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(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT

med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sarskilt artikel 108.2 forsta stycket,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sarskilt artikel 62.1 a,

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

av foljande skal:

2.1.

(6)

1. FORFARANDE

Deutsche Lufthansa AG (Lufthansa eller klaganden) ingav ett klagomal till kommissionen den 3 november 2015 enligt
vilket Tyskland genom den tyska delstaten Rheinland-Pfalz hade genomfort vissa atgirder som pastods utgora statligt
stod till formén for Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (FFHG) som driver flygplatsen Frankfurt-Hahn och Ryanair
DAC (Ryanair) for bolagets verksamhet pé flygplatsen Frankfurt-Hahn.

Genom en skrivelse av den 26 oktober 2018 underrittade kommissionen Tyskland om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget) avseende
vissa atgarder () (beslutet om att inleda forfarandet). Tyskland limnade synpunkter pd beslutet om att inleda
forfarandet den 5 februari 2019.

Genom offentliggorandet av beslutet om att inleda forfarandet i Europeiska unionens officiella tidning den 13 september
2019 anmodade kommissionen berorda parter att inkomma med synpunkter gillande denna tgird.

Kommissionen mottog synpunkter fran berorda parter, ndmligen frdn Lufthansa den 3 juli 2019, frn Ryanair den
25 oktober 2019 och fran FFHG den 31 oktober 2019.

Genom skrivelser av den 15 november 2021, den 15 december 2021 och den 28 mars 2024 6verlimnade Tyskland
ytterligare uppgifter till kommissionen. Mellan 2019 och 2023 limnade Lufthansa ytterligare skriftlig information.

2. DETALJERAD BESKRIVNING AV ATGARDERNA

Mottagare av dtgirderna

Mottagare av dtgdrderna dr FFHG och Ryanair.

() EUTC 310, 13.9.2019, . 5.
(*) Kommissionens beslut av den 26 oktober 2018 i drende SA.43260 (2015/FC) — Tyskland — Pastitt stod till flygplatsen Frankfurt Hahn

och Ryanair (EUT C 310, 13.9.2019, 5. 5).
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2.1.1

(11)

(14)

2.2.

221

FFHG

Sdsom anges i beslutet om att inleda forfarandet (skilen 13 och 14) ligger flygplatsen Frankfurt-Hahn i den tyska
delstaten Rheinland-Pfalz, ungefir 120 km vister om staden Frankfurt/Main. Fram till 1992 var den en amerikansk
militirflygbas och omvandlades drefter till en civil flygplats for bade passagerar- och godstransporter. Flygplatsen
Frankfurt-Hahn har ett drifttillstdnd for att bedriva verksamhet dygnet runt sju dagar i veckan.

Flygplatsen Frankfurt-Hahn drivs av FFHG. FFHG bildades 2001. Ursprungligen dgde Flughafen Frankfurt/Main
GmbH (Fraport) majoriteten av aktierna i FFHG och delstaten Rheinland-Pfalz var minoritetsdgare. I januari 2005
blev delstaten Hessen ocksd minoritetsagare.

Frén januari 2005 till 31 december 2008 var dgandet i FFHG fordelat pd foljande sitt: Fraport (65 %), delstaten
Rheinland-Pfalz (17,5 %) och delstaten Hessen (17,5 %).

Med verkan frdn den 1 januari 2009 tog delstaten Rheinland-Pfalz kontroll over FFHG genom att forvirva den
kontrollerande andelen pé 65 % fran Fraport. Efter detta forvirv dgdes FFHG av delstaten Rheinland-Pfalz (82,5 %)
och delstaten Hessen (17,5 %).

Den 1 mars 2017 undertecknade delstaten Rheinland-Pfalz ett avtal om aktieférvirv som ingicks den 9 augusti
2017. Genom detta avtal sdlde delstaten sin andel pd 82,5 % i FFHG till HNA Airport Group GmbH, ett
koncernforetag i den globalt aktiva kinesiska koncernen HNA (HNA Group). Den aterstdende andelen i FFHG pd
17,5 % innehas fortfarande av delstaten Hessen.

FFHG limnade in en konkursansokan i oktober 2021.

Sasom forklarats i beslutet om att inleda forfarandet (skilen 15-17), utgors passagerartrafiken fran flygplatsen
Frankfurt-Hahn huvudsakligen av lagprisflyg. Nar det giller passagerartrafiken dr Ryanair det viktigaste flygbolaget
som ar verksamt pa flygplatsen Frankfurt-Hahn.

Under perioden 1998-2007 o6kade antalet passagerare pa flygplatsen Frankfurt-Hahn fran omkring 39 000
passagerare till omkring 4 miljoner passagerare per dr. Mellan 2007 och 2019 minskade passagerartrafiken gradvis
till omkring 1,5 miljoner passagerare per dr.

Utover passagerartrafik genomfors fraktflygningar till och fran flygplatsen Frankfurt-Hahn. Ar 2019 transporterades
omkring 171 000 ton luftfrakt via flygplatsen Frankfurt-Hahn. Under toppéret 2011 transporterades omkring
286 000 ton.

Ryanair
Ryanair ir ett irlindskt ligprisflygbolag som grundades 1984. Ar 2019 transporterade Ryanair omkring 142
miljoner passagerare och trafikerade 6ver 200 flygplatser.

De omtvistade atgirderna

Atgirder som hdnfor sig till FFHG

2.2.1.1. Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat FFHG

(17)

Enligt Tyskland beslot Haitec AG (Haitec) (), ett foretag som utfor flygplansunderhall grundat 2008, att etablera sig
pa flygplatsen Frankfurt-Hahn for att tillhandahélla mer permanenta underhallstjanster under 2013 och sarskilt for
att utoka sitt utbud pé flygplatsen till att omfatta underhdll av storre flygplan. I detta syfte kopte Haitec den
20 december 2013 mark frdn FFHG for omkring 7,7 miljoner euro for att bygga en storre underhéllshall p& denna
mark. Uppforandet av hallen slutfordes hosten 2016, efter att Haitec hade investerat omkring 40 miljoner euro, ett
belopp som var betydligt hogre dn ursprungligen planerat.

(*) Numera HAITEC Aircraft Maintenance GmbH.
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(18)

(19)

(21)

I slutskedet av forhandlingarna om markforsaljningsavtalet mellan FFHG och Haitec krivde Haitec att en dngerratt
skulle inkluderas i avtalet, vilken behovde tickas av en garanti frin delstaten Rheinland-Pfalz.

Enligt denna angerritt kunde Haitec hiva kopeavtalet under en period pé cirka 15 ar (till och med den 31 december
2028) om en av foljande tre omstindigheter skulle intriffa:

a) FFHG eller dess rattsliga eftertradare forlorar licensen att driva flygplatsen Frankfurt-Hahn.
b)  Driften av flygplatsen Frankfurt-Hahn upphor helt.

0) FFHG gér i konkurs och ingen annan operatdr fortsitter att driva flygplatsen.

Om Haitec utovar sin dngerratt maste Haitec dterlimna marken till FFHG och har ritt till dterbetalning av 80 % av
kopeskillingen till ett belopp av 6,2 miljoner euro. Eftersom FFHG med stor sannolikhet inte skulle kunna dterbetala
6,2 miljoner euro till Haitec om ndgon av dessa tre omstindigheter intriffade som anges i skil 19 som ger upphov
till en hdvningsritt, begarde Haitec en sikerhet for betalningen av foretagets fordran. Den 20 februari 2014 erholl
Haitec ddrfor en garanti (Biirgschaftserklirung) frin delstaten Rheinland-Pfalz, enligt vilken delstaten dtog sig att
betala 6,2 miljoner euro till Haitec om foretaget frantridde markforsiljningsavtalet under de omstindigheter som
anges i skal 19.

De tyska myndigheterna har forklarat att FFHG for tillhandahallandet av denna garanti betalar en arlig avgift pa
2,56 % av garantibeloppet pd 6,2 miljoner euro till delstaten Rheinland-Pfalz. Garantipremien faststilldes av
[konsultforetaget]. [Konsultforetaget] anvinde instrumentet RiskCalc som wutvecklats av Moody’s och
uppskattade FFHG:s kreditbetyg som enskilt foretag till [...] for ett &r och [...] for fem &r pd grundval av
flygplatsens granskade arsredovisningar frin 2012. P4 grundval av detta uppskattade [konsultforetaget] ett intervall
for marknadsmassiga drliga garantipremier pd mellan 1,51 % och 2,56 %. FFHG och delstaten Rheinland-Pfalz
tillimpade den ovre grinsen for det uppskattade intervallet och enades om en garantipremie pd 2,56 % per ar
(omkring 158 000 euro). I garantiavtalet saknas bestimmelser om justeringar av garantipremien.

2.2.1.2. FFHG:s "dubbla” forsiljning av en tomt

(22)

(23)

I november 2014 erholl FFHG [10-25] miljoner euro for en fastighetstransaktion, genom vilken FFHG silde tva
tomter, tomterna "Campus” och "Housing”, till delstaten Rheinland-Pfalz (2014 drs kipeavtal). FFHG erholl en
dngerritt frdn 2014 drs kopeavtal i friga om tomten "Housing”. I 2014 drs kopeavtal foreskrevs att forsiljningspriset
vid utovandet av ngerritten skulle baseras pd ett nytt expertutltande. I samband med denna fastighetstransaktion
inrdttade delstaten Rheinland-Pfalz 29 nya tjanster i Landesbetrieb Liegenschafts- und Baubetreuung (LBB) som
huvudsakligen (men inte enbart) tillsattes med anstillda fran FFHG. I sitt beslut om att inleda forfarandet drog
kommissionen slutsatsen att transaktionerna i 2014 drs kopeavtal hade genomforts till marknadsvirde. Denna
slutsats grundades pa ett expertutlitande frin expertkommittén for fastighetsvirdering i Osteifel-Hunsriick pa
uppdrag av delstaten Rheinland-Pfalz och kompletterades med en rapport frin Struktur- und Genehmigungs-
direktion Nord (SGD Nord).

Ar 2015 inledde FFHG ett anbudsforfarande for att silja tomten "Housing”. ADC Airport Harbour Investment
GmbH (ADC) limnade ett anbud pé 1,25 miljoner euro.

Direfter inledde delstaten Rheinland-Pfalz ett forfarande for att privatisera flygplatsen Frankfurt-Hahn. Den
vinnande anbudsgivaren, Shanghai Yiquian Trading Co. Ltd (SYT), ingav ett anbud som omfattade tomterna
”"Campus” och "Housing”. Delstaten Rheinland-Pfalz utgick frén att ADC:s anbud aterspeglade marknadspriset for
tomten "Housing” och faststdllde priset for tomten i privatiseringsavtalet med SYT till 1,25 miljoner euro. Privatiser-
ingsavtalet med SYT ingicks den 2 juni 2016. For att gora det mojligt for delstaten Rheinland-Pfalz att overfora
tomterna "Campus” och "Housing” tillsammans till SYT inom ramen for privatiseringen, foreskrevs att FFHG skulle
avstd fran sin ratt att frintrada 2014 ars kopeavtal med delstaten Rheinland-Pfalz. Den 10 juni 2016 betalade SYT
emellertid inte priset for privatiseringsavtalet och delstaten Rheinland-Pfalz utévade sedan sin rdtt att héva
forsaljningen till SYT den 6 juli 2016.
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(25) Den 6 juni 2016 utévade FFHG sin ratt att frantrdda 2014 drs kopeavtal. Utovandet av dngerritten attesterades av
notarie den 6 juli 2016. FFHG har inte betalat nigon ersittning till Rheinland-Pfalz f6r utévandet av dngerritten
avseende tomten "Housing”. Tyskland forklarar att detta beror pd att expertutldtandet frin expertkommittén for
fastighetsvirdering i Osteifel-Hunsriick fran 2014, kompletterat med en rapport frdn SGD Nord, i samband med
2014 érs kopeavtal hade slagit fast att kostnaderna for att riva byggnaderna pd tomten "Housing” (tidigare baracker
armébaracker) och det efterféljande dterstdllandet av marken skulle 6verstiga markens virde efter att dessa arbeten
hade utforts. I expertutlatandet uteslots mojligheten till ett negativt marknadsviarde och dirfor faststdlldes
marknadsvirdet for tomten "Housing” till noll euro. Genom ett avtal av den 6 juli 2016 silde FFHG tomten
"Housing” for 1,25 miljoner euro till ADC. Detta avtal har tre parter, nimligen ADC, FFHG och delstaten Rheinland-
Pfalz, eftersom avtalet inte enbart omfattar forsiljningen av tomten "Housing” frdn FFHG till ADC, utan dven
forsiljningen av tomten "Campus” fran delstaten Rheinland-Pfalz till ADC.

(26) I beslutet om att inleda forfarandet uttryckte kommissionen tvivel om huruvida FFHG:s utovande av &ngerritten
avseende tomten "Housing” gentemot delstaten Rheinland-Pfalz utan att betala ndgon kompensation hade skett till
marknadsvirde (se skilen 184-189 i beslutet om att inleda forfarandet). Detta eftersom Tyskland inte hade
tillhandahéllit ndgon bedomning av markens virde vid tidpunkten for utovandet av dngerritten, trots att det i 2014
ars kopeavtal foreskrevs att forsiljningspriset vid utovandet av dngerritten skulle baseras pa ett nytt expertutldtande.

2.2.2.  Atgirder som hinfor sig till Ryanair

2.2.2.1. Marknadsforingsstod till Ryanair

2005 ars marknadsforingsavtal

(27) Den 4 november 2005 ingick delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair ett marknadsforingsavtal (2005 drs marknadsfo-
ringsavtal), som var giltigt fram till utgdngen av 2016. Detta avtal ingicks endast av delstaten, oberoende av FFHG
som inte var part i marknadsforingsavtalet. Nir marknadsforingsavtalet ingicks uppgick delstaten innehav i FFHG
endast till 17,5 %, medan 65 % av aktierna dgdes av Fraport, som inte kontrollerades av delstaten Rheinland-Pfalz.

(28) Parterna avtalade att den finansiering som delstaten tillhandah6ll Ryanair genom 2005 &rs marknadsforingsavtal
skulle anvindas for marknadsforings- och forsiljningsverksamhet frdn Ryanair som skulle gynna delstaten
Rheinland-Pfalz och Ryanairs gemensamma marknadsforing inom turism (skdl 90 i beslutet om att inleda
forfarandet). Betalningarna gjordes till Ryanair pa grundval av motsvarande fakturor f6r marknadsforingsatgarder
till forman for turistmdl i delstaten Rheinland-Pfalz. For att genomfora dessa marknadsforingsétgirder utarbetade
Ryanair ett "marknadsforingskoncept”.

(29) Enligt 2005 ars marknadsforingsavtal forvirvade delstaten foljande frn Ryanair: i) lankar pd Ryanairs webbplats till
turisterbjudanden i delstaten Rheinland-Pfalz (artikel 1 i marknadsforingsavtalet), ii) tvé sidor i Ryanairs flygtidskrift
(artikel 2 i marknadsforingsavtalet) och iii) en presskampanj som frimjade delstatens turistniring (artikel 3 i
marknadsforingsavtalet). For sistnimnda kampanj faststills i avtalet for vilket belopp Ryanair maéste kopa
annonsutrymme frdn tredje part under dren 2006-2010 (frdn 160 000 euro 2006 till [400 000-500 000] euro
2009 och 2010).

(30) 12005 drs marknadsforingsavtal foreskrivs dven att de betalningar som delstaten Rheinland-Pfalz gor till Ryanair
(enligt avsnitt 7 i avtalet) ska vara minst 50 % ligre 4n de priser som Ryanair tar ut frdn andra kunder for
marknadsforingstjanster online. Enligt artikel 9 i marknadsforingsavtalet ska Ryanair dessutom 4ta sig att stationera
ett visst antal flygplan () pa flygplatsen Frankfurt-Hahn, vilket varierar under de dr som omfattas av avtalet (se
bilagan till avtalet), eftersom de marknadsforingsitgirder som foreskrivs i avtalet endast ir effektiva om fler

(*) Att stationera ett flygplan pé en flygplats innebir att flygplanet vanligtvis stannar pa den flygplatsen over natten. Detta innebir att

flygplanet anvinds for att genomfora olika flygningar frdn den flygplatsen.
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inresande turister transporteras till regionen. Om Ryanair inte stationerar det avtalade antalet flygplan pa flygplatsen
Frankfurt-Hahn har delstaten Rheinland-Pfalz ritt att siga upp marknadsforingsavtalet med omedelbar verkan.

(31) 1foljande tabell anges delstatens drliga betalningar till Ryanair enligt 2005 4rs marknadsforingsavtal, liksom antalet
flygplan som Ryanair atog sig att stationera pa flygplatsen Frankfurt-Hahn per ér:

Tabell 1

2005 drs marknadsforingsavtal — betalningar frin delstaten Rheinland-Pfalz och antalet flygplan som
Ryanair skulle stationera pé flygplatsen Frankfurt-Hahn

Ar Antal flygplan som skulle stationeras pé flygplatsen | Betalning fran delstaten Rheinland-Pfalz till Ryanair (i
Frankfurt-Hahn euro)
2006 8 [0-2 miljoner]
2007 10 [0-2 miljoner]
2008 12 [0-2 miljoner]
2009 14 [0-2 miljoner]
2010 16 [0-2 miljoner]
2011 17 [0-2 miljoner]
2012 18 [0-2 miljoner]
2013 18 [0-2 miljoner]
2014 18 [0-2 miljoner]
2015 18 [0-2 miljoner]
2016 18 [0-2 miljoner]

(32) Forutom en 6verblick 6ver de priser som olika webbplatser tar ut for marknadsforingskampanjer, har Tyskland inte
limnat ndgon detaljerad forhandsbedomning fran delstaten av 2005 drs marknadsforingsavtal som skulle visa att
avtalet var marknadsmassigt.

2017 &rs marknadsforingsavtal

(33) Efteratt i mars 2017 ha salt sina andelar i FFHG till HNA Group (), ingick delstaten Rheinland-Pfalz den 20 oktober
2017 ett nytt marknadsforingsavtal (Collaborative Campaign Agreement, nedan kallat 2017 drs marknadsforingsavtal)
med Ryanair. Avtalet trddde i kraft den 1 oktober 2017 och ingicks for en period pa hogst fem &r. P4 grund av
mojliga budgetbegrinsningar forbeholl sig delstaten ritten att sidga upp avtalet med verkan tidigast frin och med
den 31 december 2018.

(34) 1det nya avtalet foreskrevs i princip drliga betalningar for marknadsforing frén delstaten till Ryanair pa 1,2 miljoner
euro per dr. For perioden 1 oktober till 31 december 2017 faststilldes den proportionella utbetalningen till
350 000 euro, for 2018 planerades ett ytterligare belopp pa hogst 200 000 euro (totalt 1,4 miljoner euro for 2018)
om en motsvarande 6verforing av outnyttjade medel som var avsedda for 2017 hade gjorts i enlighet med delstatens

tillimpliga budgetregler.

(35) Parterna enades om att en detaljerad marknadsforingskampanj och dess virde drligen skulle faststillas. Den arliga
utbetalningen skulle uppga till hogst 1,2 miljoner euro.

() HNA Group var ett kinesiskt konglomerat, fraimst verksamt inom luftfart och turism.
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Under avtalets 16ptid dtog sig Ryanair att transportera minst [100 000-200 000] passagerare per ér till flygplatsen
Frankfurt-Hahn, vilka skulle stanna minst en natt i delstaten Rheinland-Pfalz (flygturister). Ingen betalning erldggas
om antalet flygturister var mindre 4n [100000-200000]. Om antalet flygturister var hogre dn
[100 000-200 000], men ldgre dn [100 000-200 000], skulle endast [...] % av 1,2 miljoner euro betalas.

I planen for 2018 &rs kampanj foreskrevs dessutom dtgirder for att gora destinationen Rheinland-Pfalz kind via
sociala medier, Ryanairs databas for kundhantering och webbplatser samt riktad reklam och 6ka medvetenheten om
destinationen. Dessutom planerades en omfattande marknadsforingskampanj till ett virde av [0-1,2 miljoner] euro
med hjilp av bade traditionella mediekanaler och mycket riktade digitala medier.

Tyskland hédvdar att 2017 &rs marknadsforingsavtal ingicks efter privatiseringen av flygplatsen Frankfurt-Hahn och
att avtalsparterna har agerat som marknadsekonomiska aktorer, med iakttagande av marknadsvillkoren for
ingdendet av ett sddant avtal. Enligt Tyskland grundades delstaten Rheinland-Pfalz beslut att ingd marknadsfo-
ringsavtalet med Ryanair pd en benchmarkingstudie som genomforts av en oberoende expert, enligt vilken Ryanair
ger bist valuta for pengarna i friga om de marknadsforingstjanster som delstaten efterfrigade. Forutom
benchmarkingstudien har Tyskland inte limnat ndgon detaljerad forhandsbedomning fran delstaten av marknadsfo-
ringsavtalet som visar att det dr forenligt med sedvanlig affirsverksamhet och principen om en marknadsekonomisk
aktor.

2222, 2013,2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjdnster mellan FFHG och Ryanair

(39)

(40)

(41)

FFHG och Ryanair har ingétt en rad avtal som reglerar de finansiella villkoren for Ryanairs verksamhet pa flygplatsen
Frankfurt-Hahn. I kommissionens beslut (EU) 2016/788 (°) (Hahn I-beslutet) drog den slutsatsen att avtalen om
flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair frdn 2002 (2002 drs avtal om flygplatstjanster) och 2005 (2005 drs avtal
om flygplatstjanster) var forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor och darfor inte utgjorde statligt
stod. 2002 ars avtal om flygplatstjanster skulle ursprungligen gilla till den 13 februari 2017, med mojlighet till
forlangning till den 13 februari 2022, och 2005 érs avtal om flygplatstjanster skulle ursprungligen galla till 2027.

Den 27 mars 2013 ingick FFHG och Ryanair ett tilliggsavtal (2013 drs tilliggsavtal eller 2013 drs avtal om
flygplatstjdnster) for en period pd tre dr (2013-2016). Enligt dess egna villkor "sammanfattar och ersitter 2013 drs
tilliggsavtal alla tidigare avtal om genomforandet av passagerarflygningar till och fran flygplatsen Frankfurt-Hahn”.
Tyskland har inte inkommit med ndgon bedomning av 2013 érs tilliggsavtal mot bakgrund av principen om en
marknadsekonomisk aktor. 2013 ars tilliggsavtal utgor ett tillagg till det ordinarie avtalet om marktjdnster som ar
tillimpligt pa flygplatsen Frankfurt-Hahn. Det avviker inte frdn tabellen over flygplatsavgifter och bekriftar snarare
att den ir tillimplig. Genom avtalet uppdateras de bestimmelser om marktjanster som ér tillimpliga pd Ryanair i
overensstimmelse med den allménna utvecklingen inom luftfartsindustrin.

Den 8 mars 2015 dndrades 2013 4rs tilliggsavtal genom en notering till det avtal om marktjinster som bifogades
2013 ars tilliggsavtal (2015 drs notering eller 2015 drs avtal om flygplatstjgnster) genom f6ljande punkter: a)
Forlingning av 2013 drs tilliggsavtal till den 31 mars 2017, b) tillhandahéllande av ramp-/underhéllsfordon till
Ryanair och ¢) tillhandahédllande av kontorslokaler och lagerutrymme for reservdelar till Ryanair. Tyskland
forklarade att det marknadsforingsstdd pd omkring 100000 euro for varje ny linje som Gppnades fran/till
flygplatsen Frankfurt-Hahn, till vilket hdnvisas i skl 109 i beslutet om att inleda forfarandet, redan ingick i 2002
ars avtal med Ryanair. Tyskland har underrittat kommissionen om att ndgot marknadsforingsstod inte har beviljats
for ndgon ny linje med tillimpning av 2015 ars notering.

() Kommissionens beslut (EU) 2016/788 av den 1 oktober 2014 om det statliga stod SA.32833 (11/C) (f.d. 11/NN) som Tyskland har

genomfort avseende finansieringen av flygplatsen Frankfurt-Hahn under perioden 2009-2011 (EUT L 134, 24.5.2016, s. 1).
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(42)

(43)

Den 8-9 september 2016 ingick FFHG och Ryanair ett nytt avtal med en loptid pa fem r, vilket var tillimpligt fran
den 1 april 2017 till den 31 mars 2022. Detta avtal har formen av ett tilligg till 2013 ars tilldggsavtal (det andra
tilliggsavtalet fran 2016 eller 2016 drs avtal om flygplatstjanster). I det andra tilldggsavtalet fran 2016, genom vilket i
forsta hand faststills vilka flygplatsavgifter som ar tillimpliga under vilka omstindigheter, gors vissa dndringar av
2013 ars tilliggsavtal och det ersitter 2015 drs notering.

Enligt Tyskland dndrar det andra tilliggsavtalet fran 2016 endast 2013 érs tilliggsavtal och 2015 ars notering pa
foljande tva punkter:

a)  Flygplatsavgiften pd [...] euro per passagerare enligt det andra tilliggsavtalet fran 2016 ar tillimplig under
forutsittning att Ryanair transporterar minst [...| passagerare per ar, medan den tidigare var tillimplig frdn
[...] passagerare per ar.

b)  Ett nytt system infors for marknadsforingsstod, enligt vilket inga flygplatsavgifter skulle tas ut for det antal
passagerare som Overstiger antalet avresande passagerare foregdende dr.

2.2.2.3. Utbildningsstod till Ryanair

(44)

(45)

Klaganden anser — pd grundval av drsrapporterna frdn Hahn Campus Management GmbH (HCM), ett heldgt
dotterbolag till FFHG, — att HCM erholl ett belopp pa omkring 1,685 miljoner euro i utbildningsstod fran delstaten
Rheinland-Pfalz under perioden 2001-2002 for att utbilda arbetslosa personer eller personer som riskerade att bli
arbetslosa. Dessutom gav HCM ett foretag vid namn Gettmann Arbeitsmarkt- und Organisationsberatung
(Gettmann) 1 uppdrag att forvalta det administrativa forfarandet, sdrskilt insamling av bevis for att betalningarna
faktisk har anvints for att genomfora utbildningen (Verwendungsnachweise).

Enligt klaganden tillhandaholl Ryanair utbildningstjanster till HCM inom ramen for ett utbildningsprogram for
kabinpersonal och piloter och erholl ersittning for dessa tjanster. I detta sammanhang hinvisar klaganden till ett
belopp pd 4 miljoner euro. Klaganden citerar ocksé en pressartikel dar en expert uppskattade att omkring 80-90 %
av de piloter och den kabinpersonal som utbildades genom HCM:s program slutligen anstilldes av Ryanair.
Klaganden uppger att det var allmint kint att Ryanairs anstillda sjilva maste finansiera sin utbildning och att
Ryanair inte stod for kostnaderna for att utbilda sin egen personal (sdvil piloter som kabinpersonal). Klaganden
citerar i detta avseende ett uttalande pd Ryanairs webbplats frin 2003 om utbildning av kabinpersonal.

