uddannelsesstotten til Ryanair var derfor uforenelig statsstatte.

Markedsferingsaftalerne fra 2005 og 2017 mellem delstaten Rheinland-Pfalz og Ryanair

Markedsforingsaftalerne udger driftsstette til Ryanair, idet de mindsker de driftsomkostninger, som selskabet
normalt skulle atholde i forbindelse med flyvninger fra/til Frankfurt-Hahn lufthavn.
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(341) Ifelge Domstolens retspraksis er det medlemsstatens ansvar at anfere mulige grunde til foreneligheden med det
indre marked og vise, at betingelserne for en sddan forenelighed er opfyldt ().

(342) Tyskland mener ikke, at markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 med Ryanair udger statsstotte efter
artikel 107, stk. 1, i TEUF, og har derfor ikke fremfort argumenter for disse aftalers forenelighed med det indre
marked.

(343) Stettens forenelighed skal vurderes pd det tidspunkt, hvor den blev ydet (7). For markedsferingsaftalen fra 2005
var det den 4. november 2005, dvs. for luftfartsretningslinjerne fra 2005 trddte i kraft den 9. december 2005.
For 2017 var det den 20. oktober 2017. Luftfartsretningslinjerne fra 2014 finder anvendelse pa markedsfe-
ringsaftalen fra 2017.

(344) Med hensyn til markedsferingsaftalen fra 2005 folger Kommissionen den samme tilgang, som den har anvendt i
tidligere afgerelser, hvor den skulle vurdere foreneligheden af stotte ydet, for de nuvarende luftfartsret-
ningslinjer fra 2014 og luftfartsretningslinjerne fra 2005 tradte i kraft (7).

(345) For vedtagelsen af luftfartsretningslinjerne fra 2005 havde Kommissionen vedtaget luftfartsretningslinjerne fra
1994 (*¥). Luftfartsretningslinjerne fra 1994 indeholdt imidlertid ikke specifikke forenelighedsbetingelser for
driftsstette, der havde til formal at fremme lufttrafik ud af regionale lufthavne. I overensstemmelse med
tilgangen i tidligere afgorelser skal Kommissionen derfor vurdere foreneligheden af den omhandlede stotte
direkte pé grundlag af artikel 107, stk. 3, litra c), i TEUF.

(346) [ den forbindelse ber det bemeaerkes, at Kommissionens vurdering af denne type statsstette har udviklet sig i
tidens lgb, samtidig med at den har fastholdt visse punkter. Disse vedrerer de generelle principper for stottens
forenelighed i overensstemmelse med fornavnte bestemmelse i TEUF.

(347) I overensstemmelse hermed fandt Kommissionen i beslutningen om Manchester lufthavn fra juni 1999 (), at en
rekke nedsattelser af lufthavnsafgifter tildelt uden forskelsbehandling og begranset i tid var forenelige med
statsstottereglerne, fordi der var tale om foranstaltninger til fremme af nye forbindelser.

(348) Derefter fastslog Kommissionen i sin beslutning fra februar 2004 om Charleroi lufthavn (%), at »[d]et kan veere
nedvendigt at yde driftsstatte i forbindelse med lancering af nye luftruter eller foregelse af antallet af afgange pa
visse ruter for at stimulere udviklingen i de smé regionale lufthavne. Stotten vil reelt kunne overbevise
interesserede virksomheder om, at de ber lgbe den risiko, der er forbundet med at investere i nye ruter. For at

() Jf. Domstolens dom af 28. april 1993, Italien mod Kommissionen, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157, pramis 20.

(%) Jf. betragtning 85 i luftfartsretningslinjerne fra 2005 og betragtning 174 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.

() Jf. f.eks. Kommissionens afgerelse (EU) 2015/1227 af 23. juli 2014 om statsstotte SA.22614 (C 53/07) ivarksat af Frankrig til fordel
for chambre de commerce et d'industrie (handels- og industrikammeret) i Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services og Transavia
(EUT L 201 af 30.7.2015, s. 109, ELL http://data.europa.eufeli/dec/2015/1227/0j), betragtning 452-470, afgerelse (EU) 2016/633,
betragtning 511-531.

(®) Meddelelse fra Kommissionen — Meddelelse om anvendelsen af EF-traktatens artikel 92 og 93 og E@S-aftalens artikel 61 pa statsstotte
i luftfartssektoren (EFT C 350 af 10.12.1994, s. 5).

