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DECIZII

DECIZIA (UE) 2015/1344 A COMISIEI
din 1 octombrie 2014

privind ajutorul de stat SA.18857 (2012/C, ex 2011/NN) — Presupus ajutor acordat aeroportului
Visterds si intreprinderii Ryanair Ltd

[notificatd cu numdrul C(2014) 6832]

(Numai textul in limba suedez3 este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)
COMISIA EUROPEANA,
avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce pdrtile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate () si
tindnd seama de observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1) Prin scrisoarea din 25 ianuarie 2012, Comisia a informat Suedia cd a decis sd initieze procedura previzuti la
articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (denumit in continuare ,TFUE”) cu
privire la anumite mdsuri puse in aplicare de autorititile suedeze in ceea ce priveste aeroportul Visterds si
intreprinderea Ryanair Ltd.

(2)  Dupd mai multe atentiondri §i prelungiri ale termenului limitd de rdspuns, autorititile suedeze si-au prezentat
observatiile privind decizia de initiere a procedurii la 16 mai 2012. Acestea au prezentat observatii suplimentare
la 12 noiembrie 2012, 5 martie 2014 si 14 mai 2014.

(3)  Prin scrisoarea din 13 mai 2012, Ryanair si-a prezentat observatiile cu privire la decizia de initiere a procedurii.
La 25 julie 2012, Comisia a transmis autorititilor suedeze o versiune neconfidentiald a observatiilor respective.

(4)  Decizia Comisiei de a initia procedura a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (?). Comisia a invitat
partile interesate si isi prezinte observatiile privind mésurile in cauza.

(5)  La 16 iulie 2012, Comisia a primit observatii de la trei parti terte ca rdspuns la invitatia adresatd acestora de a
prezenta observatii cu privire la masurile in cauzd. Observatiile au fost prezentate de Visterds Flygplats AB
(denumitd in continuare ,VFAB”), de Ryanair, precum si de filiala Ryanair, Airport Marketing Services (denumitd
in continuare ,AMS”). Observatii suplimentare din partea Ryanair si AMS au fost primite de Comisie la 20, 23 si
24 julie 2012.

(6)  Prin scrisoarea din 5 septembrie 2012, Comisia a transmis autoritdtilor suedeze observatiile VFAB, Ryanair si
AMS pentru comentarii. Autoritdtile suedeze au rdspuns la 5 octombrie 2012.

(7)  Ryanair si AMS au prezentat observatii suplimentare la 10 aprilie 2013. Observatiile au fost transmise Suediei
pentru comentarii la 3 mai 2013. La 17 mai 2013, Suedia a raspuns ci nu doreste sd prezinte comentarii.

(') JOC172,16.6.2012, p. 27.
() Conform notei de subsol 1.
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(8)  La 20 decembrie 2013, intreprinderea Ryanair si-a prezentat observatiile. Observatiile au fost transmise Suediei
pentru comentarii la 8 ianuarie 2014. La 4 februarie 2014, Suedia a rispuns cd nu doreste si prezinte
comentarii.

(9)  Ryanair a prezentat observatii suplimentare la 24, 27 si 31 ianuarie 2014, la 7 februarie si la 2 septembrie 2014.
Observatiile respective au fost transmise, de asemenea, Suediei, care nu a prezentat niciun comentariu.

(10) Prin scrisoarea din 24 februarie 2014, Comisia a informat Suedia, VFAB, Ryanair si AMS, precum si pe
reclamant, Scandinavian Airlines System (denumit in continuare ,SAS”) cu privire la adoptarea Orientdrilor UE
privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (}) (denumite in continuare ,Orientirile
din 2014 privind sectorul aviatiei”) si cu privire la faptul ci orientdrile respective vor deveni aplicabile mésurilor
care fac obiectul procedurii oficiale de investigare din momentul publicirii acestora in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene, invitindu-le sd prezinte observatii.

(11)  Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei au fost publicate in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 4 aprilie
2014 (). Acestea inlocuiesc Orientdrile comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare
pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (°) (denumite in continuare ,Orientdrile din
2005 privind sectorul aviatiei”), incepand cu data publicirii (€).