2.2.2.4. Finansiering av en besdttnings- och pilotskola och en underhéllshall till formén for Ryanair

Klaganden anser att FFHG inrittade ett utbildningscentrum till ett virde av 9 miljoner euro fér Ryanair 2010. Enligt
klaganden har utbildningscentrumet upp till 16 utbildningsrum och 70 sovrum och har anvints av Ryanair for att
utbilda piloter och besittningsmedlemmar sedan augusti 2010.

Dessutom anser klaganden att FFHG &r 2010 upprittade en underhéllshall for att hyra ut den till Ryanair, varvid
hyresavtalet inte tickte FFHG:s kostnader. Enligt klaganden 4r underhéllshallen utformad for tvé flygplan av
modellen Boeing 737-800, som dr den flygplansmodell som Ryanair anvinder. Enligt klaganden byggdes
underhallshallen sirskilt pd Ryanairs begdran. I detta avseende hinvisar klaganden till tidningsartiklar som visar att
Ryanair hade forhandlat med flera flygplatser avseende uppforandet av sddana anldggningar.

Klaganden anser att FFHG for att uppritta denna hall offentliggjorde en anbudsinfordring for ett koncessionsavtal
med ett virde pa upp till 8 miljoner euro. Det koncessionsavtal som FFHG slutligen ingick med ett byggforetag for
upprittandet av underhéllshallen hade emellertid en volym pd 17,46 miljoner euro. Byggforetaget hyrde sedan ut
underhallshallen till FFHG i 30 ar. Klaganden uppger att FFHG forvirvade den ekonomiska dganderitten till
underhéllshallen 2011 for 12,1 miljoner euro och i sin tur hyrde ut den till Ryanair fram till 2027, till ett pris som
var lagre dn de totala kostnaderna p4 cirka 8,3 miljoner euro.
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(49) Klaganden anser att "koncessionen” inte utgjorde ndgon verklig koncession, eftersom byggforetaget inte drev hallen
for att ticka sina investeringskostnader genom avgifter som betalades av utomstéende anvindare. I stillet hyrde
byggforetaget endast ut hallen till FFHG under 30 &r for att ticka investeringskostnaderna. Darfor var det i praktiken
FFHG som bar den finansiella risken for upprittandet av underhéllshallen. Eftersom FFHG forvirvade den
ekonomiska dganderitten till underhéllshallen &r 2011 f6r omkring 12,1 miljoner euro och Ryanair enbart beh6vde
betala omkring 8,3 miljoner euro i hyra fram till 2027, tickte hyran dessutom inte kostnaderna och ger séledes
Ryanair en fordel.

2.3. Skiil till att inleda férfarandet

(50) 1 beslutet om att inleda forfarandet stilldes frdgan om foljande atgirder medfor statligt stdd och kan anses vara
forenliga med den inre marknaden:

a) Eventuella stodétgarder till FFHG

(1) Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljade FFHG for markforsaljningen till foretaget Haitec som
utfor flygplansunderhall och

(2) FFHG:s "dubbla” forsiljning av en tomt.
b)  Eventuella stodatgarder till Ryanair

1

(2

) Utbildningsstodet till Ryanair,

) finansieringen av en besittnings- och pilotskola och en underhéllshall,

(3) 2005 och 2017 &rs marknadsforingsavtal mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair, och
)

(4) 2013, 2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair.

2.3.1.  Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljade FFHG for markforsiljningen till foretaget Haitec som utfor
flygplansunderhall

(51) Kommissionen intog den prelimindra stdndpunkten att garantipremien pd 2,56 % utgor statligt stod till FFHG,
eftersom den inte forefaller utgora ett marknadsorienterat pris och dirfor inte forefaller vara forenlig med principen
om en marknadsekonomisk aktor. Kommissionen ansdg att [konsultforetaget] sannolikt hade underskattat det
marknadsbaserade referensvirdet ().

2.3.2.  FFHG:s "dubbla” forsaljning av en tomt

(52) Kommissionen intog den prelimindra staindpunkten att de villkor pd vilka FFHG utovade sin dngerritt i friga om
tomten "Housing” 2016 inte var forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor. Utdvandet av
dngerritten, utan ndgon kompensation till delstaten Rheinland-Pfalz, medan tomten "Housing” sdledes till ADC for
1,25 miljoner euro en manad efter frantrddet, talar preliminart for en ekonomisk fordel ().

(53) Iavsaknad av ytterligare upplysningar fran Tyskland uttryckte kommissionen tvivel om huruvida stodet var forenligt
med den inre marknaden i enlighet med kriterierna i avsnitt 5.1.2 1 2014 drs riktlinjer for statligt stod till flygplatser
och flygbolag (2014 drs luftfartsriktlinjer) (°) ().

2.3.3.  Utbildningsstidet till Ryanair

(54) Kommissionen intog den prelimindra stdndpunkten att utbildningsstodet utgor statligt stod till Ryanair som ar
oforenligt med den inre marknaden.

(55) Kommissionens prelimindra iakttagelser omfattade foljande:

a)  Det faktum att offentliga medel beviljades for att bekdmpa arbetslosheten gor inte att den aktuella utbildnings-
verksamheten dr icke-ekonomisk.

) Beslutet om att inleda forfarandet, skil 158.

)

%) Beslutet om att inleda forfarandet, skilen 186-188.

*) Meddelande fran kommissionen — Riktlinjer for statligt stid till flygplatser och flygbolag, EUT C 99, 4.4.2014, s. 3).
19 Beslutet om att inleda forfarandet, skilen 326-330.

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



EUT L, 9.12.2024

SV

(57)

(59)

(60)

b)  HCM forefaller endast vara en mellanhand mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair for att vidarebefordra
bidrag fran delstatens ministerium for arbetsmarknad, sociala fragor, familjefragor och halsa till Ryanair.

0) Det dr oklart om Ryanair erholl dubbel betalning for tillhandahallandet av utbildningstjansterna, vilket
klaganden hivdar, dvs. en gdng av studenterna, och en gdng av delstaten Rheinland-Pfalz — eller om de
pastddda betalningarna skulle betraktas som en ersittning for de utbildningskostnader som Ryanair normalt
skulle ha burit, i ett ssammanhang dar foretaget forefaller ha anstillt de flesta av de personer som genomforde
de aktuella utbildningarna.

d) I avsaknad av ytterligare upplysningar fran Tyskland betvivlade kommissionen att dtgirden i friga kunde
betraktas som utbildningsstdd enligt artikel 31 i den allmédnna gruppundantagsférordningen (') (*3).

Finansieringen av en besattnings- och pilotskola och en underhdllshall

Kommissionen ansdg preliminért att finansieringen av en besittnings- och pilotskola och en underhallshall utgér
statligt stod till f{ormédn for Ryanair. Kommissionen drog preliminirt slutsatsen att finansieringen i friga gav Ryanair
en ekonomisk fordel, eftersom den lonsamhetsanalys som Tyskland limnat in gav upphov till tvivel i flera
hanseenden. (V)

2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair

Kommissionen ansdg preliminirt att bdda marknadsforingsavtalen utgor statligt stod till f6rmén f6r Ryanair och dr
oforenliga med den inre marknaden. Kommissionen tvivlade pd att marknadsforingsavtalen var forenliga med
principen om en marknadsekonomisk aktor. Kommissionen betvivlade sirskilt att delstaten Rheinland-Pfalz kunde
erhélla ndgon vinst frin dessa avtal som en hypotetisk privat aktor hade ha beaktat vid bedomningen av om
vederborande skulle ingd dessa avtal (*4).

Kommissionen befarade dessutom att avtalets huvudsakliga syfte inte var att forvirva marknadsforingstjanster for att
frimja regionen Rheinland-Pfalz, utan snarare att ge finansiellt stod till Ryanairs lufttransportverksamhet frén och till
Frankfurt-Hahn, for att oka flygtrafiken pé flygplatsen.

2013, 2015 och 2016 drs avtal om flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair

Kommissionen intog den preliminira stindpunkten att delstaten Rheinland-Pfalz i egenskap av majoritetsdgare i
FFHG var inblandad i foretagets beslut att ingd avtal och betvivlade att en marknadsekonomisk aktor i samma
situation som FFHG som drevs av 16nsamhetsutsikter skulle ha ingdtt 2013 ars tilliggsavtal, 2015 ars notering och
det andra tilliggsavtalet fran 2016 ().

Nir det giller det andra tilliggsavtalet fran 2016 hyste kommissionen tvivel huruvida det var forenligt med
principen om en marknadsekonomisk aktor, sirskilt eftersom de antaganden som ligger till grund for PwC:s
undersokning, vilken Tyskland &beropar for att visa att delstaten har agerat marknadsmassigt, forefoll alltfor
optimistiska (*%).

(") Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den
inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget (EUT L 187, 26.6.2014, s. 1).

12) Beslutet om att inleda forfarandet, skal 230.

) Beslutet om att inleda forfarandet, skidlen 264-267.

15

Beslutet om att inleda forfarandet, skilen 277-291.

(

(

(") Beslutet om att inleda forfarandet, skdlen 233-252.
()

(") Beslutet om att inleda forfarandet, skdlen 287-290.
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3. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER
3.1. Synpunkter frin klaganden
3.1.1 Avseende de dtgdrder som hanfor sig till FFHG

3.1.1.1. Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat FFHG

(61) 1 sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet hivdar Lufthansa att kommissionen felaktigt fann att
principen om en marknadsekonomisk aktor var tillimplig.

(62) For det forsta hiavdar Lufthansa att delstaten inte agerade som en privat investerare, eftersom ingen privat aktor
skulle ha utfirdat en sddan garanti i den specifika situationen. Betalningsgarantin skulle utlosas om driften av
flygplatsen upphorde fore 2024. Lufthansa framhédver denna risk, eftersom Ryanair inte hade nigon avtalsenlig
skyldighet att trafikera flygplatsen Frankfurt-Hahn och kunde limna flygplatsen omedelbart. Redan 2008 hotade
Ryanair att limna flygplatsen.

(63) Aven om principen om en marknadsekonomisk aktor skulle vara tillimplig anser Lufthansa att premien frin FFHG
var for 1ag och att foretaget sdledes erholl en fordel.

(64) Lufthansa ifragasitter Tysklands och kommissionens tillvigagdngssitt i beslutet om att inleda forfarandet for att
bedoma premiens storlek. Lufthansa ifrdgasitter sdrskilt kommissionens slutsats att den marknadsmissiga
miniminivén skulle vara 3,10 %. Detta 6vervidgande grundades pd att FFHG behandlades som en "lantagare”, medan
garantin i det aktuella fallet skull ticka ett vite till Haitec snarare dn &terbetalningen av ett lan. Kommissionens
meddelande om en 6versyn av metoden for faststillande av referens- och diskonteringsrantor (meddelandet om
referensrintor) (V) maste darfor anvindas som mattstock. Minimipremien skulle dd uppga till 7,98 %.

3.1.1.2. FFHG:s "dubbla” forsdljning av en tomt

(65) Lufthansa hdvdar att de expertutldtanden till vilka hidnvisas i beslutet om att inleda forfarandet betriffande
markforsiljningen har utarbetats av offentliga organ. Lufthansa anser att dessa inte kan betraktas som oberoende
experter. Denna kommentar hdnfor sig emellertid till det ursprungliga forsiljningspriset i 2014 ars kopeavtal och
ror inte de tvivel som framforts gillande FFHG:s ut6vande av sin ritt att frintrdda kopeavtalet avseende tomten
"Housing” i samband med forsdljningen till ADC en mdnad senare. Lufthansa instimmer i dessa tvivel och
argumenterar att forsdljningen gav FFHG en fordel.

3.1.2 Avseende de dtgarder som hanfor sig till Ryanair

3.1.2.1. 2005 och 2017 ars marknadsforingsavtal mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair

(66) Klaganden hdvdar att det 4r ovanligt att en offentlig myndighet ingdr ett sidant avtal. Det enda tidigare fallet gillde
flygplatsen i Zweibriicken, dar stodet i sjdlva verket befanns vara olagligt och of6renligt.

(67) Klaganden pédpekar att marknadsforingsavtalet endast ror flygplatsen Frankfurt-Hahn och inte hela delstaten
Rheinland-Pfalz.

(68)  Enligt Lufthansa ska det dessutom noteras att delstaten Rheinland-Pfalz dtminstone under 2008 betalade Ryanair tva
ganger for internetlinkar: En gdng enligt avtalet for Zweibriicken och en géng enligt 2005 ars marknadsf6ringsavtal
som ar foremal for bedomning i det aktuella fallet.

(69) Klaganden bestrider ocksé att Ryanair verkligen genomforde en presskampanj som gynnade delstatens turistndring.
Turismstrategin frdn 2015, vilken riktade sig mot utlindska besokare, kunde inte betraktas vid bedomningen av
2005 ars marknadsforingsavtal.

(") Meddelande frin kommissionen om en oversyn av metoden for att faststilla referens- och diskonteringsrintor (EUT C 14,
19.1.2008, s 6).
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(70)

(71)

Klagande bestrider vidare att det avtalade antalet flygplan som skulle stationeras pé flygplatsen Frankfurt-Hahn
uppndddes och havdar att delstaten Rheinland-Pfalz inte sade upp avtalet trots denna péstadda 6vertriadelse.

Klaganden pdstdr att 30-50 % av delstaten Rheinland-Pfalz marknadsforingsbudget gick till Ryanair. Detta utgor ett
diskriminerande val till f6rmén for Ryanair, sirskilt med hdnsyn till att Ryanair dven erhdll marknadsforingsstod
enligt 2005, 2015 och 2016 drs avtal om flygplatstjianster samt marknadsforingsstod frén andra flygplatser.

3.1.2.2. 2013, 2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjinster mellan FFHG och Ryanair

(72)

(73)

(76)

(77)

Klaganden anser att avtalen om flygplatstjanster kan tillskrivas delstaten Rheinland-Pfalz, eftersom det var troligt att
delstaten medverkade vid undertecknandet av avtalen i egenskap av majoritetsigare och ledamot i FFHG:s
tillsynsndmnd.

Dessutom hade en privat investerare i en liknande situation ha beaktat avtalets primira ekonomiska resultat,
ndmligen det betydande underskottet, och skulle ha avstdtt frén att férnya samma avtal. Enligt domstolens dom i
mél C-300/16 (**) ska som relevanta uppgifter alla uppgifter som pa ett icke forsumbart sitt kan péverka
investerarens beslutsforfarande beaktas.

Lufthansa hédvdar vidare att FFHG erholl kdnnedom om 2012 ars expertutlitande frdn AT Kearney, vilket
bedomde FFHG:s lonsamhet, eller foretagets brist pd lonsamhet. P4 grundval av rekommendationen i detta
expertutldtande vinde sig FFHG till Ryanair i borjan av 2013 och begirde att avgifterna skulle hojas. Ryanair gick
emellertid endast med pd vissa kosmetiska forindringar. Saledes skull FFHG inte ha ingdtt 2013 och 2015 ars avtal
om flygplatstjinster om foretaget hade agerat som en privat investerare.

Nir det giller 2016 drs avtal om flygplatstjanster var FFHG:s sdrskilda situation som investerare ndgot annorlunda
frdn situationen vid 2013 och 2015 drs avtal. Lufthansa havdar att 2016 drs avtal om flygplatstjanster inte skulle ha
ingdtts av en rationell investerare i FFHG:s sidrskilda situation, eftersom det ingicks efter patryckningar frdn Ryanair
mot en eventuellt ny dgare av flygplatsen mitt under ett pigdende (fjirde) privatiseringsforfarande. Villkoren var
vidare dnnu mer formanliga dn de i 2005 drs avtal om flygplatstjdnster, vilket inte hade varit tillrickligt for att
forhindra att FFHG sammantaget genererade betydande forluster under aren.

Det saknas dessutom forutsdgbara eller berakningsbara ekonomiska parametrar for att beddma kriteriet om en privat
investerare, fraimst pa grund av att Ryanair inte forbundit sig att bedriva lufttrafikverksamhet med en sirskild volym
pa flygplatsen Frankfurt-Hahn.

Lufthansa noterar dven att uttalanden frdn sammantriden vid det lokala parlamentet, vilka tillhandahéller
information som getts till FFHG:s styrelsemedlemmar, styrker att FFHG:s ledning redan den 28 juli 2016 hade gétt
med pd de huvudsakliga avtalsvillkoren efter pdtryckningar frén Ryanair. Andd dr PwC:s genomforbarhetsstudie
daterad fran september 2016. Lufthansa anser darfor att detta bekriftar de tvivel som kommissionen gett uttryck for
i beslutet om att inleda forfarandet, ndmligen att undersokningen inte genomférdes innan 2016 ars avtal om
flygplatstjdnster ingicks. Studiens syfte var i stillet att undvika att FFHG ansokte om konkurs mitt i privatisering-
sforfarandet.

Slutligen havdar Lufthansa att det totala stodbeloppet enligt 2013, 2015 och 2016 &rs avtal om flygplatstjanster
uppgér till minst 70 miljoner euro.

3.1.2.3. Utbildningsstddet till Ryanair

(79)

Lufthansa anser att Ryanair dr mottagare av det pdstddda utbildningsstodet, eftersom delstaten Overforde
betalningarna till HCM for att de skulle vidarebefordras till Ryanair.

("*) Domstolens dom av den 20 september 2017, kommissionen/Frucona Kosice, C-300/16 P, ECLLEU:C:2017:706, punkt 60.
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(80) Klaganden kopplar det pastddda utbildningsstodet till 2001 drs marknadsforingsavtal mellan FFHG och Ryanair pd
grund av deras tidsmassiga nirhet.

(81) Klaganden bestrider Tysklands pastdende att det pdstddda utbildningsstodet inte hanfor sig till ndgon ekonomisk
verksamhet. Lufthansa bestrider att utbildningsstodet var avsett att stodja utbildning av arbetslosa personer eller
personer som riskerade att bli arbetslsa och att det ddrmed var frdgan om atgirder som 6l under arbetsmarknads-
politiken, vilket Tyskland havdar.

(82) Klaganden hivdar ocksd att Ryanair inte bar kostnaderna for att utbilda sin personal.

(83) Klaganden anvinder olika killor for att faststilla storleken pd det pédstddda utbildningsstodet, sirskilt HCM:s
arsrapporter. Lufthansa hdvdar att de statliga medel som betalades for utbildning av Ryanairs piloter och
kabinbesittning uppgick till cirka 2,9 miljoner euro och dirmed var betydligt hogre 4n vad som antogs i beslutet
om att inleda forfarandet. Det framgar tydligt av HCM:s drsrapporter for 2001 och 2002 att HCM erholl minst
2675 555,20 euro frin delstaten Rheinland-Pfalz, som foretaget sedan, enligt klaganden, vidarebefordrade till
Ryanair. Klaganden hivdar att en del av stodet betalades ut direkt till Ryanair for utbildningar som Ryanair har
genomfort for sin personal. En annan del anvindes f6r utbildning av flygpersonal, som senare anstilldes av Ryanair.

(84) Vidare havdar klaganden att det pastddda utbildningsstodet ar oforenligt med den inre marknaden. Lufthansa anser
att villkoren for undantag fran det pastddda utbildningsstdet enligt artikel 31 i den allminna gruppundantagsfor-
ordningen inte dr uppfyllda och kritiserar i detta avseende for det forsta bristen pd insyn i stodet, for det andra det
faktum att troskelvardet for anmilan har 6verskridits och, for det tredje, att villkoret i artikel 31.2 i den allmédnna
gruppundantagsforordningen inte dr uppfyllt, eftersom det utbildningsinnehall som pastds stodjas motsvarar
tvingande normer for utbildning.

(85)  Slutligen bestrider klaganden Tysklands invindningar avseende lagringstiden for kommersiella handlingar enligt tysk
lagstiftning (10 &r). Klaganden hade ldmnat uppgifter om det pastddda utbildningsstodet till kommissionen i ett
klagomél som ingavs 2011. I Hahn I-beslutet anges uttryckligen i skilen 2 och 3 att kommissionen
vidarebefordrade detta klagomal till Tyskland den 18 mars 2011. Tyskland erholl darfor kinnedom om denna fraga
nio ar efter att medlen betalades ut 2002, och det skulle darfor ha ankommit pd HCM:s ledning att bevara och lagra
relevanta handlingar. Klaganden tilldgger att det i ett sddant fall bor anses att Tyskland hade tillgang till handlingarna,
men inte limnade in dem till kommissionen pd begdran. I enlighet med artikel 15.1 i rddets forordning
(EU) 2015/1589 (*) bor ett beslut darfor fattas pa grundval av tillgangliga upplysningar.

3.1.2.4. Finansieringen av en besdttnings- och pilotskola och en underhéllshall.

(86) Klagandens synpunkter pd omstindigheterna i ssmband med upprittandet av underhallshallen och besittnings- och
pilotskolan hanfor sig till klagomalen av den 4 mars 2011 och den 9 juni 2016. Klaganden noterar sarskilt att det
fanns pressrapporter enligt vilka FFHG:s investeringar i lokaler for utbildning av besdttning och personal uppgick
till 9 miljoner euro. Vidare hinvisar klaganden till olika indikatorer, inbegripet organisatoriska kopplingar
till FFHG:s tillsynsndmnd vid den tidpunkten, vilket visar att de respektive avtalen kan tillskrivas staten.

(87) Klaganden hivdar vidare att det foreldg ytterligare avtal om de lokaler for utbildning av piloter och besittning som
upprattades for Ryanair.

3.2. Synpunkter frin Ryanair

3.2.1.  Avseende utbildningsstodet till Ryanair

(88)  Ryanair dberopar preskriptionstiden for aterkrav enligt artikel 17 i forordning (EU) 2015/1589 och havdar att den
har 16pt ut sedan den sista utbetalningen av stodet 2003.

(**) Radets forordning (EU) 2015/1589 av den 13 juli 2015 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt (EUT L 248, 24.9.2015, s. 9).
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(89)

3.2.2

(90)

3.23

(91)

92)

(93)

Vidare papekar Ryanair att preskriptionstiden pé Irland ér sex dr och att Ryanair dirfor inte nodvindigtvis bevarar
avtal efter denna loptid. Ryanair kan dirfor inte stodja sig pd ndgon information om denna péstaddda stodatgird for
att forsvara sig sjilvt eller for att bevisa att det inte dr frdgan om stod eller att dess forenlighet. Undersokningar i
denna fréga skulle dirfor utgora en krinkning av Ryanairs rétt till forsvar och ritt till god forvaltning. Slutligen
hivdar Ryanair att foretaget inte var mottagare av det statliga stodet, utan att konsultforetaget Gettmann som HCM
anlitat var stodmottagare. Det foreligger en motsigelse mellan kommissionens slutsats att HCM “endast agerade
mellanhand” mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair och det faktum att HCM finansierade 50 % av
utbildningen med egna medel.

Finansieringen av en besdttnings- och pilotskola och en underhallshall.

Efter beslutet om att inleda forfarandet tillhandaholl Tyskland en lonsamhetsanalys for de aktuella 6verenskom-
melserna for att visa att de var forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor. Denna utgjordes av en
berikning av ett sammanlagt nettonuvirde for de kassafloden som kan hinforas till Gverenskommelserna.
Kommissionen har kritiserat flera punkter i denna analys. Kommissionen nekade Ryanair tillgdng till detta
dokument. Ryanair har darfor inte kunnat bemota kommissionens invindningar mot den lonsamhetsanalys som
Tyskland tillhandahallit.

2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal som ingdtts mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair

For det forsta hiavdar Ryanair att det foreldg ett verkligt behov av marknadsforingstjanster. Flygplatsen Frankfurt-
Hahn och regionen kring flygplatsen dr beroende av intdkterna fran turismen. Det har blivit ganska vanligt for
regionala myndigheter att genomfora en del av sina marknadsforingskampanjer pa webbplatser och andra medier
som flygbolagen erbjuder. Det faktum att dven stora stider, sisom Rom och Paris, mdste investera separat i
internationell reklam visar att det finns ett dnnu storre behov for mindre vilkinda stdder och regioner att investera i
marknadsforing av sin egen image och sitt eget varumdrke.

For det andra tillgodoser de marknadsforingstjanster som Ryanair tillhandahéllit koparnas behov av marknadsforing.
Det var tydligt att delstatens syfte var att frimja regionen omkring flygplatsen Frankfurt-Hahn pd internet och inte
att marknadsfora Ryanairs flygforbindelser till London Stansted, Edinburgh, Newquay och Rom. Enligt Ryanair
mojliggor reklamen pé bolagets webbplats och marknadsforingen i tidskrifter ombord pé planen att rikta in sig pa
en ofrivillig publik pa ett optimalt sitt. Det dr kdnnetecknande for marknaden f6r lagprisflygbolag ar att det finns en
ansenlig miangd obeslutsamma passagerare som besoker flygbolagens webbplatser for forslag pa destinationer.
Sarskilt passagerare som letar efter sista minuten-erbjudanden har endast en allmin uppfattning nir det giller typen
av destination (t.ex. solsemester, en historisk stad osv.) och slutfor sitt val utifrdn det marknadsf6ringsinnehdll som
de uppmarksammats pa. Ryanairs webbplats och foretagets andra marknadsforingsinstrument ar sérskilt vardefulla
for annonsoren och dr i detta avseende definitivt inte “jimforbara” med dem frin andra lufttrafikforetag — och dnnu
mindre med en officiell webbplats for turism frdn en delstatsregering, vilken sillan besoks av utlinningar. Ryanair
hanvisar sdrskilt till sin unika och attraktiva webbplats.

For det tredje syftade hidnvisningen till flyglinjer i 2005 och 2017 &rs avtal inte till att frimja Ryanair, utan snarare ar
det delstaten som behover dtaganden frén Ryanair gillande ett visst antal flygningar och passagerare, eftersom
effektiviteten och dndamalsenligheten fran marknadsforingen for regionen beror pa dess synlighet, vilket i sin tur
beror pd antalet potentiella turister som besoker Ryanairs webbplats och antalet passagerare i Ryanairs flygplan som
exponeras for marknadsforing under flygningarna. Enligt Ryanair dr dtagandena gillande antalet flygningar och
passagerare den bdsta garantin for att Ryanairs marknadsforing for delstatens rdkning blir tillrdckligt synlig.
Dessutom efterstravar delstaten en 6kad andel inkommande passagerare. Delstatens myndigheter anser att det ar
mycket mer sannolikt att passagerare som anldnder till och sedan avreser frin dess flygplatser genererar icke
luftfartsrelaterade inkomster for regionen dn lokala passagerare som anvinder flygplatserna till att flyga till
utlindska resmdl. Utlindska passagerare dr mycket mer bendgna att spendera pengar i regionen pa hotell,
restauranger, souvenirer, lokala produkter och tjanster, biluthyrning osv. och de regionala sevirdheterna ir
naturligtvis mer intressanta for inkommande passagerare.
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(94) Iandra hand hivdar Ryanair att delstaten kan ha efterstréavat ekonomiska mal genom marknadsforingsavtalen. Aven
en aktiedgare med en andel pd 17,5 % kan efterstrédva ekonomiska mél. Aven ett innehav utan bestimmande
inflytande, sdsom delstatens innehav i FFHG f6re 2019 kan i rdttsligt hanseende motivera en gemensam analys med
avtalen om flygplatstjinster. Aven Fraport och delstaten Hessen, de andra bida aktiedgarna i FFHG, utgor ett statligt
bolag, respektive en delstat. Redan innan delstaten Rheinland-Pfalz forvirvade en andel pé 82,5 % i FFHG den
1 januari 2009 representerade sdledes bide undertecknaren av 2005 &rs marknadsforingsavtal och FFHG:s dgare
den tyska staten. Darfor kan man inte tvingande dra slutsatsen att undertecknaren av avtalet och FFHG inte kan
anses utgora en enda ekonomisk enhet. Kommissionen borde dtminstone gora skillnad mellan perioden frdn den
4 november 2005 (dvs. undertecknandet av 2005 ars marknadsforingsavtal) fram till den 31 december 2008, nir
delstaten dgde 17,5 % av FFHG och den 1 januari 2009 till den 2 augusti 2017, ndr den dgde 82,5 % av FFHG.

