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BESCHLUSSE

BESCHLUSS (EU) 2015/1 344 DER KOMMISSION
vom 1. Oktober 2014

in der Beihilfesache SA.18857 (2012/C, ex 2011/NN) — MutmafSliche staatliche Beihilfe fiir den
Flughafens Visterds und Ryanair Ltd

(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2015) 6832)

(Nur der schwedische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)
Die EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestittzt auf den Vertrag iber die Arbeitsweise der Europdischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2
Unterabsatz 1,

gestiitzt auf das Abkommen iiber den Europdischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nachdem allen Beteiligten Gelegenheit zur Stellungnahme gemif der vorgenannten Bestimmung gegeben wurde (') und
unter Beriicksichtigung dieser Stellungnahmen,

in Erwigung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1)  Mit Schreiben vom 25. Januar 2012 setzte die Kommission Schweden von ihrem Beschluss in Kenntnis, wegen
bestimmter Maflnahmen, die die schwedischen Behorden in Bezug auf den Flughafen Visterds und auf
Ryanair Ltd durchgefiihrt haben, das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europiischen Union (im Folgenden ,AEUV¥) einzuleiten.

(2)  Nach verschiedenen Erinnerungen und Verlingerungen der Antwortfrist, haben die schwedischen Behorden am
16. Mai 2012 ihre Stellungnahme zu dem Einleitungsbeschluss eingereicht. Weitere Stellungnahmen wurden am
12. November 2012, 5. Mérz 2014 und 14. Mai 2014 eingereicht.

(3)  Mit Schreiben vom 13. Mai 2012 legte Ryanair eine Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss vor. Am 25. Juli
2012 sandte die Kommission eine nichtvertrauliche Fassung dieser Stellungnahme an die schwedischen Behorden.

(4)  Der Beschluss der Kommission zur Einleitung des Verfahrens wurde im Amtsblatt der Europdischen Union (%)
veroffentlicht. Die Kommission forderte die Beteiligten zur Abgabe von Stellungnahmen zu den Mafnahmen auf.

(50 Am 16. Juli 2012 erhielt die Kommission drei Antworten auf ihre Aufforderung an die Beteiligten zur Abgabe
von Stellungnahmen zu den betreffenden Maflnahmen. Die Antworten kamen von Visterds Flygplats AB
(,VFAB®), Ryanair und Ryanairs Tochtergesellschaft Airport Marketing Services (,AMS“). Am 20., 23. und 24. Juli
2012 gingen bei der Kommission weitere Stellungnahmen von Ryanair und AMS ein.

(6)  Mit Schreiben vom 5. September 2012 leitete die Kommission die Antworten von VFAB, Ryanair und AMS zur
Stellungnahme an die schwedischen Behorden weiter. Diese antworteten am 5. Oktober 2012.

(7)  Am 10. April 2013 reichten Ryanair und AMS weitere Stellungnahmen ein. Diese wurden am 3. Mai 2013 zur
Stellungnahme an Schweden weitergeleitet. Schweden antwortete am 17. Mai 2013 und lehnte eine
Stellungnahme ab.

(') ABL.C172vom 16.6.2012,8S.27.
() Siehe Fulinote 1.
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(8)  Ryanair legte am 20. Dezember 2013 eine Stellungnahme vor. Diese wurde am 8. Januar 2014 zur
Stellungnahme an Schweden weitergeleitet. Schweden antwortete am 4. Februar 2014 und lehnte eine
Stellungnahme ab.

(9)  Ryanair reichte am 24., 27. und 31. Januar 2014, am 7. Februar und 2. September 2014 weitere Stellungnahmen
ein. Diese wurden wieder an Schweden weitergereicht, das nicht Stellung nahm.

(10) Mit Schreiben vom 24. Februar 2014 setzte die Kommission Schweden, VFAB, Ryanair, AMS und den
Beschwerdefithrer Scandinavian Airlines System (,SAS®) iiber die Annahme der EU-Leitlinien fiir staatliche Beihilfe
fur Flughifen und Luftverkehrsgesellschaften () (im Folgenden ,Luftverkehrsleitlinien von 2014“) und dariiber in
Kenntnis, dass diese Leitlinien ab dem Zeitpunkt ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union auf
die Mafinahmen anzuwenden sind, die Gegenstand des formlichen Priifverfahrens sind. Sie forderte die Empfinger
zur Einreichung ihrer Stellungnahmen auf.

(11) Die Luftverkehrsleitlinien von 2014 wurden am 4. April 2014 im Amtsblatt der Europiischen Union
veroffentlicht. (*) Sie ersetzten ab diesem Datum die Gemeinschaftlichen Leitlinien fiir die Finanzierung von
Flughifen und die Gewédhrung staatlicher Anlaufbeihilfen fir Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughifen (°) (im
Folgenden ,Luftverkehrsleitlinien von 2005%) (°).

(12) Am 15. April 2014 wurde im Amtsblatt der Europidischen Union eine Mitteilung veroffentlicht, in der die
Mitgliedstaaten und die Beteiligten diesmal innerhalb eines Monats ab Veroffentlichung zur Abgabe von
Stellungnahmen zur Anwendung der Luftverkehrsleitlinien von 2014 aufgefordert wurden (). Die schwedischen
Behorden legten ihre Stellungnahme am 14. Mai 2014 vor. Die Kommission erhielt keine Stellungnahmen von
Beteiligten.

2. HINTERGRUND DES PRUFVERFAHRENS UND KONTEXT DER MASSNAHMEN

2.1. FLUGHAFEN VASTERAS
(13) Der Flughafen Visteras ist ein kleiner Flughafen, der ungefidhr 100 km westlich von Stockholm liegt. Urspriinglich
handelte es sich bei dem Flughafen um einen Militarflugplatz, der 1930 eréffnet wurde. Der Stiitzpunkt wurde

jedoch 1983 von der Luftwaffe stillgelegt. Im Jahr 1976 wurde der Flughafen auch fiir die zivile Luftfahrt
geoffnet.

(14) Fiur die Jahre 2000-2010 kann der zivile Passagierluftverkehr auf dem Flughafen Visterds wie folgt
zusammengefasst werden:

Tabelle 1

Passagieraufkommen und am Flughafen von Visterds titige Fluggesellschaften 2000-2010

Jahr LZahl der Zahl Qer An dem Flughafen titige Luftverkehrsgesellschaften
andungen Passagiere

2000 12 450 113 626 European Executive Express, SAS und Direktflyg

2001 18 708 185 302 European Executive Express, SAS, Direktflyg und Ryanair

2002 19 146 190 038 European Executive Express, SAS (im Oktober beendet), Direktflyg,
Ryanair und Skyways

2003 16 500 197 584 European Executive Express (im Oktober beendet), Direktflyg, Sky-
ways und Ryanair

() Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Beihilfe fiir Flughdfen und Luftverkehrsgesellschaften (ABL. C 99 vom 4.4.2014,
S.3).

(*) Siehe Fulnote 3.

() Gemeinschaftliche Leitlinien fur die Finanzierung von Flughdfen und die Gewihrung staatlicher Anlaufbeihilfen fur Luftfahrtun-
ternehmen auf Regionalflughifen (ABL. C 312 vom 9.12.2005, S. 1).

(°) Randnummer 171 der Luftverkehrsleitlinien aus dem Jahr 2014.

() ABL.C113vom 15.4.2014,S. 30.
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Jahr LZahl der Zahl Qer An dem Flughafen titige Luftverkehrsgesellschaften
andungen Passagiere

2004 17 599 242 376 SAS (Beginn eingeschrankter Tatigkeiten im November), Direktflyg
(eingeschrinkte Tatigkeiten seit Mai), Skyways (im Juli beendet) und
Ryanair

2005 14 123 221 422 SAS (eingeschriankte Titigkeiten), Direktflyg (eingeschrankte Tatigkei-
ten im Marz beendet) und Ryanair

2006 13 097 182 700 SAS (eingeschrinkte Tatigkeiten) und Ryanair (')

2007 13 994 178 795 SAS (im Mirz beendet) und Ryanair

2008 11 973 186 612 Ryanair und Wizzair (seit Mai)

2009 15193 174 495 Ryanair und Wizzair (im Oktober beendet)

2010 14 420 150 793 Ryanair und City Airlines (im April begonnen, im Mai beendet)

Quellen: Transportstyrelsen und von den schwedischen Behorden bereitgestellte Informationen.

(") Laut den schwedischen Behorden, hat Ryanair seine Tatigkeiten an dem Flughafen von Visterds in dem Zeitraum zwischen
Ende Oktober 2006 und dem 12. Februar 2007 unterbrochen.

(15) Fir die Jahre nach dem vom Priifverfahren betroffenen Zeitraum liegen die folgenden Passagierzahlen vor:
142 992 im Jahr 2011, 163 472 im Jahr 2012 und 273 362 im Jahr 2013.

(16) Zusdtzlich zu den zivilen Luftverkehrsaktivititen wurde der Flughafen von Visterds von der Flugschule von
Schweden (Hisslogymnasiet) genutzt, die Piloten und Flugzeugmechaniker auf Gymnasialebene ausbildet und von
der Schwedischen Nationalagentur fiir die Hochschulbildung, die die Ausbildung zum Flugzeugtechniker anbietet.
Er wird auch fiir militirische Zwecke als Transportstiitzpunkt fiir internationale Tatigkeiten genutzt. Dariiber
hinaus wurde der Flughafen von einem privaten Flugclub kostenfrei genutzt.

(17)  Folgendes sind die nichstgelegenen (*) anderen Flughafen:

a) Bromma, ca. 94 km oder ca. 59 Minuten mit dem Auto.
b) Arlanda, ca. 103 km oder ca. 64 Minuten mit dem Auto.
¢) Flughafen von Orebro, ca. 113 km oder ca. 70 Minuten mit dem Auto.

d) Skavsta, ca. 133 km oder ca. 108 Minuten mit dem Auto.

2.2. VFAB

(18)  Der Flughafen von Visterds wird von VFAB betrieben, einem Unternehmen, das Ende der 1990er-Jahre von der
Stadt Visterds gegriindet wurde. Im Jahr 2000 hat die schwedische Zivilluftfahrtbehorde (,SCAA®), eine
offentliche Verwaltung, iiber ihre Tochter LFV Holding AB, 40 % der Anteile an VFAB iibernommen. Im
Dezember 2006 verkaufte die LFV Holding AB ihren Anteil an VFAB zuriick an die Stadt Visterds, die wieder
zum alleinigen Anteilseigner wurde. Folglich war VFAB wihrend des gesamten, von dem vorliegenden Beschluss
betroffenen Zeitraums im Eigentum der offentlichen Hand.

(19) VFAB war Besitzer der Flughafeninfrastruktur, die sie bis 2003 betrieb. Dann wurde die Infrastruktur an Visterds
Flygfastigheter AB verkauft, eine Gesellschaft, die der Stadt Visterds gehort und der VFAB Miete fiir die Nutzung
des Flughafens zahlt. In dem Zeitraum zwischen 2004-2010 betrug die Visterds Flygfastigheter AB gezahlte Miete
zwischen 2,1 Mio. SEK und 4,2 Mio. SEK.

(20) Gemdf ihren Jahresberichten, hat VFAB die folgenden jahrlichen Verluste aufgrund ihrer Titigkeiten auf dem
Flughafen von Visteras erlitten. (Alle Betrdge werden in SEK angegeben.

(°) Die Entfernungen sind alle in Strafenkilometern angegeben und basieren auf der schnellsten Verbindung. Quelle: maps.google.com,
Zugriffam 30. Juni 2014.


http://maps.google.com
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Tabelle 2
Jahresergebnis von VFAB
h Einnah Sonstige Betriebs- EBITDA ohne EBIT ohne I;I/ettlogtewli}nn/
Jahr fnnaimen beihilfen Betriebsbeihilfen Betriebsbeihilfen erust onne
Betriebsbeihilfen

1999 (1) 25,6 2,5 - 49 - 6,4 -25
2000 25,1 2,3 -85 -11,2 -12,7
2001 30,8 1,5 -8,1 -11,7 -13,4
2002 30,9 1,1 -7,0 -11,4 -16,4
2003 26,2 1,0 -158 - 18,6 -21,2
2004 23,9 1,3 -153 -16,6 -16,6
2005 24,0 1,1 -17,9 -19,1 -19,2
2006 19,5 1,1 -233 - 24,5 - 24,6
2007 20,9 — -22,0 -231 -229
2008 23,1 0,7 =223 -233 =232
2009 22,9 1,6 - 24,6 - 25,8 - 25,8
2010 21,9 1,8 -23,6 - 249 -24,8

GESAMT 15,8
Quelle: Jahresberichte von VFAB.
(") Da der Betrieb des Flughafens Teil von Visterds Flygfastigheter AB ist, umfassen die Zahlen Immobilientitigkeiten.

(21)  ,Sonstige Betriebsbeihilfen“ umfassten fiir die Jahre 1999 bis 2006 einschlieflich, staatliche Beihilfen im Rahmen
einer landesweiten Subventionsregelung fiir den Betrieb von Flughifen, die nicht unmittelbar im Eigentum der
offentlichen Hand sind (,ortliche Flughafenregelung®). Die Beihilfe wird jedes Jahr basierend auf den Verlusten
jedes Flughafens festgesetzt.

(22) Die in den Jahren 2008 und 2009 gewihrte Beihilfe steht jedoch nicht im Zusammenhang mit der Regelung,
sondern betrifft eine vom Staat gewahrte Ausgleichszahlung fiir Flugsicherungsdienste, die der Flughafen von
Visterds als Teil des nationalen Flugsicherungssystems erbringt.

(23)  Um die in der vorstehenden Tabelle 2 dargelegten Verluste teilweise zu decken, haben die Eigentiimer von VFAB

die folgenden Beitrdge der Anteilseigner bereitgestellt.

Tabelle 3

Beitrige der Anteilseigner zugunsten von VFAB zwischen 2001 und 2010

Jahr Betrag (Millionen SEK)
2003 38,5
2005 8
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(27)

(28)

(29)

Jahr Betrag (Millionen SEK)

2006 65,5

2008 47

2010 35

GESAMT 194

Quelle: Jahresberichte von VFAB.

2.3. VEREINBARUNGEN ZWISCHEN VFAB UND RYANAIR UBER DIE FLUGHAFENGEBUHREN

Gemif$ den schwedischen Behorden gibt es keine Preisliste, kein Gesetz und keine Verordnung, die/das VFAB bei
der Festsetzung der Flughafengebithren anwenden muss (°). Deshalb kann VFAB ihre Gebithren nach eigenem
Ermessen festsetzen. Fiir Nutzer, die eine Vereinbarung mit VFAB getroffen haben, werden die anzuwendenden
Gebiihren in ihren jeweiligen Vereinbarungen festgesetzt. Fiir Ad-hoc-Fliige von Nutzern, die keine Vereinbarung
mit VFAB getroffen haben, gibt es eine offizielle Liste der Flughafengebiihren ('°).

Ryanair ist seit April 2001 im Rahmen der folgenden Vereinbarungen mit VFAB am Flughafen von Visterds titig:

2.3.1. Vereinbarung vom 5. April 2001 (,,Vereinbarung von 2001*)

Gemif den Bedingungen der Vereinbarung von 2001 (') betreibt Ryanair fiir die Dauer von [...] (*) Jahren einen
mindestens tdglichen planmifigen Flugdienst zur Beforderung von Fluggdsten zwischen Visterds und London-
Stansted und nach Ryanairs Wahl zwischen Visterds und anderen Orten im Netz von Ryanair. Dabei verwendet
Ryanair das Modell Boeing 737-800 und bietet ,niedrigpreisige* Dienstleistungsstandards und Fluggasttarif-
strukturen. Ryanair garantiert fiir jeden Flugzeugumlauf ein jihrliches Mindestvolumen von [...] abfliegenden
Fluggisten.

Die Flughafengebiihren werden in Form eines Pauschalpreises pro Fluggast wie folgt entrichtet:

Tabelle 4

Flughafengebiihren je abfliegenden Fluggast

Zeitraum Betrag (SEK) Hochstbetrag je abfliegendem Flugzeug (SEK)

Bis 31.3.2002 [...] [...]

1.4.2002-31.3.2006 [...] [.]

1.4.2006-31.3.2011 [...] [...]

Zu den Dienstleistungen von VFAB gehoren Terminal- und Abfertigungsdienstleistungen, die aus Verbindungen
zu den ortlichen Behorden und der Unterrichtung der beteiligten Parteien iiber die Bewegungen der Flugzeuge
von Ryanair bestehen; die Beladungsaufsicht, Kommunikation und das Abfertigungskontrollsystem; Fluggast- und
Gepickdienste; die Flugzeugwartung; die Breitstellung und der Betrieb der Betankungseinrichtung usw;
Flugbetriebs- und Besatzungsdienste; die Uberwachung, Verwaltung und Sicherheit.

Ryanair und VFAB zahlen jeweils [...] aller flughafenbezogenen Gebiihren, die von Regierungsbehorden in Bezug
auf Umwelt, Sicherheit oder Sonstiges erhoben werden.

(°) Die SCAA kann verbindliche Verordnungen iiber Flughafengebiihren erlassen, die auf Verkehrsflughifen anwendbar sind. Es fanden
jedoch keine entsprechenden Verordnungen in dem von dem vorliegenden Beschluss betroffenen Zeitraum Anwendung.
(") Die schwedischen Behorden haben die Listen eingereicht, die in den Jahren 2004 und 2007 giiltig waren. Siche den Einleitungsbeschluss
fur nahere Einzelheiten.
(') Obwohl die Vereinbarung am 11. Mérz 2002 unterzeichnet wurde, sollte sie riickwirkend ab dem 1. April 2001 (bis Mdrz 2011) gelten.
(*) Unter das Berufsgeheimnis fallende Informationen.
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(30) VFAB zahlt an Ryanair eine Marketingunterstiitzung in Hohe von [...] SEK fir Mafinahmen zur Forderung der
Ryanair-Fliige zu und von dem Flughafen von Visteras.

(31)  VFAB stellt am Flughafen einen Reservierungsservice bereit. Dafiir erhilt VFAB eine Provision in Hohe von [...] %
fur alle von VFAB verkauften Ryanair-Flugtickets und von [...] % fur alle Autovermietungen, die von VFAB in
Verbindung mit Ryanair-Fliigen gebucht wurden.

2.3.2. Zusatz vom 1. Februar 2003 zu der Vereinbarung von 2001 (,,Vereinbarung von 2003“)

(32) Am 1. Februar 2003 haben VFAB und Ryanair einen Zusatz zu der Vereinbarung von 2001 unterzeichnet

(Vereinbarung von 2003“), in dem die Flughafengebiihren fiir Fluggiste wie folgt gedndert wurden:

Tabelle 5
Flughafengebiihren gemif} dem Zusatz von 2003
Zahl der“ taglichen 1 Umlauf 2 Umldufe 3 Umldufe
Umlaufe (Y)
Auf Hochst- Auf Hochst- Auf Héchst-
betrag je betrag je betrag je
Zeitraum Betrag (SEK) | abfliegendem | Betrag (SEK) | abfliegendem | Betrag (SEK) | abfliegendem
Flugzeug Flugzeug Flugzeug
beschrankt beschrankt beschrankt
Bis 31.3.2002 [.] [.] L] L] [.] [.]
1.4.2002 bis 31.3.2006 [.] [..] [..] [..] [..] [..]
1.4.2006 bis 31.3.2009 [.] [.] [..] L] [.] [.]
1.4.2009 bis 31.3.2011 [...] [..] [..] [..] L] [..]
Zahl der taglichen Umldufe 4 Umldufe 5 Umldufe 6 Umldufe
Bis 31.3.2002 [...] [...] [...] [...] [...] [...]

1.4.2002 bis 31.3.2006 [.] [.] [.] [.] [.] [..]
1.4.2006 bis 31.3.2009 [.] [.] [.] [.] [.] [.]
1.4.2009 bis 31.3.2011 [.] [.] [.] [..] [..] [..]

(") Ein Umlauf gilt als ein Flug, der am selben Flughafen ankommt und abfliegt.

2.3.3. Vereinbarung vom 31. Januar 2005 (,,Vereinbarung von 2005)

(33) Am 31. Januar 2005 schlossen VFAB und Ryanair fiir den Zeitraum vom 1. Januar 2005 bis [...] ein

Abkommen, das die Abkommen von 2001 und 2003 ersetzte (,Abkommen von 2005%). Das Abkommen von
2005 enthilt die folgenden Anderungen gegeniiber den vorherigen Abkommen:

a) Ryanair macht zwischen [...] Umldufe je Tag und garantiert weiterhin mindestens [...] abfliegende Fluggiste
jahrlich fiir jeden Umlauf.

b) Fir den Zeitraum zwischen dem 1. Januar 2005 und dem 31. Midrz 2011 wurde die Flughafengebiihr auf [...]
SEK je abfliegendem Fluggast festgesetzt. Fiir die verbleibende Dauer des Vertrags wurde die entsprechende
Gebithr auf [...] SEK festgesetzt. Nach den schwedischen Behorden wurde die fur den Zeitraum nach dem
1. Januar 2005 vereinbarte Gebiithr jedoch nicht umgesetzt und die ab dem 1. Januar 2005 tatsichlich
angewendete Flughafengebiihr betrug [...] SEK je abfliegenden Fluggast.
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2.4. DIE VEREINBARUNGEN ZWISCHEN RYANAIR UND AMS IN BEZUG AUF DIE MARKETINGUNTERSTUTZUNG UND
AUF ANREIZPROGRAMME

(34) VFAB unterzeichnete zwei Marketingvereinbarungen mit Ryanair und Airport Marketing Services Ltd (,AMS"),
einem Tochterunternehmen von Ryanair.