(™) Jf. Kommissionens beslutning af 14. juni 1999 i statsstettesag NN 109/98, Det Forenede Kongerige, Manchester lufthavn (EUT C 65 af
13.3.2004, 5. 5).

(*) Kommissionens beslutning 2004/393/EF af 12. februar 2004 om de fordele, som regionen Vallonien og Brussels South Charleroi
Airport har indremmet luftfartsselskabet Ryanair ved selskabets etablering i Charleroi (EUT L 137 af 30.4.2004, s. 1, ELL: http://data.
europa.eu/eli/dec/2004/393/o0j) (»Charleroibeslutningen«). Denne beslutning blev ophavet ved Rettens dom i sag Ryanair mod
Kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, men vidner ikke desto mindre om udviklingen i Kommissionens vurderingspraksis
for den pagaldende stotte.
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(349)

(350)

(351)

en sddan stette kan betragtes som forenelig med traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), skal det imidlertid fastslas,
om stetten er nedvendig og stdr i rimeligt forhold til det tilsigtede mél, og om den pévirker samhandelen pa en
sddan mdde, at det er til skade for den fxlles interesse.« Derfor opstillede Kommissionen bestemte
forudsatninger, der skal vare opfyldt for, at denne driftsstotte kan erkleres for forenelig med det indre marked.
Dette er navnlig folgende (*!):

a) Stotten skal bidrage til opndelsen af et mal af fellesskabsinteresse om at udvikle en regional lufthavn ved
hjelp af en nettostigning i trafikken pa nye ruter (*2).

b)  Stetten skal veere nedvendig, idet den ikke er rettet mod en rute, der allerede drives af samme selskab eller
et andet selskab, eller en lignende rute (¥).

0) Stetten skal have en tilskyndende karakter, idet den skal bidrage til udviklingen af en aktivitet, som efter
en vis periode vil kunne blive rentabel, hvilket indebearer, at stotteperioden er begranset ().

d) Statten skal veere proportional, dvs. at belebet skal vaere knyttet til nettoudviklingen i trafikken (*).

e) Stotten skal vaere tildelt i dbenhed og uden forskelsbehandling og mé ikke kumuleres med andre former
for stotte.

I luftfartsretningslinjerne fra 2005 og luftfartsretningslinjerne fra 2014 defineres forudsatningerne for denne
forenelighed med det indre marked precist, men driftsstette til luftfartsselskaber kan dog stadig erklaeres for
forenelig af Kommissionen, safremt den bidrager til udviklingen af lufthavne af beskeden storrelse ved hjelp af
en nettostigning i trafikken pa nye ruter, sifremt stotten er nedvendig (dvs. ikke er rettet mod en rute, der
allerede drives af samme selskab eller et andet selskab, eller mod en lignende rute, sifremt den er begranset i
tid, og den forbindelse, som statten tildeles, sandsynligvis bliver rentabel, sifremt belgbet er knyttet til
nettoudviklingen i trafikken, samt sifremt stotten er tildelt i benhed og uden forskelsbehandling, og den ikke
er kumuleret med andre former for statte (*¢).

Kommissionen konkluderer séledes, at den i den foreliggende sag ber undersege foreneligheden af markedsfe-
ringsaftalen fra 2005 i lyset af ovennavnte generelle principper.

Foreneligheden af markedsferingsaftalen fra 2017 ber vurderes pad grundlag af luftfartsretningslinjerne fra
2014, som ogsa afspejler disse generelle principper. I henhold til betragtning 138-155 i luftfartsretningslinjerne
fra 2014 skal startsttte til luftfartsselskaber opfylde folgende krav med hensyn til:

a) bidrag til et veldefineret mél af falles interesse, dvs. sget mobilitet for Unionens borgere eller fremme af
regional udvikling i fjerntliggende regioner

b)  behov for statslig indgriben

0) statsstottens egnethed som politikinstrument

d) stottens virkning som incitament

e) stettens proportionalitet

f) undgielse af uforholdsmassigt negativ pavirkning af konkurrencen og samhandelen

2) kravene om gennemsigtighed, ikke-akkumulering af stette og ikke-diskrimination, jf. betragtning 133,
159 og 161-163 i luftfartsretningslinjerne fra 2014.