(95) Vidare utesluter utovandet av ett allmint intresse frin delstatens sida inte samtidigt ett utévande av kommersiella
intressen. Delstaten kan ha agerat som 4gare till en "varumarkesportfol;”.

(96) Dessutom prissattes marknadsforingstjansterna till marknadsvirde. Ryanairs marknadsforingstjanster pd bolagets
medier aterspeglade att dess webbplats var extremt popular. Enligt Ryanair stoder kommissionens praxis, sdrskilt i
drendena Marseille och Bratislava (%), detta antagande. I det sistnimnda drendet konstaterade kommissionen att
dven om en flygplats inte betalar for extra marknadsforingstjinster pd Ryanairs webbplats, utan endast nimns som
en av destinationsorterna pd webbplatsen gdr det inte att utesluta att flygplatsen fr en viss nytta av detta.

(97)  Slutligen havdar Ryanair att foretaget inte erholl ndgon fordel. Ryanair havdar att foretagets marknadsforing for sina
egna tjanster skiljer sig 4t innehdllsméssigt och dr tidskénslig. Ryanairs marknadsforingstjanster forvirvas av bade
offentliga och privata kopare. Det finns ingen regel som siger att marknadsforingstjanster som en kund forvirvar
inte ska gynna andra.

3.2.4 2013, 2015 och 2016 drs avtal om flygplatstjanster som ingdtts mellan FFHG och Ryanair

(98)  Enligt Ryanair innehdller beslutet om att inleda forfarandet ingen jamforelseanalys och pa 2013, 2015 och 2016 ars
avtal om flygplatstjinster tillimpas endast en lonsamhetsanalys, utan ndgon motivering till att det saknas en
jamforelseanalys. Kommissionen bor jimfora avtal mellan Ryanair och offentliga flygplatser som pdstds innehélla
statligt stod med de avtal som Ryanair ingdtt med privata och offentlig-privata flygplatser. Som utgdngspunkt bor
kommissionen utgd frdn en jimforelsemetod och endast anvinda en kostnadsbaserad losning om det saknas
tillgingliga riktmirken, i overensstimmelse med EU:s rittspraxis. Mot bakgrund av domen i malet Chronopost (*')
och kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stod (*3) dr det endast i fall ddr det inte finns nigon
jamforbar privat investerare som testet kan dndras fran ett marknadsbaserat jamforelsetest till ett lonsamhetstest
baserat pé kostnader/intikter. Kommissionen bor dérfor endast i andra hand tillimpa ett lonsamhetstest (baserat pa
kostnader och intikter).

(99) Nar det giller 2013 och 2015 drs avtal om flygplatstjanster har kommissionen gjort sig skyldig till felaktig
réttstillimpning genom att dra slutsatsen att en pdstddd minskad lonsamhet (vilket inte 4r fallet), snarare dn en
bristande lonsamhet, 4r tillracklig for att faststilla stod. Kommissionen utgdr frdn att en marknadsekonomisk aktor
aldrig skulle godta en vinstminskning till foljd av en omforhandling av avtal. Om detta tillvigagangssatt bekriftades
skulle marknadsekonomitestet innebira ett krav pd konstanta eller vixande vinster. Dirigenom skulle man bortse
fran ofta forekommande omstindigheter som kan fa en kommersiell aktor att godta ligre vinster. Nettoeffekten av

(*) Kommissionens beslut (EU) 2016/1698 av den 20 februari 2014 i drende SA.22932 (11/C) (f.d. NN 37/07) om de tgdrder som

Frankrike har genomfort till forman for flygplatsen Marseille Provence och de flygbolag som anvinder denna flygplats (EUT L 260,
27.9.2016, s. 1), kommissionens beslut 2011/60/EU av den 27 januari 2010 om statligt stéd C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovakien —
Avtal mellan Bratislava flygplats och Ryanair (EUT L 27, 1.2.2011, s. 24), skal 114.

(*') Se domstolens dom av den 3 juli 2003,Chronopost/UFEX, i de forenade mdlen C-83/01 P, C-93/01 P och C-94/01 P,
ECLLEU:C:2003:388, punkterna 38-40.

(*) Kommissionens tillkdnnagivande om begreppet statligt stod som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt (EUT C 262, 19.7.2016, s. 1), punkterna 225-228.
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en prissiankning till f6ljd av att en konkurrent kommer in pd marknaden kan till exempel vara minskad vinst, men
operatdren kan dndd ha uppvisat ett vinstmaximerande beteende. [ detta fall skulle det ha varit rimligt att FFHG,
mot bakgrund av de dndrade handelsvillkoren, godtog en minskad lonsamhet for att tillmotesgd Ryanairs
anstrangningar att ridda driften av underpresterande flyglinjer. Till exempel infordes en flygpassageraravgift pa
8 euro i Tyskland 2010 och en sikerhetsavgift pd 3,36 euro (vilken senare hojdes till 4,40) infordes i Tyskland
2014. Varje gang verkar parterna ha vintat i ett eller tvd dr for att avgora om dtgarden skulle bibehallas eller
upphivas med hinsyn till dess negativa inverkan pa trafiken innan de 6vervigde justeringar.

(100) Enligt Ryanair skulle kommissionen, genom att endast fokusera pd 2013 ars tillaggsavtal och 2015 ars notering och
bortse fran de sammantagna justeringarna av 2005 ars avtal om flygplatstjanster, underldta att beakta kravet att "[n]
ar kriteriet privat investerare tillimpas mdste [...] hdnsyn tas till transaktionen i dess helhet ...” ().

(101) En rapport frdn konsultforetaget Oxera som Ryanair bestéllt frin december 2013 visar dven att 2013 och 2015 &rs
avtal om flygplatstjanster var lonsamma bdde vid en separat betraktelse och om flygplatsen kunde ha forlingt eller
fornyat ett tidigare avtal om flygplatstjinster. Detta visar tydligt att bdda avtalen &r forenliga med principen om en
marknadsekonomisk aktor.

(102) Nar det giller 2016 &rs avtal om flygplatstjanster havdar Ryanair att avtalet var lénsamt ur ett forhandsperspektiv,
vilket framgér av rapporten fran Oxera.

(103) Ryanair bestrider dessutom att 2016 ars avtal om flygplatstjanster kan tillskrivas staten och omfattar statliga medel.
Avtalet undertecknades den 9 september 2016, strax efter ett misslyckat forsok att silja FFHG ndr delstaten arbetade
med att silja FFHG till en annan kopare, och strax innan (fem ménader) delstaten undertecknade ett
aktieforvirvsavtal med HNA Airport Group GmbH den 1 mars 2017. Med hénsyn till att det tar ett par manader att
forbereda ett aktieforvarvsavtal kan man utgd frén att delstaten nir 2016 ars avtal om flygplatstjanster
undertecknades redan visste om att FFHG skulle siljas till HNA Airport Group GmbH och att den inte skulle behéva
fullgéra 2016 ars avtal om flygplatstjdnster. 2016 &rs avtal om flygplatstjanster undertecknades darfor av delstaten,
men for HNA Airport Group GmbH:s rikning. Eftersom HNA Airport Group GmbH inte dr en statlig enhet utgor
dess finansiella medel inte statliga medel och avtalet kan inte heller tillskrivas staten.

3.3. Synpunkter frin FFHG

3.3.1. 2013, 2015 och 2016 drs avtal om flygplatstjinster mellan FFHG och Ryanair

(104) FFHG héanvisar till den rapport frén Oxera som Ryanair har ingett och upprepar att 2013, 2015 och 2016 &rs avtal
om flygplatstjanster ar forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor.

(105) FFHG ifragasitter kommissionens tvivel ndr det galler det tidsmassiga hindelseférloppet och de antaganden som
ligger till grund f6r PwC:s undersokning frdn 2016. Vad giller det tidsmissiga hindelseforloppet forklarar FFHG
att PwC:s prognoser tillhandaholls FFHG i utkastform innan den slutliga versionen var klar och darfor beaktades
innan 2016 ars avtal om flygplatstjinster ingicks. Incitamentssystemet i avtalet (dar kallat "Growth Scheme”) dr
utformat pd ett sddant sitt att Ryanair inte skulle erhalla ndgon rabatt pd passageraravgiften om antalet passagerare
minskade eller forblev detsamma jimfort med foregdende ar. Det kan darfor i forvdg antas att Ryanairs
passagerartrafik skulle 6ka under loptiden for 2016 érs avtal om flygplatstjinster. Enligt FFHG:s affarsplan for 2017
forvintades det totala passagerarantalet dven 6ka med [5-10] % mellan 2016 och 2017. Kommissionens oro &ver
avsaknaden av riskbedomning i PwC:s undersokning behandlades dven i Oxeras rapport. Detsamma giller dven for

(*) Tribunalens dom av den 17 december 2008, Ryanair/kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, punkt 59.
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kommissionens farhdgor angdende risken for att Ryanair omedelbart kunde ha upphort med all verksamhet péd
flygplatsen Frankfurt-Hahn frén och med 2016. Berikningen i Oxeras undersokning bygger pd en arlig tillvaxttakt
pa [3,5-4,0] %. Detta motsvarar genomsnittet i branschen vid denna tidpunkt. Om Ryanair hade kunnat dra nytta
av incitamentssystemet skulle virdet pa 2016 ars avtal om flygplatstjanster ha okat fran [20-25] miljoner euro (i
grundscenariot) till [25-30] miljoner euro.

3.3.2 Finansieringen av en besdttnings- och pilotskola och en underhdllshall.

(106) FFHG hiavdar att finansieringen av en besittnings- och pilotskola och en underhdllshall 6verensstimmer med
principen om en marknadsekonomisk aktor. FFHG bestrider de tvivel som kommissionen gett uttryck for ndr det
giller de metodologiska aspekterna av Ionsamhetsanalysen i beslutet om att inleda forfarandet.

(107) For det forsta ingick avskrivningsbeloppet inte i de kassafloden som Tyskland berdknat.

(108) For det andra beaktades redan nyinvesteringskostnaden pd omkring [100 000-200 000] euro, och dven om den inte
hade beaktats (vilket inte var fallet) skulle ett tilligg av den dndd ha medfért ett positivt nettonuvirde.

(109) For det tredje forklarar FFHG att de drliga kassainfloden som har ifrdgasatts i beslutet om att inleda forfarandet i
sjdlva verket antingen hinforde sig till arliga uppbordskostnader ochfeller fasta tilliggskostnader som utgor
kassautfloden och som i vederbérlig ordning berdknades i lonsamhetsanalysen, eller till rintor. I det sistnimnda
fallet skulle en underlatenhet att beakta rintorna i Ionsamhetsanalysen ha en positiv inverkan pa nettonuvirdet.

(110) For det fjarde var diskonteringsrantan pa [4,0-4,5] %, vilken ifrdgasitts som for ldg i beslutet om att inleda
forfarandet (skdl 266), i sjilva verket ganska forsiktig. Aven om den limpliga alternativa diskonteringsrintan antogs
vara [5-10] %, skulle denna hogre diskonteringsrinta ha haft en positiv snarare dn negativ inverkan pd
nettonuvardet pé grund av kassaflodesprofilen for dessa avtal, eftersom den sirskilda hyresbetalningen fran Ryanair
for 2010 motsvarade ett betydande kassainflode pa [0-5] miljoner euro och kassautflodet skulle vara mycket litet de
foljande 14 dren. FFHG drar ddrfor slutsatsen att en 6kning av diskonteringsrinta dnda skulle medfora slutsatsen att
avtalen var forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor.

4. KOMMENTARER FRAN TYSKLAND
4.1. Avseende atgirderna till FFHG

4.1.1. Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat FFHG

(111) Tyskland fornekar att det foreldg en ekonomisk fordel och hanvisar alternativt till kommissionens forordning (EU)
nr 1407/2013 (*4).

(112) Nér det giller den ekonomiska fordelen upprepar Tyskland att de kumulativa villkoren i kommissionens
tillkdnnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd statligt stod i form av garantier (%)
(tillkannagivandet om garantier) var uppfyllda. Tyskland hdvdar att a) lantagaren inte var i ekonomiska svérigheter nir
avtalet ingicks, b) garantins omfattning kunde faststillas nar den utfirdades och c) garantin inte tickte mer dn 80 %
av forpliktelsen. Enligt Tyskland ifrégasatte kommissionen inte de bdda forsta villkoren i beslutet om att inleda
forfarandet. Det enda tvivel som kommissionen gett uttryck for i beslutet om att inleda forfarandet forefaller
hianfora sig till det sista av de ovannimnda kumulativa villkoren, nidmligen huruvida FFHG betalade ett
marknadsmdssigt pris for garantin. I detta avseende hivdar Tyskland att priset 4r marknadsmissigt.

(*) Kommissionens férordning (EU) nr 14072013 av den 18 december 2013 om tillimpningen av artiklarna 107 och 108 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt pa stod av mindre betydelse (EUT L 352, 24.12.2013, 5. 1).

(*¥) Kommissionens tillkinnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa statligt stod i form av garantier
(EUT C 155, 20.6.2008, s. 10).
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(115)

(116)

(117)

(118)

(119)

(120)

Inledningsvis havdar Tyskland att delstaten inte har den sakkunskap som kravs for att berdkna den marknadsmassiga
garantipremien och att den rimligen kunde forvinta sig att resultatet frin [konsultforetaget] var korrekt. Tyskland
uppger att delstaten i praktiken, inte heller i friga om kostnaderna, kunde forvintas ifrigasitta [konsultforetagets]
rapport utan att det foreldg nigra uppgifter som gav upphov till tvivel pd dess riktighet och pekade pd att den
kunde ge upphov till en fordel f6r FFHG i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Tyskland hadvdar att
det inte 4r nodvindigt att faststilla huruvida kommissionens berdkning ar korrekt eller inte, eftersom delstaten har
anvant en kunnig tredje part for att faststilla en garantipremie som Overensstimmer med marknadspremierna och
ddrmed har uppfyllt sin skyldighet enligt EU:s bestimmelser om statligt stod. Delstaten papekar att parterna i detta
srskilda fall skulle ha kommit 6verens om en annan garantipremie om [konsultforetaget] hade kommit fram till en
annan slutsats. Delstaten utgdr ddrfor fran att det har uppkommit berittigade forvantningar, vilket kommissionen
bor beakta.

For det andra havdar Tyskland att den aktuella garantin 4r en garanti som avser fullgérande av avtal (Vertragserfiil-
lungsbiirgschaft). Enligt Tyskland medfor denna typ av garanti en fordel for garantigivaren (dvs. delstaten) om
garantin tas i ansprak (Biirgschaftsfall), vilket bor beaktas vid faststdllandet av garantipremien. En garanti som avser
fullgérande av ett avtal bor bedomas enligt andra kriterier 4n en garanti for att sikra ett 1n, eftersom forlustrisken
minskar for garantigivaren. Tyskland forklarar att om FFHG stiller in sina betalningar skulle delstaten forst betala
det garanterade beloppet till Haitec nir Haitec har limnat tillbaka fastigheten. Om garantin hade tagits i ansprik
skulle delstaten darfor ha erhéllit erhalla fastigheten, inklusive den underhallshall som sedan dess har uppforts pa
den, utan att vara skyldig att kompensera Haitec. En sddan underhéllshall kan anvindas dven utan flygverksambhet,
vilket innebir att fastighetens varde bibehalls eller rent av okar.

Om garantin inte tas i ansprak skulle delstaten, sa linge den fortfarande var aktiedgare i FFHG, dven ha gynnats av
aterforingen av fastigheten till FFHG, eftersom denna dterforing skulle ha 6kat det totala virdet pd FFHG:s aktier.

En fordel for delstaten kvarstdr dven efter att den Gverfort sina aktier till den privata investeraren HNA, eftersom
FFHG var skyldigt att overfora fastigheten till delstaten om garantin togs i ansprak (*). Det faktum att fastigheten
kan anses vara virdefullt tack vare den underhallshall som upprittats p& den minskade delstatens faktiska risk for
forlust.

FFHG:s och delstatens antagande nidr garantin avtalades om att forsiljningen till Haitec skulle medfora en hallbar
virdeokning pd tomten bekriftades i efterhand, eftersom Haitecs investeringar pd ca 40 miljoner euro visade sig
vara betydligt hogre 4n ursprungligen planerat.

Tyskland argumenterar vidare att dven om det skulle antas att kommissionens berakning av garantipremien ar
korrekt och att skillnaden mellan den premie som faststilldes av [konsultforetaget] (2,56 %) och den premie som
kommissionen faststallt (3,10 % — 4,41 %) utgor en ekonomisk fordel f6r FFHG, bestdr denna fordel endast av en
skillnad pa 0,54 procentenheter, dvs. en drlig skillnad pa 33 480 euro. Efter tre dr skulle det totala beloppet pa
100 440 euro fortfarande vara betydligt ligre dn det belopp som faststills i artikel 3.2 i f6érordning (EU)
nr 1407/2013.

Slutligen har Tyskland inte kdnnedom om ndgon koppling mellan Haitecs moderbolag (City Leasing Ltd) och
Ryanair.

FFHG:s "dubbla” forsdljning av en tomt

Tyskland informerar kommissionen om att, i motsats till vad som foreskrivits i 2014 ars kopeavtal mellan FFHG och
delstaten Rheinland-Pfalz, utarbetades inget expertutlitande nidr FFHG utovade sin dngerritt. I stillet skedde
overlatelsen av tomten till ett virde av noll euro, dvs. samma pris som den ursprungliga forsiljningen.

(*) Aktieforvarvsavtalet med HNA, punkt 8.2.4.
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(121) Tyskland motiverar detta beslut med att det inte fanns ndgot som tydde pé att priserna pa tomten "Housing” skulle
ha dndrats under perioden mellan 2014 &rs kopeavtal och utovandet av dngerrdtten 2016. Dessutom konstaterar
Tyskland att det ursprungliga expertutldtandet frin expertkommittén for fastighetsvirdering i Osteifel-Hunsriick
som bestillts av delstaten Rheinland-Pfalz och kompletterats med en rapport frén SGD Nord faststillde att tomten
hade ett betydande negativt varde (ca [-5—2]miljoner euro, baserat pa en uppskattning av kostnaderna for att riva
byggnader och aterstilla marken pé [4-6] miljoner euro och pa ett positivt forsiljningsvirde for marken nir
byggnaderna rivits och anldggningen aterstillts, pd [1-4] miljoner euro). Efter att ha underrittats om beslutet om
att inleda forfarandet begdrde Tyskland, for att ytterligare understryka sin stdindpunkt, ett nytt expertutlatande fran
expertkommittén for fastighetsvirdering i Osteifel-Hunsriick for att bedéma huruvida, pd grundval av den
information som fanns tillgidnglig vid den tidpunkt da dngerritten utovades, marknadsvirdet for tomten "Housing”
verkligen var noll euro. Detta utldtande bekriftar Tysklands analys. Tyskland forklarar att det faktum att ADC har
erbjudit ett hogre forsdljningspris kan bero pé spekulationer om att tomten "Housing” skulle kunna exploateras
framgangsrikt efter privatiseringen av flygplatsen. Denna subjektiva forviantan hos en privat investerare (som inte
verkar ha bekriftats, eftersom marken fortfarande ar outnyttjad) kan inte medfora att delstatens objektiva analys vid
forsaljningstidpunkten kan ifragasittas, vilket bekriftas genom det senare expertutltandet.

4.2. Avseende eventuella stodatgirder till Ryanair

4.2.1. 2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair

(122) Tyskland argumenterar att 2005 drs marknadsforingsavtal ar fristdende frén de flygplatstjanster som FFHG erbjudit
och att de betalningar som delstaten Rheinland-Pfalz gjort till Ryanair motsvarade marknadspriserna. I detta syfte
jamforde Tyskland de priser som Ryanair tog ut med de priser som togs ut frin andra webbplatser for liknande
reklamkampanjer. Tyskland hivdar dven att turismen &r viktig for delstaten Rheinland-Pfalz ekonomi och att den
turiststrategi som faststéllts 2015 sirskilt fokuserar pd den utlindska marknaden och att det dirfor sdrskilt
prioriteras i delstatens marknadsforingsstrategi att locka till sig fler inkommande turister frn utlandet. I detta
sammanhang anser Tyskland att marknadsforingen pd Ryanairs webbplats dr mest effektiv pd grund av de
internationella anvidndare som besoker denna webbplats.

(123) Enligt Tyskland utgjorde 2005 och 2017 &r marknadsforingsavtal turistfrimjande tgérder och det var inte frgan
om ndgot frimjande av Ryanair. Foljaktligen var marknadsforingsavtalen utformade i Gverensstimmelse med
marknadsmassiga villkor, dvs. de betalningar som delstaten tillhandaholl motsvarade i varje enskilt fall marknadsfo-
ringstjanster som okade vérdet.

(124) De specifika tjansterna tillhandaholls av Ryanair i form av separata marknadsforingstjanster, oberoende av
flygverksamheten i eller ndra delstaten Rheinland-Pfalz. Mélet var mer specifikt att marknadsféra Rheinland-Pfalz
som turistmdl och att oka andelen turister som tillbringar minst en natt i Rheinland-Pfalz bland Ryanairs
passagerare som anlinder till kommersiella flygplatser i eller ndra Rheinland-Pfalz (inkommande trafik). Detta
omfattar, forutom flygplatsen Frankfurt-Hahn, flygplatserna Karlsruhe/Baden-Baden, Strasbourg, Saarbriicken,
Luxemburg, Koln-Bonn och Frankfurt-Main. Det sista marknadsforingsavtalet ingicks i oktober 2017, da
privatiseringen av flygplatsen Frankfurt-Hahn redan hade slutforts genom overldtelsen av delstatens aktier
sommaren 2017.

(125) Tysklands anser att dven denna breda strategi for delstaten, sarskilt inkluderandet av de olika flygplatserna, talar mot
kommissionens hypotes (skil 239 i beslutet om att inleda forfarandet) att marknadsforingsdtgarderna framst syftade
till att frimja Ryanairs flygforbindelser till och fran Rheinland-Pfalz. Detta motsigs av det faktum att de flesta av de
passagerare som Ryanair transporterade frdn flygplatsen Frankfurt-Hahn var avresande ([75-80] % av passagerar-
trafiken fran Frankfurt-Hahn 4r utgdende, vilket framgér av en undersokning fran Dornier Consulting som Tyskland
har lamnat in). Kommissionens antagande att mélet att frimja turismen “inte har uppnatts” maste forkastas som ren
spekulation. Kommissionen har inte forstétt att marknadsforingsavtalen inte enbart hade i syfte att 6ka passagera-
rantalet. Tyskland bestrider kommissionens prelimindra uppfattning att 2005 och 2017 &rs marknadsforingsavtal
faktiskt inneholl driftsstod till Ryanair. Sirskilt framhéller Tyskland att Ryanairs skyldigheter enligt 2017 dars
marknadsforingsavtal dven kunde fullgéras om turister som hade rest till andra flygplatser beldgna utanfor delstaten
fordes till Rheinland-Pfalz och 6vernattade dar.
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4.2.2.

(132)
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Valet foll pd Ryanair som avtalspart eftersom flygbolaget har en hdg kompetensnivd inom omradet for
marknadsforing av destinationer och eftersom Ryanair som flygbolag transporterar turister till flygplatser i
delstaten eller i dess nirhet frin olika flygplatser. Ryanair kunde realistiskt sett transportera ett stort antal géster till
delstaten, eftersom flygbolaget betjanar ett stort antal flygplatser i och runt delstaten och hade byggt upp en stor
ndrvaro inom marknadsforingssektorn under drens lopp och var kint for att tillhandahdlla effektiva
marknadsforingstjanster.

Tyskland havdar att marknadsforingstjansterna kunde forvirvas utan offentlig upphandling, eftersom det foreskrevs
ett undantag i den tyska lagstiftningen om offentlig upphandling nir endast en operator (i detta fall Ryanair)
realistiskt sett har mojlighet att tillhandahélla tjdnsterna. Forvirvet utgjorde dven en del av den offentliga politiken,
nimligen frimjandet av turism och regional ekonomisk utveckling, och darfor agerade delstaten Rheinland-Pfalz
som en upphandlande myndighet som fullf6ljde sitt offentliga politiska mal.

FFHG medverkade dessutom inte alls vid ingdendet av marknadsforingsavtalen. Kommissionen anser darfor att man
bor skilja mellan marknadsforingsstrategin och utvecklingen av flygplatsen Frankfurt-Hahn.

Tyskland hdvdar dven att priserna pd marknadsforingstjansterna var marknadsmassiga. I borjan av 2017 anlitades en
extern och oberoende expert med sdrskild sakkunskap inom béde turism- och flygplatssektorerna. Denna expert
faststdllde marknadspriserna for marknadsforingstjdnsterna genom en riktmérkning och en marknadsunders6kning
som visade att Ryanairs erbjudande var formanligast. Experten identifierade sedan olika aspekter som ska beaktas for
att 2017 drs marknadsforingsavtal skulle 6verensstimma med marknadsvillkoren, t.ex. en 16ptid pé hogst tre ar och
en oberoende Gvervakning.

Ryanair och delstaten Rheinland-Pfalz avtalade att utbetalningarna endast skulle 4ga rum om antalet dvernattande
gister under den ber6rda perioden dokumenterades pd lampligt sitt pd grundval av allmint vedertagna metoder
och marknadsstandarder. Coyne Research erholl uppdraget att dvervaka Ryanairs efterlevnad av villkoren i avtalet.
Tyskland forklarar att mellan [...] och [...] trimestrarna av [...] transporterade Ryanair over [...] 6vernattande géster
till Rheinland-Pfalz ([...] % via flygplatsen Frankfurt-Hahn).

Pi grund av att kommissionen inledde ett forfarande enligt artikel 108.2 i EUF-fordraget avslutade delstaten
Rheinland-Pfalz avtalet den 31 december 2018.