(35) Die erste Vereinbarung, die am 12. Juni 2008 zwischen VFAB und Ryanair Ltd unterzeichnet wurde, betraf
Werbung in der schwedischen und britischen Presse, der Bordzeitschrift von Ryanair, auf der Website Ryanair.
com, E-Mails an britische Abonnenten usw. VFAB stimmte zu, von dem Gesamtbetrag von [...] EUR fur diese
Leistungen [...] EUR zu zahlen.

(36) Die zweite Vereinbarung ('?) zwischen VFAB und AMS bestand aus den folgenden drei Teilen:

a) Marketing auf der britischen Homepage von Ryanair [...] zwischen dem 1. November 2010 und dem
31. Mdrz 2011 in Hohe von [...] EUR.

b) Marketing auf der britischen Homepage von Ryanair [...] zwischen dem 1. November 2010 und dem
31. Oktober 2013 in Hohe von [...] EUR jahrlich (insgesamt [...] EUR).

¢) Anreizprogramme fiir neue Routen: es wurde vereinbart, dass [...].

2.5. DIE BESCHWERDE

(37) Im Jahr 2006 ging bei der Kommission eine Beschwerde von SAS ein, in der geltend gemacht wurde, die
schwedischen Behorden hitten Ryanair durch die Vereinbarungen fiir den Flughafen von Visterds staatliche
Beihilfe gewihrt. SAS argumentierte, dass VFAB von Ryanair nicht objektiv gerechtfertigte (nicht kostenbezogen)
und niedrigere Flughafengebiihren verlangen wiirde als von SAS. Der Beschwerdefiihrer brachte auch vor, dass die
jéhrlichen Verluste von VFAB aus offentlichen Mitteln von der Stadt Visterds und der SCAA gedeckt wiirden. Der
Beschwerdefithrer machte weiterhin geltend, dass diese Beihilfe nicht mit dem Binnenmarkt vereinbar sei.

3. GRUNDE FUR DIE EROFFNUNG DES FORMLICHEN PRUFVERFAHRENS UND DAS PRUFVERFAHREN DURCH
DIE KOMMISSION

(38) Die Kommission hat das formliche Priifverfahren eroffnet, da sie Zweifel an der Vereinbarkeit der folgenden
Mafinahmen mit den Beihilfevorschriften hatte:

a) Die Beitrdge der Anteilseigner zugunsten von VFAB zwischen 2003 und 2010.

b) Die Miete, die VFAB an Visterds Flygfastigheter AB fiir die Nutzung der Flughafeninfrastruktur zwischen 2003
und 2010 gezahlt hat.

¢) Die Betriebsbeihilfe, die VFAB und anderen Flughifen im Rahmen der ortlichen Flughafenregelung in dem
Zeitraum zwischen 2001 und 2010 gewihrt wurde.

d) Die Flughafengebiihren, die VFAB Ryanair in dem Zeitraum zwischen 2001 und 2010 in Rechnung gestellt
hat.

e) Die Marketingunterstiitzung, die Ryanair und AMD in den Jahren 2001, 2008 und 2010 von VFAB erhalten
haben.

3.1. MASSNAHME 1: BEITRAGE DER ANTEILSEIGNER ZUGUNSTEN VON VFAB ZWISCHEN 2003 UND 2010

(39) Die Kommission hat in dem Einleitungsbeschluss festgestellt, dass sich VFAB vollstindig in 6ffentlichem Eigentum
befand und dass die Beitrige der Anteilseigner dem Staat zuzurechnen und staatliche Mittel zu sein schienen.

(40) Die Kommission sah keinen Hinweis dafiir, dass die Beitrige Ausgleichsleistungen fiir Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse darstellten, sondern es schien eher, dass sie bereitgestellt wurden, um die
Verluste aus den gewerblichen Titigkeiten von VFAB zu decken. Auf der Grundlage der verfiigbaren
Informationen und angesichts der Tatsache, dass VFAB iiber mehr als 10 Jahre hinweg grofle Verluste generiert
hat, hatte die Kommission ernsthafte Zweifel daran, dass die Anteilseigner als marktwirtschaftlich handelnde
Wirtschaftsbeteiligte gehandelt haben, als sie die Beitrdge bereitstellten. Sie hat deshalb die vorldufige Ansicht
vertreten, dass die Beitrdge der Anteilseigner einen wirtschaftlichen Vorteil darstellten, indem sie VFAB von
Kosten befreiten, die sie sonst hitte tragen miissen.

(41) Die Kommission vertrat die vorldufige Auffassung, dass die Beitrige der Anteilseigner eine staatliche Beihilfe
darstellten und brachte ihre Zweifel dariiber zum Ausdruck, dass diese Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar
ist.

(") Die Vereinbarung wurde in zwei Begleitschreiben zu der Vereinbarung von 2005 getroffen (beide wurden am 1. August 2010
unterzeichnet) und in einer Marketingdienstleistungsvereinbarung (unterzeichnet am 17. August 2010).
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3.2. MASSNAHME 2: VON VFAB ZWISCHEN 2003 UND 2010 FUR DIE FLUGHAFENINFRASTRUKTUR GEZAHLTE MIETE

(42) Auf der Grundlage der sehr wenigen verfugbaren Informationen zog die Kommission das Vorliegen erster
Hinweise in Betracht, dass die fur die Nutzung der Flughafeninfrastruktur gezahlte Miete niedriger als die
marktiibliche Miete sein konnte.

(43)  Eine bezuschusste Miete wiirde VFAB von Kosten befreien, die sie sonst zu tragen hitte, und stellt folglich einen
selektiven Vorteil dar. Die Infrastruktur des Flughafens steht vollstindig im Eigentum der Stadt Visterds (iiber ihre
Tochtergesellschaft Vasterds Stads Strategiska Fastigheter AB). Die Kommission vertrat die vorldufige Ansicht, dass
die Entscheidung zur Festsetzung der Miete staatliche Mittel betraf und dem Staat zuzurechnen war.

(44) Die Kommission vertrat folglich die vorldufige Auffassung, dass die Miete eine staatliche Beihilfe darstellen wiirde,
wenn sie niedriger als die marktiibliche Rente wire, und brachte ihre Zweifel dariiber zum Ausdruck, dass diese
Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar wire.

3.3. MASSNAHME 3: BETRIEBSBEIHILFE, DIE VFAB UND ANDEREN FLUGHAFEN IM RAHMEN DER ORTLICHEN
FLUGHAFENREGELUNG ZWISCHEN 2001 UND 2010 GEWAHRT WURDE

(45) Die Grundlage fur die Forderung war gesetzlich festgelegt und die Beihilfe wurde jdhrlich von den schwedischen
Behorden bewilligt. Die Unterstiitzung wurde aus dem Staatshaushalt finanziert. Folglich vertrat die Kommission
die Auffassung, dass eine dem Staat zuzurechnende Ubertragung staatlicher Mittel stattgefunden hat.

(46) Die Mafinahme hat eine bestimmte Kategorie von Flughdfen von einer finanziellen Belastung befreit, die sie
ansonsten hitten tragen missen. Gemaf$ den der Kommission zur Verfiigung stehenden Informationen schien die
Forderung nicht auf der Grundlage einer Gemeinwohlverpflichtung zu beruhen oder ausschlieSlich nichtwirt-
schaftliche Tatigkeiten der betroffenen Flughifen abzudecken. Der Staat hat die Forderung nicht in seiner
Eigenschaft als Anteilseigner bereitgestellt und deshalb schien es auch nicht so, als ob der Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten Anwendung finde. Deshalb vertrat die Kommission a
priori die Meinung, dass die Betriebsbeihilfe bestimmten Unternehmen gegeniiber anderen Unternehmen einen
selektiven wirtschaftlichen Vorteil verschafft.

(47) Da die Begiinstigten der Manahme auf einem Markt aktiv waren, der dem Wettbewerb offen steht und auf dem
Handel zwischen den Mitgliedstaaten stattfindet, beeintrichtigt die Mafnahme den Handel zwischen den
Mitgliedstaaten und verfalscht den Wettbewerb oder droht, ihn zu verfalschen.

(48)  Daher hatte es den Anschein, dass die Betriebsbeihilfe fiir VFAB und andere Flughidfen, die nicht direkt staatliches
Eigentum waren, eine staatliche Beihilfe darstellte. Auf der Grundlage der verfugbaren Informationen bezweifelte
die Kommission, dass die in Frage stehende Beihilfe mit dem Vertrag vereinbar ist.

3.4. MASSNAHME 4: FLUGHAFENGEBUHREN, DIE VFAB RYANAIR ZWISCHEN 2001 UND 2010 BERECHNETE

(49) VFAB war wihrend des gesamten Zeitraums, der Gegenstand der Uberpriifung ist, zu 100 % im Eigentum der
offentlichen Hand. Angesichts dessen und der Leitungsstruktur von VFAB vertrat die Kommission die vorldufige
Auffassung, dass das Festsetzen der Flughafengebithren durch VFAB staatliche Mittel betraf und dem Staat
zuzurechnen ist.

(50) Die Kommission war der Ansicht, dass die Flughafengebiihren in dem Maf§, in dem sie unter dem marktiiblichen
Preis fir die Dienstleistungen lagen, die VFAB fiir Ryanair bereitstellte, einen selektiven Vorteil fiir Ryanair
darstellten. Die Kommission hat diesbeziiglich festgestellt, dass die Flughafengebiihren, die VFAB Ryanair in
Rechnung stellte, deutlich niedriger als die von dem Beschwerdefithrer zu entrichtenden Gebithren waren.
Dariiber hinaus zweifelte die Kommission anhand der zur Verfugung stehenden Informationen an, dass das
Verhalten von VFAB beim Festsetzen der Flughafengebithren fir Ryanair mit dem Verhalten eines marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar ist.

(51) Auf dieser Grundlage vertrat die Kommission die vorliufige Auffassung, dass die speziell mit Ryanair in den
Vereinbarungen von 2001, 2003 und 2005 vereinbarten Gebithren nicht unter normalen Marktbedingungen
geschlossen wurden und Ryanair einen selektiven wirtschaftlichen Vorteil verschafften, der eine staatliche Beihilfe
darstellen konnte.

(52) Die Kommission zweifelte auch an, dass eine solche Beihilfe insbesondere angesichts der Bestimmungen der
Luftverkehrsleitlinien aus dem Jahr 2005 mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

3.5. MASSNAHME 5: MARKETINGUNTERSTUTZUNG FUR RYANAIR UND AMD VON VFAB IN DEN JAHREN 2001, 2008
UND 2010

(53) In Bezug auf die Mafnahme 5 vertrat die Kommission die vorldufige Ansicht, dass die von VFAB geschlossenen
Vertrige die Nutzung staatlicher Mittel umfassten und dem Staat zuzurechnen sind.
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(54) In Bezug auf die moglichen Vorteile der Marketingunterstiitzungsvereinbarungen zweifelte die Kommission daran,
dass die Bedingungen der Vereinbarungen von Seiten von VFAB mit dem Verhalten eines marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar sind, da die verfigbaren Nachweise prima facie nicht beweisen, dass
die Vereinbarungen VFAB einen angemessenen wirtschaftlichen Nutzen erbrachten. Deshalb vertrat die
Kommission die vorldufige Ansicht, dass diese Vereinbarungen fiir Ryanair einen Vorteil darstellten, da sie die
Fluggesellschaft von Kosten befreiten, die sie ansonsten bei der Ausiibung ihrer Tatigkeit hitte tragen miissen und
dass dieser scheinbare Vorteil selektiv war, da er ausschlieflich fiir Ryanair/AMS galt (V).

(55) Auf der Grundlage oben Stehenden vertrat die Kommission die vorldufige Ansicht, dass die Ryanair/AMS
gewihrte Marketingunterstiitzung eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellt. Die
Kommission zweifelte dritber hinaus an, dass diese Beihilfe insbesondere angesichts der Bestimmungen der
Luftverkehrsleitlinien aus dem Jahr 2005 mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

4. STELLUNGNAHMEN SCHWEDENS

(56) Schwedens Stellungnahmen in dem foérmlichen Priifverfahren werden nachfolgend zusammengefasst. Die
wichtigen Teile werden jedoch in Abschnitt 7 ,Beihilferechtliche Wiirdigung” detaillierter gewtirdigt.

4.1. MASSNAHME 1: BEITRAGE DER ANTEILSEIGNER ZUGUNSTEN VON VFAB ZWISCHEN 2003 UND 2010

(57) Schweden hat im Wesentlichen anhand der gleichen Griinde wie VFAB (siche die nachfolgenden
Erwigungsgriinde 63 bis 65) argumentiert, dass die Forderung, die VFAB aus staatlichen Mitteln gewahrt wurde,
jedenfalls keine staatliche Beihilfe darstellen konnte, da sie dazu gedient habe, Verluste auszugleichen, die
ausschlieflich aus nichtwirtschaftlichen Tatigkeiten an dem Flughafen stammten oder alternativ, da sie einen
Ausgleich fur Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI) darstellten.

4.2. MASSNAHME 2: VON VFAB FUR DIE FLUGHAFENINFRASTRUKTUR ZWISCHEN 2003 UND 2010 GEZAHLTE MIETE

(58)  Schweden bestreitet, dass die fur die Nutzung der Flughafeninfrastruktur gezahlte Miete eine staatliche Beihilfe fiir
VFAB darstellt.

(59) Schweden bestreitet, dass die Miete unterhalb des marktiiblichen Niveaus liegt. Schweden verweist auf die
Tatsache, dass das betreffende Gelinde gemifs den bestehenden Raumplanungsvorschriften nur fiir den Betrieb
eines Flughafens genutzt werden kann und dass die Hohe der Miete unter anderem angesichts der geringen
Rentabilitit dieser Tatigkeit bewertet werden muss.

(60)  Schweden argumentiert weiterhin, dass es keinen konkreten Beweis fiir die prima facie Zweifel der Kommission
tiber die Hohe der Miete gibt.

4.3. MASSNAHME 3: BETRIEBSBEIHILFE, DIE VFAB UND ANDEREN FLUGHAFEN IM RAHMEN DER ORTLICHEN
FLUGHAFENREGELUNG IN DEM ZEITRAUM ZWISCHEN 2001 UND 2010 GEWAHRT WURDE

(61)  Schweden hat argumentiert, dass Betriebsbeihilfen fiir Flughifen, die sich nicht im Eigentum der offentlichen
Hand befinden, als Regelungen fiir Betriebsbeihilfen angesehen werden sollten, die angesichts Randnummer 137
der Luftverkehrsleitlinien aus dem Jahr 2014 mit dem Binnenmarkt vereinbar sind.

5. STELLUNGNAHMEN BETEILIGTER

(62) Die von Beteiligten in dem formlichen Priifverfahren eingereichten Stellungnahmen werden nachfolgend
zusammengefasst. Die wichtigen Teile werden jedoch in Abschnitt 7 ,Beihilferechtliche Wiirdigung® detaillierter
gewiirdigt.

5.1. STELLUNGNAHME VON VFAB
5.1.1. Malnahme 1: Beitrige der Anteilseigner zugunsten von VFAB zwischen 2003 und 2010

(63) VFAB argumentiert, dass die groffe Mehrheit der Flughafendienstleistungen fiir die Schulen erbracht wurden, die
dort betrieben werden und fiir den Flugclub (siehe Erwidgungsgrund 16). VFAB argumentiert weiterhin, dass diese
Nutzer keine wirtschaftliche Titigkeit ausiiben und dass die Bereitstellung der Flughafendienstleistungen fiir sie
auch nichtwirtschaftlich ist und deshalb nicht in den Bereich der Beihilfenkontrolle fillt. Laut VFAB gilt dies auch
fur staatliche Mittel, die zur Deckung operativer Verluste verwendet werden, die aus der Bereitstellung solcher
Dienstleistungen resultieren.

(") Die Kommission war diesbeziiglich der Meinung, dass es keinen Unterschied machte, dass Ryanair einen Teil der Marketingunterstiitzung
tiber die Tochtergesellschaft AMS erhielt und nicht direkt. Die Kommission stellte fest, dass Ryanair AMS zum Zeitpunkt der
Unterzeichnung der Vereinbarungen direkt kontrollierte und offenbar eines der Begleitschreiben im Namen von AMS unterzeichnet hat.
In der Marketingdienstleistungsvereinbarung zwischen VFAB und AMS wird auch festgestellt, dass sie ,in der Zusage von Ryanair
begriindet liegt, die Verbindung London Stansted VST einzurichten und diese Route viermal wochentlich zu fliegen,...“.
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(64)  VFAB vertritt die Ansicht, dass die Flughafentitigkeiten soweit sie dennoch als wirtschaftlich angesehen wiirden,
Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI) darstellen und dass eine offentliche
Forderung zur Deckung der Verluste aus der Erbringung dieser DAWT keine staatliche Beihilfe darstellt.

(65)  Schlieflich argumentiert VFAB, dass die Beitrdge der Anteilseigner nur in dem Maf relevant fiir eine Beurteilung
unter dem Gesichtspunkt der Regelungen der staatlichen Beihilfe seien, in dem sie verwendet wurden, um die
Verluste aus den Geschiftstatigkeiten von VFAB zu decken, welche als die Bereitstellung von Flughafendienst-
leistungen fiir Luftverkehrsgesellschaften angesehen werden. Diesbeziiglich vertritt VFAB die Ansicht, dass die
Beitrige der Anteilseigner mit dem Verhalten eines marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
vereinbar sind, da die Geschaftstitigkeiten des Flughafens zunehmend rentabel sind (in dem Sinne, dass die
Einnahmen aus diesen Titigkeiten die Kosten fiir dieselben Titigkeiten deckten und einen Gewinn erbrachten).

5.1.2. Maflnahme 2: Von VFAB fiir die Flughafeninfrastruktur zwischen 2003 und 2010 gezahlte Miete

(66)  VFAB bestreitet, dass die Miete angesichts der bestehenden Beschrinkungen der Landnutzung und der negativen
Rentabilitdt des Flughafenbetriebs auf dem Gelidnde unter dem marktiiblichen Niveau liegt.

(67) VFAB bestreitet in jedem Fall, dass das Festsetzen der Miete dem Staat zugerechnet werden kann. Obwohl
Visterds Flygfastigheter AB, der Eigentiimer der Flughafeninfrastruktur, vollstindig im Eigentum der Stadt
Visterds ist, ist das Unternehmen unabhingig von den Anteilseignern tdtig und setzt die Miete fiir sein Eigentum
nach wirtschaftlichen Uberlegungen fest. Die Hohe der Miete ist folglich nicht dem Staat zurechenbar.

5.1.3. Maflnahmen 4 und 5: Flughafengebiihren, die von 2001 bis 2010 auf Ryanair anwendbar waren
und Marketingunterstiitzung fiir Ryanair und AMS in den Jahren 2001, 2008 und 2010

(68)  VFAB argumentierte, dass die Geschiftsvereinbarungen zwischen VFAB, Ryanair und AMS von Seiten von VFAB
mit dem Verhalten eines marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar gewesen ist und deshalb
keine staatliche Beihilfe darstellt.

(69) VFAB erlitt in dem Zeitraum, den das Priifverfahren betrifft sowie in den vorangegangenen Jahren betrichtliche
Verluste. Laut VFAB waren diese Verluste jedoch den mutmaflich nichtwirtschaftlichen Tatigkeiten des Flughafens
zuzuschreiben, wihrend die Vereinbarungen mit Verkehrsfluggesellschaften, einschlieflich der Maflnahmen 4
und 5, ihre inkrementellen Kosten deckten und einen Betriebsgewinn erbrachten, so dass sie positiv zum
Finanzergebnis von VFAB beitrugen.

(70)  Auf Ersuchen der Kommission legte VFAB auch detaillierte Finanzinformationen vor.

5.2. STELLUNGNAHMEN VON RYANAIR
5.2.1. Malnahme 4: Flughafengebiihren, die von 2001 bis 2010 auf Ryanair anwendbar waren

(71)  Ryanair machte geltend, dass die Ryanair von VFAB in Rechnung gestellten Flughafengebiihren keine staatliche
Beihilfe darstellten, da sie mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar
waren.

(72)  Ryanair argumentierte in einem ersten Schritt, dass die Kommission die Vereinbarungen von Ryanair mit VFAB
mit Vereinbarungen mit anderen privaten und Offentlich-privaten Flughifen vergleichen sollte, um die
Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten zu priifen. Ryanair legte
auch einen in Auftrag gegebenen Bericht des Consultingunternehmens Oxera vor, in welchem geltend gemacht
wurde, dass die Flughafengebithren, die Ryanair an den Flughafen von Visterds entrichtete, weitgehend mit den
Gebiihren iibereinstimmten, die an einer Reihe von ,Vergleichsflughdfen“ angewendet werden, so dass sie dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprachen.