(12) La 15 aprilie 2014, in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene a fost publicatd o comunicare prin care statele membre
si partile interesate erau invitate sd prezinte observatii cu privire la aplicarea in spetd a Orientdrilor din 2014
privind sectorul aviatiei in termen de o luni de la data publicdrii (). Autorititile suedeze si-au prezentat
observatiile la 14 mai 2014. Comisia nu a primit observatii pe aceastd temd de la partile interesate.

2. CONTEXTUL INVESTIGATIEI SI AL MASURILOR

2.1. AEROPORTUL VASTERAS
(13)  Aeroportul Visterds este un aeroport situat la aproximativ 100 km vest de Stockholm. Acesta a fost initial un

aeroport militar, deschis in 1930, dar dezafectat de fortele aeriene in 1983. Aecroportul a fost deschis, de
asemenea, pentru traficul aerian civil in 1976.

(14) In perioada 2000-2010, operatiunile de transport aerian civil de pasageri ale aeroportului Visterds pot fi
rezumate dupd cum urmeazd:

Tabelul 1

Frecventa pasagerilor si companiile aeriene care si-au desfisurat activitatea pe aeroportul Visterds in
perioada 2000-2010.

An Numérvd.e Numdr d? pasa- Companiile aeriene care isi desfdsoard activitatea pe aeroport
debarciri geri

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

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

2002 19 146 190 038 European Executive Express, SAS (si-a incheiat activitatea in octom-
brie), Direktflyg, Ryanair si Skyways

2003 16 500 197 584 European Executive Express (si-a incheiat activitatea in octombrie),
Direktflyg, Skyways si Ryanair

(}) Comunicarea Comisiei — Orientdrile privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor i companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p. 3).

() A sevedea nota de subsol 3.

(*) Orientdrile comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi
regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1).

(®) Considerentul 171 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

() JOC113,15.4.2014, p. 30.
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17)

(20)

Numdr de Numdr de pasa-

An debarciri geri

Companiile aeriene care isi desfdsoard activitatea pe acroport

2004 17 599 242 376 SAS (activitati limitate au inceput in noiembrie), Direktflyg (activititi
limitate incepand cu luna mai), Skyways (si-a incheiat activitatea in
luna julie) si Ryanair

2005 14 123 221 422 SAS (activitati limitate), Direktflyg (activitdti limitate incheiate in
luna martie) si Ryanair

2006 13 097 182 700 SAS (activitati limitate) si Ryanair ()

2007 13 994 178 795 SAS (si-a incheiat activitatea in luna martie) si Ryanair

2008 11 973 186 612 Ryanair si Wizzair (si-au inceput activitatea in luna mai)

2009 15193 174 495 Ryanair si Wizzair (si-au incheiat activitatea in octombrie)

2010 14 420 150 793 Ryanair i CityAirlines (si-au inceput activitatea in luna aprilie, ince-
tandu-si activitatea in luna mai)

Sursd: Transportstyrelsen si informatiile furnizate de autoritatile suedeze (http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik-/

Flygplatsstatistik-/).

(") Potrivit autorititilor suedeze, Ryanair si-a intrerupt activitatea pe aeroportul Visterds in perioada cuprinsi intre sfarsitul lu-
nii octombrie 2006 si 12 februarie 2007.

[n anii urmétori perioadei care face obiectul anchetei, numdrul de pasageri a fost urmdtorul: 142 992 in 2011,
163 4721n 2012 si 273 362 in 2013.

Pe langd activititile de transport aerian civil, aeroportul Visterds a fost utilizat de Colegiul de aviatie din Suedia
(Hasslo gymnasium), care oferd educatie la nivel liceal pentru pilotii de linie si pentru mecanicii de aeronave,
precum si de Agentia nationald suedezd pentru invdtimantul profesional superior, care oferd educatie
tehnicienilor de aeronave. De asemenea, acesta este utilizat in scopuri militare ca bazi de transport pentru
activititile internationale. in plus, un aeroclub privat a utilizat aeroportul in mod gratuit.