(*) Kommissionen har foretaget en lignende vurdering i andre nylige sager. Jf. f.eks. afgorelse (EU) 2015/1227, betragtning 452-470,
afgarelse (EU) 2016/633, betragtning 511-531.

*2) Jf. betragtning 283-297 i Charleroibeslutningen.

®) Jf. betragtning 288-309 i Charleroibeslutningen.

85

J. betragtning 318-325 i Charleroibeslutningen.

(

(

(*) Jf. betragtning 311-317 i Charleroibeslutningen.

()

(%) Jf. afgerelse (EU) 2015/1227, betragtning 457, afgerelse (EU) 2016633, betragtning 516.
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(352) Tyskland og Ryanair gjorde ikke rede for, hvordan den driftsstette, der blev ydet til Ryanair gennem markedsfe-
ringsaftalerne fra 2005 og 2017, ville bidrage til et veldefineret mdl af felles interesse. Kommissionen har
ovenfor (betragtning 266-288) tilbagevist argumentet om, at det var delstatens hensigt at fremme turismen
eller den gkonomiske udvikling i regionen.

(353) Selv hvis indkebet af markedsferingsydelser havde til formal at forfelge et mél af felles interesse, hvilket ikke var
tilfeeldet, har Tyskland og Ryanair under alle omstandigheder ikke fremfort noget argument, som godtger, at
den stette, der blev ydet gennem markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017, er i overensstemmelse med de
gvrige krav, der er anfert ovenfor.

(354) Kommissionen konkluderer derfor, at Tyskland og Ryanair ikke har pévist, at der var behov for statslig
indgriben, og at stetten til Ryanair var egnet til at fremme den gkonomiske udvikling i regionen. Tyskland og
Ryanair kunne heller ikke pavise, at stottebelgbet var forholdsmessigt, og at det var muligt at undgd
uforholdsmessigt negativ pavirkning af konkurrencen og samhandelen. Endelig har Tyskland og Ryanair ikke
pavist, at kravene om gennemsigtighed, ikke-akkumulering af stotte og ikke-diskrimination i luftfartsretnings-
linjerne fra 2014 var opfyldt.

(355) Den stotte, der blev ydet ved markedsferingsaftalerne fra 2005 og 2017, udger derfor ulovlig og uforenelig
statsstotte.

6. TILBAGESOGNING

(356) I henhold til traktaten om Den Europziske Unions funktionsmdde og EU-domstolenes faste retspraksis har
Kommissionen befgjelse til at beslutte, at den pdgaldende medlemsstat skal sndre eller ophave stotten, nar
den har konstateret, at den er uforenelig med det indre marked (¥"). Ifglge Unionens retsinstansers faste praksis
har en medlemsstats forpligtelse til at ophave den stgtte, som Kommissionen anser for at vare uforenelig med
det indre marked, til formal at genoprette den tidligere situation ().

(357) I den sammenhang har Unionens retsinstanser fastslet, at dette mal er ndet, nir modtageren har tilbagebetalt
de belgb, der er tildelt som ulovlig stette, hvorved modtageren mister den fordel, der var opndet p& markedet i
forhold til konkurrenterne, og situationen fra tiden for ydelsen af statte genoprettes (*).

(358) I overensstemmelse med retspraksis fastsattes folgende i artikel 16, stk. 1, i forordning (EU) 2015/1589: »I
negative afgerelser om ulovlig stotte bestemmer Kommissionen, at den pdgaldende medlemsstat skal treffe alle
nedvendige foranstaltninger til at kraeve stotten tilbagebetalt fra stottemodtagerenc.

(359) Da statsstetten til FFHG i forbindelse med udtagelsen af beboelsesgrunden fra 2014-aftalen om salg af jord
i 2016 samt uddannelsesstotten til Ryanair og markedsforingsaftalen fra 2005 og 2017 blev gennemfert i strid
med artikel 108, stk. 3, i TEUF og skal betragtes som ulovlig og uforenelig stotte, skal stotten tilbagesoges for at
genoprette situationen pa det indre marked, for den blev ydet. Tilbagesegningen skal omfatte perioden fra det
tidspunkt, hvor modtageren fik fordelen, og indtil belgbet er fuldt tilbagebetalt. Den statte, der skal
tilbageseges, palagges renter fra det tidspunkt, hvor statsstotten blev udbetalt til stottemodtagerne, og indtil
den er blevet tilbagebetalt.