(73) Ryanair machte zweitens geltend, dass ein Flughafen in der Situation des Flughafens von Visterds zu dem
betreffenden Zeitpunkt den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten einfach durch
eine Reduzierung seiner Verluste erfiillt hitte, statt durch Vereinbarungen in Bezug auf Flughafengebiihren
rentabel zu werden. Die Kommission sollte folglich priifen, ob der Vertrag fiir den Flughafen inkrementell zur
Rentabilitdt beigetragen hat. Laut Ryanair sollte die Kommission folglich bei der Bewertung, ob der Vertrag dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten ~entsprochen hat, lediglich die
inkrementellen Kosten beriicksichtigen, die direkt mit der Bereitstellung von Flughafendienstleistungen fir die
betreffende Fluggesellschaft zusammenhidngen und priifen, ob der Gesamtumsatz (luftfahrtgebunden und nicht
luftfahrtgebunden) aus dem Vertrag diese inkrementellen Kosten tibersteigt.
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(74)  In diesem Zusammenhang hat Ryanair argumentiert, dass die inkrementellen Einnahmen aus den Vereinbarungen
mit Ryanair fiir VFAB die inkrementellen Kosten fiir die Dienstleistungen fiir Ryanair iiberschritten haben. Ryanair
hat neben den Berichten und Unterlagen zur Unterstiitzung des Vorbringens auch Studien des Consultingun-
ternehmens Oxera vorgelegt, in welchen die inkrementelle Rentabilitit der Vereinbarungen zwischen VFAB und
Ryanair und AMS analysiert wurden.

5.2.2. Marketingunterstiitzung fiir Ryanair/AMS von VFAB in den Jahren 2001, 2008 und 2010

(75) In Bezug auf die Marketingvereinbarungen mit VFAB betonte Ryanair, dass sich die Marketingvereinbarungen von
AMS von den Vereinbarungen Ryanairs mit Flughdfen unterscheiden und getrennt bewertet werden sollten, da sie
nicht als ein einziger Beglinstigter angeschen werden konnten. Die Vereinbarungen seien unabhingig verhandelt
worden, betrifen unterschiedliche Dienstleistungen und seien auf keine Weise miteinander verbunden, die ihre
Betrachtung als einzige Quelle mutmaRlicher staatlicher Beihilfe rechtfertigen wiirde. Der Abschluss einer
Marketingvereinbarung mit AMS sei keine Voraussetzung fir den Betrieb der Strecken von und zu einem
Flughafen durch Ryanair.

(76) In Bezug auf den Wert des Marketing machte Ryanair geltend, dass der fiir Marketing zur Verfiigung stehende
Raum auf der Website von Ryanair ein knappes Gut ist, nach dem die Nachfrage auch von anderen Unternehmen
als Flughifen grof ist. Ryanair vertritt die Ansicht, dass die Marketingvereinbarungen zwischen VFAB und
Ryanair oder AMS mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vereinbar
waren.

(77)  Ryanair hat auch argumentiert, dass die Kommission es jedenfalls nicht nachgewiesen hat, dass die Mainahmen 4
und 5 die Nutzung staatlicher Beihilfen umfassten oder dem Staat zuzurechnen waren.

5.3. STELLUNGNAHMEN VON AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(78) AMS brachte vor, dass die Kommission entgegen der Angaben im Einleitungsbeschluss die Vereinbarungen von
VFAB mit Ryanair (Mafnahme 4) und die Marketingvereinbarungen mit AMS (Mafinahme 5) nicht als verbunden,
sondern eher als zwei getrennte Geschiftsvorginge behandeln sollte. AMS hat vorgebracht, dass sie eine Tochter
von Ryanair mit einem echten eigenen geschiftlichen Zweck ist und gegriindet wurde, um eine Tatigkeit zu
entwickeln, die nicht zum Kerngeschift von Ryanair gehort. AMS hat weiter erklirt, dass die Marketingverein-
barungen von AMS mit Flughifen grundsitzlich getrennt von Ryanairs Vereinbarungen mit denselben Flughifen
verhandelt und geschlossen werden.

(79) Gemafl AMS ist es fiir kleine regionale Flughifen sinnvoll, Marketingdienste von AMS zu erwerben. AMS machte
geltend, dass bei diesen Flughifen typischerweise die Notwendigkeit besteht, ihren Markenbekanntheitsgrad zu
erhohen und dass die Werbung auf der Website einer Fluggesellschaft die Zahl der ankommenden Fluggiste
(auslandische Fluggiste fithren zu hoheren nicht luftfahrtgebundenen Einnahmen als abreisende Fluggiste, die aus
der Region stammen, in der sich der Flughafen befindet) steigern kann. Folglich stellen die Marketingverein-
barungen einen echten wirtschaftlichen Wert fiir VFAB dar.

(80)  AMS brachte weiter vor, dass VFAB beim Abschluss der Marketingvereinbarungen im Rahmen der Mafinahme 5
gemdfl dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gehandelt habe, da die
Werbung auf Rynair.com als hoher echter Wert fiir den Flughafen von Visterds gilt und der von AMS in
Rechnung gestellte Preis dem Marktpreis fiir diese Leistungen entsprochen hat.

6. STELLUNGNAHME SCHWEDENS ZU DEN STELLUNGNAHMEN BETEILIGTER

(81)  Schweden hat zu den Stellungnahmen Beteiligter nicht Stellung genommen.

7. BEWERTUNG

(82) Gemafl Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfilschen
oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten
beeintrichtigen*.

(83) Die in Artikel 107 Absatz 1 AEUV niedergelegten Kriterien sind kumulativ. Um festzustellen, ob eine Mafnahme
eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellt, miissen alle der folgenden
Bedingungen erfiillt sein, das heifSt, die finanzielle Unterstiitzung muss:

a,

b

=

vom Staat oder aus staatlichen Mitteln gewahrt sein;

=

einen selektiven Vorteil bieten, also bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige begiinstigen;

c) den Wettbewerb verfilschen oder zu verfilschen drohen;

d

= O

den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrichtigen.
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7.1. MASSNAHME 1: BEITRAGE DER ANTEILSEIGNER ZUGUNSTEN VON VFAB ZWISCHEN 2003 UND 2010
7.1.1. Vorliegen einer Beihilfe
7.1.1.1. Begriff des Unternehmens

(84) Um festzustellen, ob eine Mafnahme in den Anwendungsbereich von Artikel 107 Absatz 1 AEUV fillt, muss die
Kommission zuerst feststellen, ob es sich bei dem durch die Mafinahmen Begiinstigten um ein Unternechmen im
Sinne dieses Artikels handelt.

(85) Der Begriff des Unternehmens umfasst nach der stindigen Rechtsprechung jede, eine wirtschaftliche Tatigkeit
ausiibende Einheit, unabhingig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung ('¥). Eine wirtschaftliche
Tatigkeit ist jede Titigkeit, die darin besteht, Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimmten Markt
anzubieten (V).

(86) In seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle bestdtigte das Gericht, dass der Betrieb eines
Flughafens eine wirtschaftliche Tatigkeit darstellt, von der die Tatigkeit des Baus einer Flughafeninfrastruktur nicht
losgelost werden kann (*%). Sobald ein Flughafenbetreiber eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibt, stellt er
unabhingig von seiner Rechtsform und der Art seiner Finanzierung ein Unternehmen im Sinne von Artikel 107
Absatz 1 AEUV dar. (V)

(87) In Bezug auf den Zeitpunkt, ab dem der Bau und der Betrieb eines Flughafens eine wirtschaftliche Tatigkeit
darstellt, verweist die Kommission darauf, dass es die allmihliche Entwicklung der Marktkrifte in der
Flughafenbranche nicht ermaéglicht, ein genaues Datum zu bestimmen. Die europdischen Gerichte haben den bei
Flughafentitigkeiten eingetretenen Wandel jedoch anerkannt und in der Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle
stellte das Gericht fest, dass die Anwendbarkeit der Vorschriften iiber staatliche Beihilfen auf die Finanzierung von
Flughafeninfrastruktur ab dem Jahr 2000 nicht mehr von vornherein auszuschliefen war. Deshalb miissen
Betrieb und Bau von Flughafeninfrastruktur ab dem Urteil in der Rechtssache Aéroports de Paris (12. Dezember
2000) (*®) als der Beihilfenkontrolle unterliegende wirtschaftliche Tatigkeit betrachtet werden.

(88) Es sollte jedoch darauf hingewiesen werden, dass nicht alle Titigkeiten eines Flughafenbetreibers notwendi-
gerweise wirtschaftlicher Art sind (Y). Wie der Gerichtshof festgestellt hat, gehoren Tatigkeiten, fur die
normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitlichen Befugnisse zustindig ist, nicht zu den Tatigkeiten
wirtschaftlicher Art und unterliegen nicht den Vorschriften iiber staatliche Beihilfen. Zu nennen sind hier die
Bereiche Sicherheit, Flugsicherung, Polizei, Zoll usw. (*) Die fur diese nichtwirtschaftlichen Tatigkeiten
vorgesehenen Finanzmittel miissen unbedingt auf den Ausgleich der durch diese Titigkeiten verursachten Kosten
beschrinkt bleiben und diirfen nicht fiir andere Tatigkeiten wirtschaftlicher Art verwendet werden (*').

(89) Im Rahmen des formlichen Priifverfahrens haben Schweden und VFAB Einwinde gegen die vorliufigen Schlussfol-
gerungen der Kommission in Bezug auf die Einstufung von VFAB als Unternehmen erhoben und argumentiert,
dass die meisten Titigkeiten von VFAB nicht wirtschaftlich sind.

(90)  Diesbeziiglich haben Schweden und VFAB vorgebracht, dass die folgenden Nutzer des Flughafens keine
Unternehmen waren, sondern nichtwirtschaftliche Titigkeiten ausiibten:

— Hasslogymnasiet (gemafl dem Vorbringen nichtwirtschaftlich, da es Teil des nationalen Ausbildungssystems
ist).

— Die Pilotenausbildung an der Scandinavian Aviation Academy.

— Die Titigkeiten des gemeinniitzigen Flugclubs ,Hisslo flygforening, dem die kostenlose Nutzung des
Flughafens gestattet wurde.

(") Rechtssache C-35/96, Kommission gegen Italien, Slg. 1998, 1-3851, Randnr. 36; C-41/90, Hofner und Elser, Slg. 1991, 1-1979,
Randnr. 21; C-244/94, Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances gegen Ministere de I'Agriculture et de la Péche, Slg. 1995,1-4013,
Randnr. 14; C-55/96, Job Centre, Slg. 1997,1-7119, Randnr. 21.

(**) Vgl. Rechtssache C-35/96, Kommission gegen Italien, Slg. 1998, 1-3851, Randnr. 36 und Rechtssachen C-180/98 bis 184/98, Pavlov,
Slg. 2000, 1-6451, Randnr. 75.

(*®) Verbundene Rechtssachen T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH und Mitteldeutsche Flughafen AG gegen Kommission und
T-443/08, Freistaat Sachsen und Land Sachsen-Anhalt gegen Kommission, (im Folgenden ,Rechtssache Flughafen Leipzig/Halle®),
Slg. 2011, noch nicht in der Slg. veréffentlicht. Siehe auch Rechtssache T-128/89, Aéroports de Paris gegen Kommission (im Folgenden
,Urteil Aéroports de Paris®), Slg. 2001, 1I-3929, vom EuGH bestdtigt in der Rechtssache C-82/01 P, Slg. 2002, 1-9297 und
Rechtssache T-196/04, Ryanair gegen Kommission (im Folgenden ,Rechtssache Charleroi), Slg. 2008, 1I-3643, Randnr. 88.

(77) Siehe beispielsweise Rechtssachen C-159/91 und C-160/91, Poucet gegen AGV und Pistre gegen Cancave P, Slg. 1993,1-0637.

(**) Urteil Flughafen Leipzig-Halle, Randnrn. 42 und 43.

(**) Siehe beispielsweise Rechtssache C-364/92, SAT Fluggesellschaft mbH gegen Eurocontrol, Slg. 1994, I-43.

(*) Beschluss der Kommission vom 19. Mérz 2003, N 309/2002, Luftsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den Terroran-
schldgen vom 11. September 2001.

(*) Rechtssache C 343/95 Cali & Figli gegen Servizi ecologici porto di Genova, Slg. 1997, 1-1547; Beschluss der Kommission vom 19. Mirz
2003, N 309/2002; Beschluss N 438/2002 der Kommission vom 16. Oktober 2002, Subventionen zugunsten der Hafenverwaltungen
fur die Durchfithrung hoheitlicher Aufgaben in Belgien.
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(91) Laut Schweden haben diese mutmaflich nichtwirtschaftlichen Tatigkeiten zusammen den grofiten Teil der
Kapazititen des Flughafens genutzt. Schweden brachte auch vor, dass die kommerziellen Fliige auf dem Flughafen
(definiert als Fliige, die von Luftverkehrsgesellschaften durchgefithrt werden) operativ rentabel waren und dass
deshalb alle Verluste von VFAB der nichtwirtschaftlichen Titigkeit zuzuschreiben sind und folglich offentliche
Unterstiitzung zum Ausgleich dieser Verluste nicht in den Bereich der Beihilfenkontrolle fillt.

(92)  Schwedens Stellungnahme zu diesem Punkt besteht im Wesentlichen aus der Argumentation, dass wenn die
Titigkeit eines Nutzers der Flughafendienstleistungen nichtwirtschaftlich ist, die Bereitstellung der Flughafendienst-
leistungen an diesen Nutzer selbst auch eine nichtwirtschaftliche Titigkeit darstellt.

(93) Die Kommission kann dieser Sichtweise nicht zustimmen.

(94) Wie vorstehend erklart wurde, ist es stindige Rechtsprechung, dass das Anbieten von Giitern oder
Dienstleistungen auf einem bestimmten Markt gegen Bezahlung eine wirtschaftliche Titigkeit darstellt. Ein
Flughafen kann neben eng definierten Flughafendienstleistungen (d. h. fur Luftverkehrsgesellschaften
bereitgestellte Tatigkeiten (*3)) auch andere Formen von Dienstleistungen auf kommerzieller Basis anbieten, wie
beispielsweise die Nutzung der Lufthafeninfrastruktur fir andere luftverkehrsbezogene Titigkeiten gegen
Bezahlung, z. B. durch Flugschulen. Fiir die Einstufung eines Flughafens als Unternehmen ist es unerheblich, ob
die Kdufer dieser Dienstleistungen, wie beispielsweise Flugschulen, selber Unternehmen sind, da es einen Markt
fur diese Dienstleistungen gibt.

(95) Schweden hat selbst zugegeben, dass sowohl Hisslogymnasiet als auch die Scandinavian Aviation Academy eine
Gegenleistung fiir die Nutzung des Flughafens gezahlt haben. Die Bereitstellung dieser Dienste durch den
Flughafenbetreiber ist folglich unabhingig von der Natur der Titigkeit der Schule selbst eine wirtschaftliche
Tatigkeit.

(96) Laut Schweden und VFAB war es dem Flugclub gestattet, den Flughafen ohne Zahlung einer Gegenleistung zu
nutzen. Die Tatsache, dass dieser Club fiir die vom Flughafen bereitgestellten Dienste nicht bezahlt, bedeutet aber
nicht notwendigerweise, dass diese Leistungen nichtwirtschaftlicher Natur sind. Schweden und VFAB haben
jedenfalls zugegeben, dass sie in ihrer Buchhaltung die Kosten durch die Nutzung des Flughafens durch den
Flugclub nicht getrennt von den Kosten ausgewiesen haben, die aufgrund der Nutzung des Flughafens durch die
Flugschulen entstanden sind. Deshalb gibt es keine genaue Zahlen, die dieser mutmaflich nichtwirtschaftlichen
Tatigkeit sicher zugewiesen werden konnen. Folglich wirken sich die dem Flugclub Dbereitgestellten
Dienstleistungen nicht auf die Feststellung der Kommission aus, dass es sich bei VFAB um ein Unternehmen
handelt.

(97) Im vorliegenden Fall gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass der Flughafen von Visterds kommerziell
betrieben wird. Der Flughafenbetreiber stellt Nutzern die Nutzung der Infrastruktur des Flughafens und die an
dem Flughafen bereitgestellten Dienste in Rechnung. Folglich ist VFAB ein Unternehmen im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

7.1.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(98) Damit eine Maflnahme eine staatliche Beihilfe darstellt, muss die betreffende Maflnahme aus staatlichen Mitteln
finanziert werden und der Beschluss zu ihrer Gewdhrung muss dem Staat zurechenbar sein.

(99) Der Begriff der staatlichen Beihilfe erfasst jeden Vorteil, der aus staatlichen Mitteln finanziert oder vom Staat
selbst oder von einer zwischengeschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewahrt wird (¥). Fir die Anwendung
von Artikel 107 AEUV sind die Mittel der Regionalbehorden staatliche Mittel ().

(100) Im vorliegenden Fall haben die Eigentiimer von VFAB iiber die Beitrige der Anteilseigner entschieden und diese
auch bereitgestellt, d. h. die Stadt Visterds und fiir bestimmte Mafinahmen die SCAA iiber ihre Tochtergesellschaft
LFV Holding.

(101) In Bezug auf die Stadt Visterds wurden die Beitrdge der Anteilseigner im gewihlten Stadtrat (kommunfullmaiktige)
entschieden und direkt aus dem Haushalt der Stadt gezahlt.

(102) Beziiglich der LFH Holding stellt die Kommission fest, dass das Unternehmen vollstindig im Eigentum der SCAA
stand, einer Offentlichen Behorde. Gemidf ihrer Satzung kann die LFV Holding nicht ohne Zustimmung der
schwedischen Regierung neue Tochtergesellschaften bilden oder Anteile erwerben. Mitglieder des schwedischen
Parlaments haben das Recht, an Aufsichtsratssitzungen teilzunechmen.

(*») Luftverkehrsleitlinien aus dem Jahr 2014, Abschnitt 2.2 Nummer 8.
(*) Rechtssache C-482/99, Frankreich gegen Kommission (,Stardust Marine®), Slg. 2002, 1-4397.
(*) Verbundene RechtssachenT-267/08 und T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, Slg. 2011, REC[-1999, Randnr. 108.
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(103) Die Kommission stellt fest, dass weder Schweden noch ein Beteiligter Einwinde gegen die diesbeziiglichen
vorldufigen Schlussfolgerungen der Kommission im Einleitungsbeschluss erhoben hat und vertritt deshalb die
Auffassung, dass Mafnahme 1 aus staatlichen Mitteln finanziert wurde und dem Staat zuzurechnen ist.

7.1.1.3. Wirtschaftlicher Vorteil
Mutmafliche DAWI

(104) VFAB hat argumentiert, dass die Bereitstellung der Flughafendienstleistungen an die in Erwdgungsgrund 90
genannten Flugschulen und den Flugclub auf jeden Fall Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse (,DAWI) darstellen und dass die offentliche Unterstiitzung, die VFAB gewihrt wurde, keine staatliche
Beihilfe ist, da sie ein Ausgleich ausschlielich fiir die Verluste aus der Erbringung dieser DAWT ist.

(105) Der Staat kann tatsichlich bestimmte, von Flughdfen oder Luftverkehrsgesellschaften ausgeiibte wirtschaftliche
Tatigkeiten als DAWI im Sinne des Artikels 106Absatz 2 AEUV definieren und fur ihre Erbringung einen
Ausgleich gewihren.

(106) Gemdf der Rechtsprechung in der Rechtssache Altmark (¥) verschaffen offentliche Zuwendungen fur die
Erbringung einer DAWI keinen selektiven Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV, sofern die
nachstehenden vier Voraussetzungen erfiillt sind:

a) der Begiinstigte des Ausgleichs muss formlich mit der Bereitstellung und Erfiillung einer DAWI betraut sein,
und diese Verpflichtungen miissen klar definiert sein;

b) die Parameter, anhand derer der Ausgleich berechnet wird, miissen zuvor objektiv und transparent aufgestellt
werden;

¢) der Ausgleich darf nicht tiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erbringung der DAWI
unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns aus der Erfullung
dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise zu decken;

d) sofern der Begiinstigte nicht im Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe offentlicher Auftriage ausgewihlt wird,
das die Erbringung der Leistung zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit ermdglicht, ist die Hohe des
Ausgleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten zu bestimmen, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes
Unternehmen bei der Erfiillung der betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten Einnahmen
und ein angemessener Gewinn zu beriicksichtigen sind.

(107) Die Bedingungen der Altmark-Kriterien sind kumulativ, das heiflt, dass alle vier Bedingungen erfiillt werden
miissen, damit die offentliche Unterstiitzung nicht aus diesen Griinden als staatliche Beihilfe gilt.