Cele mai apropiate (*) aeroporturi sunt:

(a) aeroportul Bromma, la circa 94 km sau aproximativ 59 de minute cu autoturismul;
(b) aeroportul Arlanda, la circa 103 km sau aproximativ 64 de minute cu autoturismul;
(c) aeroportul Orebro, la circa 113 km sau aproximativ 70 de minute cu autoturismul;

(d) aeroportul Skavsta, la circa 133 km sau aproximativ 108 minute cu autoturismul.

2.2. VFAB

Aeroportul Visterds este exploatat de VFAB, o intreprindere care a fost infiintatd de orasul Visterds la sfarsitul
anilor "90. In 2000, Autoritatea aviatici civili suedezi (denumiti in continuare ,SCAA”), o administratie publicd,
a preluat, prin intermediul filialei sale LFV Holding AB, 40 % din actiunile intreprinderii VFAB. In decembrie
2006, LFV Holding AB a vandut inapoi orasului Visterds participatia pe care o detinea in intreprinderea VFAB,
orasul devenind din nou actionar unic. Prin urmare, VFAB a fost o societate cu capital integral de stat pe
parcursul intregii perioade care face obiectul prezentei decizii.

Intreprinderea VFAB a detinut infrastructura aeroportuard pe care a exploatat-o pand in 2003, cand infrastructura
a fost vandutd citre Visterds Flygfastigheter AB, o intreprindere detinutd de orasul Visterds, cdreia VFAB ii
pliteste chirie pentru utilizarea aeroportului. In perioada 2004-2010, chiria anuala platitd intreprinderii Visterds
Flygfastigheter AB a variat intre 2,1 milioane SEK si 4,2 milioane SEK.

Conform rapoartelor sale anuale, intreprinderea VFAB a suferit urmdtoarele pierderi anuale din activititile
desfisurate pe acroportul Visterds. (Toate valorile sunt exprimate in milioane SEK.)

() Toate distantele de parcurs sunt exprimate in kilometri, pe baza celei mai rapide rute. Sursd: maps.google.com, accesatd la 30 iunie 2014.


http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik-/Flygplatsstatistik-/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik-/Flygplatsstatistik-/
http://maps.google.com
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Tabelul 2
Rezultatul anual al intreprinderii VFAB
EBITDA (profitul
inainte de dedu-
cerea dobanzilor, a EBIT (venituri Profit/pierdere netd
A i Alt ajutor de impozitului si de | inainte de dobandi plerc ’
n Venituri . . ] exclusiv ajutor de
exploatare includerea depre- si taxe), exclusiv 1
RTINS . . exp oatare
cleril §1 a amorti- a]utor de exploatare
z3rii), exclusiv
ajutor de exploatare
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 -15,8 - 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 — =220 -23,1 -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 —-24,9 -24,8
TOTAL 15,8
Sursd: Rapoartele anuale ale intreprinderii VFAB.
(1) Intrucat exploatarea aeroportului face parte din activitatea intreprinderii Visterds Flygfastigheter AB, cifrele includ activititile
imobiliare.

(21)  ,Alte ajutoare de exploatare” pentru perioada 1999-2006 inclusiv constau in ajutorul acordat de stat in temeijul
unei scheme de subventionare la nivel national pentru exploatarea acroporturilor care nu sunt detinute direct de
stat (denumitd in continuare ,schema de ajutoare pentru aeroporturile locale”). Cuantumul ajutorului este stabilit
anual pe baza pierderilor fiecdrui aeroport.

(22) Cu toate acestea, ajutorul acordat in perioada 2008-2009 nu are legdturd cu schema mentionatd, ci priveste
compensatia acordatd de stat cu titlu de platd pentru serviciile de control al traficului aerian furnizate de
aeroportul Visterds ca parte a sistemului national de control al traficului aerian.

(23)  Pentru a acoperi partial pierderile indicate in tabelul 2 de mai sus, proprietarii intreprinderii VFAB au furnizat

urmdtoarele contributii ale actionarilor:

Tabelul 3

Contributiile actionarilor intreprinderii VFAB in perioada 20012010

An Suma (in milioane SEK)

2003 38,5

2005 8
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An Suma (in milioane SEK)
2006 65,5
2008 47
2010 35
TOTAL 194

Sursd: Rapoartele anuale ale intreprinderii VFAB.