(360) Det hedder i artikel 17, stk. 1, i forordning (EU) 2015/1589, at »Kommissionens befgjelser til at krave
tilbagebetaling af stotte foraldes efter ti dr¢, og i henhold til stk. 2, ferste punktum, lgber foraldelsesfristen »fra
det tidspunkt, hvor den ulovlige stotte tilkendes stattemodtageren, enten som individuel statte eller under en
stotteordning.«

(*’) Domstolens dom af 12. juli 1973, Kommissionen mod Tyskland, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, pramis 13.
(**) Domstolens dom af 21. marts 1990, Belgien mod Kommissionen, C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, pramis 66.
(*) Domstolens dom af 17. juni 1999, Belgien mod Kommissionen, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, pramis 64 og 65.
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(363)

(364)

(365)

(366)

(367)

Med hensyn til uddannelsesstotten til Ryanair anferte Tyskland, at der blev ydet 1 880 197,11 EUR til HCM fra
2001 til 2003. Tyskland fremlagde dokumentation for mindst to checkbetalinger pd 220 427,64 EUR og
639 146,04 EUR til Ryanair via a und o Gettman. Disse betalinger blev foretaget fra HCM’s konto den
17. januar 2003. Ifelge Tyskland blev stotten udbetalt fuldt ud inden udgangen af 2003. Kommissionen mener
derfor, at stetten blev ydet i 2003.

Artikel 17, stk. 2, i forordning (EU) 2015/1589 har felgende ordlyd: »Enhver foranstaltning, der treeffes af
Kommissionen eller af en medlemsstat efter opfordring fra Kommissionen angdende den ulovlige stotte,
afbryder denne frist. Efter enhver afbrydelse begynder foreldelsesfristen forfra. Foraldelsesfristen suspenderes,
sd leenge Kommissionens afgorelse er genstand for en verserende retssag ved Den Europaiske Unions Domstol.«

Kommissionens meddelelse til en medlemsstat om, at der er indgivet en klage, er en handling, der afbryder
foraldelsesfristen som omhandlet i artikel 17, stk. 2, i forordning (EU) 2015/1589.

Lufthansa indgav faktisk en formel klage den 4. marts 2011, som blev videresendt til Tyskland den 18. marts
2011. I forbindelse med vurderingen af denne klage stillede Kommissionen specifikke faktuelle spergsmal om
uddannelsesstotten, som Tyskland besvarede den 14. juni 2011.

Med dette sogsmal i 2011 er foraldelsesfristen blevet afbrudt som omhandlet i artikel 17, stk. 2, i forordning
(EU) 2015/1589 med den konsekvens, at tilbagesogningen af den stotte, der blev tildelt i 2003, ikke er foraldet.

7. KONKLUSION

Kommissionen finder, at den garanti, der er ydet af delstaten Rheinland-Pfalz til FFHG, udger de minimis-stotte
og derfor er fritaget for forudgdende anmeldelse. Kommissionen finder ogsd, at aftalerne om lufthavnstjenester
fra 2013, 2015 og 2016 mellem FFHG og Ryanair og finansieringen af en besatnings- og pilotskole samt en
vedligeholdelseshal til fordel for Ryanair er i overensstemmelse med det markedsekonomiske investorprincip
og ikke udger statsstotte.

Kommissionen finder, at Tyskland ulovligt har gennemfort folgende foranstaltninger i strid med artikel 108,
stk. 3, 1 TEUF, og at disse foranstaltninger ikke kan erklares forenelige med det indre marked, hvorfor Tyskland
skal tilbagesage den uforenelige statsstotte med renter:

a) statsstotte til FFHG i forbindelse med udtagelsen i 2016 af beboelsesgrunden fra aftalen om salg af jord
fra 2014

b)  uddannelsesstotte til Ryanair

0) statsstotte til Ryanair i henhold til markedsforingsaftalerne fra 2005 og 2017 —
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VEDTAGET DENNE AFGORELSE:

Artikel 1

Aftalerne om lufthavnstjenester fra 2013, 2015 og 2016 mellem FFHG og Ryanair og finansieringen af en bes@tnings- og
pilotskole samt en vedligeholdelseshal til fordel for Ryanair Tyskland udger ikke statsstotte efter artikel 107, stk. 1, i
traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde (TEUF).