(108) Im vorliegenden Fall merkt die Kommission an, dass Schweden und VFAB keinen Nachweis dafiir erbracht haben,
dass die mutmaflichen Gemeinwohlverpflichtungen tatsichlich und klar definiert wurden und die VFAB formlich
mit ihnen betraut wurde. Diesbeziiglich verweist VFAB tatsichlich lediglich auf die Satzung von VFAB, in welcher
der Auftrag des Unternehmens zuerst als ,Decken des Bedarfs der Region an Luftverkehr (*) [,tillgodose
regionens behov av flygtransporter] und spiter als ,Bedienen der Zivilluftfahrt am Flughafen von Visterds“ (¥)
[betjana den civila luftfarten vid Visterds Flygplats] definiert wird. Keine dieser beiden Formulierungen verweist
auf die drei mutmaflichen Gemeinwohlverpflichtungen und sie konnen auf keinen Fall als klare und tatsichliche
DAWI-Verpflichtungen angesehen werden (sie scheinen eher eine allgemeine Beschreibung des Ziels des
Unternehmens darzustellen). Allein aus diesem Grund kann nicht in Betracht gezogen werden, dass die offentliche
Unterstiitzung von VFAB nicht den Vorschriften tiber staatliche Beihilfen im Sinne der Rechtsprechung in der
Rechtssache Altmark unterliegt.

(109) Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass mindestens zwei weitere Altmark-Kriterien anscheinend nicht
erfullt wurden: es gibt keinen Nachweis fir eine vorherige Festlegung des Ausgleichs (sondern eher einen
nachtriglichen Ausgleich fiir nicht vorhergesehene Verluste) und VFAB wurde nicht im Rahmen eines Verfahrens
zur Vergabe offentlicher Auftrige ausgewihlt und es liegt kein Nachweis dafir vor, dass der mutmafliche
Ausgleich auf der Grundlage einer Analyse der Kosten eines gut gefithrten Unternehmen bestimmt wurde (die
Hohe des Ausgleichs wurde im Gegenteil einfach durch die Notwendigkeit bestimmt, einen Ausgleich fiir mehrere
Jahre stindiger Verluste zu schaffen).

(110) VFABs Behauptung, dass die offentliche Unterstiitzung von VFAB nicht in den Bereich der Beihilfenkontrolle falle,
da sie einen Ausgleich fiir die Erbringung einer Gemeinwohlverpflichtung darstelle, kann folglich nicht akzeptiert
werden.

(*) Rechtssache C-280/00, Altmark Trans GmbH und Regierungsprasidium Magdeburg gegen Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH
(»Altmark-Urteil“), Slg. 2003, 1-7747, sieche Randnrn. 86 bis 93.

(*) Inder vom 28. Dezember 2000 bis zum 28. Januar 2007 giiltigen Satzung.

(*) Inder ab dem 23. Januar 2007 giiltigen Satzung.
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Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten

(111) Ein Vorteil im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV ist jeder wirtschaftliche Vorteil, den ein Unternehmen unter
normalen Marktbedingungen, d. h. ohne staatliches Eingreifen nicht erhalten hitte. Es ist lediglich die Auswirkung
der Mafinahme auf das Unternehmen von Bedeutung, weder der Grund noch das Ziel des staatlichen Eingreifens.
Es liegt immer ein Vorteil vor, wenn sich die finanzielle Situation des Unternehmens als Folge des staatlichen
Eingreifens verbessert.

(112) Die Kommission erinnert weiterhin daran, dass ,Mittel, die der Staat einem Unternehmen unter Umstinden, die
den normalen Marktbedingungen entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur Verfiigung stellt, nicht als staatliche
Beihilfen anzusehen sind“. Um im vorliegenden Fall festzustellen, ob die Beitrage der Anteilseigner VFAB einen
Vorteil gewihren, den VFAB unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte, muss die Kommission das
Verhalten der offentlichen Behorden, die das Kapital zugefihrt haben, mit dem Verhalten eines marktwirt-
schaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vergleichen, dessen Handeln von der Aussicht auf langfristige
Rentabilitdt bestimmt wird.

(113) Bei der Bewertung sollten etwaige positive Riickwirkungen auf die Wirtschaft der Region, in der der Flughafen
liegt, keine Rolle spielen, da der Gerichtshof klargestellt hat, dass die einschligige Frage fur die Anwendung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten lautet, ob ,ein privater Investor in einer
vergleichbaren Lage unter Zugrundelegung der Rentabilititsaussichten und unabhingig von allen sozialen oder
regionalpolitischen Uberlegungen oder Erwigungen einer sektorbezogenen Politik eine solche Kapitalhilfe gewahrt
hatte”.

(114) In seinem Stardust Marine Urteil stellte der Gerichtshof fest, ,dass man sich fiir die Priifung der Frage, ob sich der
Staat wie ein umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat, in den Kontext der Zeit
zurlickversetzen muss, in der die finanziellen Unterstiitzungsmafinahmen getroffen wurden, um beurteilen zu
konnen, ob das Verhalten des Staates wirtschaftlich verniinftig ist, und dass man sich jeder Beurteilung aufgrund
einer spiteren Situation enthalten muss“. In der EDF-Rechtssache erklirte der Gerichtshof weiterhin: ,[...]
Wirtschaftliche Bewertungen, die nach Gewihrung dieses Vorteils erstellt werden, die riickblickende Feststellung
der tatsichlichen Rentabilitit der vom betroffenen Mitgliedstaat getdtigten Kapitalanlage oder spitere Rechtfer-
tigungen der tatsichlich gewahlten Vorgehensweise reichen demgegeniiber nicht fiir den Nachweis aus, dass dieser
Mitgliedstaat vor oder gleichzeitig mit dieser Gewahrung eine solche Entscheidung in seiner Eigenschaft als
Anteilseigner getroffen hat.“ (*)

(115) Um den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten anwenden zu kénnen, muss sich
die Kommission in die Zeit versetzen, zu der jede der Entscheidungen zur Bereitstellung 6ffentlicher Mittel fiir
VFAB getroffen wurde. Die Kommission muss ihre Beurteilung auch auf die Informationen und Vermutungen
stiitzen, die den lokalen Behorden zur Verfugung standen, als die Entscheidung in Bezug auf die finanziellen
Vereinbarungen der betreffenden Infrastrukturmafnahmen getroffen wurde.

(116) Im Einleitungsbeschluss hat die Kommission ihre vorldufige Analyse dargelegt, warum die Beitrdge der
Anteilseigner zugunsten von VFAB einen Vorteil fiir das Unternehmen darstellen und insbesondere warum der
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten nicht erfillt ist.

(117) Die Kommission hat zuerst angemerkt, dass VFAB seit mehr als zehn Jahren betrichtliche Verluste generiert hat.
Bereits zum Zeitpunkt des ersten Beitrags der Anteilseigener im Jahr 2003 befand sich VFAB mindestens (gemafd
den der Kommission zur Verfiigung stehenden Informationen) im fiinften Jahr stindiger Verluste. Die Verluste
setzten sich ohne Unterbrechung wihrend des gesamten Zeitraums fort, den das Priifverfahren betrifft, so dass
VFAB zum Zeitpunkt jeden Beitrags durch die Anteilseigner nach wie vor Verluste machte. Unter diesen
Umstinden erachtet es die Kommission fiir sehr unwahrscheinlich, dass ein privater Kapitalgeber bereit gewesen
wire, Kapital in Hohe von insgesamt 194 Mio. SEK (ungefihr 21,4 Mio. EUR) zu investieren, um diese Verluste
zu decken. Da VFAB wihrend des gesamten betroffenen Zeitraums vollstindig im staatlichen Eigentum stand, gibt
es keine privaten Eigentiimer, mit denen ein Vergleich hitte durchgefithrt werden kénnen. Die Einhaltung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten konnte unter diesen Umstinden nur auf
der Grundlage solider Aussichten fur eine langfristige Rentabilitit von VFAB gezeigt werden.

(118) Vor dem Einleitungsbeschluss haben die schwedischen Behorden argumentiert, dass die Beitrige der Anteilseigner
auf der Grundlage einer Finanzanalyse gewdhrt wurden, die der Analyse entsprach, die der private Eigentiimer des
Flughafens Skavsta durchgefithrt hat (siche Erwidgungsgrund 52 des Einleitungsbeschlusses). Wie bereits im
Einleitungsbeschluss festgestellt wurde, hat Schweden jedoch keine konkreten Daten vorgelegt, die zeigen, dass die
Eigentiimer von Skavsta unter &hnlichen Umstinden wie in Visterds Kapital bereitgestellt hitten. Die
Vergleichbarkeit war unwahrscheinlich, auch da Skavsta ein zehn Mal hoheres Fluggastaufkommen als Visterds
hat. Im Laufe des férmlichen Priifverfahrens wurden zu diesem Punkt keine zusitzlichen Nachweise erbracht.

(**) Rechtssache C-124/10 P, Kommission gegen Electricité de France (EDF), noch nicht veroffentlicht, Randnr. 85.
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(119) Vor dem Einleitungsbeschluss hat Schweden nur sehr wenige Nachweise eingereicht, mit denen gezeigt werden
sollte, dass die Stadt Visterds und die LFV Holding als normale marktwirtschaftlich handelnde Kapitalgeber
gehandelt haben, als sie den Kapitalbeitrag geleistet haben. Wie im Einleitungsbeschluss angemerkt wurde, gibt es
Hinweise, dass die SCAA eine Art Marktanalyse durchgefithrt hat, bevor sie im Jahr 2000 Anteile an VFAB
erwarb. Laut den Prognosen, nach denen der Kauf getitigt wurde, sollte die Zahl der Fluggdste am Flughafen
Visterds von 120 000 im Jahr 1999 innerhalb von acht Jahren auf 600 000 anwachsen, was zu einer
nachhaltigen Rentabilitdt von 7-10 Mio. SEK im Jahr fithren wiirde. Es wurde geschitzt, dass VFAB im Jahr 2003
mit einem Passagieraufkommen von 400 000 die Gewinnzone erreichen wiirde.

(120) Wie im Einleitungsbeschluss dargelegt wurde, erschienen die Annahmen angesichts der vorherigen Leistung des
Flughafens Visterds jedoch sehr optimistisch und es wurden keine weiteren Nachweise fiir die Substantiierung der
Soliditit dieser Prognosen erbracht (wie aus der vorstehenden Tabelle 1 ersichtlich, sank das Passagieraufkommen,
statt sich zu verfunffachen). Ende 2006 verkaufte die LFV Holding AB ihren Anteil fiir 1 SEK zuriick an die Stadt
Visterds. Der Grund fiir diesen Verkauf war laut der von Schweden vorgelegten Informationen, dass die SCAA
nicht bereit war, weiterhin als Anteilseigner Beitrdge zur Deckung der Verluste von VFAB bereitzustellen.

(121) Die Kommission stellt weiterhin fest, dass der Zweck der Beitrige der Anteilseigner der Stadt Visterds und der
LFV Holding nach den Stellungnahmen, die VFAB im Lauf des Priifverfahrens abgegeben hat, im ,Decken der
Verluste der Titigkeit von VFAB“ bestand (*). VFAB hat argumentiert, dass die meisten dieser Titigkeiten
nichtwirtschaftlich sind und ist der Ansicht, dass die Frage, ob die Beitrige der Anteilseigner dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprechen, nur in Bezug auf den Ertrag aus
Vereinbarungen mit Verkehrsfluggesellschaften zu bewerten ist, da dies nach VFAB der einzige wirtschaftliche
Bereich des Flughafenbetriebs ist. Da diese Vereinbarungen zunehmend rentabel waren, argumentiert VFAB, dass
die Beitrdge der Anteilseigner dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten
entsprochen haben.

(122) Schweden hat diesen Stellungnahmen nicht widersprochen.

(123) Aus den vorstehenden Griinden hat die Kommission die Behauptung von VFAB, dass der Flughafenbetrieb
weitgehend nichtwirtschaftlich gewesen ist und dass die Frage, ob die Beitrige der Anteilseigner dem Grundsatz
des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprechen, nur in Bezug auf den Ertrag aus
Vereinbarungen mit Verkehrsfluggesellschaften bewertet werden sollte, zuerst nicht akzeptiert. VFAB ist ein
Unternehmen und aus der Sicht der Anteilseigner sollte die Einhaltung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten angesichts des gesamten Finanzergebnisses von VFAB bewertet werden. VFAB
hat jedenfalls keine begriindeten Zahlen vorgelegt, die eine Trennung in wirtschaftliche und nichtwirtschaftliche
Tatigkeiten des Flughafens ermdglichen wiirden.

(124) In Bezug auf die Prognosen, dass die Ergebnisse von VFAB eine Rendite der Beitrige der Anteilseigner erbringen
wiirden, die fiir einen privaten Wirtschaftsbeteiligten akzeptabel gewesen wire, merkt die Kommission an, dass
weder Schweden noch Beteiligte wihrend des Priifverfahrens Informationen eingereicht haben, um die vorliufige
Feststellung der Kommission zu entkriften, dass die Beitrige der Anteilseigner nicht dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprochen haben.

(125) In der Tat wurden keine Belege zur Erginzung der sehr wenigen Nachweise vorgelegt, die vor der Einleitung des
Verfahrens vorgelegt wurden und die belegen wiirden, dass die Beitrdge der Anteilseigner trotz der iiberzeugenden
Anscheinsbeweise fiir das Gegenteil (wie in den Erwidgungsgriinden 119 bis 121 zusammengefasst) auf der
Grundlage der verniinftigen Annahme einer Rendite bereitgestellt wurden, die fir einen marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten in einer dhnlichen Situation annehmbar gewesen wire.

(126) Die Kommission kommt im Gegenteil zu dem Schluss, dass ihre vorldufigen Schlussfolgerungen von den
Stellungnahmen von VFAB selbst erhirtet werden (siche Erwdgungsgrund 121) und denen Schweden nicht
widersprochen hat, dass die Beitrage der Anteilseigner nicht gewdhrt wurden, um eine Rendite zu erhalten, die fiir
einen marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten akzeptabel gewesen wire, sondern um die Verluste
zu decken, die durch die Tatigkeiten von VFAB fortlaufend verursacht wurden. Ein solches fortlaufendes Decken
der Verluste ohne eindeutige und glaubwiirdige Aussichten auf eine Verbesserung der Leistung des Unternehmens,
die zu einer annehmbaren Rendite fithren wiirde, wire fiir keinen marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten akzeptabel.

(127) Schweden hat weder Angaben in Bezug auf die im Einleitungsbeschluss dargelegten Zweifel insbesondere
beziiglich der sehr optimistischen Prognosen gemacht, die vorgeblich vor der ersten Bereitstellung von Beitrdgen
durch die Anteilseigner erstellt wurden, noch Nachweise erbracht, dass die nachfolgenden Beitrage auf der
Grundlage irgendeiner Art von Bewertung einer zukiinftigen Rendite erfolgt sind und nicht nur zur Deckung der
Verluste.

(*) Stellungnahme von VFAB vom 16. Juli 2012, Abschnitt 3.3.
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Schlussfolgerung

(128) Angesichts der obigen Ausfihrungen ist die Kommission der Ansicht, dass ein marktwirtschaftlich handelnder
Wirtschaftsbeteiligter die Beitrdge der Anteilseigner nicht geleistet hitte. Die von dem Mitgliedstaat erbrachten
Nachweise belegen nicht, dass eine fur einen marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten akzeptable
Bewertung durchgefihrt wurde, als diese Beitrdge bereitgestellt wurden. Sie belegen stattdessen, dass die Beitrdge
der Anteilseigner dazu dienen sollten, die Verluste von VFAB fortlaufend zu decken, ohne an die Leistung des
Unternehmens gekniipft zu sein. Folglich stellen die Beitrige der Anteilseigner einen wirtschaftlichen Vorteil fiir
VFAB dar, den VFAB unter normalen Marktbedingungen nicht erhalten hitte.

7.1.1.4. Selektivitit

(129) Damit eine staatliche Mafnahme in den Anwendungsbereich von Artikel 107 Absatz 1 AEUV fillt, muss sie
,bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige* begtinstigen. Folglich fallen nur solche Malnahmen unter den
Begriff der staatlichen Beihilfe, die Unternehmen auf selektive Weise begiinstigen.

(130) Im vorliegenden Fall begiinstigen die Beitrage der Anteilseigner lediglich VFAB und sind folglich eindeutig selektiv
im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

7.1.1.5. Verfalschung des Wettbewerbs und Auswirkung auf den Handel

(131) Wenn eine von einem Mitgliedstaat gewihrte Beihilfe die Position eines Unternehmens im Vergleich mit anderen
im Binnenmarkt konkurrierenden Unternehmen stirkt, sind die letztgenannten durch diese Beihilfe
beeintrichtigt (*°). Der wirtschaftliche Vorteil aus den Beitrdgen der Anteilseigner zugunsten von VFAB stirkte die
wirtschaftliche Stellung von VFAB, da der Flughafenbetreiber seine Titigkeit fortsetzen konnte, ohne alle damit
verbundenen Kosten zu tragen.

(132) Wie vorstehend erklirt wurde, ist das Betreiben eines Flughafens eine wirtschaftliche Tatigkeit. Wettbewerb findet
einerseits zwischen den Flughdfen statt, um Luftverkehrsgesellschaften und den entsprechenden Flugverkehr
(Passagiere und Fracht) anzulocken und andererseits zwischen Flughafenbetreibern, die moglicherweise
untereinander konkurrieren, um mit der Verwaltung eines bestimmten Flughafens betraut zu werden.
Insbesondere in Bezug auf Billigfluganbieter oder Chartergesellschaften konnen auch Flughifen, die nicht im
selben Einzugsgebiet oder sogar in unterschiedlichen Mitgliedstaaten liegen, miteinander konkurrieren, um diese
Luftverkehrsgesellschaften anzulocken.

(133) Wie es in Randnummer 40 der Luftverkehrsleitlinien von 2005 niedergelegt ist und in Randnummer 45 der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 bestitigt wird, konnen selbst kleine Flughéfen nicht aus dem Anwendungsbereich
von Artikel 107 Absatz 1 AEUV ausgeschlossen werden. Dariiber hinaus wird in Randnummer 45 der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 ausdriicklich festgestellt, dass ,die Gewahrung offentlicher Zuwendungen an ein
vergleichsweise kleines Unternehmen eine Beeintrdchtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten nicht
ausschlieft.”

(134) Der Flughafen Visterds hatte in dem Zeitraum, der Gegenstand des formlichen Priifverfahrens ist, zwischen
113 626 und 242 376 Fluggiste jahrlich und derzeit ungefihr 273 000 Fluggiste je Jahr (Zahlen fir 2013). Ein
betrichtlicher Anteil des Luftverkehrs stammt aus anderen Mitgliedstaaten und es gibt und gab internationale
Flugverbindungen von Visterds zu Zielen wie London-Stanstead, Alicante und Mélaga. Deshalb muss die
Schlussfolgerung gezogen werden, dass VFAB auf einem Markt titig ist, der dem Wettbewerb auf europiischer
Ebene offen steht.

(135) Angesichts dieser Tatsachen muss beriicksichtigt werden, dass die offentliche Forderung von VFAB den
Wettbewerb verfilscht oder zu verfdlschen droht und zumindest eine mégliche Auswirkung auf den Handel hat.

7.1.1.6. Schlussfolgerung
(136) Angesichts der vorstehenden Uberlegungen, vertritt die Kommission die Ansicht, dass die VFAB in dem Zeitraum

von 2003 bis 2010 in Form von Beitrigen der Anteilseigner gewihrte offentliche Unterstiitzung (Mafinahme 1)
eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 AEUV darstellt.

7.1.1.7. Rechtmdfigkeit der Beihilfe
(137) Gemafl Artikel 108 Absatz 3 AEUV miissen die Mitgliedstaaten jede beabsichtigte Einfithrung oder Umgestaltung

von Beihilfen anzeigen und diirfen die beabsichtigte Mainahme nicht durchfiihren, bevor das Mitteilungsverfahren
zu einem abschliefenden Beschluss gefiihrt hat.

(*) Rechtssache T-214/95, Het Vlaamse Gewest gegen Kommission, Slg. 1998, 1I-717.
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(138) Da die Mittel VFAB bereits zur Verfiigung gestellt waren, vertritt die Kommission die Ansicht, dass Schweden das
Verbot aus Artikel 108 Absatz 3 AEUV nicht eingehalten hat.

7.1.2. Vereinbarkeit
7.1.2.1. Die Anwendbarkeit der Luftverkehrsleitlinien von 2014 und 2005

(139) Artikel 107 Absatz 3 AEUV sieht bestimmte Ausnahmen von der allgemeinen Regel in Artikel 107 Absatz 1
AEUV vor, dass staatliche Beihilfen mit dem Gemeinsamen Markt unvereinbar sind. Die betreffende Beihilfe kann
auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV bewertet werden, der festlegt, dass: ,Beihilfen zur
Forderung der Entwicklung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete, soweit sie die Handelsbe-
dingungen nicht in einer Weise verindern, die dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft“ als mit dem
Binnenmarkt vereinbar angesehen werden konnen.

(140) In dieser Hinsicht bieten die Luftverkehrsleitlinien von 2014 einen Rahmen fur die Bewertung, ob die Beihilfe fiir
Flughifen als vereinbar gemifl Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV angesehen werden kann.