Utbildningsstodet till Ryanair

Tyskland bekriftade att den slutliga mottagaren av betalningarna frdn delstaten var Ryanair och att HCM endast
agerade mellanhand. Tyskland anforde ytterligare fyra kommentarer: Inledningsvis utgor betalningarna inte statligt
stod och dessutom &r det belopp som enligt klaganden pdstds ha betalats ut till Ryanair felaktigt. Vidare kan
Tyskland inte lamna de uppgifter som kommissionen har begirt i beslutet om att inleda forfarandet och slutligen
har preskriptionstiden for ett eventuellt dterkrav redan 16pt ut.

Nir det giller den forsta punkten hdvdar Tyskland att betalningarna av utbildningsstodet till Ryanair inte utgér
statligt stod, eftersom de inte hdnfor sig till en ekonomisk verksamhet. Dessa betalningar finansierar snarare
arbetsmarknadspolitiska atgirder. De omfattar darfor offentlig maktutovning. Betalningsmottagaren var Ryanair
eftersom foretaget tillhandaholl tjanster som gjorde det mojligt for HCM att genomfora dtgirden med hjilp av
Gettmann, dvs. att genomfora utbildningen.
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(134) Nar det géller den andra punkten framfor Tyskland tre synpunkter. For det forsta tillhandaholls finansieringen endast
med ett motsvarande bevis pd anvindning och finansieringsnivin var begrinsad till 50 %. For det andra ir
Lufthansas péstdende att delstatens advokat vid en forhandling i mél T-492/15 (¥') erkidnde att delstaten faktiskt
hade forsett Ryanair med olagligt driftsstod varken kant for Tyskland eller for delstaten och ndgot sidant
godkinnande anges inte heller i protokollet fran forhandlingen. Lufthansa kunde ha erhallit tillgéng till ljudfilerna
fran domstolsforhandlingen som bevis pd detta pastdende, men har underlatit att gora detta. For det tredje drar
Lufthansa, pd grundval av HCM:s drsrapporter, slutsatsen att delstaten beviljade stod pd sammanlagt minst 2,7
miljoner euro. Lufthansas péstdenden formadr inte Gvertyga och det finns inget som tyder pa att de medel som
overfordes till HCM missbrukades och inte anvindes for de planerade socialpolitiska dtgdrderna.

(135) Nar det giller den tredje punkten héanvisar Tyskland 4n en gng till svdrigheten att limna mer information, eftersom
lagringsfristen enligt tysk lagstiftning 4r tio ar och har 16pt ut. Nir det giller kommissionens bedomning i beslutet
om att inleda forfarandet, att dtgirden i friga eventuellt kan betraktas som utbildningsstod i den mening som avses i
den allminna gruppundantagsforordningen, svarade Tyskland att delstaten pd grund av den ofullstindiga
dokumentationen inte kan avgora om villkoren i artikel 31 i den allmidnna gruppundantagsférordningen var
uppfyllda. Delstaten saknar kinnedom om och i s3 fall i vilken utstrickning de personer som utbildats inom ramen
for dessa program anstilldes av Ryanair efter avslutad utbildning. De tyska myndigheterna har inte kinnedom om,
och i sa fall i vilken utstrickning, Ryanair normalt bar utbildningskostnaderna for de olika kategorierna av anstillda
och nir de anstillda sjilva eventuellt behover bira utbildningskostnaderna (proportionellt).

(136) Nar det giller den fjirde punkten konstaterar Tyskland att frigan om huruvida de kumulativa villkoren for statligt
stod dr uppfyllda i det aktuella fallet inte dr relevant, eftersom ett eventuellt dterkrav under alla omstindigheter
skulle vara preskriberat efter tio dr i enlighet med artikel 17 i forordning (EU) 2015/1589. I enlighet med
artikel 17.2 i férordning (EU) 2015/1589 berdknas periodens bérjan frdn den dag dé stodet beviljas, varvid datumet
for den sista utbetalningen dr avgérande. Den sista utbetalningen gjordes i slutet av 2003, vilket innebdr att
preskriptionstiden 16pte ut i slutet av 201 3. Tyskland hdvdar att utbildningsstodet forst granskades i kommissionens
begdran om upplysningar av den 13 mars 2017. Vid denna tidpunkt hade preskriptionstiden redan 16pt ut mer dn
tre 4r tidigare och kunde darfor inte lingre avbrytas.

4.2.3.  Finansieringen av en besdttnings- och pilotskola och en underhdllshall.

(137) Tyskland ifrdgasitter forekomsten av statligt stod med motiveringen att beslutet att bygga underhallshallen och
finansieringen av besittnings- och pilotskolan utgjorde ett sjilvstindigt beslut fran FFHG:s ledning.

(138) Kommissionen avvisar vidare klagandens pastdende att endast de huvudsakliga flygplanstyper som Ryanair anvinde
vid den tidpunkten (Boeing 737) kunde servas i underhallshallen. Andra medeldistansflygplan, sisom Airbus A320,
skulle ocksd kunna underhéllas dar. Tyskland forklarade att underhéllshallen dr utformad for att ha en langfristig
livslingd pa cirka 30 dr. Eftersom avtalet med Ryanair har en loptid pa 15 &r skulle FFHG inte ha haft ndgot intresse
av att utforma en underhallshall som endast kunde anvindas av Ryanair.

(139) Tyskland hdvdar att det inte finns nigra bevis som styrker att Ryanair beviljats en fordel genom ingdendet av avtalen.
FFHG genomforde en detaljerad 16nsamhetsanalys som presenterades for tillsynsndmnden. Vissa av antagandena i
denna undersokning har ifrdgasatts av kommissionen. Tyskland har inte tillgdng till ndgra uppgifter som talar for att
ledningens antaganden vid den tidpunkten var uppenbart felaktiga ur det relevanta forhandsperspektivet.

(140) Dessutom papekar Tyskland att d&ven om man i det aktuella fallet skulle utgd fran att Ryanair erhdllit en fordel enligt
reglerna om statligt stod och att atgarden kan tillskrivas staten (vilket inte ar fallet), skulle ett sddant investeringsstod
kunna anses vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 i EUF-fordraget och 2005 drs gemensamma
riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga startstod for flygbolag med verksamhet pd regionala
flygplatser (%) (2005 drs luftfartsriktlinjer) som var tillimpliga vid den tidpunkten.

(¥') Deutsche Lufthansa AG/kommissionen, forhandling av den 9 juli 2018.
() EUT C 312, 9.12.2005, s. 1.
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Slutligen havdar Tyskland att finansieringen av en besittnings- och pilotskola och en underhéllshall skulle vara
forenlig med den inre marknaden. Enligt Tyskland skapades omkring 50 kvalificerade arbetstillfillen genom
uppforandet av underhéllshallen och inrittandet av besdttnings- och pilotskolan. Tyskland anser att den
infrastruktur som upprittades var nodvindig och limplig for att uppnd det regionala utvecklingsmalet, vilket
framgdr av dess goda utnyttjande, vilket ocksa gor att framtidsutsikterna pd medelléng sikt dr goda.

2013, 2015 och 2016 drs avtal om flygplatstjianster mellan FFHG och Ryanair

Tyskland vidhaller sin stdndpunkt att 2013, 2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair
inte utgor statligt stod. Tyskland framhaller dessutom att dess beddmning och resonemang inte har dndrats med
tidens gdng, i motsats till kommissionens antagande i beslutet om att inleda forfarandet (skilen 108 och 109).

Forindringen och anpassningen av den avtalsméssiga grunden under en period pa cirka 15 r kan anses vara normal
inom branschen. Detta beror till exempel pd dndringar av det tillimpliga regelverket och sirskilt pd att
kommissionen inforde nya riktlinjer om statligt stod till flygplatser och flygbolag tvé ganger under denna period,
vilka paverkade driften av en regional flygplats.

Tyskland betvivlar att ndgon fordel kan tillskrivas staten. Tyskland upprepar att FFHG:s ledning agerade oberoende
vid denna tidpunkt, vilket innebir att sddana avtal forhandlades fram sjilvstindigt med Ryanair. Framfor allt krivde
dessa avtal inte godkdnnande av tillsynsndmnden (Aufsichtsrat), utan kunde enligt lag ingés enbart av ledningen.

Det faktum att delstaten Rheinland-Pfalz ingick marknadsforingsavtal med Ryanair 2005 och senare igen 2017 tyder
inte pd att delstaten hade for avsikt att uppritthélla och frimja Ryanairs luftfartsverksamhet pa flygplatsen Frankfurt-
Hahn.

Mot bakgrund av unionsdomstolarnas senaste rittspraxis betvivlar Tyskland dessutom att det foreligger ndgon
selektivitet. Tyskland hivdar att enbart det faktum att ett bilateralt avtal har ingdtts inte i sig kan motivera en
selektivitet. I sin dom av den 13 december 2018 i mdl T-77/16 (¥) papekade tribunalen att enbart det faktum att
bilaterala avtal avviker frin kraven i den tillimpliga tabellen over avgifter eller andra bilaterala avtal inte ger upphov
till nigon selektivitet. Kommissionen méste snarare kunna visa att de villkor som ett flygbolag beviljas skiljer sig fran
de villkor som dr tillimpliga pd andra flygbolag. Tyskland forklarar att det i 2013 och 2015 é&rs avtal om
flygplatstjanster inte faststills ndgra flygplatsavgifter som skiljer sig fran den allménna tabellen for flygplatsavgifter
som var tillimplig pa flygplatsen Frankfurt-Hahn. 2013 och 2015 ars avtal om flygplatstjanster utgér snarare en
ytterligare forlingning av de befintliga villkoren for en period pa tre, respektive fem ar.

Enligt Tyskland Overensstimmer de avgifter som avtalats med Ryanair med den allminna tabellen for
flygplatsavgifter som tillimpas pé flygplatsen Frankfurt-Hahn, vilken till stor del har varit oforandrad sedan 2006.
Den enda skillnaden mellan det andra tilliggsavtalet frén 2016 och den allménna tabellen for flygplatsavgifter som
var tillimplig pé flygplatsen Frankfurt-Hahn dr att flygplatsavgifterna pa [...] euro per avresande passagerare redan
tillimpas fran [..] avresande och ankommande passagerare och inte enbart frdn [..] passagerare. Vidare
argumenterar Tyskland att vilket annat flygbolag som helst som skulle kunna generera en jamforbar
passagerarvolym kunde ha anvint flygplatsen pé jamforbara, icke-diskriminerande villkor, dvs. kunde ha ingétt ett
liknande avtal med FFHG.

Tyskland havdar att 4ven det andra tillaggsavtalet frin 2016 var forenligt med principen om en marknadsekonomisk
aktor och ingav en stegvis lonsamhetsanalys som utarbetats av PwC (PwC:s undersokning). Enligt skal 287 i beslutet
om att inleda forfarandet hade undersokningen bestillts hogst tvd dagar innan det andra tilliggsavtalet fran 2016
ingicks. Tyskland klargjorde att PwC:s undersokning hade forberetts och diskuterats med FFHG under en lingre
period och att FFHG:s ledning hade full kinnedom om den nir den ingick avtalet. Tyskland bestrider dirfor att
studien forst bestilldes tva dagar innan avtalet ingicks. Tyskland forklarar tvirtom att PwC hade stott forhandlings-
processen redan fran borjan.

(*) Tribunalens dom av den 13 december 2018, Ryanair och Airport Marketing Services/kommissionen, T-77/16, ECLLEU:T:2018:947.
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(149) Vidare hivdar Tyskland att Ryanair inte erholl ndgon fordel genom det andra tilliggsavtalet fran 2016 och att PwC:s
bedémning ar korrekt. Under de tvé ren efter avtalsslutet lag passagerarantalet pd over 2 miljoner, i genomsnitt pa
omkring 2,28 miljoner, dvs. mer dn [7-10] % Gver prognosen.

(150) I detta sammanhang framhaller Tyskland dven att 2013 4rs tilliggsavtal inte innehdller ndgon bestimmelse enligt
vilken flygplatsavgifterna pa [...] euro per passagerare ska tillimpas fran och med [...] avresande och ankommande
passagerare. Detta var inte nodvindigt, eftersom det uttryckligen anges i tilliggsavtalet att passagerarkostnaderna
for avresande passagerare inte ingdr i 2013 drs tilliggsavtal. Grunden for flygplatsavgifterna for avresande och
ankommande passagerare har alltid varit den tabell 6ver flygplatsavgifter for flygplatsen Frankfurt-Hahn som ir
tillimplig pd samma sitt for alla anvindare av flygplatsen Frankfurt-Hahn. De avgifter som avtalats med Ryanair
overensstimde darfor med 2012 &rs tabell over flygplatsavgifter som var tillimplig pé flygplatsen Frankfurt-Hahn,
vilken har forblivit nistan oférindrad sedan 2006. Tyskland pdpekar att kommissionen redan har konstaterat att
2006 drs tabell over flygplatsavgifter for flygplatsen Frankfurt-Hahn inte gav flygplatsanvindarna ndgon
ekonomisk fordel (*°).

(151) Dessutom var huvudsyftet med 2015 drs notering att forlinga de befintliga avtalen till den 31 mars 2017, for att
sikerstilla rattssikerhet i borjan av privatiseringsprocessen. 2015 drs notering omfattar ett antal aspekter, varav
vissa tidigare var oreglerade, sdsom att stodja Ryanair i bolagets sokande efter hangarkapacitet. Vissa bestimmelser
var emellertid sd allmdnna och icke-specifika (t.ex. "samarbeta for att hitta hangaranldggningar till lig kostnad”) att
det framstdr som uppenbart att parterna endast uttryck avsikter i detta avseende. Noteringen gav emellertid inte
upphov till rittsliga skyldigheter med konkreta kvantifierbara monetira konsekvenser som kunde ha blivit foremal
for en ekonomisk analys. Det hade tvirtom krévts ytterligare avtalsmissiga fortydliganden, men ndgra sddan har
aldrig dgt rum.

5. BEDOMNING AV ATGARDERNA

5.1. Forekomsten av stéd

(152) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget ar stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket slag
det 4n 4r, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion,
oforenligt med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

(153) De kriterier som faststalls i artikel 107.1 i EUF-fordraget ar kumulativa. For att en dtgird ska utgora statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget méste dirfor samtliga nedanstdende villkor vara uppfyllda: Det
finansiella stodet mdste beviljas av staten eller med hjilp av statliga medel, gynna vissa foretag eller viss produktion,
snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen och péverka handeln mellan medlemsstaterna.

(154) 1 foljande avsnitt kommer kommissionen att bedoma om de dtgirder som beskrivs i avsnitt 2 uppfyller dessa
kumulativa kriterier och ddrmed utgor stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

5.1.1. Avseende eventuella stoddtgdrder till FFHG

5.1.1.1. Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat FFHG

5.1.1.1.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(155) Kommissionen drar i enlighet med beslutet om att inleda forfarandet slutsatsen att FFHG ar ett foretag som bedriver
ekonomisk verksamhet i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget (se skilen 148 och 149 i beslutet om
att inleda forfarandet).

(*) Kommissionens beslut (EU) 2016/789 av den 1 oktober 2014 i drende SA.21121 (C29/2008) (f.d. NN 54/2007) om det statliga stod

som Tyskland har genomfort avseende finansieringen av flygplatsen Frankfurt-Hahn och de finansiella forbindelserna mellan
flygplatsen och Ryanair (EUT L 134, 24.5.2016, s. 46, ELL: http://data.curopa.eu/eli/dec/2016/789/0j), skdl 494.
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5.1.1.1.2 Anvindning av statliga medel och fragan huruvida en atgird kan tillskrivas staten

(156)

Kommissionen anser i enlighet med beslutet om att inleda férfarandet (se skl 150) att garantin kan tillskrivas staten
och omfattar statliga medel.

5.1.1.1.3 Ekonomisk fordel

(157)

(158)

(159)

(160)

(161)

(162)

(163)

I beslutet om att inleda forfarandet drogs ingen slutsats nir det géller den ekonomiska fordelen.

Frégan dr huruvida den garanti som delstaten tillhandahéllit FFHG, sirskilt det avtalade priset for garantin mellan
FFHG och delstaten, utgor en ekonomisk fordel. I detta hidnseende méste det faststillas huruvida garantin 4r forenlig
med principen om en marknadsekonomisk aktor, dvs. om en privat investerare av jimforbar storlek som verkar
under normala marknadsekonomiska forhédllanden under liknande omstindigheter skulle ha beviljat garantin i
fraga ().

I avsnitt 3 i kommissionens tillkdnnagivande om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa statligt
stod i form av garantier (*3) (tillkannagivandet om garantier) frin 2008 faststills ett antal villkor for att underlitta
bedomningen av huruvida en garanti dr forenlig med principen om en marknadsekonomisk aktor och nir
forekomsten av en fordel kan uteslutas.

Foljande kumulativa villkor anges i punkt 3.2 i tillkinnagivandet om garantier for att utesluta att det foreligger en
ekonomisk fordel: a) Mottagaren av garantin ar inte i ekonomiska svarigheter, b) garantins omfattning kan mitas
korrekt nir den beviljas, ¢) garantin ticker hogst 80 % av det utestiende ldnet eller ndgon annan finansiell
forpliktelse och d) ett marknadsorienterat pris betalas for garantin.

Delstaten och FFHG avtalade om en garantipremie pd 2,56 % pé grundval av en bedomning fran ett konsultforetag
som anlitats i detta syfte (*). I sin bedomning uppskattade konsultforetaget inledningsvis FFHG:s kreditbetyg som
enskilt foretag med Moody’s RiskCalc-verktyg. P4 grundval av FFHG:s granskade arsredovisning for 2012
uppskattades kreditbetyget som enskilt foretag till [...] for ett &r och till [...] for fem ar (*%). Det konsultforetag som de
tyska myndigheterna anlitat justerade detta kreditbetyg som enskilt foretag pd grundval av garantins avtalsspecifika
egenskaper och erholl en uppskattning pa [...] (motsvarande [...] p& Standard & Poors skala).

I sitt beslut om att inleda forfarandet uttryckte kommissionen tvivel i friga om uppskattningarna fran de konsulter
som de tyska myndigheterna anlitat. Tvivlen avsdg den metod som tillimpats samt relevansen frin de uppgifter som
anvindes for att faststilla garantipremien. Dessutom uttryckte klaganden tvivel huruvida principen om en
marknadsekonomisk aktor var tillimplig.

Kommissionen kommer dirfér att bedoma huruvida principen om en marknadsekonomisk aktor ér tillimplig och,
om sd dr fallet, om garantipremien pd 2,56 % dr marknadsmissig.

(") Se tex. domstolens dom av den 21 mars 1990, Belgien/kommissionen ("Tubemeuse”), C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, punkt 29,
domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien/kommissionen ("Alfa Romeo”), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, punkterna 18 och 19,
tribunalens dom av den 30 april 1998, Cityflyer Express/kommissionen, T-16/96, ECLLEU:T:1998:78, punkt 51, tribunalens dom av
den 21 januari 1999, Neue Maxhiitte Stahlwerke och Lech-Stahlwerke/kommissionen, forenade mélen T-129/95, T-2/96 och T-97/96,
ECLLEU:T:1999:7, punkt 104, tribunalens dom av den 6 mars 2003, Westdeutsche Landesbank Girozentrale och Land Nordrhein-
Westfalen/kommissionen, de férenade mélen T-228/99 och T-233/99, ECLL:EU:T:2003:57.

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

(**) Skal 21.

(*) Enligt Moody’s RiskCalc-verktyg uppgar FFHG:s uppskattade kreditbetyg pd grundval av de oreviderade drsredovisningarna for 2012
till [...].
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5.1.1.1.3.1 Huruvida principen om en marknadsekonomisk aktor ar tillimplig

(164) Den forsta frigan dr huruvida en privat aktor, pd grundval av en ekonomisk analys, i princip skulle ha kunnat agera
som delstaten Rheinland-Pfalz. For detta kravs att det dr frdga om en ekonomisk verksamhet och att en privat
investerare pa forhand skulle bedriva en sddan verksamhet.

5.1.1.1.3.1.1 Ingdendet av ett garantiavtal utgor en ekonomisk verksamhet

(165) Enligt EU-domstolen beror "frigan om kriteriet om en privat investerare 4r tillimpligt [...] pd om den berorda
medlemsstaten har beviljat en ekonomisk forman till ett statligt dgt foretag i sin egenskap av aktiedgare, och inte i
sin egenskap av myndighetsut6vare” (*°). I det aktuella fallet har staten ingdtt ett garantiavtal med Haitec till forman
for FFHG. Detta garantiavtal med Haitec och avtalet om garantipremien med FFHG faller under civilrdtten, i detta
fall under den tyska Kreditsicherungsrecht (lagstiftningen om kreditsikring). Genom att ingd detta avtal agerade staten
dirfor inte i sin suverdna funktion utan som en privat aktor. Varken Lufthansa eller den tyska regeringen bestrider
att verksamheten i fraga inte utgor ndgon offentlig maktutévning och dirfér utgér en ekonomisk verksambhet.

5.1.1.1.3.1.2 En privat akt6r kunde ha ingdtt det aktuella garantiavtalet

(166) Enligt domstolen ska granskningen av huruvida en privat aktor skulle ha utévat en sddan ekonomisk verksamhet ges
en vid tolkning (*). Det anses vara forenligt med principen om en marknadsekonomisk aktor att den offentliga
sektorn tillhandahaller kapital for att sikerstalla ett foretags tillfilliga 6verlevnad, under forutsittning att foretaget
fortsitter att vara lonsamt efter omstruktureringen (¥). Det ar forst ndr den ekonomiska situationen for det foretag
som tillfors kapital, i kombination med situationen inom den berdrda sektorn, inte visar ndgra utsikter att forbattras
som tillskottet av ytterligare kapital inte lingre kan anses vara forenligt med principen om en marknadsekonomisk
aktor. Detta resonemang giller dven for garantipremier vid den tidpunkt dé de faststalls (*%).

(167) Tvirtemot vad som hivdas i klagandens synpunkter bekriftade Tyskland f6r kommissionen att Haitec inte befann sig
i ekonomiska svdrigheter. Vidare saknar frdgan betydelse huruvida, i praktiken, ingen annan privat investerare skulle
ha beviljat Haitec en sdan garanti till formén for FFHG vid den tidpunkten. Den enda avgorande faktorn ar huruvida
verksamheten fortfarande 4r ekonomiskt héllbar for att en hypotetisk investerare skulle kunna dverviga ett sddant
val. Det faktum att FFHG enligt lag var skyldigt att fortsitta en péstatt forlustbringande verksamhet med Ryanair
(vilket inte dr sant i detta fall) dr inte tillrickligt for att klassificera garantin mellan delstaten och HAITEC som
olonsam i kommersiellt hdnseende. Sdsom anges ovan utesluter overgdende underskott inte att principen om en
marknadsekonomisk aktor ar tillimplig s linge en héllbar forbattring kan ses pd lang sikt. I detta fall visar de
uppgifter som Haitec limnat att Haitecs investeringar i underhéllshallen pd omkring 40 miljoner euro var betydligt
hogre dn vad som ursprungligen planerades, vilket visar att garantin hade en ekonomisk stimulanseffekt som
medf6rde en hallbar forstiarkning av omradet och dérfor var rimlig i ekonomiskt hidnseende.

(168) For att beddma om den ekonomiska verksamheten i friga skulle ha utforts av en privat aktdr dr det ocksd nodvandigt
att beakta den rittsliga ramen for sjilva den ekonomiska verksamheten, i detta fall garantiavtalet. For att principen
om en marknadsekonomisk aktor inte ska vara tillimplig méste garantiavtalet med andra ord vara olonsamt dven i
teoretiskt hinseende. Sdsom angetts ovan var garantin utformad for att ha en positiv ekonomisk effekt, vilket den
dven hade. Aven om byggprojektet hypotetiskt hade misslyckats pd grund av nigon av de omstindigheter som
anges i skdl 19, var garantiavtalet utformat pa ett sddant sitt att det trots dessa omstidndigheter skulle ha varit

(**) Se domstolens dom av den 5 juni 2012, kommissionen/ﬁlectricité de France (EDF), C-124/10 P, ECLL:EU:C:2012:318, punkt 82 och

foljande punkter.

(*) Tribunalens dom av den 12 december 2000, Aéroports de Parisfkommissionen, T-128/98, ECLEU:T:2000:290, punkt 107.

(*’) Se domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien/kommissionen, C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, punkt 20: "Det bér tilldggas att en
privat investerares upptridande, som den offentlige investerarens agerande mdste jimforas med, motsvaras inte nédvindigtvis av en
genomsnittlig investerare upptridande som placerar sitt kapital for att forrinta det pd mer eller mindre ldng sikt, men skall 4tminstone
likstdllas med ett privat holdingbolag eller en koncern som har en strukturpolitik, allomfattande eller sektoriell, som later sig styras av
mer langsiktiga utsikter vad giller lonsamheten.”

(**) Se domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien/kommissionen, C-303/88, ECLLEU:C:1991:136, punkterna 23 och 24.
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(169)

lonsamt i ekonomiskt hinseende. I sjdlva verket har garantiavtalet utformats sd, att delstaten vid en garantifordran
endast var skyldig att betala garantibeloppet i utbyte mot att Haitec dterlimnade fastigheten och, i enlighet med
avsnitt C punkt 3 § 8 i avtalet, och FFHG var inte skyldigt att ersitta Haitec for ndgra slags kostnader. Detta innebar
att FFHG i hindelse av en garantifordran skulle erhélla en tomt, inklusive den hall som upprittats pa den, utan att
ersitta Haitec for de dirmed sammanhingande utgifterna. FFHG skulle sdledes erhdlla en fastighet med ett okat
virde och skulle kunna anvinda den for andra kommersiella indamal. Delstatens andelar i FFHG skulle i sin tur 6ka
i varde. Kommissionen noterar ocksé att FFHG efter overforingen av delstatens andelar i FFHG till HNA ar 2017 var
skyldigt att overfora fastigheten, inklusive den hall som upprittats pd den, till delstaten om garantin togs i ansprak.
En privat investerare skulle dirfor ha kunnat 6verviga en sddan ekonomisk verksamhet.

Kommissionen drar slutsatsen att principen om en marknadsekonomisk aktor r tillimplig.

5.1.1.1.3.2 Garantipremiens marknadsméssighet

(170)

171)

(172)

(173)

(174)

Den andra fragan som dr aktuell 4r om garantipremien pé 2,56 % ar marknadsmassig.