2.3. ACORDURILE PRIVIND TARIFELE DE AEROPORT DINTRE INTREPRINDERILE VFAB SI RYANAIR

(24)  Potrivit autoritatilor suedeze, nu existd nicio listd de preturi, lege sau regulament pe care intreprinderea VFAB este
obligatd si o aplice in stabilirea tarifelor de aeroport (°). Prin urmare, intreprinderea VFAB este liberd sd decidad
asupra tarifelor sale. Pentru utilizatorii care au un acord cu VFAB, tarifele aplicabile sunt stabilite in acordurile
respective. Pentru zborurile ad hoc ale utilizatorilor care nu au incheiat un acord cu VFAB, existd o listd oficiald cu
tarife de aeroport ('9).

(25) Incepand din aprilie 2001, Ryanair a operat pe aeroportul Visterds in temeiul urmitoarelor acorduri cu
intreprinderea VFAB.

2.3.1. Acordul din 5 aprilie 2001 (,acordul din 2001”)

(26) In conformitate cu acordul din 2001 (*!), Ryanair va furniza (*) servicii regulate de transport aerian de pasageri,
pe o perioadd de [...] ani, cel putin zilnic, intre Visterds si Londra-Stansted si, la alegerea Ryanair, intre Visterds
si alte puncte din reteaua Ryanair, utilizand aeronave de tip Boeing 737-800 si oferind servicii la ,tarife reduse” si

o structurd tarifard per pasager. Ryanair va garanta un numdir minim de [...] pasageri care pleacd pe an pentru
fiecare rotatie a serviciilor.

(27)  Tarifele de aeroport vor fi platite ca un pret unitar fix pentru fiecare pasager care pleacd dupd cum urmeaza:

Tabelul 4

Tarifele de aeroport pentru fiecare pasager care pleacd de pe aeroportul Visterds

Perioads Suma (in SEK) Suma maxima pentr(tilnagg(r;avele care decoleazd
Pand la 31.3.2002 [...] [...]
1.4.2002 la 31.3.2006 [...] [...]
1.4.2006 la 31.3.2011 [..] [...]

(28)  Serviciile VFAB includ servicii de terminal i handling care constau in mentinerea legiturii cu autorititile locale si
informarea partilor interesate cu privire la migcdrile aeronavelor Ryanair; controlul incdrciturii, comunicatii si
sistemul de control al decoldrilor; servicii pentru pasageri si bagaje; intretinerea aeronavelor; furnizarea si
exploatarea echipamentelor de alimentare etc.; operatiuni de zbor si administrarea echipajului; supraveghere,
administrare si securitate.

(29) Intreprinderile Ryanair si VFAB trebuie sd pliteascd fiecare suma de [...] din orice tarife de mediu, de securitate
referitoare la aeroport si din alte tarife impuse de autoritdtile guvernamentale.

(’) SCAA poate adopta reglementdri obligatorii privind tarifele de aeroport aplicabile aeroporturilor civile, dar nu au fost aplicate astfel de
reglementdri in perioada care face obiectul prezentei decizii.
(") Autoritatile suedeze au prezentat listele care erau valabile in 2004 si 2007. Pentru detalii, a se vedea decizia de initiere a procedurii.
(") Desia fost semnat la 11 martie 2002, acordul trebuia si se aplice retroactiv, incepand cu 1 aprilie 2001 (pana in martie 2011).
(*) Informatii care intrd sub incidenta secretului profesional.
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(30) Intreprinderea VFAB va acorda Ryanair ajutor de marketing in valoare de [...] SEK ca misurd de promovare a
zborurilor Ryanair citre si de la aeroportul Visteras.

(31) Intreprinderea VFAB va asigura facilititi de rezervare la aeroport. In schimb, aceasta va primi [...] % comision
pentru toate tarifele Ryanair vandute de intreprinderea VFAB si [...] % comision pentru fiecare inchiriere auto
efectuatd de intreprinderea VFAB in legdturd cu zborurile Ryanair.