(141) Gemafs den Luftverkehrsleitlinien von 2014 wendet die Kommission auf vor dem 4. April 2014 gewdihrte
rechtswidrige Investitionsbeihilfen fiir Flughidfen die Vereinbarkeitsregeln an, die zu dem Zeitpunkt giiltig waren,
als die rechtswidrige Investitionsbeihilfe gewahrt wurde.

(142) Angesichts der Luftverkehrsleitlinien von 2014 vertritt die Kommission die Auffassung, dass ihre
Bekanntmachung iiber die zur Beurteilung unrechtmifiger staatlicher Beihilfen anzuwendenden Regeln fiir
anhingige Fille unzulissiger Betriebsbeihilfen fir Flughifen, die vor dem 4. April 2014 bewilligt wurden, nicht
gelten sollte. Vielmehr wird die Kommission die in den Luftverkehrsleitlinien von 2014 dargelegten Grundsitze
auf alle Betriebsbeihilfen (anhidngige Anmeldungen und nicht angemeldete rechtswidrige Beihilfen) fiir Flughifen
anwenden, auch wenn die Beihilfe vor dem 4. April 2014 und dem Beginn des Ubergangszeitraums bewilligt
wurde.

(143) In den Erwidgungsgriinden 136 bis 138 hat die Kommission bereits die Schlussfolgerung gezogen, dass die
Beitrage der Anteilseigner eine unrechtmifSige staatliche Beihilfe darstellen, die vor dem 4. April 2014 gewihrt
wurde.

7.1.2.2. Abgrenzung zwischen Investitions- und Betriebsbeihilfen

(144) Angesichts der Bestimmungen in den Luftverkehrsleitlinien von 2014, auf die vorstehend verwiesen wurde, muss
die Kommission feststellen, ob die betreffende Maflnahme eine unrechtmifSige Investition oder eine Betriebs-

beihilfe darstellt.

(145) Gemifl Randnummer 25 Nummer 18 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 wird Investitionsbeihilfe definiert als
,Beihilfe zur Finanzierung von Anlagevermdgen, insbesondere zur Deckung der Kapitalkosten-Finan-
zierungsliicke. Laut Randnummer 25 Nummer 18 der Leitlinien kann sich eine Investitionsbeihilfe sowohl auf
eine Vorauszahlung beziehen (d. h. zur Deckung der anfinglichen Investitionskosten) als auch auf die Auszahlung
der Beihilfen in Raten (zur Deckung der Kapitalkosten in Bezug auf die jihrliche Abschreibung und die Finan-
zierungskosten).

(146) Betriebsbeihilfen andererseits beziehen sich auf die Deckung aller oder eines Teils der Betriebskosten eines
Flughafens, die definiert sind als ,die mit der Erbringung von Flughafendienstleistungen verbundenen Kosten eines
Flughafens; dazu gehoren Kategorien wie Personalkosten, Kosten fir fremdvergebene Dienstleistungen,
Kommunikation, Abfallentsorgung, Energie, Instandhaltung, Mieten, Verwaltung usw., jedoch weder
Kapitalkosten, Marketingunterstiitzung bzw. andere Anreize, die der Flughafen den Luftverkehrsgesellschaften
bietet, noch Kosten fiir Aufgaben mit hoheitlichem Bezug*.

(147) Angesichts dieser Definitionen kann davon ausgegangen werden, dass die Beitrige der Anteilseigner, die
fortlaufend zur Deckung der Betriebsverluste von VFAB herangezogen wurden, als Betriebsbeihilfe zugunsten von
VFAB gelten.

7.1.2.3. Vereinbarkeit der Betriebsbeihilfe gemdfS der Luftverkehrsleitlinien von 2014

(148) Abschnitt 5.1 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 legt die Grundsitze fest, die die Kommission bei der Bewertung
der Vereinbarkeit von Betriebsbeihilfen mit dem Binnenmarkt gemdfl Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV
heranzieht. Die Kommission wird diese Grundsitze insbesondere gemdff Randnummer 172 der Luftverkehrs-
leitlinien von 2014 auf alle Fille anwenden, die Betriebsbeihilfen betreffen, einschlieflich anhingige
Anmeldungen und nicht angemeldete rechtswidrige Beihilfeflle.
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(149) Gemaf Randnummer 137 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 kénnen nicht angemeldete rechtswidrige Betriebs-
beihilfen, die vor Beginn des Ubergangszeitraums gewihrt wurden (einschlielich Beihilfen, die vor dem 4. April
2014 gezahlt wurden) bis zur vollen Hohe der ungedeckten Betriebskosten fiirr mit dem Binnenmarkt vereinbar
erklirt werden, sofern die folgenden Voraussetzungen erfiillt sind:

(150) Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse (Randnummern 113 und 114 der
Luftverkehrsleitlinien von 2014). Diese Bedingung ist unter anderem erfullt, wenn die Beihilfe die Mobilitdt der
Biirger der Union und die Anbindung von Gebieten durch Einrichtung von Zugangspunkten zu Fliigen innerhalb
der Union erhoht oder die regionale Entwicklung erleichtert wird. Allerdings leistet der Betrieb mehrerer
unrentabler Flughdfen im selben Einzugsgebiet keinen Beitrag zu einem Ziel von gemeinsamem Interesse.

(151) Erforderlichkeit staatlicher Mafnahmen (Randnummern 116 bis 118 der Luftverkehrsleitlinien von 2014).
Beihilfen sollten nur dann gewahrt werden, wenn sie wesentliche Verbesserungen bewirken konnen, die der Markt
selbst nicht herbeifithren kann. Diesbeziiglich hat die Kommission festgestellt, dass die Bedingungen fur kleinere
Flughifen, die ihr Angebot ausbauen und privates Finanzierungskapital benotigen, hdufig ungtinstiger sind als fiir
die Grofiflughifen in der Union. Unter den derzeitigen Marktbedingungen kann es fiir kleinere Flughifen daher
schwierig sein, die Finanzierung ihres Geschiftsbetriebs ohne offentliche Forderung zu gewihrleisten.

(152) Folglich ist die Kommission der Ansicht, dass unter den derzeitigen Marktbedingungen:

— Flughifen mit bis zu 200 000 Passagieren im Jahr wohl nicht in der Lage sind, ihre Betriebskosten
weitgehend selbst zu tragen;

— Flughifen mit 200 000 bis 700 000 Passagieren im Jahr wohl nicht in der Lage sind, einen erheblichen Teil
ihrer Betriebskosten selbst zu tragen;

— Flughifen mit 700 000 bis 1 Million Passagieren im Jahr im Allgemeinen in der Lage sein diirften, einen
groferen Teil ihrer Betriebskosten selbst zu tragen;

— Flughifen mit 1 bis 3 Millionen Passagieren im Jahr im Durchschnitt in der Lage sein dirften, ihre
Betriebskosten iiberwiegend selbst zu tragen.

(153) Geeignetheit einer staatlichen Beihilfe als politisches Instrument: (Randnummer 120 der Luftverkehrsleitlinien).
Die Mitgliedstaaten miissen aufzeigen, dass die Beihilfe geeignet ist, das angestrebte Ziel zu erreichen oder die
Schwierigkeiten, die die Beihilfe veranlasst haben, zu beseitigen. Eine Beihilfemanahme wird nicht als mit dem
Binnenmarkt vereinbar erachtet, wenn dasselbe Ziel mit anderen Politik- oder Beihilfeinstrumenten, die den
Wettbewerb weniger verfilschen, erreicht werden kann.

(154) Vorliegen eines Anreizeffekts (Randnummer 124 der Luftverkehrsleitlinien von 2014). Diese Bedingung ist erfiillt,
wenn ohne die Betriebsbeihilfe und unter Beriicksichtigung moglicherweise vorhandener Investitionsbeihilfen und
des Verkehrsaufkommens der Umfang der wirtschaftlichen Tatigkeit des betreffenden Flughafens wahrscheinlich
wesentlich geringer ausfallen wiirde.

(155) Angemessenheit des Beihilfebetrags, d. h. Beschrinkung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum
(Randnummer 125 der Luftverkehrsleitlinien von 2014). Um angemessen zu sein, miissen Betriebsbeihilfen auf
das Minimum beschrankt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte Tatigkeit durchgefiihrt wird.

(156) Vermeidung iibermifSiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel (Randnummer 131 der
Luftverkehrsleitlinien). Bei der Priifung der Vereinbarkeit von Betriebsbeihilfen beriicksichtigt die Kommission die
Verfilschungen des Wettbewerbs und die Auswirkungen auf den Handel. Befindet sich ein Flughafen im
Einzugsgebiet eines anderen Flughafens mit ungenutzten Kapazititen, sind im Wirtschaftsplan auf der Grundlage
solider Prognosen fiir das Passagier- und Frachtaufkommen die zu erwartenden Auswirkungen auf das Verkehrs-
aufkommen an den anderen Flughifen im selben Einzugsgebiet aufzuzeigen.

7.1.2.4. Vereinbarkeitspriifung der Mafsnahme 1
Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

(157) Die VFAB gewihrte Betriebsbeihilfe diente dazu, den Flughafen in Betrieb zu halten und es ihm zu ermdglichen,
regelmifige nationale und internationale Flugverbindungen zu unterhalten.

(158) Visterds hat die fiinfthochste Einwohnerzahl in Schweden. Die Stadt liegt in einem dicht besiedelten und
wirtschaftlich prosperierenden Gebiet in Mittelschweden. Dort lebten bereits im Jahr 1999 450 000 Menschen,
d. h. ungefihr 5,5 % der Gesamtbevolkerung Schwedens, im Umkreis von 45 Minuten Fahrtzeit vom Flughafen.
Es lebten eine Million Einwohner innerhalb des mit einer Fahrtzeit von einer Stunde definierten Einzugsgebiets
des Flughafens. Laut Schitzungen der schwedischen Luftverkehrsbehorden waren im Jahr 2000 ungefihr 59 %
der Fluggiste, die von Flughifen in der Region Mittelschweden (Malardalsregionen) abflogen, Bewohner dieses
Gebiets.
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(159) Die ndchsten Flughdfen befinden sich jedoch in einer Entfernung von mehr als 100 Kilometern oder von mehr als
einer Stunde Fahrtzeit (mit der Ausnahme von Bromma, wohin man mit dem Auto 59 Minuten benétigt). Der
Flughafen hat folglich durch das Anbieten sowohl von Inlandsfliigen (zumindest bis 2006) und von Fliigen zu
Zielen in Europa (z. B. nach Oslo, Kopenhagen, London) zur Steigerung der Mobilitit der EU-Biirger beigetragen
und die Anbindung von Gebieten durch die Einrichtung von Zugangspunkten zu Fliigen innerhalb der Union an
einem zentralen Standort in einer dicht besiedelten Region erhoht. Diese Zugangspunkte haben das Angebot
anderer Flughdfen erginzt, die am Rande des Einzugsgebiets liegen (Bromma und Arlanda), da sie innerhalb einer
bequemen Pendelentfernung Flugverbindungen anboten, die auf einem Geschiftsmodell basierten (Billigflu-
ganbieter), das sich von dem Geschiftsmodell in Bromma und Arlanda unterscheidet. Die Kommission stellt auch
fest, dass der Flughafen Visterds laut Schitzungen der Stadt Visterds direkt und indirekt dazu beigetragen hat,
ungefihr 180 Arbeitsstellen in Viasterds zu erhalten.

(160) Die Kommission zieht die Schlussfolgerung, dass die Betriebsbeihilfe dazu beigetragen hat, die Anbindung
zwischen dem Gebiet Visterds und anderen Teilen Schwedens und der EU zu verbessern und dass die Betriebs-
beihilfe einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse gedient hat.

Erforderlichkeit staatlicher Maknahmen

(161) Wie unter Randnummer 118 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 dargelegt ist, vertritt die Kommission die
Ansicht, dass der Bedarf an offentlichen Mitteln zur Betriebskostenfinanzierung unter den derzeitigen
Marktbedingungen aufgrund der hohen Fixkosten je nach Flughafengrofle variiert und normalerweise bei
kleineren Flughifen verhiltnismafSig hoher ist. Nach Auffassung der Kommission kann die relative finanzielle
Tragfahigkeit von Flughifen unter den derzeitigen Marktbedingungen mit Bezug auf die Grofle ermittelt werden.
So ist die Kommission der Ansicht, dass Flughdfen mit bis zu 200 000 Passagieren im Jahr wohl nicht in der
Lage sind, ihre Betriebskosten weitgehend selbst zu tragen, und dass Flughifen mit 200 000 bis
700 000 Passagieren im Jahr wohl nicht in der Lage sind, einen erheblichen Teil ihrer Betriebskosten selbst zu
tragen.

(162) Wie in dem vorstehenden Erwigungsgrund 20 gezeigt wurde, war VFAB zumindest ab 1999 und wihrend des
gesamten Bewertungszeitraums nicht dazu in der Lage, ihre Betriebskosten zu decken.

(163) Die Kommission stellt fest, dass in dem von dem Priifverfahren betroffenen Zeitraum die Zahl der Fluggiste unter
200 000 je Jahr lag. Eine Ausnahme stellten die Jahre 2004 (242 376 Fluggiste) und 2005 (221 422 Fluggiste)
dar. Die Zahl blieb jedoch unter 300 000.

(164) Die Kommission ist der Ansicht, dass VFAB nicht in der Lage war, einen grofen oder erheblichen Teil ihrer
Betriebskosten selbst zu tragen, und dass deshalb eine staatliche Mafinahme erforderlich war.

Geeignetheit der Beihilfemanahme

(165) Im vorliegenden Fall war der Betrieb des Flughafens Visterds dadurch gefihrdet, dass er nicht dazu in der Lage
war, seine Betriebskosten zu tragen.

(166) Angesichts der Art dieses Problems ist die Kommission der Ansicht, dass es dem Flughafen keine andere
politische Manahme ermdglicht hitte, seinen Betrieb fortzusetzen. Die Betriebsbeihilfe war auf die Hohe der
ungedeckten Betriebsverluste und auf das erforderliche Minimum beschrinkt, da nur die tatsichlich eingetretenen
Verluste ausgeglichen wurden. Folglich ist der Ausgleich der Verluste auf das Minimum beschrinkt und fiihrt
nicht zu Gewinnen.

(167) Angesichts des oben Stehenden ist die Kommission der Ansicht, dass die Mafnahme geeignet war, das
gewiinschte Ziel von gemeinsamem Interesse zu erreichen.

Anreizeffekt
(168) Die in der Vergangenheit gewihrte Betriebsbeihilfe diente dazu, den Flughafen in Betrieb zu halten. Ohne die
Beihilfe hitte der Flughafen schlieBen miissen, und er wire nicht in der Lage gewesen, zur lokalen Anbindung

beizutragen. Der Beihilfebetrag war auf die Hohe der tatsichlichen Betriebsverluste beschrankt, da er nur die
ungedeckten Betriebsverluste ausglich.

(169) Angesichts dessen ist die Kommission der Ansicht, dass die Beihilfemafinahme einen Anreizeffekt hatte.

Angemessenheit der Beihilfe (Beschrinkung der Beihilfe auf das Minimum)

(170) Betriebsbeihilfen miissen auf das Minimum beschrinkt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte Tatigkeit
durchgefithrt wird.
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(171) Im vorliegenden Fall hat der Beihilfebetrag nie die Hohe der ungedeckten Betriebsverluste iiberstiegen. Deshalb ist
die Kommission der Ansicht, dass die Betriebsbeihilfe angemessen war und auf das Minimum beschrinkt blieb,
das erforderlich ist, damit die geforderte Titigkeit durchgefiihrt wird.

Vermeidung iibermifiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb und den Handel

(172) Die Kommission stellt fest, dass es in dem Einzugsgebiet des Flughafens Visterds gemdfl der Definition in
Randnummer 25 Absatz 12 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 nur einen Flughafen gibt. Arlanda befindet sich
auflerdem gerade auflerhalb des Einzugsgebietes.

(173) Die Kommission stellt in Bezug auf diesen Flughafen — Bromma — zuerst fest, dass er sich am duflersten Rand
des Einzugsgebietes des Flughafens von Visterds befindet (59 Minuten mit dem Auto), was die negativen
Auswirkungen der Beihilfe wahrscheinlich mindert.

(174) Dartiber hinaus stellt die Kommission fest, dass die Geschiftsmodelle der Flughidfen Visterds und Bromma
ziemlich unterschiedlich waren. Visterds hat sich in dem von dem Priifverfahren betroffenen Zeitraums deutlich
auf Billigfluganbieter konzentriert, indem der Flughafen seine Beziehungen zu Ryanair ausgebaut und nach und
nach die Inlandsfliige abgebaut hat. Brommas Profil sind dagegen Inlandsflige, um das zentrale Gebiet von
Stockholm zu bedienen, kombiniert mit einigen internationalen Zielen (z. B. Briissel, Helsinki) mit traditionellen
Fluggesellschaften. Bromma hat sich in dem von dem Priifverfahren betroffenen Zeitraum sehr stark entwickelt
(gemessen an der Zahl der Fluggiste). Die Anzahl der Passagiere stieg von 981 256 im Jahr 2000 auf 2 037 382
Fluggiste im Jahr 2010 (*'). In Bezug auf Arlanda stellt die Kommission dariiber hinaus fest, dass sich der
Flughafen auferhalb des angenommenen Einzugsgebietes des Flughafens von Visterds befindet, was die
potenziellen negativen Auswirkungen der Beihilfe mindert. Im Fall von Bromma sind solche negativen
Auswirkungen dariiber hinaus weniger wahrscheinlich, da Arlanda auch ein ganz anderes Geschiftsmodell als
Visterds verfolgt. Arlanda ist der zentrale Flughafen der Hauptstadtregion und bietet eine grofe Zahl an
Inlandsfliigen und internationalen Zielen an, die von traditionellen Fluggesellschaften bedient werden. Das
bescheidene Verkehrsaufkommen am Flughafen von Visterds bedeutet schlieflich, dass es sehr unwahrscheinlich
ist, dass die Auswirkungen der Beihilfe wesentliche Auswirkungen auf den Betrieb von Arlanda, Schwedens
grofiten Flughafen, hatten (*2).

(175) Folglich ist es sehr unwahrscheinlich, dass die Beihilfe fiir den Flughafen Visterds zu einer verschwenderischen
Doppelung gefithrt oder Fluggiste von Bromma oder Arlanda abgezogen hitte.

(176) Angesichts oben Stehenden ist die Kommission der Ansicht, dass die iibermafiigen negativen Auswirkungen auf
den Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten eingeschrankt sind.

Schlussfolgerung

(177) Die Kommission vertritt die Auffassung, dass die Betriebsbeihilfe, die VFAB durch die Beitrige der Anteilseigner
zwischen 2003 und 2010 erhalten hat, (Mafnahme 1) mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

7.2. MASSNAHME 2: DIE MUTMASSLICH VERMINDERTE MIETE, DIE VFAB VASTERAS FLYGFASTIGHETER AB FUR DIE
NUTZUNG DER FLUGHAFENINFRASTRUKTUR GEZAHLT HAT

(178) Im Einleitungsbeschluss (**) hat die Kommission festgestellt, dass es Hinweise dafiir gibt, dass die Miete
moglicherweise unter dem Marktpreis liegt. Diese Feststellung stiitzte sich hauptsichlich auf eine diesbeziigliche
Aussage in einem internen Schriftstiick der Stadt Visterds. Folglich forderte die Kommission Schweden dazu auf,
zu diesen Hinweisen sowie zu der geschitzten Marktmiete Stellung zu nehmen. Die Kommission bezog auf der
Grundlage der verfiigbaren Hinweise dennoch die vorldufige Stellung, dass die Miete einen Vorteil fiir VFAB
darstellte.

(179) Schweden und VFAB haben bestritten, dass die Miete in dem Zeitraum zwischen 2003 und 2010 jemals niedriger
als marktiiblich gewesen ist. Als Antwort auf das Ersuchen um Klarstellung im Einleitungsbeschluss haben
Schweden und VFAB geltend gemacht, dass die Aussage in einem fiir den Stadtrat von Visterds vorbereiteten
Schriftstiick, auf die im Einleitungsbeschluss Bezug genommen wird und in der behauptet wird, die Miete sei
niedriger als marktiiblich, auf keinen Zahlen oder konkreten Erklarungen basiert, sondern eine unbegriindete
Aussage ist. Deshalb hitten Schweden und VFAB keine Moglichkeit, dazu genauer Stellung zu nehmen.
Stattdessen brachten sie vor, dass jede Bewertung der Marktmiete angesichts der Tatsache vorgenommen werden
sollte, dass das betreffende Grundstiick gemaff den bestehenden Raumplanungsvorschriften nur fiir den Betrieb
eines Flughafens genutzt werden kann und dass die Hohe der Miete aufgrund der sehr niedrigen Rentabilitit des
Betriebs marktiiblich zu sein scheint. Dariiber hinaus sieht der Mietvertrag vor, dass die Miete im Fall neuer
Investitionen angepasst wird.