Den garanti, der er ydet af delstaten Rheinland-Pfalz til FFHG, og som Tyskland har gennemfort, er fritaget for pligten til
forudgdende anmeldelse i henhold til artikel 108, stk. 3, i TEUF, da den udger de minimis-stotte.

Artikel 2

Folgende foranstaltninger, som Tyskland ulovligt har ivaerksat i strid med artikel 108, stk. 3, i TEUF til fordel for FFHG og
Ryanair, er uforenelige med det indre marked:

a) statsstotte pd 1,25 mio. EUR ydet til FFHG i 2016 i forbindelse med udtagelsen i 2016 af beboelsesgrunden fra
aftalen om salg af jord fra 2014

b)  statsstette pd 220 427,64 EUR, 639 146,04 EUR og 680 627,93 EUR ydet til Ryanair til finansiering af uddannelse

0) statsstotte ydet til Ryanair i henhold til markedsferingsaftalen fra 2005 i drene 2005-2016 pa 11,2 mio. EUR (jf. den
arlige fordeling ovenfor i tabel 1) og i henhold til markedsferingsaftalen fra 2017 pé et belgb, som de tyske
myndigheder stadig mangler at fastsatte (350 000 EUR for 2017 og op til 1,2 mio. EUR for hvert efterfolgende ér).

Artikel 3
1. Tyskland kraever den i artikel 2 omhandlede stotte tilbagebetalt af stattemodtagerne.
2. Den statte, der skal tilbagesages, paleegges renter fra det tidspunkt, hvor den blev udbetalt til stottemodtagerne, og

indtil den er blevet tilbagebetalt.

3. Renterne beregnes i henhold til kapitel V i Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 (*°).

Artikel 4
1. Tilbagesogningen af den i artikel 2 naevnte statte ivaerksettes omgdende og effektivt.
2. Tyskland sikrer, at denne afgorelse efterkommes senest fire maneder efter meddelelsen af denne afgerelse.

(") Kommissionens forordning (EF) nr. 794/2004 af 21. april 2004 om gennemforelse af Radets forordning (EU) 2015/1589 om
fastleeggelse af regler for anvendelsen af artikel 108 i traktaten om Den Europziske Unions funktionsméde (EUT L 140 af 30.4.2004,
s. 1, ELL http:/[data.europa.eu/eli/reg/2004/794/0j).
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Artikel 5
1. Senest to maneder efter meddelelsen af denne afgorelse sender Tyskland felgende oplysninger til Kommissionen:
a) det samlede belgb (hovedstol og renter), der skal tilbagesages fra stottemodtagerne

b)  en detaljeret beskrivelse af de foranstaltninger, der allerede er truffet eller er planlagt for at efterkomme afgarelsen

0) dokumentation for, at stettemodtagerne har fiet pdbud om at tilbagebetale statten.

2. Tyskland holder Kommissionen underrettet om udviklingen i de foranstaltninger, der pd nationalt plan treffes for at
efterkomme denne afgorelse, indtil den i artikel 2 omhandlede stotte er fuldt tilbagebetalt. Tyskland indsender pd
Kommissionens anmodning straks oplysninger om de foranstaltninger, der allerede er truffet eller planlagt for at
efterkomme afgerelsen. Tyskland giver tillige detaljerede oplysninger om de stottebelob og renter, modtagerne allerede har
tilbagebetalt.

Artikel 6
Denne afggrelse er rettet til Forbundsrepublikken Tyskland.

Kommissionen kan offentliggare statte- og rentebelab, der er tilbagesogt i overensstemmelse med denne afgarelse, jf. dog
artikel 30 i forordning (EU) 2015/1589.

Hvis afgerelsen indeholder fortrolige oplysninger, som ikke ber offentliggares, bedes De informere Kommissionen herom
inden for femten arbejdsdage efter modtagelsesdatoen. Hvis Kommissionen ikke modtager en begrundet anmodning inden
for denne frist, vil den g& ud fra, at De er indforstdet med, at afgerelsens tekst offentliggeres i sin helhed. En sddan
anmodning med de relevante oplysninger skal sendes elektronisk til:

Europa-Kommissionen
Generaldirektoratet for Konkurrence
Registreringskontoret for Statsstatte
1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Stateaidgreffe@ec.europa.eu

Udfeerdiget i Bruxelles, den 9. september 2024.

Pd Kommissionens veghe
Margrethe VESTAGER
Ledende neestformand
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