2.3.2. Actul aditional din 1 februarie 2003 la acordul din 2001 (denumit in continuare ,acordul
din 2003”)
(32) La 1 februarie 2003, intreprinderile VFAB si Ryanair au semnat un act aditional la acordul din 2001 (,acordul
din 2003”), in care tarifele de aeroport impuse pasagerilor au fost modificate dupd cum urmeaza.
Tabelul 5
Tarifele de aeroport in conformitate cu actul aditional din 2003
Numdirul de rotatii zilnice (') 1 rotatie 2 rotatii 3 rotatii
Limitatd la Limitat3 la Limitatd la
maximum maximum maximum
Perioads Suma (in pentru Suma (in pentru Suma (in pentru
erioadd SEK) fiecare aero- SEK) fiecare aero- SEK) fiecare aero-
nava care navd care nava care
decoleazd decoleazd decoleaza
Pand la 31.3.2002 [.] [.] [.] [..] [..] [..]
1.4.2002 la 31.3.2006 [.] [..] [..] [..] [..] [..]
1.4.2002 la 31.3.2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2002 la 31.3.2011 [..] [.] [..] [..] [..] [..]
Numirul de rotatii zilnice 4 rotatii 5 rotatii 6 rotatii
Pani la 31.3.2002 [.] [.] [.] [.] [..] [..]
1.4.2002 la 31.3.2006 [.] [..] [..] [..] [..] [..]
1.4.2002 la 31.3.2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2002 la 31.3.2011 [..] [.] [..] [..] [..] [..]
(") Rotatia este inteleasd ca un zbor care soseste la aeroport si ulterior pleacd de pe aeroport.
2.3.3. Acordul din 31 ianuarie 2005 (denumit in continuare ,acordul din 2005”)
(33) La 31 ianuarie 2005, un acord care inlocuieste acordurile din 2001 si din 2003 a fost incheiat intre intreprin-

derile VFAB si Ryanair (denumit in continuare ,acordul din 2005”) pentru perioada 1 ianuarie 2005-[...].
Acordul din 2005 prevede urmitoarele modificiri ale acordurilor anterioare:

(a) Ryanair va efectua intre [...] rotatii pe zi si va continua si garanteze un numir minim de [...] pasageri care
pleacd pe an pentru fiecare rotatie.

(b) In perioada 1 ianuarie 2005-31 martie 2011, tariful de aeroport era stabilit la [...] pentru fiecare pasager
care pleacd de pe aeroport. Pentru perioada rimasi din contract, tariful corespunzitor a fost stabilit la [...]
SEK. Cu toate acestea, potrivit autoritdtilor suedeze, tarifele convenite pentru perioada de dupd 1 ianuarie
2005 nu au fost puse in aplicare, iar tariful de aeroport aplicat efectiv de la 1 ianuarie 2005 a fost de [...]
SEK per pasager care pleacd.



L 207/46 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 4.8.2015

2.4, ACORDURILE CU INTREPRINDERILE RYANAIR SI AMS PRIVIND AJUTORUL DE MARKETING SI PROGRAMELE DE
STIMULARE

(34) Intreprinderea VFAB a semnat doud acorduri de marketing cu intreprinderile Ryanair si Airport Marketing
Services Ltd (denumitd in continuare ,AMS”), filiald a Ryanair.

(35)  Primul acord dintre intreprinderile VFAB si Ryanair Ltd, semnat la 12 iunie 2008, a vizat publicitatea in presa
suedezd si britanicd, in revista Inflight a Ryanair, pe site-ul Ryanair.com, trimiterea de e-mailuri abonatilor in
Regatul Unit etc. Din valoare totald de [...] EUR a serviciilor respective, intreprinderea VFAB a convenit sd
plateascd suma de [...] EUR.

(36) Al doilea acord (*?) dintre intreprinderile VFAB si AMS, a constat din trei elemente, si anume:

(a) promovarea pe pagina de internet a Ryanair din Regatul Unit [...] in perioada 1 noiembrie 2010-31 martie
2011 pentru o sumd de [...] EUR.

(b) promovarea pe pagina de internet a Ryanair din Regatul Unit [...] in perioada 1 noiembrie 2010-31
octombrie 2013 pentru o sumd de [...] EUR pe an ([...] EUR in total).

(c) programul de stimulare pentru noi rute: s-a convenit ca [...].