(*') Quelle: www.transportstyrelsen.se

(*») Zur Veranschaulichung: Arlanda hatte im Jahr 2000 18 263 926 Passagiere (und 16 948 127 im Jahr 2010 (Quelle: www.
transportstyrelsen.se).

(**) Siehe Erwagungsgriinde 61 und 62 des Einleitungsbeschlusses.
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(180) Schweden und VFAB bringen auf jeden Fall vor, dass die Miete von VFAB frei auf der Grundlage rein
wirtschaftlicher Uberlegungen festgesetzt wurde und dass die Kommission nicht nachgewiesen hat, dass die
Entscheidung zur Festsetzung der Miete fiir VFAB dem Staat zuzurechnen ist.

(181) Diesbeziiglich nimmt die Kommission das Argument von Schweden und VFAB zur Kenntnis, dass sich die
niedrige (tatsichlich negative) Rentabilitit des Betriebs des Flughafens von Visterds auf die Hohe der moglichen
Mietforderung auswirkt.

(182) Kein anderer Beteiligter hat zu diesem Punkt Stellung genommen. Bei dem formlichen Priifverfahren wurden
keine Informationen vorgebracht, anhand derer begriindet werden konnte, dass die von VFAB gezahlte Miete
unterhalb des Betrags liegt, die ein privater Vermieter unter dhnlichen Umstinden hitte verlangen koénnen.
Folglich wurde die Feststellung, auf die im Einleitungsbeschluss verwiesen wird, nicht weiter begriindet. Unter
diesen Umstinden stellt die Kommission fest, dass keine Beweise vorliegen, die die vorldufigen Hinweise auf einen
Vorteil von VFAB bekriftigen. Die Kommission kann nicht auf der Grundlage unbegriindeter Behauptungen die
Schlussfolgerung ziehen, dass staatliche Beihilfe gewahrt wurde.

(183) Folglich ist die Kommission der Ansicht, dass die Mafinahme 2, die von VFAB fiir die Nutzung der Flughafeninfra-
struktur an Visterds Flygfastigheter AB gezahlte Miete, keine staatliche Beihilfe darstellt.

7.3. MASSNAHME 3: DIE BETRIEBSBEIHILFE, DIE IM RAHMEN DER C)RTI:ICHEN FLUGHAFENREGELUNG IN DEM
ZEITRAUM ZWISCHEN 2001 UND 2010 GEWAHRT WURDE

(184) Die schwedischen Behorden haben Erkldrungen fiir die Unterstiitzung vorgebracht, die der Staat im Rahmen der
ortlichen Flughafenregelung in dem von dem Priifverfahren betroffenen Zeitraum, d. h. von 2001 bis 2010
gewihrt hat. Die Regelung wurde im Jahr 2011 weiter gedndert (*%).

(185) Obwohl sich die Rechtsgrundlage fiir diese Regelung in dem betreffenden Zeitraum leicht gedndert hat, sind die
grundlegenden Merkmale der Regelung gleich geblieben. Seit 2007 ist Verordnung (2006:1577) zu Betriebs-
beihilfen fir Flughifen, die sich nicht im Eigentum der o6ffentlichen Hand befinden, die Rechtsgrundlage fiir die
Unterstiitzung. Im Jahr 2005 belief sich der gesamte Haushalt fur die Unterstiitzung auf 103 Mio. SEK und wurde
22 Flughifen in Schweden gewidhrt. Wihrend des Zeitraums, in dem der Staat durch die LFH Holding im Besitz
von 40 % der Anteile an VFAB war, wurde die Betriebsbeihilfe entsprechend um 40 % gekiirzt.

(186) Das Ziel der Regelung war die Forderung der regionalen Entwicklung und der interregionalen Anbindung.
Grundlage ist die umfassende Verantwortung der Regierung fiir das nationale Verkehrsnetz und insbesondere fiir
die Luftverkehrsinfrastruktur.

(187) Es waren alle Flughdfen mit Linienflugverbindungen beihilfeberechtigt, unbeschadet der Art des Eigentums (aber
bei der Bewertung der Notwendigkeit der Beihilfe sollten die Ziele der regionalen Entwicklung beriicksichtigt
werden, gemessen als Entfernung zu den drei grofiten nationalen Flughifen). Ein Flughafen hat seine Beihilfebe-
rechtigung jedoch verloren, sobald er ein Verkehrsaufkommen (normalerweise bei 300 000 Passagieren je Jahr
angesetzt) erreicht hat, bei dem er wahrscheinlich gute Rentabilititsaussichten hat. Seit Januar 2007 wurde die
Berechtigung weiter eingeschrinkt, als die Regelung Flughifen ausschloss, die von Stockholm aus in hochstens
zwei Stunden auf dem Landweg erreicht werden konnen.

(188) In Bezug auf die Intensitét der Beihilfe durfte die Beihilfe fir einen einzelnen Flughafen die Hohe seines Betriebs-
verlustes nicht tibersteigen. Dariiber hinaus hat Schweden die urspriingliche Absicht klargestellt, dass die Beihilfe
im Durchschnitt 75 % der Betriebsverluste abdecken sollte. In der Praxis wurden selten 50 % im Durchschnitt
tiberschritten.

(189) 2006 war das letzte Jahr, in dem der Flughafen Visteras eine Beihilfe aus der Regelung erhielt.

7.3.1. Vorliegen einer Beihilfe

(190) Schweden erkennt an, dass die Regelung eine staatliche Beihilfe darstellt. Wie im Einleitungsbeschluss stellt die
Kommission fest, dass die Kriterien nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV erfiillt sind.

(191) Die Regelung wird eindeutig aus staatlichen Mitteln finanziert, da sie hauptsichlich aus dem Gesamthaushalt und
in geringerem Umfang aus dem Haushalt der SCAA finanziert wurde, welche eine durch das Gesetz errichtete
zentrale Regierungsbehorde ist. Die Beihilfe ist auch dem Staat zuzurechnen, da die Regelung danach von der
SCAA (1999 bis 2005), der schwedischen Zivilluftfahrtsbehorde (2005-2010) und ihrer Nachfolgerverwaltung,
der schwedischen Verkehrsverwaltung (ab 2010) verwaltet wurde. Dies sind alles 6ffentliche Behorden, die per
Gesetz eingerichtet und durch Gesetze geregelt sind.

(**) Dieser Beschluss betrifft die betreffende Regelung bis 2010.
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(192) Die Regelung bietet ihren Begiinstigten eindeutig einen Vorteil, da sie von den Betriebsverlusten befreit sind, die
sie ansonsten im Lauf ihrer Geschiftstdtigkeit hitten tragen miissen. Die Beihilfe, die in Form von Zuschiissen
erfolgt, wird vom Staat nicht gewihrt, um eine Rendite auf die Mittel zu erhalten. Dieser Vorteil ist selektiv, da er
nur den Flughifen gewihrt wird, die nicht im Besitz der Zentralregierung sind und die Forderkriterien erfiillen.
Schlieflich konnte der Vorteil den Wettbewerb verzerren und den Handel zwischen den Mitgliedstaaten
beeintrichtigen, da zwischen den Flughdfen der Union Wettbewerb besteht.

7.3.2. RechtmifSigkeit der Beihilfe

(193) Gemafs Artikel 108 Absatz 3 AEUV miissen die Mitgliedstaaten jede beabsichtigte Einfithrung oder Umgestaltung
von Beihilfen anzeigen und diirfen die beabsichtigte Mafnahme nicht durchfithren, bevor das Mitteilungsverfahren
zu einem abschliefenden Beschluss gefiithrt hat.

(194) Da die Mittel gewahrt wurden, ist die Kommission der Ansicht, dass Schweden das Verbot aus Artikel 108
Absatz 3 AEUV nicht eingehalten hat. Folglich ist die Regelung rechtswidrig, da sie der Kommission nicht
angemeldet wurde.

7.3.3. Vereinbarkeit der Beihilfe

(195) Wie in den Erwagungsgriinden 137 bis 141 erklart wurde, finden die Bestimmungen der Luftverkehrsleitlinien
von 2014 auf anhingige Fille unzuldssiger Betriebsbeihilfen fur Flughifen Anwendung, die vor dem 4. April
2014 bewilligt wurden.

(196) Die Regelung stellt eine Betriebsbeihilfe in Ubereinstimmung mit den Grundsitzen der Leitlinien dar, da mit ihr
gerade bezweckt wurde, die operative Finanzierungsliicke von Flughifen zu schlieflen, d. h. den Betrag, um den
die Einnahmen des Flughafens seine Betriebskosten unterschreiten (**).

(197) Die Regelung, die Gegenstand dieses formlichen Priifverfahrens ist, wurde auch vor dem 4. April 2014 umgesetzt.

(198) Folglich wird die Kommission die Vereinbarkeit von Manahme 3 in Ubereinstimmung mit den Vereinbarkeitsbe-
stimmungen fiir Betriebsbeihilfen aus den Luftverkehrsleitlinien von 2014 bewerten, wie es genauer in den
Erwigungsgriinden 147 bis 154 erklart wird.

7.3.3.1. Beitrag zu einem genau definierten gemeinsamen Interesse

(199) Das Ziel der Regelung war die Forderung der regionalen Entwicklung und der interregionalen Anbindung.
Grundlage ist die umfassende Verantwortung der Regierung fiir das nationale Verkehrsnetz und insbesondere fiir
die Luftverkehrsinfrastruktur.

(200) Die Regelung hat die Gefahr einer Verdoppelung so weit wie mdglich eingeschrinkt, indem sie auf kleine
Flughdfen in Gebieten mit einer schlechten Anbindung abzielte. Dariiber hinaus schloss die Regelung ausdriicklich
Flughifen aus, die sich nahe bei den grofiten Flughifen des Landes (Arlanda, Landvetter und Sturup) befanden.

(201) Die Grofle des Landes, die geringe Bevolkerungsdichte und die haufig schwierigen Fahrbedingungen verringern
das Risiko der Verdoppelung auch in den seltenen Fillen, in denen zwei Flughifen, die in den Genuss der Beihilfe
kommen, die in Randnummer 136 der Leitlinien angegebenen ungefdhren Entfernungen unterschreiten. Folglich
zieht die Kommission die Schlussfolgerung, dass die Regelung zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem
Interesse beigetragen hat.

7.3.3.2. Erforderlichkeit staatlicher Maftnahmen:

(202) Wie vorstehend erklart wurde, haben Flughdfen ihre Berechtigung im Rahmen der Regelung verloren, wenn
davon ausgegangen wurde, dass sie angemessene Aussichten hatten, rentabel zu werden. Dies war bei ungefahr
300 000 Passagieren pro Jahr der Fall. Dies ist ein konservativer Ansatz, der sicherstellt, dass die Beihilfe nur
dann gewidhrt wird, wenn staatliche Mafnahmen erforderlich sind, um den Betriecb des Flughafens zu
gewihrleisten.

(203) Tatsichlich ist die Kommission der Ansicht, dass Flughifen unter den derzeitigen Marktbedingungen mit bis zu
200 000 Passagieren im Jahr wohl nicht in der Lage sind, ihre Betriebskosten weitgehend selbst zu tragen und
dass Flughifen mit 200 000 bis 700 000 Passagieren im Jahr wohl nicht in der Lage sind, einen erheblichen Teil
ihrer Betriebskosten selbst zu tragen.

(204) Bei der Anwendung dieser Kategorien auf die unter die Regelung fallenden Flughifen, stellt die Kommission
Folgendes fest:

(**) GemaifR der Definition aus Randnummer 21 der Leitlinien.
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(205) Die grofle Mehrheit der Flughifen, die in den Genuss von Mafinahme 3 kamen, ist sehr klein. Tatsichlich hatten
von den 29 Flughifen, die in dem Zeitraum zwischen 1999 und 2007 Beihilfe erhalten haben, 24 — hochstens
— weniger als 200 000 Passagiere im Jahr. Von diesen hatten 21 weniger als 100 000 Passagiere im Jahr und
16 weniger als 50 000.

(206) Nur drei (Kristianstad, Visterds und Vixjo) hatten wihrend dieses Zeitraums als Hochstwert mehr als 200 000,
aber nach wie vor weniger als 300 000 Fluggiste (als niedrigsten Wert wihrend dieses Zeitraums hatten sie
62 639, 107 565 beziehungsweise 154 755 Passagiere). Wie vorstehend gezeigt wurde, erhielt Vasterds nach
2006 keine Beihilfe im Rahmen der Maflnahme 3.

(207) Von den beiden verbleibenden Flughifen war Skavsta wahrend dieses Zeitraums der grofite (Maximum
1 994 512, Minimum 240 233). Der Flughafen erhielt aber nach 2004 keine Beihilfe mehr. Das war das Jahr, in
dem die Passagierzahlen das erste Mal 1 000 000 iiberschritten (*). Der Flughafen Goteborg City Airport
(Maximum 743 892, Minimum 2 972) erhielt nur 2003 (304 095 Passagiere) und 2004 (433 935 Passagiere)
Beihilfe (*7).

(208) Auf dieser Grundlage ist die Kommission der Ansicht, dass die Beihilfe im Rahmen der ortlichen Flughafen-
regelung gewahrt wurde, wenn es erforderlich war, das Ziel von gemeinsamem Interesse zu erreichen.

7.3.3.3. Geeignetheit (Randnummer 120 der Leitlinien)

(209) Die Betriebsbeihilfe ist das geeignete Instrument zur Behebung der Probleme der unter die Regelung fallenden
Flughifen, d. h. ihr Unvermdgen, ihren Betrieb zu finanzieren.

7.3.3.4. Anreizeffekt (Randnummer 124 der Leitlinien)

(210) Wie vorstehend gezeigt wurde, ist es angesichts des Verkehrsaufkommens und der Forderfihigkeitskriterien der
Regelung hochst unwahrscheinlich, dass die unter die Regelung fallenden Flughdfen in der Lage gewesen wiren,
ihren Betrieb selbst zu finanzieren und folglich das gewiinschte Mafl an Geschiftstitigkeit ohne die Beihilfe
aufrecht zu erhalten. Folglich hat die Regelung einen Anreizeffekt.

7.3.3.5. Verhaltnismafigkeit (Randnummer 125 der Leitlinien)

(211) Die Beihilfe war auf das erforderliche Minimum beschrinkt, da sie nie die operative Finanzierungsliicke iiberstieg
(und im Durchschnitt selten mehr 75 % davon tiberstieg).

7.3.3.6. Vermeidung iibermdfSiger negativer Auswirkungen auf den Wettbewerb (Randnummer 131 der Leitlinien)

(212) Die unter die Maffnahmen 3 fallenden Flughifen sind typischerweise klein oder sehr klein, tiber das Land verteilt
und haben, gemessen an kontinentaleuropdischen Standards, ein grofes Einzugsgebiet.

(213) Wie vorstehend gezeigt wurde, haben die Grundsitze der Regelung die Flughifen ausgeschlossen, die dicht bei
den grofiten Flughidfen des Landes (Arlanda in Stockholm, Landvetter in Goteborg und Sturup dicht bei Malmo)
angesiedelt sind, wodurch mogliche Uberschneidungen verringert wurden.

(214) Obwohl der Standort der unter die Regelung fallenden Flughifen in wenigen Fillen den in Randnummer 136
angegebenen Abstand moglicherweise unterschreitet, erinnert die Kommission daran, dass diese Flughifen sehr
klein sind und die Verfalschung des Wettbewerbs folglich aller Wahrscheinlichkeit nach sehr eingeschrinkt sein
wird.

7.3.4. Schlussfolgerung

(215) Aus den vorstehenden Griinden ist die Kommission der Ansicht, dass die im Rahmen der ortlichen Flughafen-
regelung von 2000 bis 2010 gewihrte Beihilfe gemafl Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar war.

7.4. MUTMASSLICHE BEIHILFE FUR RYANAIR UND AMS
7.4.1. Vorliegen einer Beihilfe
7.4.1.1. Wirtschaftliche Tatigkeit und Begriff des Unternehmens

(216) Durch die Bereitstellung von Luftverkehrsdiensten iiben Fluggesellschaften eine wirtschaftliche Tatigkeit aus und
stellen folglich Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar. Entsprechend muss analysiert
werden, ob die Vereinbarungen zwischen den Fluggesellschaften und den betreffenden Flughdfen, den
erstgenannten einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft haben, wenn sie dem Staat zuzurechnen sind und eine
Ubertragung staatlicher Mittel stattgefunden hat.

(*) In Skavsta stiegen die Zahlen von 980 000 Passagieren im Jahr 2003 auf 1 350 000 im Jahr 2004. Quelle: Website des Flughafens
Skavsta, http:/[www.skavsta.se/bulletin/3 [kort-om-skavsta-passagerare.asp.
(*’) Passagierzahlen fiir 2003 und 2004 von http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf.
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7.4.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit an den Staat

(217) Der Gerichtshof hat in dem vorstehend erwihnten Gerichtsurteil Stardust Marine die Ansicht vertreten, dass die
Mittel eines Unternehmens des privaten Rechts, dessen Anteile mehrheitlich im Eigentum der 6ffentlichen Hand
sind, staatliche Mittel darstellen.

(218) In Bezug auf die Zurechenbarkeit hat der Gerichtshof in seinem Stardust Marine Urteil aulerdem die Ansicht
vertreten, dass die Tatsache, dass der Staat oder eine staatliche Einrichtung der einzige oder der Mehrheitsaktionar
eines Unternehmens ist, fiir die Feststellung nicht ausreicht, dass die Ubertragung von Mitteln durch dieses
Unternehmen seinen offentlichen Anteilseignern zuzurechnen ist. Der Gerichtshof hat festgestellt, dass auch wenn
der Staat in der Lage ist, ein offentliches Unternehmen zu kontrollieren und einen beherrschenden Einfluss auf
dessen Titigkeiten auszuiiben, nicht ohne weiteres vermutet werden kann, dass diese Kontrolle in einem
konkreten Fall tatsichlich ausgetibt wird. Denn ein offentliches Unternechmen kann je nach dem Maff an
Selbstindigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr oder weniger unabhingig handeln.

(219) Laut dem Gerichtshof kann die Zurechenbarkeit von den folgenden Indizien abgeleitet werden:

a) der Tatsache, dass die fragliche Einrichtung die beanstandete Entscheidung nicht treffen konnte, ohne den
Anforderungen der offentlichen Stellen Rechnung zu tragen;

b) der Tatsache, dass das Unternehmen die Richtlinien der Regierungsbehorden zu beachten hatte;
¢) der Eingliederung des 6ffentlichen Unternehmens in die Strukturen der 6ffentlichen Verwaltung;

d) der Art der Tatigkeit des offentlichen Unternehmens und deren Ausiibung auf dem Markt unter normalen
Bedingungen des Wettbewerbs mit privaten Wirtschaftsteilnehmern;

€) dem Rechtsstatus des Unternehmens;
f) der Intensitit der behordlichen Aufsicht tiber die Unternehmensfithrung und

g) oder jedem anderen Indiz, das im konkreten Fall auf eine Beteiligung der Behorden oder auf die Unwahrschein-
lichkeit einer fehlenden Beteiligung am Erlass einer Mafinahme hinweist, wobei auch deren Umfang, ihr Inhalt
oder ihre Bedingungen zu beriicksichtigen sind.

7.4.1.3. Staatliche Mittel

(220) VFAB war wihrend des gesamten fiir den vorliegenden Beschluss relevanten Zeitraums zu 100 % im Eigentum
der offentlichen Hand, entweder vollstindig im Eigentum der Stadt Visterds oder im gemeinsamen Eigentum der
Stadt Visterds und der LFV Holding, einer Tochtergesellschaft der SCAA, die eine offentliche Einrichtung ist. Da
der Staat der alleinige Anteilseigner von VFAB ist und den Verwaltungsrat bestellt, kann angenommen werden,
dass er einen umfassenden Einfluss iiber VFAB hat und die Mittel kontrolliert. Folglich wird jeder Vorteil, der aus
den Mittel von VFAB gewihrt wird, aus staatlichen Mitteln gewihrt.

7.4.1.4. Zurechenbarkeit

(221) Die Kommission stellt zuerst fest, dass VFAB gemdf ihrer Satzung den Zweck hat, den Bedarf der Region an
Luftverkehr unter Einhaltung der Grundsitze des offentlichen Rechts zu befriedigen, die auf die Tatigkeiten
lokaler Behorden Anwendung finden. Der allgemeine Zweck des Unternehmens bezieht sich also auf Ziele des
allgemeinen Interesses, die typischerweise von offentlichen Verwaltungen verfolgt werden und auf spezifische
Rechtsvorschriften, die auf lokale Behorden Anwendung finden dariiber hinaus bestellt die Stadt Visterds
(zusammen mit der LFV als diese ein Anteilseigner war) den Verwaltungsrat von VFAB (*%).

(222) Die Entscheidung, den Geschiftsfihrer von VFAB anzuweisen, die urspriingliche Vereinbarung von 2001 mit
Ryanair zu treffen, wurde dariiber hinaus vom Verwaltungsrat angenommen, der sich aus ordentlichen
Mitgliedern zusammensetzt, die von der Stadt Visteras bestellt wurden. (**)

(223) In der Satzung ist aulerdem vorgeschrieben, dass das Unternehmen dem Stadtrat alle wichtigen operativen
Entscheidungen vorlegt, damit dieser sie prifen kann.