Kommissionen anforde foljande tvivel (*): For det forsta tas enligt “nyttometoden”, vid berdkningen av avkastningen
pa obligationer som emitterats av foretag med ett kreditbetyg pé [...] med en 16ptid pa 15 dr, avkastningen pd
obligationer som emitterats av dessa foretag med en loptid pa 10 ar med tillagg for spreaden mellan avkastningen
pa tyska statsobligationer med en 16ptid pd 15 och 10 &r. Denna spread ar sannolikt ligre 4n samma spread for
foretag med ett kreditbetyg pa [...], eftersom tyska statsobligationer har ett mycket hogt kreditbetyg pd AAA (dvs.
for sidana kreditbetyg r spreaden mellan avkastningen pa obligationer med olika l6ptider inte stor jimfort med en
liknande spread for foretag med ligre kreditbetyg). Kommissionen konstaterade ddrfér marknadsriktmarket
sannolikt kommer att underskattas genom [konsultforetagets] uppskattning av garantipremien enligt denna metod.
For det andra uppstdr samma tvivel vid tillimpningen av en riktmérkningsmetod med CDS-rintor, vilka utgor
allmint erkinda indikatorer pd kreditrisk. CDS-rdntorna visar att en limplig garantipremie for ett foretag med ett
kreditbetyg som enskilt féretag pa [...] bor ligga pd mellan 3,10 % — 4,41 %, beroende pd om den omfattar en
justering for kontraktsspecifika egenskaper. Den 6verenskomna garantipremien pd 2,56 % understiger den undre
griansen for detta intervall. For det tredje noterade kommissionen att den garantipremie som erhalls fran CDS-rdntor
(3,1 %) dr hogre an de 2,56 % som parterna avtalat, dven om man godtar alla de justeringar av kreditbetyget som
Tyskland foreslagit och tillimpar [..] som kreditbetyg for FFHG. Sammantaget gjorde dessa argument att det
uppkom farhdgor att den avtalade garantipremien kunde vara for 1ag i jamforelse med marknadsforhallandena for
foretag med samma kreditbetyg som FFHG.

Tysklands uppfattning att delstaten hade ritt att forlita sig pa [konsultforetagets] expertis och att den garantipremie
som det faststillt inte kunde ifrdgasittas i efterhand maste forkastas. Detta skulle innebéra att kommissionens
exklusiva behorighet att granska statligt stod skulle kunna kringgds genom felaktiga bedomningar fran nationella
eller privata konsultforetag. Kommissionen hade darfor ritt att ifrdgasitta [konsultforetagets] berdkningar for att
bedoma huruvida det foreldg en ekonomisk fordel.

Tysklands argument att kommissionen inte tog hinsyn till det faktum att den aktuella garantin utgér en "garanti for
fullgérande av avtal” och gav delstaten Rheinland-Pfalz en ekonomisk fordel som uppviger den ligre garantipremien
ar inte relevant for berdkningen av marknadspriset.

Omvint hidvdade Lufthansa att den garantipremie som man erhéller frin CDS-rintor (3,1 %) utgor ett felaktigt
riktmirke, eftersom kommissionen felaktigt behandlade FFHG som en "lantagare”.

(*) Beslutet om att inleda forfarandet, skdlen 154-159.
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(175) Enligt Lufthansa skulle garantipremien dessutom minst ha uppgatt till 7,98 %, vilket innebar en fordel pa 5,42 %.
Lufthansa hdvdar att meddelandet om referensrintor skulle ha beaktats, men endast som ett ungefirligt matt vid
berikningen av garantipremien. Lufthansa havdar att ingen annan privat investerare skulle ha overvigt ett sddant
avtal med hinsyn till FFHG:s ekonomiska situation och att denna riskprofil méste beaktas.

(176) Kommissionen avvisar bada dessa argument. Kommissionen hade ritt att anvinda meddelandet om referensrantor
och gav foljaktligen FFHG ett kreditbetyg pa [..], vilket sisom forklaras ovan (skil 171), inte utgér nigot hogt
kreditbetyg och motsvarar FFHG:s ekonomiska situation.

(177) Kommissionen drar darfor slutsatsen att garantipremien inte var marknadsmissig.

(178) Sammanfattningsvis kan det konstateras att skillnaden mellan den marknadsméssiga minimipremie som
kommissionen faststallt (3,10 %) och den 6verenskomna premien (2,56 %) utgor en ekonomisk fordel (0,54 %).

5.1.1.1.4 Selektivitet

(179) For att betraktas som statligt stod enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget maste en 4tgidrd gynna "vissa foretag eller viss
produktion”. Den garanti som Haitec beviljats under marknadspriset gynnar endast FFHG som foretag och ar sledes
selektiv.

5.1.1.1.5 Snedvridning av konkurrensen och inverkan pd handeln

(180) I beslutet om att inleda forfarandet fann kommissionen att FFHG, atminstone potentiellt, konkurrerar med andra
flygplatsoperatorer i unionen for att locka till sig EU-flygbolag, i ett sammanhang dir dessa flygbolag har friheten
att erbjuda luftfartstjanster pd samtliga flyglinjer i EU, i enlighet med unionens luftfartslagstiftning. Den
ekonomiska fordel som preliminart identifierats i samband med garantin till Haitec snedvrider dirfor konkurrensen,
dtminstone potentiellt, och paverkar handeln mellan medlemsstaterna (*°).

(181) Det maste emellertid provas huruvida skillnaden pa 0,54 punkter, vilken utgér en ekonomisk fordel, utgor en
stodatgird som dr undantagen frin anmalningsskyldigheten enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget i enlighet med
artikel 3.1 i forordning (EU) nr 1407/2013.

(182) For det forsta ar artikel 1 i férordning (EU) nr 1407/2013 tillimplig pa garantipremien.

(183) For det andra far enligt artikel 3.2 forsta stycket i forordning (EU) nr 1407/2013 det totala stodet av mindre
betydelse per medlemsstat till ett foretag inte dverstiga 200 000 euro under en period av tre beskattningsar.

(184) Om den berorda atgirden, sdsom i detta fall, utgoér en garanti maste bruttobidragsekvivalenten beaktas i enlighet
med artikel 4.6 i férordning (EU) nr 1407/2013 och andra sirskilda villkor vara uppfyllda. Enligt artikel 4.1 i
forordning (EU) nr 1407/2013 &r nimnda forordning endast tillimplig pd st6d vars bruttobidragsekvivalent kan
beriknas exakt i forvig (genomsynligt stod). Enligt artikel 4.6 i forordning (EU) nr 1407/2013 utgor stéd som ingdr
i garantier genomsynligt stod av mindre betydelse om, 4 ena sidan, garantin per foretag ticker upp till 80 % av det
underliggande ldnet och, & andra sidan, det garanterade beloppet inte 6verstiger 1,5 miljoner euro under en period
av fem dr eller 750 000 euro under tio ar. Enligt artikel 4.6 a i forordning (EU) nr 1407/2013 ska det samtidigt
sikerstillas att stodmottagaren inte ar foremdl for ett insolvensforfarande eller uppfyller villkoren i nationell
lagstiftning for att inleda ett insolvensforfarande pd sina fordringsidgares begdran.

(*) Beslutet om att inleda forfarandet, skil 161.

26/51 ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2024/3021/oj



EUT L, 9.12.2024

SV

(185)

(186)

I det aktuella fallet beviljades varken FFHG eller ndgot foretag med koppling till FFHG i den mening som avses i
artikel 2.2 i forordning nr 1407/2013 statligt stdd enligt nimnda forordning under de tre dr som foregick
beviljandet av garantin. FFHG var inte i ett insolvensforfarande vid den tidpunkten och uppfyllde inte heller
villkoren for inledandet av ett sddant forfarande under den period dé stodet beviljades. Tyskland bekriftade ocksa att
garantin inte Gverstiger 80 % av kopeavtalet. Skillnaden pd 0,54 procentenheter mellan den ldgsta marknadsmassiga
premien som kommissionen faststillt (3,10 %) och den faktiska premien (2,56 %) ger en drlig bruttobidragsek-
vivalent pd 33 480 euro, vilket efter tre & motsvarar totalt 100 440 euro. Detta dr betydligt ligre 4n det hogsta
beloppet enligt f6rordningen (200 000 euro).

Kommissionen anser dérfor att den fordel som FFHG beviljats genom garantin uppfyller villkoret i férordning (EU)
nr 1407/2013.

5.1.1.1.6 Slutsats

(187)

Enligt artikel 3.1 i forordning (EU) nr 1407/2013 ska étgdrden inte anses uppfylla samtliga kriterier i artikel 107.1 i
EUF-fordraget och ska dérfor inte omfattas av anmailningsskyldigheten enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget.

5.1.1.2. FFHG:s "dubbla” foérsiljning av en tomt

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

(193)

Nir det giller FFHG:s utdvande av dngerrdtten i samband med forsdljningen av tomten "Housing” till delstaten
Rheinland-Pfalz anser kommissionen att det dr lampligt att inleda analysen med den enda punkt som den har
ifrdgasatt i beslutet om att inleda forfarandet, ndmligen huruvida dtergdngen av dganderitten till tomten "Housing”
fran delstaten Rheinland-Pfalz till FFHG skedde till marknadsvardet.

For det forsta beklagar kommissionen att inget expertutldtande bestilldes vid den tidpunkt dd FFHG utovade sin
angerritt, till skillnad fran vad som foreskrevs i 2014 ars kopeavtal. Denna omstindighet talar vid forsta paseendet
for att dtergdngen av dganderitten kanske inte dgde rum till marknadsvirdet.

I stillet dterlimnades tomten "Housing” till samma pris som det pris som expertkommittén for fastighetsvirdering i
Osteifel-Hunsriick faststillt for denna tomt, kompletterad med en rapport frdn SGD Nord, for 2014 &rs kopeavtal,
dvs. noll euro.

For det andra konstaterar kommissionen att FFHG en manad efter det att foretaget utovade sin dngerritt sdlde samma
tomt for 1,25 miljoner euro till ADC, en privat investerare, genom ett avtal av den 6 juli 2016 mellan ADC, FFHG
och delstaten Rheinland-Pfalz (skal 25).

For det tredje konstaterar kommissionen, sésom Tyskland forklarade i sitt meddelande av den 26 oktober 2017, att
undertecknandet av detta kopeavtal hade en historik dir bdde FFHG och delstaten Rheinland-Pfalz har varit
inblandade (skilen 22-26).

EU-domstolen fann i malet Land Burgenland mot kommissionen att det nir en myndighet Gverldter ett av sina
foretag genom ett Oppet, overblickbart och villkorslost anbudsforfarande kan presumeras att marknadspriset
motsvarar det hogsta anbudet, forutsatt att det faststalls, for det forsta, att anbudet 4r bindande och trovirdigt samt,
for det andra, att det inte 4r motiverat att beakta andra ekonomiska faktorer dn priset. Under sddana omstindigheter
kan det nidmligen inte kravas att kommissionen vidtar andra atgirder for att fd fram marknadspriset, sdsom att
inhdmta oberoende expertutlitanden (*).

(*') Domstolens dom av den 24 oktober 2013, Land Burgenland m.fl.kommissionen, de forenade mélen C-214/12 P, C-215/12 P och
C-223/12 P, ECLLEU:C:2013:682, punkterna 94 och 95.
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(194) 1 det aktuella fallet kinde delstaten Rheinland-Pfalz till att FFHG hade erhéllit ett anbud pa 1,25 miljoner euro for
tomten "Housing” inom ramen for ett offentligt anbudsférfarande, eftersom man anvinde detta erbjudande for att
faststilla priset for denna tomt i privatiseringsavtalet med SYT. Vidare visste delstaten Rheinland-Pfalz, eftersom den
var part i det kopeavtal som ingicks mellan delstaten, FFHG och ADC den 6 juli 2016, dvs. en manad efter att FFHG
utdvade sin dngerritt, dven att tomten "Housing” var virderad till 1,25 miljoner euro i detta avtal.

(195) Av dessa skil agerade delstaten Rheinland-Pfalz, genom att utan bestridande godkinna att FFHG utévade sin
dngerritt utan att utse en expert for att uppskatta marknadsvirdet for tomten "Housing”, inte som en
marknadsekonomisk aktor. En marknadsekonomisk aktor skulle ha insisterat pd utseendet av en expert for att
faststilla tomtens virde. I enlighet med principerna i skil 193 och mot bakgrund av det anbud som erhallits fran
ADC under det offentliga anbudsforfarandet var det virde som marknaden var villig att betala for tomten "Housing”
vid den aktuella tidpunkten 1,25 miljoner euro. Delstaten hade ritt att kriva detta pris for tomten "Housing” frén
FFHG som kompensation.

(196) Kommissionen anser dirfor att FFHG har erhéllit en fordel pa 1,25 miljoner euro genom att utdva sin dngerritt till
ett pris av noll euro i stdllet for 1,25 miljoner euro.

(197) Sasom anges i skdlen 179, 180 och 190 i beslutet om att inleda forfarandet dr de andra villkoren for att faststilla
forekomsten av statligt stod (foretag och ekonomisk verksamhet, anvindning av statliga medel och att dtgirden kan
tillskrivas staten, selektivitet, snedvridning av konkurrensen och péverkan pa handeln) uppfyllda. Varken Tyskland
eller de berorda parterna har bestridit detta i sina synpunkter.

(198) Saledes utgor utévandet av angerritten for noll euro i stallet for 1,25 miljoner euro statligt stod pd 1,25 miljoner
euro till FFHG.

5.1.2.  Avseende eventuella stodatgdrder till Ryanair

5.1.2.1. Utbildningsstodet till Ryanair

5.1.2.1.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(199) 1 beslutet om att inleda forfarandet ansdg kommissionen preliminart att Ryanair var ett foretag och att tillhanda-
héllandet av utbildningen utgjorde en ekonomisk verksamhet (*).

(200) Eftersom Tyskland vidhdller sin stdndpunkt, dvs. att utbildningsstodet inte utgor statligt stod, eftersom det utgor
offentlig maktutdvning, maste kommissionen bemota Tysklands argument.

(201) De tyska myndigheterna hivdade att en dtgdrd som syftar till att minska arbetslosheten, sdsom den atgird som
omfattas av beddomningen, har en social dimension som ligger i allminhetens intresse. Oavsett om denna atgird kan
omfattas av den tyska statens skyldighet att vara en "socialstat” (Sozialstaatsprinzip enligt artikel 20.1 i den tyska
grundlagen) och darmed utgor offentlig maktutovning enligt den tyska réttsordningen, ar begreppen “ekonomisk
verksamhet” och "offentlig maktutovning” sjdlvstindiga begrepp i EU:s lagstiftning om statligt stod och maste darfor
tolkas mot denna bakgrund. En enhet kan anses ingripa genom offentlig maktutévning nar dess verksamhet hor till
statens grundldggande uppgifter eller 4r kopplad till dessa uppgifter genom sin natur, sitt syfte och de regler som
giller for den (¥). Sdsom redan angetts i beslutet om att inleda forfarandet (*) har en atgird for att bekimpa
arbetsloshet tidigare ansetts stodja en ekonomisk verksamhet och dirmed utgéra statligt stod (*).

(*) Beslutet om att inleda forfarandet, skdlen 205-208.

(**) Domstolens dom av den 18 mars 1997, Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Genova, C-343/95, ECLLEU:C:1997:160, punkterna 22
och 23.

(*) Beslutet om att inleda forfarandet, skil 207.

(*) Se t.ex. kommissionens beslut av den 2 juli 2016 i drende SA.36671 (2013/N) om statligt stod — Sverige — Stod for yrkesintroduktions-
anstallningar (EUT C 204, 18.7.2013, 5. 9).
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(202) Kommissionen bedémde huruvida det aktuella utbildningsstodet, som har i syfte att bekdmpa arbetslosheten, kunde
betraktas som en social tjanst av allmint intresse och genom detta "offentlig maktutovning” i enlighet med EU:s
lagstiftning om statligt stod. Sociala tjanster av allmint intresse riknas emellertid endast som “offentlig
maktutdvning” om de grundas péd solidaritetsprincipen. Eftersom dtgarden bestdr av flera betalningar ar det inte
frdga om ndgot system med Omsesidiga men 4dndd oberoende bidrag pa grundval av ett medlemskap. Atgdrden ingdr
inte heller i det tyska nationella utbildningssystemet.

(203) Vidare dr utbildningsstodet inte endast i allmidnhetens intresse utan ocksé i Ryanairs ekonomiska intresse. Eftersom
Ryanair har erhdllit ett uppdrag mot ersittning tillhandahéller Ryanair forst och frimst en standardiserad
kommersiell tjanst for vilken det finns en marknad.

(204) Slutligen forefaller det som om staten visserligen har granskat den utbildning som tillhandahéllits innan medlen
beviljades, men det verkar inte ha skett ndgon kontinuerlig 6vervakning. Tyskland verkar inte heller ha faststallt
sjdlva utbildningsinnehéllet. Utbildningsstodet utgor darfor inte en offentlig maktutévning.

(205) Om en atgdrd inte utgor offentlig maktutévning saknar allmidnhetens intresse betydelse vid bedomningen av
forekomsten av statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(206) Eftersom Tyskland inte har anfort ndgra nya omstindigheter som skulle kunna fd kommissionen att dra en annan
slutsats, utgor utbildningsstodet darfor en ekonomisk verksambhet.

5.1.2.1.2 Anvindning av statliga medel och fragan huruvida en dtgird kan tillskrivas staten

(207) 1sina synpunkter pa beslutet om att inleda forfarandet (se skil 132) bekriftade Tyskland att Ryanair var den slutliga
mottagaren av betalningarna frdn delstaten och att HCM endast agerade mellanhand. Ryanairs argument om
motsatsen mdste darfor avvisas.

(208) Det faktum att Tyskland endast pastds ha finansierat 50 % av de medel som HCM betalade ut till Ryanair, vilket
Ryanair hivdar, saknar betydelse vid avgorandet huruvida statliga medel har anvints och huruvida utbildningsstodet
kan tillskrivas Tyskland, eftersom endast den del som Tyskland har finansierat r féremdl for denna undersokning.

(209) Kommissionen drar darfor slutsatsen att statliga medel har anvints som kan tillskrivas staten.

5.1.2.1.3 Ekonomisk fordel

(210) For att avgora om Ryanair erholl en fordel genom utbildningsstddet uppmanades Tyskland och berorda parter att
ldimna upplysningar om huruvida Ryanair normalt sjilv bir de aktuella utbildningskostnaderna och om huruvida
Ryanair erholl dubbel betalning (en géng fran studenterna och en ging frdn HCM) for utbildningskostnaderna inom
ramen for detta program.
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(211) Enligt domstolen ar det upp till kommissionen att i sitt beslut styrka forekomsten av statligt stod (*). Denna
skyldighet ska emellertid bedomas mot bakgrund av de uppgifter som kommissionen hade tillging till ndr den
antog sitt beslut (). Domstolen har konstaterat att det inte rent allmint kan uteslutas att kommissionen har
mojlighet att gora en samlad bedémning av flera omstindigheter for att utifrn detta faststdlla huruvida ett
stodprogram faktiskt existerar (**). Inom ramen for denna helhetsbedémning ska kommissionen beakta alla de
alternativ som rimligen skulle ha 6vervigts av en sddan aktor, all tillgianglig information som kan ha ett betydande
inflytande 6ver dennes beslut och den utveckling som kan forutses vid den tidpunkt dd beslutet att bevilja en fordel
fattades (*).

(212) Tyskland och Ryanair limnade inte ndgra uppgifter om huruvida Ryanair normalt bar utbildningskostnaderna i fraga
eller inte och huruvida Ryanair erholl dubbel betalning. Tyskland och Ryanair havdade att skyldigheten att lagra
information upphérde efter sex dr enligt irlindsk lag och tio dr enligt tysk lag. Efter det att Lufthansa hade ldimnat in
ett formellt klagomal den 4 mars 2011 som Oversindes till Tyskland den 18 mars 2011 stillde kommissionen
specifika sakfrdgor om utbildningsstodet som Tyskland besvarade den 14 juni 2011. En nationell lagstiftning om
bevarande av uppgifter fir inte minska en medlemsstats eller en berord parts skyldighet att samarbeta med
kommissionen. Aven i detta fall fick Tyskland kinnedom om att utbildningsstddet eventuellt kunde betecknas som
statligt stod 2011, dvs. vid en tidpunkt nir landet fortfarande hade en skyldighet att spara handlingarna. Vid den
tidpunkten var det uppenbart att kommissionen sannolikt skulle meddela ett beslut om denna &tgird. Tyskland bar
dirfor ansvaret for underldtenheten att bevara handlingarna. Kommissionen bedomer sédledes forekomsten av stod
pd grundval av de uppgifter som den har mottagit.

(213) Av de uppgifter som Tysklands limnade 2019 framgdr att ministeriet for arbetsmarknadsfrigor, sociala fragor,
familjefragor och hilsa i Rheinland-Pfalz under perioden 2001-2003 beviljade HCM en finansiering pé [1,5-2,0
miljoner] euro.

(214) Tysklands skrivelse frdn 2019 visar att HCM hade utfirdat minst tvd checkar pad 220427,64 euro och
639 146,04 euro till Ryanair. Checkarna debiterades frin HCM:s konto den 17 januari 2003.

(215) Dessutom betalade ministeriet for arbetsmarknadsfragor, sociala fragor, familjefrdgor och hilsa i Rheinland-Pfalz
ytterligare 680 627,94 euro till HCM 2003.

(216) Varken Tyskland eller Ryanair har lagt fram ndgra bevis for att visa att priset for den utbildning som Ryanair
tillhandaholl var marknadsmissigt och motsvarade marknadens behov.

(217) Kommissionen anser darfor att utbildningsstodet utgor en ekonomisk fordel f6r Ryanair.

5.1.2.1.4 Selektivitet

(218) Varken Tyskland eller de berérda parterna har ifrdgasatt att dtgirden var selektiv. Kommissionen vidhaller dérfor sin
prelimindra slutsats att varje ekonomisk fordel som beviljats i samband med dtgirden, som endast gynnar Ryanair,
skulle vara selektiv i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-férdraget.

(*) Se domstolens dom av den 17 november 2022, Volotea och easyJet/kommissionen, de forenade malen C-331/20 P och C-343/20,
ECLLEU:C:2022:886, punkt 111.

(*’) Se domstolens dom av den 17 november 2022, Volotea och easyJet/kommissionen, forenade malen C-331/20 P och C-343/20,
ECLLEU:C:2022:886, punkt 112. Se dven domstolens dom av den 10 juli 1986, Belgien/kommissionen, C-234/84, EU:C:1986:302,
punkt 16, och domstolens dom av den 20 september 2017, kommissionen/Frucona Kosice, C-300/16 P, ECLLEU:C:2017:706,
punkt 70.

(**) Se domstolens dom av den 13 april 1994, Férbundsrepubliken Tyskland och Pleuger Worthington GmbH/kommissionen, de forenade
mélen C-324/90 och C-342/90, ECLEEU:C:1994:129, punkt 15.

(*) Se domstolens dom av den 17 november 2022, Volotea och easyJet/kommissionen, de forenade malen C-331/20 P och C-343/20,
ECLLEU:C:2022:886, punkt 113.
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5.1.2.1.5 Snedvridning av konkurrensen och inverkan pd handeln

(219)

Sasom konstateras i beslutet om att inleda forfarandet och i avsaknad av synpunkter som bestrider snedvridningen av
konkurrensen och péverkan pa handeln anser kommissionen att detta kriterium ar uppfyllt.

5.1.2.1.6 Slutsats

(220)

Kommissionen drar slutsatsen att utbildningsstodet utgor statligt stod.

5.1.2.2. Finansieringen av en besdttnings- och pilotskola och en underhdllshall

5.1.2.2.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(221)

Ryanair utgor ett foretag och finansieringen av en besittnings- och pilotskola och en underhillshall utgér en
ekonomisk verksamhet i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

5.1.2.2.2 Ekonomisk fordel

(222)

(223)

(224)

(225)

(226)

(227)

(228)

(229)

(230)

Sésom anges i skdl 105 i beslutet om att inleda forfarandet limnade Tyskland en l6nsamhetsanalys for de aktuella
avtalen for att visa att de var forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor. Denna analys bestdr av en
berikning av ett sammanlagt nettonuvirde for de kassafloden som kan hinforas till avtalen (dvs. underhéllshallen,
besittnings- och pilotskolan och bostider for studenterna). Dessa kassafloden omfattar intdkter, t.ex. hyror frin
Ryanair och betalningar for anvindningen av bostdderna, samt kostnader, t.ex. underhéllskostnader. Kassaflodena
omfattar perioden 2010-2024 och diskonteras med en rdnta pa [4,0-4,5] %. P4 grundval av dessa antaganden visar
analysen ett positivt nettonuvirde pd [100 000-200 000] euro, vilket innebir att de diskonterade kassainflodena
uppvager utflodena. Enligt Tyskland visar detta resultat att avtalen dr lonsamma och att de overensstimmer med
principen om en marknadsekonomisk aktor.

Den l6nsamhetsanalys som Tyskland har ldmnat in forefoll innehélla flera brister som beskrivs i beslutet om att
inleda forfarandet.

Inledningsvis ansdg kommissionen prelimindrt att de kassafloden som Tyskland har berdknat inkluderade
avskrivningar pd [40 000-50 000] euro till [60 000-70 000] euro per ar som i princip inte bér ingd i berakningen,
eftersom avskrivningar utgér en bokforingsmetod som inte motsvarar de faktiska kassaflodena. Om avskrivnings-
beloppen undantas fran berdkningen skulle nettonuvérdet bli negativt pd omkring [- 500 000— 400 000] euro.

Vidare forefoll det som om analysen inte omfattade nigra nyinvesteringskostnader for anpassningen av lokalerna till
bostadsindamal. Detta verkade osannolikt, eftersom Tyskland hade pdpekat att en anpassning av lokalerna var
nodvindig.

Dessutom omfattade analysen ett kassainflode pa [1 000-10000] euro per ar, vars karaktir var oklar. Om
kassaflodena justerades i enlighet dirmed skulle nettonuvirdet i samband med dessa tre avtal till och med bli dnnu
mer negativt.

Slutligen ansdg kommissionen preliminart att diskonteringsrintan pa [4,0-4,5] % inte forefoll vara motiverad och
verkade alltfor ldg f6r den tidsperiod da dessa avtal undertecknades 2009/2010.

FFHG kunde motivera dessa brister och kommissionen anser att denna motivering ar tillricklig for att dndra
kommissionens preliminira analys i beslutet om att inleda forfarandet.

Efter att ha bedomt Tysklands lonsamhetsanalys drar kommissionen for det forsta slutsatsen att avskrivnings-
beloppet redan hade dragits av frdn de kassafloden som Tyskland hade berdknat.

For det andra konstaterar kommissionen att nyinvesteringskostnaden pa omkring [100 000-200 000] euro redan
hade beaktats i lonsamhetsanalysen, och medger att dven om den inte hade beaktats (vilket inte var fallet), skulle
inkluderandet av denna kostnad resultera i ett positivt nettonuvirde.
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(231) For det tredje anser kommissionen att FFHG:s forklaring att de arliga kassainfloden som ifragasattes i beslutet om att
inleda forfarandet i sjilva verket antingen omfattade rliga inkasseringskostnader eller fasta tilliggskostnader som
utgor kassautfloden och som i vederborlig ordning berdknades i 16nsamhetsanalysen dr 6vertygande.