2.5. PLANGEREA

(37) In 2006, Comisia a primit o plangere din partea SAS potrivit cireia autorititile suedeze, prin intermediul
acordurilor cu aeroportul Visterds, acordau ajutoare de stat in favoarea intreprinderii Ryanair. SAS a sustinut cd
intreprinderea VFAB a aplicat intreprinderii Ryanair tarife de aeroport mai mici decat cele impuse SAS si care nu
sunt justificate in mod obiectiv (nu sunt raportate la costuri). Reclamantul a sustinut in continuare ci pierderile
anuale ale intreprinderii VFAB au fost acoperite din fonduri publice de citre orasul Visterds si SCAA.
Reclamantul a afirmat, de asemenea, ci ajutorul nu este compatibil cu piata internd.

3. MOTIVELE CARE AU CONDUS LA INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE SI A ANCHETEI
COMISIEI

(38) Comisia a initiat procedura oficiald de investigare deoarece avea indoieli cu privire la compatibilitatea
urmdtoarelor mdsuri cu normele privind ajutoarele de stat:

(a) contributiile actionarilor acordate intreprinderii VFAB in perioada 2003-2010;

(b) chiria platitd de intreprinderea VFAB intreprinderii Vasterds Flygfastigheter AB pentru utilizarea infrastructurii
aeroportuare in perioada 2003-2010;

(c) ajutorul de exploatare acordat intreprinderii VFAB si altor aeroporturi in temeiul schemei de ajutoare pentru
aeroporturile locale in perioada 2001-2010;

(d) tarifele de aeroport aplicate de intreprinderea VAFB intreprinderii Ryanair in perioada 2001-2010;

(e) ajutorul de marketing acordat de intreprinderea VFAB intreprinderilor Ryanair si AMS in 2001, 2008
si 2010.

3.1. MASURA 1: CONTRIBUTIILE ACTIONARILOR ACORDATE INTREPRINDERII VFAB IN PERIOADA 2003-2010

(39) In decizia de initiere a procedurii, Comisia a observat ci intreprinderea VFAB era detinuti integral de stat, prin
urmare, contributiile actionarilor sunt considerate imputabile statului si constituie resurse de stat.

(40) Comisia a considerat cd nu existd nicio indicatie cd respectivele contributii constituiau compensatie pentru
servicii de interes economic general, considerdnd mai degrabd cd acestea au fost furnizate pentru a acoperi
pierderile din activitdtile comerciale ale intreprinderii VFAB. Pe baza informatiilor disponibile si avind in vedere
cd intreprinderea VFAB a generat pierderi importante pe o perioadd mai mare de 10 ani, Comisia a avut indoieli
serioase cu privire la faptul ci actionarii au actionat ca operatori privati in economia de piatd (,OEP”) la
momentul furnizirii contributiilor. Astfel, aceasta a adoptat opinia preliminard potrivit cdreia contributiile
actionarilor constituiau un avantaj economic, intrucit scuteau intreprinderea VFAB de costuri pe care altfel
aceasta ar fi trebuit si le suporte.

(41) Comisia a adoptat opinia preliminard potrivit cidreia contributiile actionarilor constituiau ajutor de stat si si-a
exprimat indoielile cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piata internd.

(") Acordul a fost convenit prin doud acte aditionale la acordul din 2005 (ambele semnate la 1 august 2010) si printr-un contract de servicii
de marketing (semnat la 17 august 2010).
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3.2. MASURA 2: CHIRIA PLATITA PENTRU INFRASTRUCTURA AEROPORTUARA DE INTREPRINDEREA VFAB IN
PERIOADA 2003-2010

(42)  Pe baza informatiilor foarte limitate disponibile, Comisia a considerat ci existd indicii preliminare potrivit cirora
chiria platitd pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare era sub nivelul pietei.

(43) O chirie subventionatd ar scuti intreprinderea VFAB de costurile pe care aceasta ar trebui sd le suporte si, prin
urmare, constituie un avantaj selectiv. Infrastructura aeroportuard este detinutd integral de orasul Visterds (prin
intermediul filialei sale, intreprinderea Visterds Stads Strategiska Fastigheter AB) §i Comisia a adoptat opinia
preliminard potrivit cdreia decizia prin care a fost stabilitd chiria a implicat resurse de stat si a fost imputabild
statului.