(224) Aus den Unterlagen, die im Lauf des formlichen Priifverfahrens vorgelegt wurden, ergibt sich eindeutig, dass die
Stadt Visterds an den wichtigen Geschiftsentscheidungen direkt beteiligt war. So ergibt sich aus den Nachweisen,
dass der Stadtrat im Jahr 2006, als die Kostendeckungsvereinbarung mit der LVF Holding kurz vor dem
Auslaufen war, tiber die kiinftige Geschiftsstrategie von VFAB diskutierte und eine ausdriickliche Entscheidung

(**) Siehe z. B. http:/[www.Visterds.se/politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx
(*) Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrates von VFAB vom 18. Oktober 2000.
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iber die Geschiftsstrategie traf, die das Unternehmen in dem Zeitraum bis 2011 verfolgen sollte. Folglich war die
Behorde an der Entwicklung der Geschiftsstrategie des Flughafenbetreibers direkt beteiligt und deshalb muss
davon ausgegangen werden, dass sie an den Entscheidungen, die dieser bei der Umsetzung dieser Strategie traf,
beteiligt war.

(225) Darauf basierend muss der Staat offensichtlich als an den Geschiftsentscheidungen von VFAB beteiligt angesehen
werden. VFAB ist ein Unternehmen, das seine Marktstrategie nicht unabhingig von den formellen oder
informellen Richtlinien der Behorde festlegen kann. Folglich ist die Kommission, die feststellt, dass Schweden die
Zurechenbarkeit nicht bestritten hat, der Ansicht, dass die Geschiftsvereinbarungen von VFAB mit Ryanair und
AMS im Rahmen der Maflnahmen 4 und 5 dem Staat zuzurechnen sind.

7.4.1.5. Wirtschaftlicher Vorteil

(226) Fir die Priifung, ob eine Vereinbarung zwischen einem in offentlichem Eigentum stehenden Flughafen und einer
Fluggesellschaft dieser einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft, muss analysiert werden, ob diese Vereinbarung
den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten eingehalten hat. Bei der Priifung, ob der
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten bei einer Vereinbarung zwischen einem
Flughafen und einer Fluggesellschaft eingehalten wurde, muss gepriift werden, ob ein umsichtiger, marktwirt-
schaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter zum Zeitpunkt des Abschlusses der Vereinbarung erwartet hitte, dass
die Vereinbarung zu einer hoheren Rentabilitdt fihren wiirde, als ansonsten hitte erzielt werden konnen. Diese
hohere Rentabilitdt ist an der Differenz zwischen den inkrementellen Ertrigen, die aufgrund des Vertrags erwartet
werden (das heifSt, der Unterschied zwischen den Ertrdgen, die infolge des Abschlusses des Vertrags erwirtschaftet
wiirden und den Ertrdgen, die ohne den Vertrag erwirtschaftet wiirden) und den inkrementellen Kosten, die als
Folge des Vertrags erwartet werden (d. h. der Unterschied zwischen den Kosten, die infolge des Vertragsab-
schlusses entstehen und den Kosten, die ohne den Vertrag entstehen wiirden) zu bewerten, wobei die
resultierenden Mittelstrome mit einem angemessenen Diskontierungssatz abgezinst werden. Bei der Beurteilung
von zwischen einem Flughafen und Luftverkehrsgesellschaften geschlossenen Vereinbarungen wird die
Kommission auch beriicksichtigen, in welchem Mafle die einer Priifung unterzogenen Vereinbarungen im Rahmen
einer zumindest langfristig auf Rentabilitit abzielenden Gesamtstrategie des Flughafens zu betrachten sind
(Randnummer 66 der Luftverkehrsleitlinien von 2014).

(227) Bei dieser Analyse miissen alle einschldgigen inkrementellen Ertrdge und Kosten beriicksichtigt werden, die mit
der Transaktion im Zusammenhang stehen. Die verschiedenen Elemente (ErmafSigungen auf Flughafenentgelte,
Marketingzuschiisse, sonstige finanzielle Anreize) miissen nicht gesondert beurteilt werden. Wie in dem
Charleroi-Urteil festgestellt wurde: ,Jm Rahmen der Anwendung des Kriteriums des privaten Kapitalgebers ist ein
Handelsgeschift (...) in seiner Gesamtheit zu betrachten, um zu priifen, ob sich die staatliche Einrichtung und die
von dieser kontrollierte Einrichtung insgesamt betrachtet wie marktwirtschaftlich orientierte Wirtschafts-
teilnehmer verhalten haben. Die Kommission muss nidmlich bei der Beurteilung der streitigen Mafnahmen alle
mafSgeblichen Aspekte des streitigen Vorgangs und seinen Kontext beriicksichtigen [...].

(228) Die erwarteten inkrementellen Ertrige miissen insbesondere die Ertrdge aus Flughafengebithren enthalten, wobei
die Nachlisse und das Verkehrsaufkommen beriicksichtigt werden, das aufgrund des Abkommens erwartet wird
sowie die nicht luftfahrtgebundenen Einnahmen, die aufgrund des zusitzlichen Verkehrsaufkommens erwartet
werden. Die erwarteten inkrementellen Kosten miissen insbesondere alle inkrementellen Betriebs- und
Investitionskosten enthalten, die ohne die Vereinbarung nicht entstanden wiren sowie die Kosten fur die
Marketingzuschiisse und fiir andere finanzielle Anreize.

(229) Die Kommission stellt in diesem Zusammenhang auch fest, dass die Preisdifferenzierung (einschlieflich der
Marketingunterstiitzung und anderer Anreize) eine iibliche Geschiftspraxis ist. Eine derartige differenzierte
Preispolitik sollte jedoch wirtschaftlich gerechtfertigt sein.

Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf
die betreffenden Vereinbarungen, insbesondere mit Ryanair

(230) Fiir die Zwecke der Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten ist es
in diesem Fall angebracht, erst die folgenden Fragen zu bewerten:

a) Sollten die Marketingvereinbarungen und die Vereinbarungen beziiglich der Flughafengebiihren fiir die Zwecke
der Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gemeinsam
beriicksichtigt werden oder getrennt, wie es Ryanair und AMS befiirworten?

b) Ist es fur die Zwecke der Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbe-
teiligten wichtig, die von dem formlichen Priifverfahren betroffenen Vereinbarungen mit den Flughafen-
gebiihren in anderen Flughdfen zu vergleichen?

(231) Die Kommission klart erst diese beiden Fragen und wendet dann den Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten auf die Malnahmen 4 und 5 an.
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Gemeinsame Bewertung der Marketingvereinbarungen und der Vereinbarungen iber
Flughafengebiihren

(232) Die Kommission vertritt die Ansicht, dass zwei Arten von Maflnahmen, die Gegenstand des vorliegenden
formlichen Priifverfahrens sind, ndmlich die Flughafendienstleistungsvereinbarung und die Marketingverein-
barungen, als eine Mafinahme zusammen bewertet werden miissen. Dieser Ansatz betrifft auf der einen Seite die
Flughafendienstleistungsvereinbarung zwischen VFAB und Ryanair und auf der anderen Seite die Marketingverein-
barungen zwischen VFAB und Ryanair sowie zwischen VFAB und AMS. Ryanair bestreitet nicht, dass der
Marketingvertrag, der direkt zwischen Ryanair und VFAB geschlossen wurde, zusammen mit der Vereinbarung
tiber die Flughafengebiihren zu priifen ist. Tatsdchlich regeln die zwei Vereinbarungen zusammen die Geschifts-
beziehung zwischen VFAB und Ryanair. Nach Meinung der Kommission gilt dies aus den folgenden Griinden
auch fiir die Marketingvereinbarung mit AMS.

(233) Es gibt verschiedene Hinweise dafiir, dass diese beiden Vertrige als eine einzige Mafinahme bewertet werden
sollten, da sie im Rahmen einer einzigen Transaktion geschlossen wurden.

(234) Erstens ist AMS zu 100 % eine Tochtergesellschaft von Ryanair. Der Marketingvertrag wurde im Namen von AMS
von Herrn Edward Wilson unterschrieben, der zu dem Zeitpunkt Verwaltungsratsmitglied bei AMS und
gleichzeitig bei Ryanair war. Zum Zweck der Anwendung der Vorschriften iiber staatliche Beihilfen werden AMS
und Ryanair in dem Sinne, dass AMS als ein Vermittler im Interesse und unter der Kontrolle von Ryanair handelt,
als ein einziges Unternehmen betrachtet. Fiir die vorliegenden Vereinbarungen kann dies auch aus der Tatsache
abgeleitet werden, dass die Marketingvereinbarung in ihrer Praambel feststellt ,,[...] www.ryanair.com, die Website
der irischen Billigfluggesellschaft Ryanair.“

(235) Dariiber hinaus sind diese Marketingvereinbarungen ausdriicklich Begleitschreiben zu der Vereinbarung von
2005, d. h. der Vereinbarung vom 31. Januar 2005 zwischen VFAB und Ryanair iiber die Flughafengebiihren,
obwohl sie namentlich zwischen VFAB und AMS geschlossen wurden. Das zeigt eindeutig, dass beide Parteien
nicht zwischen den Flughafendienstleistungsvereinbarungen und den Marketingdienstleistungsvereinbarungen
unterschieden haben, sondern sie als Teil einer einzigen Geschiftsvereinbarung angesehen haben (die Kommission
stellt auch fest, dass die beiden Begleitschreiben vom 1. August zwar namentlich zwischen VFAB und AMS
verfasst wurden, aber dennoch im Namen von Ryanair Ltd unterzeichnet wurden).

(236) Zweitens stellt die Marketingvereinbarung von 2010 mit AMS im ersten ,Zweck der Vereinbarung® betitelten
Abschnitt fest, dass die Vereinbarung ,[...]“ ist. Diese Formulierung stellt in dem Sinne, dass die eine nicht ohne
die andere geschlossen worden wire, eine eindeutige, direkte Verbindung zwischen der Dienstleistungs-
vereinbarung und dieser Marketingvereinbarung her. Die Marketingvereinbarung basiert auf dem Abschluss der
Flughafendienstleistungsvereinbarung und auf den von Ryanair bereitgestellten Leistungen. In der Prdambel wird
weiterhin festgestellt, dass VFAB Passagiere von Ryanair als Zielgruppe hat, um den Tourismus und die Geschifts-
moglichkeiten in der Region zu fordern.

(237) Drittens stellt die Marketingvereinbarung in ihrer Prdambel fest, dass VFAB entschieden hat, ,Vistmanland und
Visterds aktiv als Ferienziel fur internationale Flugreisende und auch als attraktives Geschiftszentrum zu férdern”.
Dies ist ein Hinweis darauf, dass der Abschluss der Marketingvereinbarung als ersten und spezifischen Zweck die
Forderung speziell des Flughafens von Visterds (und der umgebenden Region Vastmanland) unter den moglichen
Kunden von Ryanair hat.

(238) Folglich ist der Marketingdienstleistungsvertrag zwischen VFAB und AMS untrennbar mit den Flughafendienstleis-
tungsvereinbarungen verbunden, die von Ryanair und VFAB unterzeichnet wurden. Die vorstehenden
Uberlegungen zeigen, dass die Marketingvertrige ohne die Flughafendienstleistungsvereinbarungen nicht
geschlossen worden wiren. Tatsichlich wird in dem Marketingvertrag ausdriicklich festgestellt, dass er auf der
Ryanair-Flugstrecke Visterds—London basiert und in erster Linie Marketingdienstleistungen zur Forderung dieser
Strecke vorsieht.

(239) Aus diesen Griinden ist die Kommission der Ansicht, dass es angebracht ist, die Flughafendienstleistungsverein-
barungen zwischen VFAB und Ryanair und die Marketingvereinbarungen vom 1. und vom 17. August 2010
zusammen dahin gehend zu priifen, ob sie staatliche Beihilfemafnahmen darstellen oder nicht.

Die Durchfiithrbarkeit eines Vergleichs des Flughafens Visterds mit anderen europdischen
Flughidfen

(240) Schweden und auch Ryanair haben argumentiert, dass die Beurteilung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten durch einen Vergleich der Bedingungen der Geschiftsvereinbarungen zwischen
VFAB auf der einen Seite und Ryanair und AMS auf der anderen Seite mit vergleichbaren Vereinbarungen an
anderen Flughifen durchgefiihrt werden sollte.


http://www.ryanair.com
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(241) GemdR den neuen Leitlinien fiir die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten kann das Vorliegen einer Beihilfe fiir eine Fluggesellschaft, die einen bestimmten Flughafen
nutzt, prinzipiell ausgeschlossen werden, wenn der fur die Flughafendienstleistungen erhobene Preis dem
normalen Marktpreis entspricht oder wenn durch eine Ex-ante-Analyse aufgezeigt werden kann, dass die
Vereinbarung zwischen Flughafen und Luftverkehrsgesellschaft einen positiven Beitrag zum inkrementellen
Gewinn des Flughafens leisten wird. In Bezug auf den ersten Ansatz (ein Vergleich mit dem ,Marktpreis) hat die
Kommission jedoch starke Zweifel, dass zum jetzigen Zeitpunkt ein geeigneter Referenzwert ermittelt werden
kann, der die Feststellung eines tatsichlichen Marktpreises fir von Flughifen angebotene Dienste erlauben wiirde.
Sie ist deshalb der Auffassung, dass die Ex-ante-Analyse des inkrementellen Zuwachses der Rentabilitit das am
besten geeignete Kriterium fiir die Bewertung von Vereinbarungen ist, die Flughifen mit einzelnen Luftverkehrsge-
sellschaften schliefen.

(242) Es sollte festgestellt werden, dass sich die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten basierend auf einem Durchschnittspreis auf anderen dhnlichen Markten im Allgemeinen als
hilfreich erweisen kann, wenn ein solcher Preis in verniinftiger Weise festgestellt oder von anderen
Marktindikatoren abgeleitet werden kann. Diese Methode ist jedoch im Fall der Flughafendienstleistungen nicht so
bedeutsam, da sich die Kosten- und Einnahmestrukturen zwischen den einzelnen Flughidfen sehr stark
unterscheiden. Das liegt daran, dass die Kosten und Einnahmen stark von der Entwicklung des Flughafens
abhingen, von der Zahl der Fluggesellschaften, die den Flughafen nutzen, von seiner Kapazitit in Bezug auf das
Passagieraufkommen, vom Zustand der Infrastruktur und den diesbeziiglichen Investitionen, von dem
regulatorischen Rahmen, der von einem Mitgliedstaat zum anderen unterschiedlich sein kann und von Schulden
oder Verpflichtungen, die der Flughafen in der Vergangenheit gemacht hat oder eingegangen ist.

(243) Wie im vorliegenden Fall gesechen werden kann, basieren die Geschiftspraktiken zwischen Flughdfen und
Fluggesellschaften dariiber hinaus nicht immer ausschlieflich auf einem veréffentlichten Gebiihrenverzeichnis.
Diese Geschiftsbezichungen unterscheiden sich ziemlich. Sie beinhalten das Teilen der Risiken in Bezug auf das
Passagieraufkommen und alle diesbeziiglichen geschiftlichen und finanziellen Haftungen, Standardanreizre-
gelungen und eine Anderung der Risikoverteilung wihrend der Laufzeit der Vereinbarungen. Folglich kann eine
Transaktion auf der Grundlage des Preises fir ein Turnaround oder pro Passagier nicht wirklich mit einer anderen
verglichen werden.

(244) Angenommen schlieflich, dass es basierend auf einer giiltigen vergleichenden Analyse festgestellt werden konnte,
dass die ,Preise bei den verschiedenen Transaktionen, die Gegenstand dieser Priifung sind, gleich oder héher als
die ,Marktpreise“ sind, die mit Hilfe einer Stichprobe von Vergleichstransaktionen festgestellt wurden, wire die
Kommission dennoch nicht dazu in der Lage, daraus zu schliefen, dass diese Transaktionen dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entsprechen, wenn sich zeigt, dass der Flughafenbetreiber
bei ihrem Abschluss erwartet hat, dass sie hohere inkrementelle Kosten als inkrementellen Einnahmen generieren
wiirden. Ein marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter wird folglich keinen Anreiz haben, Giiter oder
Dienstleistungen zu einem als Referenzwert festgesetzten ,Marktpreis“ anzubieten, wenn dies zu einem
inkrementellen Verlust fithren wiirde.

(245) Unter solchen Bedingungen ist die Kommission der Ansicht, dass eine Ex-ante-Analyse der inkrementellen
Rentabilitit unter Beriicksichtigung aller verfiigbaren Informationen der beste Ansatz fiir die Beurteilung ist, ob
die Geschiftsbeziehungen zwischen VFAB und Ryanair der Fluggesellschaft einen Vorteil im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV verschafft haben.

7.4.1.6. Beurteilung der inkrementellen Kosten und Einnahmen

(246) Bei der Beurteilung der Frage, ob eine von einem Flughafen mit einer Luftverkehrsgesellschaft geschlossene
Vereinbarung dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten entspricht, sollten neben
den Flughafenentgelten (abziiglich eventueller Nachldsse, Marketingunterstiitzung oder Anreizsysteme) auch die
durch die Titigkeiten der Luftverkehrsgesellschaft voraussichtlich generierten Einnahmen aus nicht luftverkehrs-
bezogenen Titigkeiten beriicksichtigt werden. Ebenso miissen alle inkrementellen Kosten, die dem Flughafen im
Zusammenhang mit den Tatigkeiten der Luftverkehrsgesellschaft am Flughafen voraussichtlich entstehen,
beriicksichtigt werden. Diese inkrementellen Kosten koénnten alle Ausgaben- bzw. Investitionskategorien
umfassen, wie zum Beispiel inkrementelle Personal-, Ausriistungs- und Investitionskosten, die durch die Prisenz
der Luftverkehrsgesellschaft am Flughafen entstehen. Wenn der Flughafen zum Beispiel ein Terminal oder andere
Einrichtungen insbesondere aufgrund der Bediirfnisse einer bestimmten Luftverkehrsgesellschaft neu errichten
oder ausbauen muss, sollten die entsprechenden Kosten bei der Berechnung der inkrementellen Kosten
beriicksichtigt werden. Kosten, die der Flughafen unabhingig von der Vereinbarung mit der Luftverkehrsge-
sellschaft in jedem Falle zu tragen hitte, sollten hingegen nicht in die Priifung der Einhaltung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten einbezogen werden.

(247) Dartiber hinaus muss die Flughafeninfrastruktur allen Fluggesellschaften offen stehen und darf nicht an eine
bestimmte Luftverkehrsgesellschaft gebunden sein, um auszuschliefen, dass der Vorteil aus einer vereinbaren
Beihilfe fir einen Flughafenbetreiber an eine bestimmte Fluggesellschaft weiter gegeben wird.
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(248) Vor diesem Hintergrund priift die Kommission, ob die Vereinbarungen zwischen VFAB und Ryanair,
einschlieflich der Marketingvereinbarungen mit AMS, zu einem positiven Beitrag zum inkrementellen Gewinn
des Flughafens fithren werden. Diese Beurteilung muss im Hinblick auf die Lage des Flughafens zu dem Zeitpunkt
erfolgen, an dem die Vereinbarungen mit Ryanair getroffen wurden und im Hinblick auf die vorhersehbaren
geschiftlichen Entwicklungen zu dieser Zeit.

(249) Im Jahr 2001 war der Flughafen Visterds ein Flughafen mit einer erheblichen Unterauslastung. Der Flughafen
hatte sich in den 1990er-Jahren auf ein Geschiftsmodell gestiitzt, bei dem traditionelle Fluggesellschaften wie in
erster Linie SAS, regelmiflige Verbindungen mit inldndischen und einigen auslindischen Zielflughifen
(hauptsichlichen Oslo und Kopenhagen) sicherstellten, die fiir die Geschiftsreisenden aus der Region Visterds
attraktiv waren, denen schnelle Verbindungen wichtig waren und fir die die Preise eine geringe Rolle spielen. In
den Jahren 1999 und 2000 hat SAS beispielsweise vier tigliche Verbindungen mit Kopenhagen gewihrleistet und
Skyways drei tigliche Verbindungen mit Géteborg, drei mit Malmé und zwei tégliche Fliige nach Kopenhagen.

(250) Dieses Geschiftsmodell versagte in den frithen 2000er-Jahren, als die Unternchmen kostenbewusster wurden.
Diese Situation wurde weiter durch den Riickgang an Flugreisen nach den terroristischen Anschligen vom
11. September 2001 verschirft. Folglich flog SAS ab 2002 von Visterds nicht mehr ab. Skyways tibernahm
einige der Routen von SAS, stellte die Verbindungen nach Visterds im Jahr 2004 jedoch ein. Wie die vorstehende
Tabelle 1 zeigt, gibt es seitdem am Flughafen Visterds nur sehr eingeschrinkte Titigkeiten der traditionellen
Fluggesellschaften.