(232) For det fjirde medger kommissionen att dven om man antar att den diskonteringsrinta pd [4,0-4,5] % som
ifrgasattes i beslutet om att inleda forfarandet (skil 266) var for ldg, skulle en hogre diskonteringsrdnta ha haft en
positiv snarare dn negativ inverkan pa nettonuvirdet pa grund av den kassaflodesprofil som dessa avtal hade.
Kommissionen noterar att en sirskild hyresbetalning frdn Ryanair fér 2010 utgjorde ett betydande kassainflode pé
[0-5] miljoner euro, och att kassautflodet var mycket litet under de f6ljande 14 dren. Kommissionen konstaterar att
en okning av diskonteringsranta 4ndd skulle medfora slutsatsen att avtalen var forenliga med principen om en
marknadsekonomisk aktor.

(233) P4 grundval av dessa ytterligare forklaringar, vilka har verifierats, dndrar kommissionen sin stindpunkt i beslutet om
att inleda forfarandet och drar slutsatsen att Ryanair inte erhéllit ndgon ekonomisk fordel.

5.1.2.2.3 Slutsats

(234) Kommissionen drar slutsatsen att finansieringen av en besittnings- och pilotskola och en underhallshall till formén
for Ryanair inte utgor statligt stod till Ryanair i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

5.1.2.3. 2005 och 2017 4rs marknadsforingsavtal mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair

5.1.2.3.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(235) Ryanair utgor, i egenskap av flygbolag, ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-férdraget. Bade
marknadsforingstjanster och luftfartstjanster utgoér ekonomiska verksamheter. Det forsta kriteriet i artikel 107.1 i
EUF-fordraget r darfor uppfyllt.

5.1.2.3.2 Anvindning av statliga medel och fragan huruvida en atgird kan tillskrivas staten

(236) Marknadsforingsavtalen ingicks mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair. Betalningarna for marknadsforingen
finansierades direkt fran delstatens budget och finansierades siledes med statliga resurser och kan tillskrivas staten.

5.1.2.3.3 Ekonomisk fordel

(237) For att bedoma om en atgérd utgor stod maste det, enligt fast réttspraxis, faststillas om det stodmottagande foretaget
har fatt en ekonomisk fordel som det inte skulle ha erhéllit pd normala marknadsvillkor (*).

(238) Det dr nodvindigt att analysera huruvida principen om en marknadsekonomisk aktér ar tillimplig pa de berorda
avtalen, och om sd ir fallet, om denna har foljts.

5.1.2.3.3.1 Enskild bedomning av marknadsforingsavtalen

(239) Den forsta fragan dr huruvida 2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal och 2013, 2015 och 2016 érs avtal om
flygplatstjdnster ska bedomas individuellt eller tillsammans. Den andra frdgan dr huruvida delstaten Rheinland-Pfalz
och FFHG, som driver flygplatsen Frankfurt-Hahn, ska betraktas som en enda enhet vid tillimpningen av principen
om en marknadsekonomisk investerare.

(**) Se t.ex. domstolens dom av den 29 april 1999, Spanien/kommissionen, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, punkt 41.
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(240)

(241)

(242)

(243)

(244)

Nar det giller den forsta fragan anser Tyskland att FFHG inte pd ndgot sitt var inblandat vid ingdendet av
marknadsféringsavtalen. Delstaten Rheinland-Pfalz har, sarskilt efter privatiseringen av flygplatsen Frankfurt-Hahn
dr 2017, inte haft ndgon anledning att involvera FFHG vid ingdendet av marknadsforingsavtalen. I egenskap av
minoritetsaktiedgare (17,5 %) i FFHG kontrollerade delstaten Rheinland-Pfalz inte heller nimnda foretag ar 2005
och hade inte ndgon anledning att involvera foretaget i marknadsforingsavtalet. De enda avtalsslutande parterna var
delstaten och Ryanair. Dirfor ska marknadsforingsstrategin undersokas separat fran utvecklingen av flygplatsen
Frankfurt-Hahn.

Nir det giller den andra frigan noterade kommissionen redan i beslutet om att inleda forfarandet att delstaten
Rheinland-Pfalz ingick bada marknadsforingsavtalen vid en tidpunkt nir den inte kontrollerade FFHG. Vid
ingdendet av 2005 &rs marknadsforingsavtal med Ryanair 4gde delstaten Rheinland-Pfalz endast 17,5 % av FFHG,
medan majoriteten av andelarna i FFHG (65 %) dgdes av Fraport, ett foretag i vilket delstaten Rheinland-Pfalz inte
vid ndgon tidpunkt har haft nigra andelar (). Ndr 2017 ars marknadsforingsavtal ingicks i oktober 2017
kontrollerade delstaten Rheinland-Pfalz inte heller FFHG, eftersom delstaten hade sélt sina aktier i foretaget till HNA
Airport Group GmbH pé grundval av ett avtal om aktiekop som slutférdes den 9 augusti 2017 och dirmed innan
marknadsforingsavtalet ingicks. Foljaktligen kan delstaten Rheinland-Pfalz inte anses utgéra en flygplatsoperator
och tillsammans med FFHG utgéra en enda ekonomisk enhet inom ramen for tillimpningen av denna princip.
Detta skiljer sig fran den situation som ldg till grund f6r den forsta domen i mélet Charleroi airport (*). I detta fall
dgdes flygplatsen av och var ekonomiskt beroende av regionen Vallonien som ingick det omtvistade avtalet med
Ryanair. Detta innebar att regionen Vallonien deltog i den ekonomiska verksamhet som flygplatsen bedrev och
erholl ekonomisk ersittning for att bevilja dtgarderna.

Ryanair argumenterar att dven ett minoritetsinnehav sisom det som delstatens hade i FFHG fore 2009 ur rittsligt
hinseende kan motivera en gemensam analys, eftersom Fraport och delstaten Hessen, de tvd andra aktiedgarna i
FFHG, ocksa utgjorde ett statsdgt foretag, respektive en delstat. Darfor hiavdar Ryanair att innan delstaten Rheinland-
Pfalz forvirvade en andel pd 82,5 % i FFHG den 1 januari 2009, representerade bade undertecknaren av 2005 ars
marknadsforingsavtal och FFHG:s dgare slutligen den tyska staten.

Kommissionen avvisar detta resonemang av foljande skal: For det forsta dgde delstaten Rheinland-Pfalz inte ndgra
andelar i Fraport. For det andra ar delstaten Hessen och delstaten Rheinland-Pfalz separata offentliga juridiska
personer (Korperschaften des Offentlichen Rechts, dvs. Gebietskorperschaften) och ir pd grund av Tysklands federala
system inte underkastade nigon kontroll frén forbundsstaten vid ingdendet av avtal om marknadsforing eller
flygplatstjdnster, eftersom regionala ekonomiska investeringar péd en flygplats, i avsaknad av federal behorighet,
omfattas av delstaternas behorighet (artikel 30 och artikel 70.1 i den tyska grundlagen). I detta avseende konstaterar
kommissionen att de aktier som delstaten Hessen dgde inte kunde paverka delstaten Rheinland-Pfalz befogenheter pa
grund av aktieinnehavet i FFHG. De ekonomiska fordelar som delstaten Hessen erholl i egenskap av aktiedgare
gynnar inte heller delstaten Rheinland-Pfalz, eftersom de offentliga rittsliga enheternas budgetar ar helt tskilda.
Kommissionen kommer dirfor endast att bedoma om delstaten Rheinland-Pfalz som en enda enhet agerade som en
privat investerare i en marknadsekonomi.

Mot bakgrund av ovanstdende kommer kommissionen att bedéma marknadsforingsavtalen individuellt och endast
tillimpa principen om en marknadsekonomisk aktor pa delstaten Rheinland-Pfalz.

(") Se Hahn I-beslutet, skdlen 17 ff. och 182. Nir 2005 rs marknadsforingsavtal ingicks var de storsta aktiedgarna i Fraport delstaten
Hessen (31,7 %), Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH — ett foretag som dgdes av staden Frankfurt am Main (20,3 %),
Forbundsrepubliken Tyskland (utbytbar obligation, 6,6 %), Julius Bér Investment Management LLC (5,4 %) och Deutsche Lufthansa
AG (4,95 %).

(* Tribunalens dom av den 17 december 2008, Ryanair/kommissionen, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585, punkterna 53-61.
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(245) Eftersom delstaten Rheinland-Pfalz inte kan anses driva flygplatsen Frankfurt-Hahn i samband bedomningen av
2005 och 2017 &rs marknadsforingsavtal dr den metod for tillkommande kostnader som faststills i 2014 ars
luftfartsriktlinjer ndr det giller tillimpningen av principen om en marknadsekonomisk aktor pd avtal mellan
offentligt kontrollerade flygplatser och flygbolag inte tillimplig pd 2005 och 2017 4rs marknadsforingsavtal.

5.1.2.3.3.2 Huruvida principen om en marknadsekonomisk aktor ér tillimplig

(246) Enligt Tyskland utgor betalningarna i friga inte statligt stod, eftersom de belopp som delstaten Rheinland-Pfalz
betalade till Ryanair motsvarade marknadspriset for de marknadsforingstjanster som tillhandahillits.

(247) Inledningsvis krivs det en bedémning huruvida marknadsforingsavtalen omfattar offentlig maktutovning. Dessa
marknadsforingsavtal ingds vanligen mellan tva privata enheter, t.ex. en flygplats och ett flygbolag. Nar det giller
frdgan om huruvida principen om en marknadsekonomisk aktor ar tillimplig bor det papekas att det inte handlar
om hur en marknadsekonomisk aktor pd vilken marknad som helst skulle agera, utan om hur en
marknadsekonomisk aktor som befinner sig i delstaten Rheinland-Pfalz situation skulle bete sig.

(248) Det ar darfor nodvindigt att beakta principen om en marknadsekonomisk aktor pa delstaten Rheinland-Pfalz.

(249) Enligt punkt 77 i kommissionens tillkinnagivande om begreppet statligt stod ska “endast de fordelar och
skyldigheter som ar kopplade till statens roll som ekonomisk aktor beaktas, och inte de som ar kopplade till dess
roll som offentlig myndighet”, vilket bland annat innebar att hansyn till allménintressen sdsom regional utveckling
inte ska beaktas.

(250) Vinsterna fran marknadsforingsavtalen i form av utveckling av den regionala turismen, dvs. de eventuella vinster
som turismen skapade for regionen, kan inte beaktas i en eventuell analys av huruvida kriterierna for en
marknadsekonomisk aktor ar uppfyllda (). T det aktuella fallet har Tyskland och Ryanair inte lagt fram ndgra bevis
for att delstaten Rheinland-Pfalz genom ingdendet av marknadsforingsavtalen kunde ha forvintat sig nigon
ekonomisk vinning som marknadsekonomisk aktor utover utvecklingen av turismen i regionen.

(251) Det spelar saledes ingen roll hur ingdende Tyskland hade kontrollerat att Ryanair hade hog kompetens inom omradet
for marknadsforing av destinationer och var det enda flygbolag som bedrev verksamhet pé flygplatsen Frankfurt-
Hahn som kunde komma pé fraga vid forvirv av marknadsforingstjinster. Det saknar dven betydelse huruvida valet
av Ryanair gjordes i 6verensstimmelse med den tyska lagstiftningen om offentlig upphandling. Bedémningen ar
begrinsad till frigan om huruvida marknadsforingsavtalen skulle kunna medfora ekonomisk vinning utéver
utvecklingen av regional turism.

(252) Tyskland bestred inte att delstaten Rheinland-Pfalz inte erholl nigon fordel vid en 6kning av intdkterna for
operatoren av flygplatsen Frankfurt-Hahn till foljd av okad trafik. Delstaten Rheinland-Pfalz driver inte flygplatsen
Frankfurt-Hahn och var endast minoritetsaktiedgare (17,5 %) i flygplatsen ndr 2005 &rs marknadsforingsavtal
ingicks och 4gde inte ndgra aktier ndr 2017 &rs marknadsforingsavtal ingicks. Endast dessa bdda tidpunkter ar
relevanta for bedomningen enligt principen om en marknadsekonomisk aktor. De tyska myndigheterna har inte
limnat uppgifter om ndgon eventuell vinning i samband med en 6kning av intdkterna frdn flygplatsen Frankfurt-
Hahn som skulle ha kunnat gynna delstaten Rheinland-Pfalz i egenskap av aktiedgare i flygplatsen.

(253) Tvirtom upprepade Tyskland i sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet att marknadsforingsavtalet
skulle anses underldtta frimjandet av turismen, samt frimjandet av regionens anslutningsmojligheter och
ekonomiska utveckling och att syftet inte var att erhdlla ndgon vinning fran driften av flygplatsen Frankfurt-Hahn.

(**) Se beslut (EU) 2020/1671, skl 178.
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(254)

(255)

(256)

(257)

(258)

(259)

Det har inte utarbetats ndgon affirsplan for att utvirdera sidana potentiella fordelar innan besluten om att
underteckna marknadsféringsavtalen med Ryanair fattades.

Framtida vinster frdn flygplatsavgifter och andra intdkter som FFHG erhaller pd grund av Ryanairs lufttransport-
verksamhet pa flygplatsen Frankfurt-Hahn utgor inte del av de intdkter som en hypotetisk marknadsekonomisk
aktor som styrs av 16nsamhetsutsikter i samma situation som delstaten Rheinland-Pfalz skulle ha beaktat for att
bedéma om den skulle ingd de bdda aktuella marknadsforingsavtalen. Nar 2017 ars marknadsforingsavtal ingicks
var delstaten Rheinland-Pfalz inte lingre aktiedgare i FFHG. Nar 2005 ars marknadsforingsavtal ingicks var delstaten
Rheinland-Pfalz minoritetsaktieigare i FFHG. Aven om delstaten Rheinland-Pfalz 2005 indirekt hade gynnats
av FFHG:s okade vinst genom utdelningar eller kapitalvinster, i egenskap av minoritetsaktie4gare i FFHG, skulle
delstaten inte ha haft nigot intresse av att fullt ut finansiera dtgarder som syftade till att oka trafiken pé flygplatsen
Frankfurt-Hahn utan nigon medfinansiering fran FFHG sjilv eller foretagets kontrollerande aktiedigare och utan att
erhélla ndgra ytterligare andelar i FFHG.

Alla dessa aspekter visar att besluten att ingd marknadsf6ringsavtalen inte hade nigon ekonomisk koppling till de
andelar som delstaten Rheinland-Pfalz innehade i FFHG (*). Tyskland har inte bestritt detta.

Sammanfattningsvis har delstatens betalningar till Ryanair p& grundval av marknadsforingsavtalen samma karaktar
som betalningar till ett flygbolag fran ett offentligt organ for att lansera eller bibehalla lufttransporttjanster till en
viss flygplats i syfte att frimja den ekonomiska utvecklingen i den region dir flygplatsen ar beldgen. Medan detta ar
en vanlig strategi fran offentliga organ som ir ansvariga for den ekonomiska utvecklingen i en region, ar en sddan
strategi frimmande for en marknadsekonomisk aktor som styrs av 16nsamhetsutsikter. Kommissionen anser dirfor
att principen om en marknadsekonomisk aktor inte ar tillimplig.

Principen om en marknadsekonomisk aktor dr darfor inte ar tillimplig pa ingdendet av 2005 och 2017 4rs avtal om
marknadsforingstjanster mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair, eftersom delstaten inte gynnades av dessa
avtal i sin egenskap av ekonomisk aktor, utan snarare efterstravade politiska mal.

Kommissionen konstaterar slutligen att ett ingripande inte anses vara nigon fordel om den statliga dtgirden ir en
ersittning for tjanster frn foretag anfortrodda att tillhandahalla tjanster av allmint ekonomiskt intresse for att
fullgéra skyldigheten i frdga om den allménnyttiga tjansten, ndr dessa foretag i sjilva verket inte dtnjuter nigon
ekonomisk fordel och nir ingripandet inte medfor att dessa foretag forsitts i en mer fordelaktig konkurrensstallning
i forhéllande till konkurrenterna (**). I det aktuella fallet har Tyskland emellertid inte visat att Ryanair hade anfortrotts
att tillhandahalla allminnyttiga tjanster.

5.1.2.3.3.3 For fullstindighetens skull: Faststillande av den fordel som Ryanair beviljats

(260)

Slutsatsen att principen om en marknadsekonomisk aktor inte ér tillimplig pd marknadsforingsavtalen ér tillrdcklig
for att konstatera att de betalningar som Ryanair har erhallit utgor en fordel f6r Ryanair.

(*") Se kommissionens beslut (EU) 2020/1671, skal 178.
(**) Se domstolens dom av den 2 september 2010, kommissionen/Deutsche Post AG, C-399/08, ECLLEU:C:2010:481, punkt 41 och
domstolens dom av den 9 juni 2011, Comitato "Venezia vuole vivere” m.fl. kommissionen, C-71/09 P, ECLLEU:C:2011:368, punkt 92.
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(261) For fullstindighetens skull har kommissionen granskat alla relevanta omstindigheter i drendet i enlighet med
tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod, for att faststalla forekomsten av en fordel for Ryanair om principen om
en marknadsekonomisk aktor var tillimplig pd marknadsforingsavtalen, vilket inte var fallet. Det kan till exempel
finnas exceptionella omstindigheter dd en offentlig myndighets inkop av varor eller tjanster, dven om det sker till
marknadspriser, inte kan anses ske pd marknadsmassiga villkor, framfor allt om det ber6rda inképet inte motsvarar
den offentliga myndighetens verkliga behov (*¢).

(262) Den centrala fragan vid kommissionens bedomning av forekomsten av en fordel for Ryanair i det alternativa
scenariot dr huruvida delstaten Rheinland-Pfalz hade ett verkligt behov av de marknadsforingstjanster som
forvirvats av Ryanair for att uppfylla sitt politiska mal, namligen att marknadsfora delstaten Rheinland-Pfalz.

(263) Tyskland och Ryanairs pastdende att delstaten Rheinland-Pfalz forvirvade marknadsforingstjanster fran Ryanair till
marknadspriser saknar betydelse i detta ssammanhang. Den avgorande frdgan hir dr om det har funnits ett verkligt
behov av dessa tjanster. Kommissionen kommer dérfor varken att behandla den externa expertens utlitande
huruvida priset var marknadsmassigt eller det overvakningssystem som infordes for att overvaka den fortsatta
pastddda marknadsmassigheten vid genomforandet av marknadsforingsavtalet.

(264) Kommissionen bedémer om marknadsforingsavtalen har ingdtts for att forvirva verkliga marknadsforingstjanster
eller om det verkliga syftet med dessa avtal var att bevilja stod till Ryanair i utbyte mot att Ryanair tillhandaholl
luftfartstjanster fran flygplatsen Frankfurt-Hahn.

5.1.2.3.3.3.1 Inkopen av marknadsforingstjansterna syftade enbart till att motivera utbetalningarna till Ryanair for att
bolaget skulle fortsitta att trafikera flygplatsen Frankfurt-Hahn.

(265) Av de skil som anges nedan drog kommissionen slutsatsen att inkdpen av marknadsféringstjansterna endast syftade
till att motivera utbetalningarna till Ryanair for att bolaget skulle fortsitta att trafikera flygplatsen Frankfurt-Hahn.
Aven om marknadsforingstjinsterna anses ha haft en viss marknadsforingseffekt (vilket inte var fallet) var det inte
avtalens huvudsakliga syfte, utan de mdste snarare betraktas som dolda subventioner. De ekonomiska fordelarna
med marknadsf6ringseffekten kom inte delstaten Rheinland-Pfalz till godo.

— Det foreldg ingen verklig avsikt fran delstaten Rheinland-Pfalz sida att marknadsfora regionen

(266) Tyskland bestrider kommissionens bedomning i beslutet om att inleda forfarandet att marknadsforingsavtalen inte
hade i syfte att marknadsfora regionen. De tyska myndigheterna havdar att kommissionen bér bevisbordan for detta
antagande. Kommissionen delar inte denna uppfattning. Kommissionen har i beslutet om att inleda forfarandet
faststallt att syftet med marknadsforingsavtalen vid forsta pdseendet dr att sikerstilla att Ryanair trafikerar
flygplatsen Frankfurt-Hahn med en viss frekvens. Det dligger i sin tur Tyskland att visa att delstaten Rheinland-Pfalz
faktiskt har forvdrvat verkliga marknadsforingstjanster.

(267) Pa grundval av de mottagna synpunkterna bekriftar kommissionen den prelimindra bedémningen i beslutet om att
inleda forfarandet av foljande skal:

(268) Inledningsvis visar de omstdndigheter under vilka marknadsforingsavtalet ingicks att delstaten Rheinland-Pfalz inte
hade for avsikt att marknadsfora regionen.

(**) Se tribunalens dom av den 14 juni 2023, Ryanair och Airport Marketing Services/kommissionen, T-79/21, ECLLEU:T:2023:334,

punkt 167: Nar det giller de sokandes kritik mot den rittsliga grunden for kriteriet "verkligt behov” bor det erinras om att
lagenligheten av ett kommissionsbeslut som faststillde att det forekom statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget frimst maste bedomas mot bakgrund av de objektiva reglerna i FEU-fordraget (se, i detta avseende, dom av den 16 juli 2014,
Tyskland/kommissionen, T-295/12, ¢j offentliggjord, EU:T:2014:675, punkt 181 och dér angiven rittspraxis).
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(269) Delstaten Rheinland-Pfalz hade ett finanspolitiskt intresse av att Ryanair skulle fortsatta att trafikera flygplatsen
Frankfurt-Hahn. Delstaten Rheinland-Pfalz beviljade Ryanair stod for att genomfora utbildningar for piloter och
besdttning dren 2001-2003 (skdlen 199-220). Enligt Tyskland ar flygplatsen Frankfurt-Hahn en viktig arbetsgivare
som kan minska arbetslosheten i regionen Frankfurt-Hahn.

(270) Flygplatsen Frankfurt-Hahns konkurrenskraft var i forhdllande till flygplatserna i nirheten dessutom i hog grad
beroende av Ryanair nir det giller passagerarsegmentet. Pd grund av sitt geografiska lage r flygplatsen Frankfurt-
Hahn inte lika lattillgdnglig med kollektivtrafik fran ndrmaste stad som till exempel flygplatserna i Kéln-Bonn,
Frankfurt am Main eller Strasbourg, vilka samtliga har direkta tigforbindelser. Frankfurt-Hahn ér attraktivt for
passagerarna framst pd grund av de ldgprisflyg som erbjuds. Flygplatsen var darfor i hog grad beroende av att
Ryanair fortsatte att trafikera flygplatsen och erbjuda lagprisbiljetter.

(271) For det andra forstr kommissionen inte varfor delstaten Rheinland-Pfalz f6rsokte marknadsfora regionen som ett
turistmdl genom att investera en betydande del av sin marknadsforingsbudget (Lufthansa talar om 30-50 %, vilket
Tyskland inte har bestritt) i marknadsforingstjinster frn ett enda flygbolag.

(272) Delstaten Rheinland-Pfalz kan nds med olika transportmedel, ddribland bil, tdg och buss. P4 grund av dess
geografiska ldge dr det limpligaste sittet att nd eller resa fran flygplatsen med bil eller buss. Det ar inte sirskilt
attraktivt for turister att behdva hyra en bil for att nd de ndrmaste turistdestinationerna (omkring en timme till Trier
eller Koblenz). Detta tyder pd att sjilva utformningen av flygplatsen dr mer inriktad pa att flyga passagerare fran
delstaten Rheinland-Pfalz ndgon annanstans. Enligt de uppgifter som Tyskland har limnat konstaterades det i en
undersokning frdn Dornier Consulting att [75-80] % av trafiken frin flygplatsen var utgdende, vilket innebir att
den stora majoriteten av Ryanairs passagerare hade Frankfurt-Hahn som utgdngspunkt. Detta tyder pé att det dr mer
sannolikt att marknadsforingen av flyglinjer fran/till denna flygplats forbattrar turismen pa andra destinationer.

(273) Tyskland har inte heller nirmare gitt in pd Ryanairs antagande att delstaten anvinde Ryanairs marknadsforings-
tjdnster som en varumdarkesportfolj. Detta antagande fran Ryanair i efterhand ska darfor avvisas.

(274) Kommissionen anser dirfor att den viktigaste forvintade effekten fran avtalen i friga och syftet for delstaten
Rheinland-Pfalz inte var att forvdrva marknadsforingstjanster for att marknadsfora Rheinland-Pfalz, utan snarare for
att stodja Ryanairs luftfartsverksamhet fran och till flygplatsen Frankfurt-Hahn finansiellt.

— Inriktning pd Ryanairs flygverksambhet i stillet for pd marknadsforingstjinsterna

(275) De tjanster som delstaten Rheinland-Pfalz forvirvat genom marknadsforingsavtalen bestdr av linkar pd Ryanairs
webbplats till turisterbjudanden i delstaten Rheinland-Pfalz (*’), retargeting-annonser didr man anvinder de uppgifter
som samlats in fran besokare pd Ryanairs webbplats (**), placering av Rheinland-Pfalz pa Ryanairs Facebook-sida och
blogg (**), tva sidor i Ryanairs flygtidskrift (%) och en presskampanj som gynnar Rheinland-Pfalz turistindustri (*!).
Dessa mediekanaler riktar sig framst till (potentiella) Ryanair-kunder, med vissa undantag. I 2007 ars marknadsfo-
ringsavtal foreskrivs till exempel endast att destinationen Rheinland-Pfalz skulle placeras p& Ryanairs hemsidor i
Forenade kungariket, Irland och Italien — dir det i detta sammanhang uttryckligen hdnvisas till Ryanairs
flygforbindelser till London-Stansted, Edinburgh, Newquay och Rom. De begrinsade marknadsforingstjinster som
Ryanair tillhandahdllit pd grundval av 2005 och 2017 &rs marknadsforingsavtal, sarskilt annonserna som ir
begransade till de delar av flygbolagets webbplatser som ar kopplade till den berérda destinationen, forefaller forst
och framst frimja Ryanairs egen lufttransportverksamhet fran/till Rheinland-Pfalz, i stillet for att marknadsfora
delstaten Rheinland-Pfalz.

(*7) Se artikel 112005 ars marknadsforingsavtal och bilaga 1 till 2017 ars marknadsf6ringsavtal.
(°®) Se bilaga 1 till 2017 ars marknadsforingsavtal.

(") Se bilaga 1 till 2017 ars marknadsforingsavtal.

(*) Artikel 2 i 2005 &rs marknadsforingsavtal.

(*") Artikel 3 i 2005 drs marknadsforingsavtal.
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(276) Kommissionen bestrider inte Ryanairs pdstdende att marknadsforingen pd bolagets webbplats faktiskt kan locka
kunder att kopa en resa till Rheinland-Pfalz. Sdsom Ryanair hévdar i sina synpunkter pa beslutet om att inleda
forfarandet dr det mojligt att besokarna, efter att ha sett en annons, omedelbart koper en flygbiljett pd samma
webbplats eller omvint, efter att ha bokat en flygbiljett, ser en annons om destinationen som kan péverka deras val
av destination for nésta resa.