(44)  Prin urmare, Comisia a plecat de la premisa cd valoarea chiriei, dacd este sub rata pietei, constituie ajutor si si-a
exprimat indoielile cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piata interna.

3.3. MASURA 3: AJUTORUL DE EXPLOATARE ACORDAT INTREPRINDERII VEAB SI ALTOR AEROPORTURI IN TEMEIUL
SCHEMEI DE AJUTOARE PENTRU AEROPORTURILE LOCALE IN PERIOADA 2001-2010

(45) Baza pentru acordarea ajutorului a fost stabilitd prin lege, ajutorul fiind acordat anual de autoritdtile suedeze.
Ajutorul a fost finantat de la bugetul de stat. Prin urmare, Comisia a considerat ci acesta implicd un transfer de
resurse de stat, fiind imputabil statului.

(46) Misura a scutit anumite aeroporturi de o sarcind financiard care, altfel, ar fi fost suportatd de acestea. Pe baza
informatiilor de care dispune Comisia, ajutorul nu pirea si se bazeze pe o obligatie de serviciu public sau sd
acopere exclusiv activitatile neeconomice din aeroporturile in cauzd. Statul nu a acordat ajutorul in calitatea sa de
actionar, prin urmare, nu pirea si se aplice principiul operatorului economic privat in economia de piatd. In
consecintd, Comisia a constatat a priori cd ajutorul de exploatare a oferit un avantaj economic selectiv anumitor
intreprinderi in detrimentul altor intreprinderi.

(47) Intrucat beneficiarii masurii erau activi pe o piatd care este deschisi concurentei si in care au loc schimburi
comerciale intre statele membre, mdsura denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta si si afecteze
schimburile comerciale dintre statele membre.

(48)  Prin urmare, ajutorul de exploatare acordat intreprinderii VFAB si altor aeroporturi care nu erau detinute direct
de stat a constituit ajutor de stat. Pe baza informatiilor disponibile, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la
compatibilitatea ajutorului in cauzd cu tratatul.

3.4, MASURA 4: TARIFELE DE AEROPORT APLICATE DE INTREPRINDEREA VFAB INTREPRINDERI RYANAIR IN
PERIOADA 2001-2010

(49)  Pe parcursul intregii perioade examinate, intreprinderea VFAB a fost detinutd de stat in proportie de 100 %.
Avand in vedere aceasta si informatiile privind structura de guvernanti a intreprinderii VFAB, Comisia a plecat de
la premisa cd stabilirea tarifelor de aeroport de citre intreprinderea VFAB a implicat resurse de stat si a fost
imputabild statului.

(50)  Comisia a considerat cd, in mdsura in care tarifele de aeroport ar fi stabilite la un nivel sub pretul pietei pentru
serviciile furnizate de intreprinderea VFAB intreprinderii Ryanair, acestea ar constitui un avantaj selectiv in
favoarea intreprinderii Ryanair. In aceastd privintd, Comisia a observat ci tarifele de aeroport aplicate de
intreprinderea VFAB intreprinderii Ryanair erau evident mai mici decat cele aplicate reclamantului. De asemenea,
pe baza informatiilor disponibile, Comisia si-a exprimat indoielile ¢i intreprinderea VFAB a actionat ca un OEP in
stabilirea tarifelor de aeroport ale Ryanair.

(51) Pe aceastd bazd, Comisia a plecat de la premisa ci tarifele de aeroport convenite in mod expres cu Ryanair in
temeiul acordurilor din 2001, 2003 si 2005 nu au fost stabilite in conditii normale de piatd, oferind Ryanair un
avantaj economic selectiv care poate constitui ajutor de stat.

(52) De asemenea, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piata internd, in
special din perspectiva dispozitiilor Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei.