(251) 2001 stand der Flughafen Visterds folglich vor der Tatsache, dass seine aus traditionellen Fluggesellschaften
bestechenden Kunden dariiber nachdachten, ihre Tatigkeiten an dem Flughafen zu reduzieren und nicht gewillt
waren, langfristige Vereinbarungen einzugehen, die dem Flughafen stabile, langfristig Einnahmen gebracht hitten.

(252) Im Jahr 2001 wies der Flughafen Visterds einen sehr niedrigen Nutzungsgrad auf. Es wurde geschitzt, dass der
Flughafen eine maximale Kapazitit von ungefihr 950 000 abfliegenden Fluggisten jahrlich hatte, die tatsichliche
Zahl an Passagieren betrug 93 487, also weniger als 10 %.

(253) Gleichzeitig wurde der Flughafen mit hohen Fixkosten betrieben, die nach den von Schweden vorgelegten Zahlen
in erster Linie den nicht luftverkehrsbezogenen Tatigkeiten zuzuschreiben waren, die in den Jahren von 2000 bis
2010 zwischen 72 % und 92 % des Betriebs ausmachten. (*) Der Betrieb der Verkehrsfluggesellschaften hatte
dagegen stets inkrementell zur Rentabilitit des Flughafens beigetragen.

(254) Zu dem Zeitpunkt war es der natiirliche Weg, den Betrieb von Billigfluggesellschaften an dem Flughafen in
Betracht zu ziehen. Gemidfl Schitzungen des schwedischen Ministeriums fiir Unternehmen in einem Bericht von
1999 iber die Aussichten des Flughafens von Visterds (*') wurde erwartet, dass in Europa der Anteil an
Passagieren von Billigfluggesellschaften von 3 % auf 12 % anwachsen wiirde. Diese Entwicklung wurde
insbesondere in der Grofregion um Stockholm erwartet, da diese Region von der hohen Reisefrequenz der
Anwohner geprigt ist. Tatsichlich gelangten andere Flughifen zu der Zeit zu derselben Beurteilung und richteten
ihre Geschiftsmodelle auf dhnliche Weise neu aus, wie z. B. der Flughafen Skavsta.

(255) In diesem Zusammenhang iiberlegte VFAB, die Vereinbarungen mit Ryanair abzuschliefen. Im Gegensatz zu SAS
und anderen traditionellen Fluggesellschaften, die ihre Tatigkeiten an dem Flughafen verringerten, war Ryanair
bereit, eine langfristige vertragliche Beziehung einzugehen und eine Mindestanzahl an Passagieren zu garantieren,
die zur inkrementellen Rentabilitit des Flughafens beitragen. Die Kommission stellt fest, dass ein privater
Flughafenbetreiber in derselben Situation wahrscheinlich dieselbe Strategie wie VFAB verfolgt hitte, da es die
einzige verniinftige Option zur Steigerung des Verkehrs an dem Flughafen und somit der Einnahmen zu sein
schien.

(256) In diesem Zusammenhang legte Ryanair einen in Auftrag gegebenen Bericht des Consultingunternehmens Oxera
vor, in dem die erwartete Rentabilitdt der Vereinbarungen zwischen VFAB und Ryanair ex ante bewertet wird.

(257) Der Bericht untersucht die erwartete Rentabilitit der Vereinbarungen von 2001, 2003 und 2005 zwischen VFAB
und Ryanair und die Marketingdienstleistungsvereinbarung zwischen VFAB und AMS. Die erwartete Rentabilitit
wurde jeweils beurteilt, als die Vereinbarung unterzeichnet wurde — d. h. die zusitzlichen Einnahmen, die VFAB
als Folge der Vereinbarungen voraussichtlich generiert (,inkrementelle Einnahmen*), wurden verglichen mit den
VFAB infolge der Vereinbarungen wahrscheinlich entstehenden zusitzlichen Kosten (,inkrementelle Kosten®). Bei
dieser Beurteilung werden auch die Auswirkungen einer gemeinsamen Bewertung der Rentabilitit der Flughafen-
dienstleistungsvereinbarungen und der Marketingvereinbarungen beriicksichtigt, was die Kommission aus den in
den Erwidgungsgriinden 232 bis 239 genannten Griinden fiir den richtigen Ansatz hilt.

(258) Oxeras Bewertung basiert auf Dokumenten und Daten, die zum Zeitpunkt der Verhandlung der Vereinbarungen
verfugbar waren. Es werden Daten aus Zeitrdumen vor den jeweiligen Vereinbarungen verwendet, um zum
Zeitpunkt der Unterzeichnung angemessene Erwartungen zu formulieren. Die Analyse stiitzt sich auf Prognosen

(*) Von VFAB vorgelegte Daten von Transportstyrelsen, gemessen in Flugbewegungen.
(*) Luftfartsverket Km/DL 69.245, vom 15. Januar 2000.
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(259)

(260)

(261)

(262)

(263)

in Bezug auf verschiedene Parameter: die Gesamtzahl der Fluggiste am Flughafen Visterds (basierend auf dem
Gesamtverkehrsaufkommen, das vor der Unterzeichnung jeder Vereinbarung verzeichnet wurde, prazisiert um das
angenommene Wachstum des Flugverkehrs in Europa), das Passagieraufkommen von Ryanair (basierend auf
vorldufigen Ergebnissen von Ryanair bis zur Unterzeichnung jedes Vertrags), die luftfahrtgebundenen Einnahmen
(basierend auf den in den Vereinbarungen vereinbarten Gebithren und dem erwarteten Passagieraufkommen), die
nicht luftfahrtgebundenen Einnahmen (Prognosen, die auf vorldufigen Daten vor der Unterzeichnung jedes
Abkommens basieren), die inkrementellen Betriebskosten (Kosten, die auf Ex-ante-Schitzungen von VFAB
basieren), inkrementelle Marketingkosten und Investitionskosten (in dem Maf, in dem erwartet wurde, dass die
letztgenannten durch die Geschiftsvereinbarungen mit Fluggesellschaften zuriickgezahlt wiirden). Zur Priifung der
Belastbarkeit dieser Ex-ante-Annahmen hat VFAB Daten zu luftfahrtgebundenen und nicht luftfahrtgebundenen
Einnahmen, Betriebskosten und Investitionen in dem Zeitraum von 2000-2010 bereitgestellt.

Die Empfindlichkeit der Prognosen wurde anhand verschiedener Tests tiberprift, um zu schen, wie die
Rentabilitit der Vereinbarungen durch bestimmte negative Faktoren beeinflusst wiirde. Der Basisfall, das auf den
in Erwidgungsgrund 258 genannten Annahmen basierende Szenarium, wurde gegen die folgenden Parameter
getestet: i) einen Diskontierungssatz von 10 % bei der Berechnung des NPV anstatt der Referenzzinssitze, die in
der Mitteilung iiber Referenzsitze der Kommission niedergelegt sind; ii) das Passagieraufkommen (fur Ryanair und
an dem Flughafen) basierend auf aktuellen Zahlen statt auf den Ex-ante-Annahmen; iii) die inkrementellen
Betriebskosten, die mit Hilfe eines Regressionsansatzes geschitzt werden, bei dem die Schitzungen anhand der
tatsichlichen Auswirkungen von Anderungen in den Passagierzahlen auf die Betriebskosten des Flughafens
tiberpriift und korrigiert werden.

Die Priifung ergibt, dass zum Zeitpunkt ihres Abschlusses von allen Vereinbarungen Rentabilitit erwartet wurde.
Tatsichlich war der NVP jeder einzelnen Vereinbarung auch bei jedem ,Stresstest* (d. h. Anwendung der
Empfindlichkeitstests) positiv. So betrug der NVP im ungiinstigsten angenommenen Fall fiir die Vereinbarung von
2001 5,8 Mio. SEK, fir die Vereinbarung von 2003 8,7 Mio. SEK, fiir die Vereinbarung von 2005 (mit der
Marketingvereinbarung von 2008) 15,87 Mio. SEK und fiir die Marketingvereinbarung von 2010 9,9 Mio. SEK.
Eine gemeinsame Beurteilung der kombinierten NPV aller Vereinbarungen (als Test durchgefiihrt) zeigt, dass der
NPV 22,20 Mio. SEK fiir den Basisfall und 13,7 Mio. SEK fiir den ungiinstigsten angenommenen Fall betragen
wiirde.

Die Bewertung fithrt folglich zu der Schlussfolgerung, dass die erwartete Rentabilitit der verschiedenen
Vereinbarungen, die Gegenstand des vorliegenden Verfahrens sind, auf der Basis der Ex-ante-Analysen selbst unter
konservativen Annahmen positiv war.

Die Kommission ist der Ansicht, dass diese Beurteilung, die durch keine im Laufe des férmlichen Priifverfahrens
eingereichten Beweise widerlegt wird, plausibel ist und die Ergebnisse bestitigt, dass ein marktwirtschaftlich
handelnder Kapitalgeber unter dhnlichen Umstidnden wahrscheinlich dhnliche Vereinbarungen eingegangen wire.

Dariiber hinaus stellt die Kommission fest, dass Schweden detaillierte Ex-post-Finanzangaben bereitgestellt hat, die
unter anderem die inkrementellen Kosten und Einnahmen fir Ryanair und alle anderen Fluggesellschaften zeigen,
die in dem von dem Prifverfahren betroffenen Zeitraum an dem Flughafen von Visterds titig waren. Diese
Angaben sind in Tabelle 6 zusammengefasst (in der alle Kosten fur die Marketingvereinbarungen mit Ryanair und
AMS als Betriebskosten fiir Ryanair ausgewiesen wurden). Die Kommission stellt fest, dass diese Daten, obwohl
sie auf einer Ex-post-Ansicht beruhen, dennoch die Ex-ante-Bewertung belegen, dass die Vereinbarungen mit
Ryanair zur Rentabilitit des Flughafens Visterds betragen wiirden.

Tabelle 6

Inkrementelle Kosten und Einnahmen in Bezug auf die Fluggesellschaft am Flughafen von Visterds. Alle
Betrige sind in EUR angegeben

Gesamteinnahmen je Fluggesellschaft Betricbskosten fiir spezifische

L 207/69

Jahr (luftfahrtgebunden und nicht luftfahrt- Fluggesellschaften (1 Inkrementelle Rentabilitit
gebunden)
Fluggesell- | Fluggesell- | Fluggesell- | Fluggesell- | Fluggesell- | Fluggesell- Alle Flusee-
schaft A schaft B schaft C schaft A schaft B schaft C Ryanair | He hi%tgz
SAS Ryanair Sonstige SAS Ryanair Sonstige clischatte

2002
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(264)

(265)

(266)

(267)

Jahr

Gesamteinnahmen je Fluggesellschaft
(luftfahrtgebunden und nicht luftfahrt-

gebunden)

Betriebskosten fiir spezifische
Fluggesellschaften (1)

Inkrementelle Rentabilitit

Fluggesell-
schaft A
SAS

Fluggesell-
schaft B
Ryanair

Fluggesell-
schaft C
Sonstige

Fluggesell-
schaft A
SAS

Fluggesell-
schaft B
Ryanair

Fluggesell-
schaft C
Sonstige

Ryanair

Alle Flugge-
sellschaften

2003 [...] [...] [..] [..] [..] [..] [..] [..]

2004 [..] [...] [..] [.] [..] [..] [..] [..]

2005 [...] [..] [..] [.] [..] [..] [..] [...]

2006 [..] [..] [..] [...] [..] [..] [..] [..]

2007 [..] [..] [..] [.] [..] [..] [..] [...]

2008 [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..] [..]

2009 [..] [..] [...] [...] [..] [..] [..] [...]

2010 [...] [...] [...] [...] [..] [...] [...] [...]

(") Alle im Rahmen der Vereinbarungen mit Ryanair und AMS gezahlten Kosten wurden als Betriebskosten fiir Ryanair ausge-
wiesen.

In Bezug auf die Ex-ante-Annahme zum Zeitpunkt der Vereinbarungen zwischen VFAB und Ryanair hat
Schweden erklirt, dass VFAB in diesem Zusammenhang sicher war, dass die Vereinbarungen einen positiven
Beitrag zum inkrementellen Gewinn des Flughafens leisten wiirden, obwohl kein formeller und vollstindiger
Betriebsplan erstellt war. Angesichts der mangelnden Ausnutzung des Flughafens konnte tatsichlich erwartet
werden, dass die inkrementellen Kosten aus der Titigkeit von Ryanair relativ beschrinkt sein wiirden.

Laut Schweden wurde vorab erwartet, dass die im Rahmen der Vereinbarung von 2001 vereinbarten Flughafen-
gebithren und die nicht luftfahrtgebundenen Einnahmen die inkrementellen Kosten decken wiirden, die aus der
Vereinbarung erwachsen und fiir VFAB einen Gewinn in Hohe von jahrlich [...] SEK bringen wiirden.

Zum Zeitpunkt der Vereinbarung von 2003 konnte sich VFAB auf das aktuelle finanzielle Ergebnis der
Titigkeiten von Ryanair in den Jahren 2001 und 2002 stiitzen, die die Ex-ante-Bewertung von 2001 bestitigten,
dass die Vereinbarung einen positiven Beitrag zum inkrementellen Gewinn leisten wiirde. Anhand der damals
bekannten Informationen kam VFAB zu dem Schluss. dass die Anderungen in der Vereinbarung von 2003 die
inkrementellen Kosten aus den Vereinbarungen mit Ryanair decken wiirden und fiir VFAB zu einem jahrlichen
Gewinn in Hohe von [...] SEK fithren wiirden. Als die Vereinbarung von 2005 geschlossen wurde, konnte sich
VFAB auf das aktuelle finanzielle Ergebnis der Titigkeiten von Ryanair zwischen 2001 und 2004 stiitzen, die
einen stindigen positiven Beitrag zum inkrementellen Gewinn des Flughafens geleistet hatten. VFAB urteilte zu
dem Zeitpunkt, dass die Flughafengebithren zusammen mit den nicht luftfahrtgebundenen Einnahmen aus dem
Vertrag die Kosten aus den Titigkeiten von Ryanair decken und fiir den Flughafen ab 2007 einen jahrlichen
Gewinn in Hohe von [...] SEK bedeuten wiirden.

Im Zusammenhang mit dem Riickzug der LFV Holding von VFAB im Jahr 2006 hat die Stadt Visterds auch eine
Uberpriifung der Geschiftsaussichten des Flughafens durchgefiihrt, um in Bezug auf ihre zukiinftige Strategie als
einziger verbleibende Anteilseigner (wie in Erwdgungsgrund 224 erwihnt) eine Entscheidung zu treffen. Zu dem
Zeitpunkt zog die Stadt verschiedene Szenarien in Erwidgung und zwar insbesondere a) ,Business as usual®, d. h.
die bestehende Geschiftsstrategie und die unveranderten Kostenstrukturen beizubehalten oder b) den bestehenden
Umfang und die Orientierung des Flughafens beizubehalten — die Tatigkeiten von Ryanair zu bewahren — aber
gleichzeitig zu versuchen, die Personalkosten gemiff einem ,Basismodell* fir den Flughafen zu senken. Die
Priifung ergab, dass das Szenarium b, also das Fortfithren des Betriebs nach dem bestehenden Geschiftsmodell,
einschlieBlich der Vereinbarungen mit Ryanair und der gleichzeitige Versuch einer Reduzierung der
Personalkosten finanziell am vorteilhaftesten wire, da es die Verluste der Stadt im Gegensatz zu anderen in
Betracht gezogenen Moglichkeiten reduzieren wiirde. Folglich bestitigte die Analyse die Beurteilung, dass die
Vereinbarungen mit Ryanair (einschlieflich der Marketingvereinbarungen) wirtschaftlich sinnvoll seien.
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(268) Bei der Beurteilung von Vereinbarungen zwischen einem Flughafen und Luftverkehrsgesellschaften sollte die
Kommission auch priifen, in welchem Mafe die Vereinbarungen im Rahmen einer zumindest langfristig auf
Rentabilitdt abzielenden Gesamtstrategie des Flughafens zu betrachten sind. Diesbeziiglich muss die Kommission
die zum Zeitpunkt der Durchfithrung der Vereinbarungen verfiigbaren Tatsachenbeweise beriicksichtigen sowie
die Entwicklungen, die verniinftigerweise erwartet werden konnten. Das sind vor allem die aktuellen
Marktbedingungen, insbesondere die Marktinderungen durch die Liberalisierung des Luftverkehrsmarktes, den
Marktzugang und die Entwicklung von Billigfluganbietern und anderen Punkt-zu-Punkt-Fluggesellschaften, die
Anderungen in der organisatorischen und wirtschaftlichen Struktur im Flughafensektor sowie das Maf der
Diversifikation und Komplexitdt der Funktionen von Flughifen, die Verbesserung des Wettbewerbs zwischen
Fluggesellschaften und Flughidfen, die durch die Anderung der aktuellen Marktbedingungen unsicheren
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und alle anderen Unsicherheiten in den wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen, die beriicksichtigt werden miissen. Die Kommission stellt fest, dass wie in den Erwdgungsgriinden 249
bis 255 beschrieben, verschiedene Griinde (wie das Abwandern traditioneller Fluggesellschaften und die Aussicht
auf inkrementell rentable, langfristige Vereinbarungen mit einer garantierten Passagierzahl mit wirtschaftlich
dynamischen Billigfluggesellschaften) den Flughafen Viasters dazu brachte, die Geschiftsvereinbarungen mit
Ryanair, die einen positiven Beitrag zur Rentabilitit von VFAB geleistet haben, als notwendigen Schritt in der
Strategie zur Sicherstellung seiner zukiinftigen Existenzfihigkeit und Rentabilitdt zu sehen.

(269) Die Kommission stellt weiterhin fest, dass die Infrastruktur des Flughafens Vasterds allen Fluggesellschaften offen
steht und nicht fiir eine spezifische Fluggesellschaft bestimmt ist. Sie stellt ferner fest, dass der Flugbetrieb am
Flughafen von Visterds, wie in Tabelle 6 gezeigt wird, wihrend des gesamten von dem Beschluss betroffenen
Zeitraums inkrementell rentabel war.

(270) Angesichts dieser Uberlegungen und indem sie akzeptiert, dass aus einer Ex-ante-Sicht heraus erwartet werden
konnte, dass die aus den Vereinbarungen mit Ryanair resultierenden Titigkeiten zur Schaffung inkrementeller
Einnahmen fiithren wiirden, akzeptiert die Kommission, dass VFAB wie ein marktwirtschaftlich handelnder
Wirtschaftsbeteiligter handelte, als sie die Flughafengebithrenvereinbarungen mit Ryanair (Mafnahme 4) und die
Marketingvereinbarungen mit Ryanair und AMS (Mafinahme 5) schloss. Folglich wurde Ryanair und AMS durch
die Mafinahmen kein wirtschaftlicher Vorteil gewihrt.

8. SCHLUSSFOLGERUNG

(271) Die Kommission stellt fest, dass Schweden unter Verstof gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europidischen Union die Beitrige der Anteilseigner fir VFAB zwischen 2003 und 2010
rechtswidrig bereitgestellt hat. Die Kommission vertritt jedoch die Ansicht, dass diese staatliche Beihilfe gemaf§
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

(272) Die Kommission kommt zu dem Schluss, dass Mafnahme 2, die Miete, die von VFAB fiir die Nutzung der
Flughafeninfrastruktur an Visterds Flygfastigheter AB gezahlt wurde, keine staatliche Beihilfe darstellt.

(273) Die Kommission stellt fest, dass Schweden zwischen 2001 und 2010 die ortliche Flughafenregelung
(Manahme 3) unter Verstof8 gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen
Union rechtswidrig angewendet hat. Diese staatliche Beihilfe ist jedoch gemafd Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢
AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar.

(274) Die Kommission stellt fest, dass die Geschiftsvereinbarungen zwischen VFAB auf der einen und Ryanair und AMS
auf der anderen Seite (Maflnahmen 4 und 5) keine staatliche Beihilfe darstellen —

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1
Die staatliche Beihilfe, die Schweden in Form von Beitrdgen der Anteilseigner zugunsten von VFAB zwischen 2003 und
2010 (Mafnahme 1) durchgefiihrt hat, ist mit dem Binnenmarkt vereinbar.

Artikel 2

Die staatliche Beihilferegelung, die Schweden in Form von Betriebsunterstiitzungen zugunsten von VFAB und anderen
Flughifen im Rahmen der 6rtlichen Flughafenregelung (Mafnahme 3) zwischen 2001 und 2010 durchgefiihrt hat, ist
mit dem Binnenmarkt vereinbar.
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Artikel 3

Die Miete, die VFAB zwischen 2003 und 2010 an Visterds Flygfastigheter AB gezahlt hat (Maffnahme 2), stellt keine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union dar.

Artikel 4

Die Flughafengebiihren, die VFAB Ryanair zwischen 2001 und 2010 in Rechnung gestellt hat (Mafnahme 4), stellen
keine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union
dar.

Artikel 5

Die Marketingunterstiitzung, die VFAB Ryanair und AMS 2001, 2008 und 2010 gewahrt hat (Manahme 5), stellt keine
staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union dar.

Artikel 6

Dieser Beschluss ist an das Konigreich Schweden gerichtet.

Briissel, den 1. Oktober 2014

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA

Vizeprasident
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