(277) Sasom forklaras ovan (skil 275) dr det avgorande att Ryanairs marknadsforingstjdnster sirskilt riktar sig till personer
som redan har beslutat att besoka Ryanairs webbplats. Detta kan, sisom Ryanair sjdlv har papekat, intriffa vid kopet
av en flygbiljett, dvs. vanligtvis personer som redan dr kunder till Ryanair. Detta dr darfor ytterligare ett tecken pa att
marknadsforingstjansterna varken var utformade for eller hade effekten att frimja regionen i allménhet, utan snarare
sarskilt frimjade de lufttransporttjanster som Ryanair erbjod till flygplatsen Frankfurt-Hahn.

(278) Vidare innehaller bida marknadsforingsavtalen exakta dtaganden for Ryanairs lufttrafikverksamhet (som grundas pd
att ett visst antal flygplan stationeras pd flygplatsen Frankfurt-Hahn enligt 2005 &rs marknadsforingsavtal och
transport av ett visst antal passagerare per dr enligt 2017 &rs marknadsforingsavtal). En enhet som enbart ar
intresserad av att forvdrva marknadsforingstjanster skulle inte ha ndgot intresse av att aligga leverantoren av
marknadsforingstjanster skyldigheter avseende lufttransportverksamheten i de avtal som formaliserar forvarvet. Det
faktum att avtalen om marknadsforingstjanster innehéller dessa skyldigheter talar i praktiken f6r att Ryanair, genom
betalningarna for marknadsforingen fran delstaten Rheinland-Pfalz, erhéller ersittning for sin lufttransport-
verksamhet fran/till flygplatsen Frankfurt-Hahn.

— Inriktning pd Ryanair i stallet for pd vilken leverantir av webbaserad marknadsforing som helst

(279) Annonseringen i Ryanairs flygtidskrift riktar sig endast till en sndv krets potentiella resendrer, nimligen sddana som
redan anvidnder Ryanairs tjdnster. De turister som Ryanair riktar sig till 4r inte den kundkrets som framst ar
intresserad av turism i delstaten Rheinland-Pfalz. Delstaten Rheinland-Pfalz kan nds genom olika transportmedel,
inbegripet bil, tdg och buss. Denna motsigelse talar for att delstaten Rheinland-Pfalz inte hade ndgon verklig avsikt
att frimja turismen genom att ingd marknadsforingsavtalen med Ryanair.

(280) Marknadsforingstjansterna har gynnat Ryanair i storre utstrickning dr de har marknadsfort delstaten Rheinland-
Pfalz och intilliggande omrdden. De marknadsforingstjanster som Ryanair tillhandaholl var inte limpade for att
marknadsféra delstaten Rheinland-Pfalz och dess omgivande omrdde pa ett effektivt sitt, och valet av Ryanair var
dirfor inte tillrdckligt motiverat i ekonomiskt hidnseende. Ryanairs marknadsforingstjanster har inte haft den
péstddda effekten. Aven om avtalen i friga hade en effekt, gynnade de frimst Ryanair.

(281) Sasom anges ovan tvivlar kommissionen pa att de marknadsforingsavtal som ingdtts med Ryanair hade positiva
effekter for delstaten. Om vi antar att effekten av dessa marknadsforingskampanjer skulle vara att Ryanairs kunder
lockas att kopa flygbiljetter till Rheinland-Pfalz skulle denna effekt i forsta hand gynna Ryanair och motsvara en
insats for att marknadsfora flygbolagets tjanster som Ryanair sjilvt borde gora.

(282) Kommissionen konstaterade i beslutet i drendet Montpellier att Ryanair uppndr sina beldggningsmal genom sin
prispolitik ("yield management”). Syftet med Ryanairs “yield management” 4r att locka Ryanairs presumtiva kunder att
vélja en viss destination till basta mojliga pris for Ryanair. En grundldggande faktor i Ryanairs "yield management” dr
att faststdlla det hogsta pris som passageraren dr beredd att betala for sin flygbiljett och samtidigt fa sd stor
beldggning som mojligt i flygplanet, i syfte att ge Ryanair storsta mojliga intdkter och ta Gver den europeiska
marknaden (*?). For Ryanair finns det en stor skillnad mellan priserna under hogsisong respektive ligsisong. Det
betyder att de passagerare som reser under hogsisong bidrar mer till Ryanair 4n de passagerare som reser under
lagsdsong.

(283) Det ligger dven i Ryanairs intresse att marknadsfora destinationer som gor det mojligt for Ryanair att erhélla
hogsisongspris. Om marknadsforingskampanjen far verkan kommer Ryanair dérfor att gynnas direkt.

(*) Se kommissionens beslut (EU) 2020/1671, skil 294.
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(284) Alla marknadsforingsinsatser skulle dessutom kunna bidra till att locka passagerare som inte hade 6vertygats enbart
av priset eller som inte hade tinkt pd att resa med Ryanair till Rheinland-Pfalz om de inte hade exponerats for en
marknadsforingsinsats. Nir passagerare lockas genom marknadsforingsinsatser minskar alltsd trycket pd Ryanair att
locka dessa passagerare enbart med hjilp av sin prispolicy for att uppnd sina beldggningsmal.

5.1.2.3.3.3.2 Ryanairs beteende i andra drenden

(285) Kommissionen konstaterar ockséd att anvindningen av marknadsforingsavtal som motivering for utbetalningar till
Ryanair i syfte att behalla Ryanair vid en viss regional flygplats inte 4r en ny foreteelse. Detta framgér bl.a. av
kommissionens formella granskningsforfarande i drende SA.33961 om flygplatsen i Nimes att i en situation dar
beldggningen hade minskat kraftigt pd en forbindelse hade Ryanair utévat pétryckningar pa de berérda offentliga
myndigheterna for att de skulle kopa ytterligare marknadsforingstjanster och hotade med att upphora med att driva
forbindelsen om inte det sirskilda ekonomiska bidraget hojdes (). Nir det giller flygplatsen Altenburg-Nobitz
visade kommissionens formella granskningsforfarande i drende SA.26500 () att efter det att flygplatsoperatoren
hade vigrat att betala ut ett belopp som Ryanair begirde i marknadsforingsavgift for sommarflygplanen 2011 hade
Ryanair lagt ned sin verksamhet vid flygplatsen i mars 2011 (). Kommissionen fann senast i drende SA.47867
avseende flygplatsen i Montpellier (*) att marknadsforingsavtalen med en lokal forening utgjorde fortackt stod for
att frimja Ryanairs flyglinjer. Tribunalen bekriftade senare att denna slutsats var korrekt (¢7).

5.1.2.3.3.3.3 For fullstindighetens skull: Slutsats om den fordel som Ryanair beviljats

(286) Kommissionen drar av ovannimnda bevis slutsatsen att delstaten Rheinland-Pfalz forvirv av marknadsforings-
tjdnsterna frén Ryanair endast motiverar betalningarna till Ryanair for bolagets flygverksamhet, men inte ger
delstaten Rheinland-Pfalz ndgon ekonomisk vinning i dess roll som ekonomisk aktor och inte motsvarar ett verkligt
forvirv av tjanster for att frimja turismen. 2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal medfor dven av detta skil en
fordel for Ryanair.

5.1.2.3.4 Selektivitet

(287) Marknadsforingsavtalen ingicks med Ryanair efter individuella forhandlingar och dessutom utan ndgot foregdende
offentligt anbudsforfarande enligt de uppgifter som kommissionen har tillgang till. Alla ekonomiska fordelar fran
dessa avtal skulle dérfor vara selektiva (%),

5.1.2.3.5 Snedvridning av konkurrensen och inverkan pd handeln

(288) Eftersom flygbolag konkurrerar med varandra i handeln inom unionen och Ryanair utgor ett flygbolag som ar
verksamt i hela unionen, anser kommissionen preliminart att eventuella ekonomiska fordelar frdn avtalen i fraga
riskerar att snedvrida konkurrensen och paverka handeln inom unionen.

(**) Se kommissionens beslut (EU) 2016/633 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.33961 (2012/C) (f.d. 2012/NN) som Frankrike
har genomfort till forman for industri- och handelskammaren f6r Nimes, Uzes och Le Vigan, Veolia Transport Aéroport de Nimes,
Ryanair Limited och Airport Marketing Services Limited (EUT L 113, 27.4.2016, s. 32), skdlen 102, 547 och 548.

(*) Kommissionens beslut (EU) 2016/287 av den 15 oktober 2014 om statligt stod SA.26500 (2012/C) (tidigare 2011/NN, tidigare
CP 227/2008) som Tyskland beviljat Flughafen Altenburg-Nobitz GmbH och Ryanair Ltd (EUT L 59, 4.3.2016, s. 22).

(**) Se tribunalens dom av den 13 december 2018, Ryanair och AMS/kommissionen, T-165/16, ECLLEU:T:2018:952, punkt 258.

(*) Se kommissionens beslut (EU) 2020/1671, skal 245.

(*’) Se tribunalens dom av den 14 juni 2023, Ryanair och Airport Marketing Services/kommissionen, T-79/21, ECLLEU:T:2023:334,
punkterna 161-310.

(**) Se punkt 126 i tillkdnnagivandet om begreppet statligt stod och domstolens dom av den 4 juni 2015, kommissionen/MOL, mal C-15/
14 P, ECLLEU:C:2015:362, punkt 60 och foljande punkter.
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5.1.2.3.6 Slutsats

(289) Kommissionen drar slutsatsen att de aktuella marknadsforingsavtalen utgor statligt stod till Ryanair i den mening
som avses i artikel 107.1 i EUF-férdraget.

5.1.2.4. 2013, 2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjinster mellan FFHG och Ryanair

(290) Nar det giller 2013, 2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair anser kommissionen att
det 4r lampligt att inleda sin bedémning genom att tillimpa av principen om en marknadsekonomisk aktor for att
bedéma om 2013, 2015 och 2016 érs avtal om flygplatstjanster medfoérde gav Ryanair en fordel.

(291) I detta ssmmanhang ska det papekas att forhdllandet mellan Ryanair och flygplatsen fore ingdendet av dessa avtal
reglerades av 2002 och 2005 érs avtal om flygplatstjanster. Nar det géller dessa avtal konstaterade kommissionen i
Hahn [-beslutet att de var forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor och dirfor inte utgjorde
statligt stod.

(292) Det dr dessutom viktigt att beakta att de flygplatsavgifter som Ryanair betalar enligt 2013 och 2015 &rs avtal om
flygplatstjanster motsvarar de flygplatsavgifter som ingér i den allminna tabellen 6ver flygplatsavgifter som ar
tillimplig pa Frankfurt-Hahn. Kommissionen bedomde de allminna tabellerna 6ver avgifter frin 2002 och 2006 i
Hahn I-beslutet och drog slutsatsen att de inte utgjorde statligt stod.

(293) 2002 ér avtal om flygplatstjanster skulle ursprungligen gilla till den 13 februari 2017, med méjlighet till forlingning
till den 13 februari 2022, och 2005 drs avtal om flygplatstjanster skulle ursprungligen galla till 2027.

(294) Darfor ska 2013, 2015 och 2016 ars avtal om flygplatstjanster bedomas mot bakgrund av detta basscenario,
eftersom Ryanair i princip hade ritt att fortsitta trafikera flygplatsen Frankfurt-Hahn pd grundval av de
marknadsmassiga villkor som avtalats med FFHG i 2002 och 2005 &rs avtal om flygplatstjdnster fram till 2022,
respektive 2027. S4 lange de efterfoljande avtalen om flygplatstjanster endast motsvarar de befintliga avtalen (2002
och 2005 érs avtal om flygplatstjanster), vilka normalt sett skulle fortsitta vara tillimpliga, har Ryanairs och FFHG:s
ekonomiska stillning inte dndrats genom ingdendet av 2013, 2015 och 2016 érs avtal om flygplatstjinster.

5.1.2.4.1 2013 érs tilliggsavtal

(295) 2013 drs tillaggsavtal utgor ett tillaggsavtal till det ordinarie avtalet om marktjanster. Sdsom Tyskland och Ryanair
framhaéller i sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet, avviker 2013 érs tilldggsavtal inte fran tabellen
med flygplatsavgifter, utan bekriftar att den ar tillimplig och uppdaterar endast de bestimmelser om marktjanster
som 4r tillimpliga pa Ryanair till den allméinna utvecklingen inom luftfartsindustrin.

(296) Eftersom de regler som tidigare var tillimpliga inte dndras visentligen genom 2013 drs tilldggsavtal och de tidigare
reglerna dr forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor (sdsom kommissionens konstaterat i Hahn
I-beslutet), drar kommissionen slutsatsen att 2013 drs tilliggsavtal inte ger Ryanair ndgon férdel och dirfor inte
utgor statligt stod.

5.1.2.4.2 2015 ars notering

(297) Sasom beskrivs i skdl 41 forlings 2013 ars tilliggsavtal med tre ar fram till 2017 genom 2015 ars notering.
Dessutom innehéller den dndringar avseende tillhandahéllandet av ett ramp-[underhéllsfordon samt tillhanda-
hallandet av kontorslokaler och forvaringsutrymme for reservdelar.

(298) Tillhandahéllandet av ett ramp-/underhéllsfordon samt kontorslokaler och lagringsutrymmen kan inte i sig anses
overstiga en kommersiell gest gentemot flygplatsens storsta kund. Detta ir inte tillrickligt for att dndra
kommissionens slutsats i Hahn I-beslutet, nimligen att Ryanairs betalningar for flygplatstjanster till FFHG ar
forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor.
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(299)

Eftersom 2015 drs notering inte vésentligen dndrar de bestimmelser som tidigare var tillimpliga och dessa tidigare
bestimmelser dr forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor, drar kommissionen slutsatsen att 2015
ars notering inte ger Ryanair nigon fordel och darfor inte utgor statligt stod.

5.1.2.4.3 Det andra tilldggsavtalet frdn 2016

(300)

(301)

(302)

(303)

(304)

(305)

(306)

(307)

Det andra tilldggsavtalet fran 2016 innehéller tvd dndringar av de flygplatsavgifter som Ryanair ska betala, ndmligen
a) en nedsatt flygplatsavgift pd [...] euro per passagerare som giller frin och med [...] passagerare per dr (enligt den
allminna tabellen over avgifter frdn 2006 var den tidigare endast tillimplig fran och med [...] passagerare per &r)
och b) ett nytt system f6r marknadsforingsstd, enligt vilket inga flygplatsavgifter alls skulle tillimpas pd de
passagerare som overstiger foregdende drets avresande passagerarantal. Avtalet hade en l6ptid fram till den 31 mars
2022.

Tyskland har bemott de tvivel som kommissionen gett uttryck for i beslutet om att inleda forfarandet och vilka
Lufthansa har upprepat i sin skrivelse angdende datumet fér PwC:s undersokning. Tyskland har, i 6verensstimmelse
med de forklaringar som FFHG tillhandahdllit i sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet, sarskilt
klargjort att PwC:s undersokning inte bestilldes tvd dagar innan avtalet ingicks, utan snarare har forberetts och
diskuterats med FFHG under en 1ang period och att FFHG:s ledning foljaktligen hade kinnedom om slutsatserna nar
den ingick avtalet.

Kommissionen behéver dven korrigera den preliminéra slutsatsen i beslutet om att inleda forfarandet (skal 288) att
den kontrafaktiska situationen skulle innebédra en gradvis minskning av Ryanairs passagerarantal under de foljande
aren.

Sasom Tyskland forklarat i detalj ingicks det andra tilliggsavtalet frdn 2016 mot bakgrund av den planerade
privatiseringen av flygplatsen. Ryanair insisterade pé att erhlla ett femdrigt avtal om flygplatstjanster och hotade
att annars omedelbart limna flygplatsen. P4 grundval av de uppgifter som Tyskland har limnat anser
kommissionen att flygplatsen hade uppfattat detta hot som trovirdigt. Att detta hot var trovirdigt bekraftas faktiskt
bade av Lufthansa, som flera ginger papekar att Ryanair enkelt skulle kunna ldmna flygplatsen, och av rapporten
frdn Oxera som Ryanair har ingett. I motsats till den uppfattning som kommissionen gav uttryck for i beslutet om
att inleda forfarandet (skil 288) anses antagandet i PwC:s undersokning, att Ryanair i det kontrafaktiska scenariot
omedelbart skulle upphora med all verksamhet vid FFHG fran och med 2016 dérfor vara realistiskt.

Tyskland klargjorde dven att de berdknade kostnader och intikter till vilka hinvisas i PwC:s undersokning var
tillgdngliga for FFHG innan avtalet undertecknades och anvindes av FFHG for att bedoma om det var rimligt att
ingd avtalet.

I PwC:s undersokning antas i grundscenariot att FFHG kunde forvinta sig att Ryanair transporterade ett konstant
passagerarantal pd [2-3] miljoner per ar frdn 2017 till 2021. I beslutet om att inleda forfarandet (skdl 287) anség
kommissionen att detta scenario var relativt optimistiskt. Dessa antaganden grundades emellertid pd FFHG:s interna
planeringsdokument som foretaget gjorde tillgangliga for PwC, sdsom bekriftats i Tysklands synpunkter pé beslutet
om att inleda forfarandet. I avsaknad av trovirdiga indikationer p& motsatsen godtar kommissionen dessa scenarier.

[ PwC:s undersokning jamfors ett scenario ddr Ryanair fortsatter att trafikera flygplatsen med scenariot ddr Ryanair
lamnar flygplatsen. Den konstaterar att avtalet med Ryanair skulle generera ett ytterligare arligt fritt kassaflode pa
[4-5 miljoner] euro 2017, vilket gradvis okar till [4,5-5,5 miljoner] euro 2021. Trots vissa svagheter i
undersokningen, sirskilt att det i kidnslighetskontrollerna saknas en variation av antalet passagerare fran Ryanair,
drar kommissionen i slutindan slutsatsen att en marknadsekonomisk aktor kunde ha grundat sitt beslut pa en sidan
undersokning.

I undersokningen faststalldes att det andra tilliggsavtalet frin 2016 hade ett kapitalvirde pa [20-25] miljoner euro,
genom en aggregering av de fria kassaflodena och diskontering med [5-10] % per 4r.
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(308) Detta resultat ifragasitts inte heller i AT Kearneys expertutlitande som hade ett annat syfte. Detta utlitande
analyserar FFHG:s totala lonsamhet. Dock dr den relevanta frigan for tillimpningen av principen om en
marknadsekonomisk aktor pd det andra tilliggsavtalet frdn 2016 huruvida FFHG skulle vara i en simre situation
utan avtalet. Detta dr fallet, eftersom foretaget skulle ha ett fritt kassaflode pa mellan [4-5] och [4,5-5,5] miljoner
euro mindre per ar.

(309) Av dessa skl drar kommissionen slutsatsen att det andra tilliggsavtalet frin 2016 uppfyller marknadsekonomitestet.
Det andra tilldggsavtalet frdn 2016 ger dirfor inte Ryanair nigon fordel och utgér inte statligt stod.

5.2. Stodets forenlighet med den inre marknaden

(310) Idetta avsnitt kommer kommissionen att bedoma forenligheten hos de atgérder som har konstaterats utgora statligt
stod, nimligen:

a) Statligt stod till FFHG till f6ljd av 2016 ars frantradande av 2014 ars markforsaljningsavtal med avseende pa
tomten "Housing”.

b)  Utbildningsstod till Ryanair.

¢)  Marknadsforingsstod till Ryanair.

5.2.1 Avseende stoddtgirderna till FFHG

(311) Den enda atgird till FFHG som omfattas av undersokningen dir kommissionen drar slutsatsen att det ar frigan om
ett stod utgor FFHG:s "dubbla forsiljning” av en tomt (skil 200).

(312) Om FFHG:s utévande av dngerritten for noll euro anses utgora statligt stod, har kommissionen i beslutet om att
inleda forfarandet (skdlen 326-330) angett varfor den anser att det 4r tveksamt huruvida detta stod 4r forenligt med
den inre marknaden och erinrat Tyskland om att bevisbordan for att styrka forenligheten aligger Tyskland.

(313) Tyskland har inte dberopat ndgon grund for stodets forenlighet, utan har begréinsat sin argumentation till att hivda
att dtgdrden inte omfattar stod till FFHG.

(314) Kommissionen drar darfor slutsatsen att stodet pa 1,25 miljoner euro for forsdljningen av tomten "Housing” ar
oforenligt med den inre marknaden. Tyskland méste dterkrava stodet frin stodmottagaren.

522 Avseende stiddtgarderna till Ryanair

5.2.2.1. Utbildningsstodet till Ryanair

(315) Inledningsvis ska det undersokas om utbildningsstodet uppfyller villkoren for ett gruppundantag och, om sd
inte ar fallet, om villkoren i artikel 107.2 och 107.3 i EUF-fordraget ar uppfyllda.

5.2.2.1.1 Den allminna gruppundantagsforordningen

(316) I beslutet om att inleda forfarandet intog kommissionen den preliminira stdndpunkten att utbildningsstodet
skulle kunna uppfylla det villkor som foreskrivs i artikel 31 i den allmidnna gruppundantagsforordningen, men
att det krivdes ytterligare information for att inta en slutgiltig stdindpunkt. Trots kommissionens begiran om
ytterligare upplysningar har varken Tyskland eller de berérda parterna limnat ndgra uppgifter.

(317) Tyskland och Ryanair hivdade att de inte kunde tillhandahélla ytterligare handlingar eftersom deras skyldighet
att bevara de begdrda handlingarna hade lopt ut enligt tillimplig nationell lagstiftning.
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(318)

(319)

(320)

(321)

(322)

Domstolen har slagit fast att det ar det upp till medlemsstaterna att anfora eventuella skal till att ett stod ar
forenligt med den inre marknaden, och styrka att sd ar fallet (). Medlemsstaterna och berorda parter har
kinnedom om preskriptionstiden pd tio dr i artikel 17 i forordning (EU) 2015/1589. De far darfor inte dberopa
en pastdtt kortare nationell preskriptionstid som reglerar deras skyldighet att bevara handlingar for att undga
denna bevisborda.

Kommissionen har inte tillgdng till nigra uppgifter om vilka exakta kostnader som finansierats genom
utbildningsstodet och kan dirfor inte bedoma om kostnaderna var stodberittigande enligt den allminna
gruppundantagsforordningen. Enligt artikel 31.3 i den allmidnna gruppundantagsférordningen skulle
stodberittigande kostnader ha varit a) personalkostnader for larare, for de timmar dd ldrarna deltar i
utbildningen, b) driftskostnader for lirare och deltagare som har direkt samband med utbildningsprojektet, c)
kostnader for radgivning i samband med utbildningsprojektet, d) personalkostnader for deltagare och allménna
indirekta kostnader for de timmar da deltagarna deltar i utbildningen.

Tyskland har inte heller limnat ndgra uppgifter om utbildningens art och innehdll som skulle géra det mojligt
for kommissionen att faststilla att utbildningen, eller delar av den, inte utgor en atgird som foretag anordnar
for att folja tvingande nationella normer for utbildning (artikel 31.2 i den allminna gruppundantags-
forordningen).

Tyskland har inte heller limnat ndgra uppgifter som visar att de hogsta tilltna stodnivaerna enligt artikel 31.4 i
den allminna gruppundantagsforordningen har iakttagits.

I avsaknad av sddana uppgifter anser kommissionen att Tyskland inte har visat att utbildningsstodet uppfyller
villkoren i artikel 31 i den allmdnna gruppundantagsforordningen.

5.2.2.1.2 Artikel 107.2 i EUF-férdraget

(323)

Kommissionen kan inte forklara utbildningsstodet forenligt med artikel 107.2 i EUF-fordraget, eftersom det inte
dr av social karaktdr i den sndva mening som avses i artikel 107.2 a i EUF-férdraget, och inte heller syftar det till
att avhjilpa skador som orsakats av naturkatastrofer eller andra exceptionella handelser (artikel 107.2 b i EUF-
fordraget) eller ges det till nédringslivet i vissa av de omrdden i Férbundsrepubliken Tyskland som péverkats
genom Tysklands delning (artikel 107.2 ¢ i EUF-fordraget).

5.2.2.1.3 Artikel 107.3 i EUF-fordraget

(324)

Enligt domstolens rittspraxis dr kommissionen skyldig att utova sin befogenhet for att bedoma en statlig
stodatgird som inte uppfyller villkoren i den allmdnna gruppundantagsforordningen enligt artikel 107.3 i EUF-
fordraget. Dirigenom kan kommissionen dra nytta av erfarenheterna fran tidigare drenden, vilka har
sammanfattats i kriterierna i den allmidnna gruppundantagsférordningen (), och av kommissionens
meddelande (') om kriterier for bedomningen av forenligheten av utbildningsstod som omfattas av kravet pd
individuell anmilan (meddelandet) frén 2009.

(**) Se domstolens dom av den 28 april 1993, Italien/kommissionen, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157, punkt 20.

() Se tribunalens dom av den 14 juli 2011, Freistaat Sachsen (Tyskland)/kommissionen, T-357/02 RENV, ECLLEU:T:2011:376,
punkterna 42-48.

(") Meddelande frin kommissionen — Kriterier vid bedomningen av forenligheten av statligt stod for utbildning som omfattas av kravet pa
individuell anmalan (EUT C 188, 11.8.2009, s. 1), punkt 3: Dessa riktlinjer 4r tdnkta att ge insyn i hur kommissionen resonerar for att
pa sa sitt skapa forutsiagbarhet och rittssikerhet. I enlighet med artikel 6.1 g i kommissionens férordning (EG) nr 800/2008 av den
6 augusti 2008 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den gemensamma marknaden enligt artiklarna 87
och 88 i fordraget (allmidn gruppundantagsférordning) [..Jkommer allt individuellt utbildningsstod, oavsett om det beviljats for
sarskilda andamél eller pd grundval av en stodordning, att omfattas av dessa riktlinjer nar dess bidragsekvivalent 6verstiger 2 miljoner
euro per utbildningsprojekt.
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(325) I det aktuella fallet 4r undantagen enligt artikel 107.3 a, b och d inte tillimpliga ().

(326) For att ett stod ska vara forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget maste det
sdledes uppfylla foljande tvd villkor: Det mdste vara avsett att underlitta utvecklingen av vissa naringsverk-
sambheter eller vissa regioner och det fir inte pdverka handeln i negativ riktning i en omfattning som strider
mot det gemensamma intresset ().

(327) Inledningsvis konstaterar kommissionen att den antog meddelandet 2009. Nar kommissionen antar riktlinjer ar
den i princip bunden av dessa for att kunna utova sitt utrymme for skonsmissig bedéomning. Om
medlemsstaterna dberopar sirskilda skl till varfor kommissionen bor avvika frdn sina riktlinjer ar
kommissionen emellertid skyldig att undersoka dessa argument och utova sin skonsmassiga bedémning med
beaktande av dessa argument (74).

(328) I det aktuella fallet beviljades stodet innan meddelandet antogs. Tyskland och de berorda parterna har inte
lamnat nagra sirskilda synpunkter pd stodets forenlighet med meddelandet. Av dessa skl anser kommissionen
att det dr lampligt att grunda sin bedémning direkt pd artikel 107.3 ¢ i EUF-férdraget och himta vigledning
fran de principer som faststills i meddelandet.

(329) Inledningsvis ska stodet syfta till att underlatta utvecklingen av en néringsverksamhet Tyskland har uppgett att
utbildningsstodet grundade sig pd delstaten Rheinland-Pfalz arbetsmarknadspolitik. Syftet med stodet ar att
kvalificera ménniskor s att de kan komma in pa arbetsmarknaden, sirskilt inom luftfartssektorn. A ena sidan
dr utbildning av potentiella anstillda en investering i den ekonomiska utvecklmgen inom luftfartssektorn. A
andra sidan har 6kningen av sysselsittningen i regionen en direkt inverkan pé regionens ekonomi, eftersom
den paverkar konsumtionen och investeringarna. Det forsta villkoret dr darfor uppfyllt.

(330) Vidare fir utbildningsstodet inte forindra villkoren f6r handeln pd sddant sitt att det strider mot det
gemensamma intresset.

(331) Enligt punkterna 9, 10, 12 och 16 i meddelandet antas utbildningsstod inte fordndra villkoren for handeln pa
sadant sitt att det strider mot det gemensamma intresset nar a) det forekommer ett marknadsmisslyckande som
motiverar stodet, b) stodet inte dr det enda politiska instrumentet som medlemsstaterna har tillgdng till for att
fraimja utbildning, c) utbildningsstodet har en stimulanseffekt och var nédvindigt, och slutligen d) stodet ar
proportionerligt.

(332) I meddelandet anges att utbildningsstod forst och frimst endast bor beviljas i en situation dir det rader ett
marknadsmisslyckande. Vid denna bedomning ska typen av utbildning och méjligheter till Gverforing av
kompetens som forvirvats under utbildningen beaktas. Ju allmidnnare utbildningen 4r och ju storre
mojligheterna att 6verfora kompetens dr, desto troligare 4r det att utbildningen kommer att ge positiva externa
effekter. Vidare okar utbildningens positiva effekter om arbetstagare med simre forutsittningar eller med
funktionsnedsittning inkluderas.

(™) Artikel 107.3 a i EUF-fordraget avser stod for att frimja den ekonomiska utvecklingen i regioner dir levnadsstandarden 4r onormalt
lag eller dir det réder allvarlig brist pa sysselsdttning. Detta undantag géller endast de regioner dir den ekonomiska situationen ar
ytterst ogynnsam jamfort med EU som helhet, vilket inte 4r fallet med Rheinland-Pfalz.

Artikel 107.3 b i EUF-fordraget avser stod for att frimja genomf6randet av viktiga projekt av gemensamt europeiskt intresse eller for
att avhjdlpa en allvarlig storning i en medlemsstats ekonomi. En arbetsmarknadspolitik som ar begrinsad till regionen Rheinland-Pfalz
utgdr inte ett viktigt projekt av gemensamt europeiskt intresse.
Slutligen framjar stodet inte kultur och bevarande av kulturarvet enligt artikel 107.3 d i EUF-fordraget.
() Se domstolens dom av den 22 september 2020, Osterrike/kommissionen m.fl., C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, punkterna 18-20.
() Se domstolens dom av den 19 juli 2016, Kotnik m.fl., C-526/14, ECLLEU:C:2016:570, punkterna 37-41.
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(333)

(334)

(335)

(336)

(337)

(338)

(339)

5.2.2.2.

(340)

Stodet utgjorde del av en arbetsmarknadspolitisk atgird som utgjordes av programmen “kvalificering av piloter
till en befattning som kapten eller forste styrman i cockpit 2001/2002, “kvalificering av
kabinbesattning 2001/2002”, "kvalificering av piloter till en befattning som kapten eller forste styrman i
cockpit 2002/2003” och "kvalificering av kabinpersonal 2002/2003”.

Utbildningen har mycket specifik karaktir. Utbildningen gor det endast mojligt f6r deltagarna att arbeta som
kabinbesittning eller flygkapten/forste styrman. Vad giller mojligheten att 6verfora de forvirvade fardigheterna
tillhandaholls utbildningen endast av Ryanair och Tyskland, och Ryanair har inte lagt fram ndgra bevis for att
bestrida att 80-90 % av personalen i friga anstilldes av Ryanair efter utbildningen, vilket klaganden hévdade.
Det kan antas att den kompetens som forvirvats genom utbildningen kan 6verforas till andra flygbolag, vilket
innebir att personalen kan vilja att inte stanna kvar hos Ryanair, 4ven om klagandens pdstaende ar korrekt. Det
framgar emellertid inte om utbildningen var certifierad, vilket innebar att andra flygbolag faktiskt kunde anstilla
en person som hade genomgitt utbildningen. Tyskland uppgav endast att utbildningarna i frdga riktar sig till
arbetslosa och personer som riskerade att bli arbetslosa. Nagra uppgifter huruvida utbildningen var inriktad pd
arbetstagare med samre forutsittningar eller med funktionsnedsittning som inte skulle ha erhllit en sddan
mojlighet pd arbetsmarknaden limnades inte.

Pé grundval av informationen i drendehandlingarna har flygbolagen olika strategier nar det géller frigan om de
betalar for utbildning av piloter och kabinpersonal sjilva (vilket ar fallet for "traditionella” flygbolag) eller om de
sokandesjdlva mdste betala sin utbildning. Enligt bida modellerna tillhandahaller marknaden emellertid normalt
utbildningen och det finns inget behov av statligt ingripande eller statlig finansiering av utbildningen.

Av dessa skil anser kommissionen inte att Tyskland har visat att det foreligger ett marknadsmisslyckande och
drar slutsatsen att marknaden generellt sett tillhandahéller utbildningen i friga utan att staten behéver ingripa
genom att bevilja utbildningsstod.

For att visa att stodet dr nodvindigt och dess stimulanseffekt maste det under alla omstindigheter visas att den
utbildning som foretaget i friga erbjuder forbattrades i friga om storlek, kvalitet, omfattning eller mélgrupp
jamfort med situationen utan stod. Kommissionen erh6ll inga uppgifter om hur utbildningen paverkade
arbetslosheten i regionen samt den allminna ekonomiska situationen i Rheinland-Pfalz. Tyskland har inte
limnat in ndgon kontrafaktisk analys som jimfor planerad utbildning med respektive utan stod. Tyskland
kunde inte visa att de personer som genomgétt utbildningen faktiskt anstilldes efterdt. Kommissionen vet
dirfor inte om utbildningen for kabinbesittning eller flygkapten var nodvindig for att minska arbetslosheten.
Tyskland har inte kunnat visa hur utbildningsstodet har stimulerat flygindustrin att anstilla mer personal.
Kommissionen kan dérfor inte bedéma huruvida utbildningsstodet var nodvandigt och dess stimulanseffekt.

For att stodet ska vara proportionerligt maste det begransas till vad som ar absolut nddvindigt for att uppna det
efterstravade malet. Eftersom det redan har faststallts att det inte finns ndgra bevis for ett marknadsmisslyckande
och att det dirfor inte finns ndgot behov av politiska étgirder for att frimja utbildning, att stodet inte var
nodvindigt och inte hade ndgon stimulanseffekt, finns det inget behov av att bedéoma om stodbeloppet
begrinsades till ett minimum for att uppnd stodets syfte. Utbildningsstodet dr darfor inte forenligt med den inre
marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget, tolkat mot bakgrund av de kriterier som anges i meddelandet.

Utbildningsstodet till Ryanair utgjorde sdledes oforenligt statligt stod.

2005 och 2017 ars marknadsforingsavtal mellan delstaten Rheinland-Pfalz och Ryanair

Marknadsforingsavtalen utgor driftstod till Ryanair som minskar de driftskostnader som foretaget normalt sett
skulle bara for att genomfora flygningar fran/till flygplatsen Frankfurt-Hahn.
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(341) Enligt domstolens réttspraxis dr det upp till medlemsstaterna att anfora eventuella skal till att ett stod ar forenligt
med den inre marknaden, och styrka att sa 4r fallet ().

(342) Tyskland anser inte att 2005 och 2017 &rs marknadsforingsavtal med Ryanair utg6r statligt stod i den mening
som avses i artikel 107.1 i EUF-férdraget och har ddrfor inte lagt fram ndgra argument for att avtalen skulle
vara forenliga med den inre marknaden.

(343) Stodets forenlighet méste bedomas vid den tidpunkt dé det beviljades (). I fraga om 2005 ars marknadsfo-
ringsavtal var detta den 4 november 2005, dvs. innan 2005 drs luftfartsriktlinjer tradde i kraft den 9 december
2005. For 2017 érs avtal var detta den 20 oktober 2017. 2014 ars luftfartsriktlinjer 4r tillimpliga pa 2017 érs
marknadsforingsavtal.

(344) Nar det giller 2005 drs marknadsforingsavtal foljer kommissionen samma tillvigagéngssitt som i tidigare beslut
dir den maste bedoma forenligheten hos det stod som beviljats fore ikrafttridandet av 2014 ars luftfarts-
riktlinjer och 2005 érs luftfartsriktlinjer (7).

(345) Fore 2005 &r luftfartsriktlinjer hade kommissionen utfardat 1994 ars luftfartsriktlinjer (’%). I 1994 ars luftfarts-
riktlinjer anges emellertid inte ndgra specifika villkor for forenlighet for driftstod som syftar till att frimja
flygtrafiken frén regionala flygplatser. I linje med den metod som anvénts i tidigare beslut méste kommissionen
dirfor bedoma det berorda stodets forenlighet direkt pa grundval av artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

(346) I det hir sammanhanget bor det papekas att kommissionens bedomning av den hir typen av statligt stod har
utvecklats med tiden, men att vissa punkter har forblivit oférindrade. Dessa punkter framgér av de allménna
principerna for férenligheten for stod enligt den ndimnda bestimmelsen i EUF-fordraget.

(347) I enlighet med detta konstaterade kommissionen i sitt beslut om Manchesters flygplats fran juni 1999 () att
icke diskriminerande rabatter pd flygplatsavgifter som beviljats f6r en viss tid var forenliga med
bestimmelserna om statligt stod for att frimja nya rutter.

(348) Direfter konstaterade kommissionen i sitt beslut fran februari 2004 om Charleroi airport (*%) att "[d]riftsstod
som syftar till att bidra till etableringen av nya flyglinjer eller forstirka viss trafik kan vara nodvindigt for de
sma regionala flygplatsernas utveckling. Sddant stod kan overtyga intresserade foretag att ta risken att investera
i nya linjer. For att ett sddant stod skall vara forenligt enligt artikel 87.3 c i fordraget méste man emellertid sld

(”®) Se domstolens dom av den 28 april 1993, Italien/kommissionen, C-364/90, ECLLEU:C:1993:157, punkt 20.

(%) Se skal 8512005 ars luftfartsriktlinjer och skil 174 i 2014 drs luftfartsriktlinjer.

() Se tex. kommissionens beslut (EU) 2015/1227 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.22614 (C 53/07) som Frankrike har
genomfort till formén for Chambre de Commerce et d'Industrie Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services och Transvia
(EUT L 201, 30.7.2015, s. 109, ELL http://data.europa.cu/eli/dec/2015/1227oj), skdlen 452-470, beslut (EU) 2016/633, skilen
511-531.

(™*) Meddelande fran kommissionen om tillimpningen av artikel 92 och 93 i EG-avtalet samt artikel 61 i EES-avtalet om statligt stod i
flygtrafiken (EGT C 350, 10.12.1994, 5. 5).

() Se kommissionens beslut av den 14 juni 1999 i drende NN 109/98, Forenade kungariket, Manchester Airport, EUT C 65,
13.3.2004,s. 5.

(*) Kommissionens beslut 2004/393/EG av den 12 februari 2004 om de fordelar som regionen Vallonien och Brussels South Charleroi
Airport beviljat flygbolaget Ryanair i samband med dess etablering i Charleroi (EUT L 137, 30.4.2004, s. 1, ELL http://data.europa.eu/
eli/dec/2004/393/0j) (Charleroi-beslutet). Detta beslut upphdvdes genom tribunalens dom Ryanair/kommissionen, T-196/04,
ECLLEU:T:2008:585. Det visar emellertid hur kommissionens bedomning av det aktuella stodet har utvecklats.
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(349)

(350)

(351)

fast att stodet ar nodvandigt och stdr i proportion till det efterstravade malet samt att det inte paverkar handeln i
negativ riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset.” Darfor faststillde kommissionen
vissa villkor som maste vara uppfyllda for att driftsstod skulle kunna anses vara forenliga med den inre
marknaden, diribland foljande (*'):

a) Stodet madste bidra till mélet av gemenskapsintresse att utveckla en regional flygplats genom en
nettodkning av trafiken pé nya linjer (*3).

b)  Stodet méste vara nodvindigt i den bemirkelsen att det inte avser en linje som redan drivs av samma
flygbolag, ett annat flygbolag eller en liknande flyglinje (**).

0) Stodet maste ha en stimulanseffekt genom att bidra till utvecklingen av en verksamhet som efter en viss
period sannolikt kommer att bli 16nsam, vilket innebér att stodet maste vara tidsbegransat (*).

d) Stodet méste vara rimligt, det vill siga beloppet maste vara kopplat till en nettoutveckling av trafiken (**).

e) Stodet mdste ha beviljats pa ett transparent och icke-diskriminerande sitt och far inte kumuleras med
andra typer av stod.

2005 och 2014 éars luftfartsriktlinjer innehaller inte lika tydliga principer for forenlighet med den inre
marknaden, men kommissionen kan fortfarande forklara driftsstod som beviljas flygbolag forenliga med den
inre marknaden nir de bidrar till utvecklingen av sma till medelstora flygplatser genom en nettodkning av
trafiken pd nya linjer, ndr stodet ar nodvindigt (dvs. det inte géller en linje som redan anvinds av samma eller
ett annat flygbolag eller en liknande linje), ndr det ar tidsbegrinsat, nir den linje for vilken stodet beviljas
sannolikt kan bli l6nsam, nir beloppet ar knutet till nettoutvecklingen av trafiken, nir stodet beviljas pé ett
transparent och icke-diskriminerande sitt, samt nér det inte kumuleras med andra typer av stod (*9).

Sammanfattningsvis anser kommissionen i detta fall att forenligheten hos 2005 ars marknadsforingsavtal bor
granskas mot bakgrund av de ovannimnda allménna principerna.

Forenligheten hos 2017 ars marknadsforingsavtal bor bedomas pd grundval av 2014 ars luftfartsriktlinjer som
ocksa dterspeglar dessa allménna principer. Enligt skilen 138-155 i 2014 ars luftfartsriktlinjer bor startstod till
flygbolag uppfylla fljande villkor:

a) Bidrag till ett vl avgriansat mal av gemensamt intresse, dvs. 6kad rorlighet for unionens medborgare eller
underlittande av regional utveckling for avlagsna omrdden.

b)  Behov av statligt ingripande.

0) Det statliga stodets lamplighet som politiskt instrument.

d) Forekomst av en stimulanseffekt.

e) Stodets proportionalitet.

f) Undvikande av otillbérliga negativa effekter pa konkurrens och handel.

2) De krav pd insyn, icke-ackumulering av stod och icke-diskriminering som foljer av skdlen 133, 159
och 161-163 i 2014 ars luftfartsriktlinjer.

(*) Kommissionen har gjort en liknande bedomning i andra senare drenden. Se t.ex. beslut (EU) 2015/1227, skilen 452-470 och beslut

(
(
(
(
(

(EU) 2016/633, skilen 511-531.

#2) Se skilen 283-297 i Charleroi-beslutet.
®%) Se skilen 288-309 i Charleroi-beslutet.
54 Se skilen 311-317 i Charleroi-beslutet.

85

86

)
)

Se skilen 318-325 i Charleroi-beslutet.
Se beslut (EU) 20151227, skil 457 och beslut (EU) 2016/633, skl 516.
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(352) Tyskland och Ryanair uppgav inte hur det driftstdd som Ryanair beviljats genom 2005 och 2017 ars
marknadsforingsavtal skulle bidra till ett val avgrinsat mal av gemensamt intresse. Kommissionen har ovan
(skilen 266-228) motbevisat argumentet att delstatens avsikt varit att frimja turismen eller den ekonomiska
utvecklingen i regionen.

(353) Aven om ett mél av gemensamt intresse efterstrivades genom forvirvet av marknadsforingstjansterna, vilket
inte var fallet, har Tyskland och Ryanair inte lagt fram ndgra argument for att visa att det stod som beviljades
genom 2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal uppfyller de 6vriga krav som anges ovan.

(354) Kommissionen drar dérfor slutsatsen att Tyskland och Ryanair inte har visat att det fanns ett behov av statligt
ingripande och att stodet till Ryanair var limpligt for att fraimja den ekonomiska utvecklingen i regionen.
Tyskland och Ryanair kunde inte heller visa att stddbeloppet var proportionerligt och att otillborliga negativa
effekter pa konkurrens och handel kunde undvikas. Slutligen har Tyskland och Ryanair inte visat att kraven pd
insyn, icke-ackumulering av stod och icke-diskriminering i 2014 &rs luftfartsriktlinjer var uppfyllda.

(355) Det stod som beviljades genom 2005 och 2017 drs marknadsforingsavtal utgor dirfor olagligt och oforenligt
statligt stod.

6. ATERKRAV

(356) I enlighet med EUF-fordraget och unionsdomstolarnas fasta réttspraxis ar kommissionen behorig att besluta att
den berorda medlemsstaten ska 4ndra eller upphéva stod dé den faststiller att det inte dr forenligt med den inre
marknaden (). Unionsdomstolarna har ocksa konsekvent hivdat att avsikten med en medlemsstats skyldighet
att upphdva stod som kommissionen har betraktat som oforenligt med den inre marknaden ér att dterstdlla den
situation som rddde innan stodet beviljades (*).

(357) Unionsdomstolarna har i detta hidnseende faststillt att detta syfte har uppndtts ndr stodmottagaren har
aterbetalat de belopp som beviljats som olagligt stod och sélunda forlorat de férdelar den &tnjot i forhéllande
till sina konkurrenter pé den inre marknaden, och nir den situation som foreldg fore utbetalningen av stodet
sdledes ar aterstalld (**).

(358) I linje med rattspraxis anges i artikel 16.1 i forordning (EU) 2015/1589 att "[v]id negativa beslut i fall av olagligt
stod ska kommissionen besluta att den berérda medlemsstaten ska vidta alla nédvindiga atgdrder for att
aterkrava stodet frdn mottagaren”.

(359) Eftersom det statliga stodet till FFHG pé grund av frantradandet & 2016 av 2014 drs markforsiljningsavtal med
avseende pd tomten "Housing”, samt utbildningsstodet och 2005 och 2017 ars marknadsforingsavtal till
Ryanair genomfordes i strid med artikel 108.3 i EUF-fordraget och ska anses utgora olagligt och oforenligt stod,
ska det dterkravas for att dterstilla den situation som foreldg pa den inre marknaden innan det beviljades.
Aterkravet ska omfatta perioden frin och med den dag da stodet stdlldes till stodmottagarnas forfogande till
och med den dag det har terbetalats. Det belopp som ska dterkrivas ska innefatta rinta frin och med den dag
da det statliga stodet stalldes till stodmottagarnas forfogande till och med den dag det faktiskt har dterbetalats.

(360) Lartikel 17.1 i forordning (EU) 2015/1589 foreskrivs foljande: ”[f]6r kommissionens befogenheter att aterkrava
stod ska en preskriptionstid pd tio ar gilla” och enligt 17.2 forsta meningen: "[p]reskriptionstiden ska borja den
dag di det olagliga stodet beviljas mottagaren antingen som individuellt stéd eller pd grundval av en
stodordning.”.

(*’) Domstolens dom av den 12 juli 1973, kommissionen/Tyskland, C-70/72, ECLLEU:C:1973:87, punkt 13.
(**) Domstolens dom av den 21 mars 1990, Belgien/kommissionen, C-142/87, ECLLEU:C:1990:125, punkt 66.
(*) Domstolens dom av den 17 juni 1999, Belgien/kommissionen, C-75/97, ECLLEU:C:1999:311, punkterna 64 och 65.
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(361)

(362)

(363)

(364)

(365)

(366)

(367)

Nar det galler utbildningsstodet till Ryanair uppgav Tyskland att HCM beviljades 1 880 197,11 euro mellan
2001 och 2003. Tyskland lade fram bevis pd minst tvd checkbetalningar pd 220427,64 euro och
639 146,04 euro till Ryanair genom Gettman. Dessa betalningar gjordes frin HCM:s konto den 17 januari
2003. Enligt Tyskland betalades stodet ut i dess helhet fore utgangen av 2003. Kommissionen anser darfor att
stodet beviljades 2003.

I artikel 17.2 i forordning (EU) 2015/1589 foreskrivs foljande: "Preskriptionstiden ska avbrytas av varje atgird
avseende det olagliga stodet som vidtas av kommissionen eller av en medlemsstat som agerar pd
kommissionens begdran. Efter varje tillfilligt avbrott ska preskriptionstiden dter borja 16pa. Preskriptionstiden
ska avbrytas under den tid dd kommissionens beslut dr foremdl for forfaranden vid Europeiska unionens
domstol.”

Kommissionens anmalan till en medlemsstat om att ett klagomdl har limnats in dr en atgdrd som avbryter
preskriptionstiden i den mening som avses i artikel 17.2 i forordning (EU) 2015/1589.

Lufthansa ingav ett formellt klagomal den 4 mars 2011, vilket vidarebefordrades till Tyskland den 18 mars
2011. Vid bedomningen av detta klagomal stillde kommissionen sirskilda frigor om utbildningsstodet, vilka
Tyskland besvarade den 14 juni 2011.

I och med denna dtgdrd 2011 har preskriptionstiden avbrutits i den mening som avses i artikel 17.2 i
forordning (EU) 2015/1589, vilket innebar att dterkravet av det stod som beviljades 2003 inte har preskriberats.

7. SLUTSATS

Kommissionen sldr fast att den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat FFHG utgor stod av mindre
betydelse och dirf6r 4r undantagen fran forhandsanmilan. Kommissionen konstaterar ocksa att 2013, 2015
och 2016 érs avtal om flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair och finansieringen av en besdttnings- och
pilotskola och en underhéllshall till forman for Ryanair ar férenliga med principen om en marknadsekonomisk
aktor och inte utgor statligt stod.

Kommissionen konstaterar att Tyskland olagligen har genomfort foljande atgirder i strid med artikel 108.3 i
EUF-fordraget och att dessa dtgarder inte kan forklaras forenliga med den inre marknaden, vilket innebdr att
Tyskland ska aterkrdva det of6renliga statliga stodet med rénta:

a) Statligt stod till FFHG till foljd av 2016 &rs frantridande av 2014 ars markforsaljningsavtal med avseende
pa tomten "Housing”.

b)  Utbildningsstdd till forman for Ryanair.

0) Statligt stod till Ryanair enligt 2005 och 2017 &rs marknadsforingsavtal.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

2013, 2015 och 2016 &r avtal om flygplatstjanster mellan FFHG och Ryanair och finansieringen av en besittnings- och
pilotskola och en underhéllshall till formdn f6r Ryanair som Tyskland har genomfért utgér inte stéd i den mening som
avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt (EUF-fordraget).

Den garanti som delstaten Rheinland-Pfalz beviljat FFHG och som Tyskland har genomfort 4r undantagen fran anmalnings-
skyldigheten enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget, eftersom det dr fragan om stod av mindre betydelse.

Artikel 2

Foljande dtgirder som Tyskland har genomfort i strid med artikel 108.3 i EUF-fordraget till formén for FFHG och Ryanair dr
inte forenliga med den inre marknaden:

a) Statligt stod pa 1,25 miljoner euro som beviljats till FFHG 2016 pa grund av frdntridandet dr 2016 av 2014 ars
markforsiljningsavtal med avseende pd tomten "Housing”.

b)  Statligt stod till ett belopp av 220 427,64 euro, 639 146,04 euro och 680 627,93 euro som Ryanair beviljats for att
finansiera utbildning.

0) Statligt st6d som Ryanair beviljats enligt 2005 &rs marknadsforingsavtal under dren 2005-2016 till ett belopp av
11,2 miljoner euro (for den drliga fordelningen se tabell 1) och enligt 2017 drs marknadsforingsavtal till ett belopp
som de tyska myndigheterna fortfarande maste faststdlla (350 000 euro for 2017 och upp till 1,2 miljoner euro f6r
varje efterfoljande dr).

Artikel 3

1. Tyskland ska aterkrdva det stod som avses i artikel 2 frdn mottagarna.

2. Detstod som ska dterkrivas ska innefatta rinta frin och med dagen da stodet stélldes till stodmottagarnas forfogande

till och med den dag det har aterbetalats.

3. Réntan ska berdknas som sammansatt rdnta enligt kapitel V i kommissionens férordning (EG) nr 7942004 (*°).
Artikel 4

1. Aterkravet av det stod som avses i artikel 2 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. Tyskland ska sikerstilla att detta beslut genomfors inom fyra ménader efter den dag da detta beslut har delgivits.

(") Kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomforande av rddets forordning (EU) 2015/1589 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1, ELL http://data.
europa.eu/eli/reg/2004/794/0j).
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Artikel 5

1. Inom tvd ménader efter den dag da detta beslut delges ska Tyskland limna f6ljande uppgifter:
a) Det totala belopp (kapital och rintor) som ska dterkrévas fran stodmottagarna.
b)  En detaljerad beskrivning av de dtgirder som redan har vidtagits eller planeras vidtas for att folja detta beslut.

0) Dokument som visar att stodmottagarna har anmodats att betala tillbaka stodet.

2. Tyskland ska hélla kommissionen underrdttad om utvecklingen vad giller de nationella dtgirder som har V1dtag1ts
for att genomfora detta beslut till dess att dterkravet av det stod som avses i artikel 2 har slutforts. Tyskland ska pd
kommissionens begiran omgdende limna uppgifter om de tgérder som redan har vidtagits eller som planeras for att ritta
sig efter detta beslut. Tyskland ska ocksd ldimna detaljerade uppgifter om de stodbelopp och rintebelopp som redan har
aterkrdvts fran stodmottagarna.

Artikel 6
Detta beslut riktar sig till Forbundsrepubliken Tyskland.

Kommissionen fér, utan att det paverkar tillimpningen av artikel 30 i férordning (EU) 2015/1589, offentliggora de
stodbelopp och rantebelopp som har aterkravts i enlighet med detta beslut.

Om detta beslut innehaller konfidentiella uppgifter som inte bor offentliggoras, ber vi er att informera kommissionen om
detta inom 15 arbetsdagar riknat frén dagen f6r mottagandet av skrivelsen. Om kommissionen inte har mottagit nigon
motiverad begdran inom den foreskrivna fristen, anses ni ha samtyckt till att beslutet offentliggors i sin helhet. Begiran
med relevanta uppgifter skickas elektroniskt till foljande adress:

Europeiska kommissionen
Generaldirektoratet for konkurrens
Registreringsenheten for statligt stod
1049 Bryssel

BELGIQUE/BELGIE

Stateaidgreffe@ec.europa.eu

Utfdrdat i Bryssel den 9 september 2024.

Pi kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER
Verkstdllande vice ordforande
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