3.5. MASURA 5: AJUTORUL DE MARKETING ACORDAT INTREPRINDERILOR RYANAIR SI AMS DE INTREPRINDEREA
VFAB IN 2001, 2008 SI 2010

(53) in ceea ce priveste masura 5, Comisia a adoptat opinia preliminard potrivit cireia contractele incheiate de
intreprinderea VFAB au implicat utilizarea resurselor de stat, fiind imputabile statului.
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(54) In ceea ce priveste eventualul avantaj oferit prin intermediul contractelor de sprijin de marketing, Comisia si-a
exprimat indoiala c3 termenii contractelor ar corespunde comportamentului unui OEP in ceea ce priveste
intreprinderea VFAB, intrucit dovezile disponibile nu au demonstrat prima facie cd respectivul contract a conferit
o valoare economicd proportionald intreprinderii VFAB. Prin urmare, Comisia a plecat de la premisa cd aceste
contracte prevedeau acordarea unui avantaj intreprinderii Ryanair prin scutirea de unele costuri pe care altfel
aceasta ar trebui s le suporte in cursul activitdtii sale si cd acest avantaj prima facie era selectiv, intrucat se aplica
exclusiv intreprinderilor Ryanair/AMS ().

(55) Pe baza celor de mai sus, Comisia pleacd de la premisa cd ajutorul de marketing acordat intreprinderilor Ryanair/
AMS constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. De asemenea, Comisia si-a
exprimat indoiala cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piata internd, in special din perspectiva dispozi-
tiilor Orientdrilor din 2005 privind sectorul aviatiei.

4. OBSERVATIILE DIN PARTEA SUEDIEI

(56) Observatiile prezentate de Suedia in cadrul procedurii oficiale de investigare sunt rezumate mai jos in sectiunile
relevante, dar vor fi discutate in detaliu in sectiunea 7 ,Evaluare”.

4.1. MASURA 1: CONTRIBUTIILE ACTIONARILOR ACORDATE INTREPRINDERII VFAB IN PERIOADA 2003-2010

(57)  Suedia a sustinut, invocand motive in esentd identice cu cele invocate de intreprinderea VFAB (a se vedea conside-
rentele 63-65 de mai jos), cd ajutorul acordat intreprinderii VFAB prin intermediul resurselor de stat ar putea in
orice caz si nu constituie ajutor de stat, intruct acesta a servit la compensarea pierderilor care rezultd exclusiv
din activititile neeconomice ale aeroportului sau, in mod alternativ, intrucit acesta constituie o compensatie
pentru serviciile de interes economic general (SIEG).

4.2. MASURA 2: CHIRIA PLATITA PENTRU INFRASTRUCTURA AEROPORTUARA DE INTREPRINDEREA VFAB IN
PERIOADA 2003-2010

(58)  Suedia contestd faptul cd respectiva chirie plititd pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare constituie ajutor de
stat acordat intreprinderii VFAB.

(59) Suedia contestd faptul ci valoarea respectivd a chiriei ar fi sub nivelul pietei. Aceasta subliniazd c3, in temeiul
dispozitiilor existente in materie de urbanism, terenul in cauzd poate fi utilizat numai pentru operatiuni
aeroportuare si ¢ nivelul chiriei trebuie evaluat, printre altele, tinind seama de rentabilitatea scizutd a acestei
activitati.

(60) De asemenea, Suedia sustine cd nu existd nicio dovadd concretd in sprijinul indoielilor prima facie ale Comisiei cu
privire la nivelul chiriilor.

4.3, MASURA 3: AJUTORUL DE EXPLOATARE ACORDAT INTREPRINDERII VEAB SI ALTOR AEROPORTURI IN TEMEIUL
SCHEMEI DE AJUTOARE PENTRU AEROPORTURILE LOCALE IN PERIOADA 2001-2010

(61) Suedia a sustinut cd ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor care nu sunt detinute de stat trebuie
considerate ca fiind o schemi de ajutoare de exploatare care este compatibild cu piata internd conform dispozi-
tiilor de la punctul 137 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

5. OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(62) Observatiile prezentate de partile interesate in cadrul procedurii oficiale de investigare sunt rezumate mai jos in
sectiunile relevante, dar vor fi discutate in detaliu in sectiunea 6 ,Evaluare”.

5.1. OBSERVATIILE DIN PARTEA INTREPRINDERII VFAB
5.1.1. Misura 1: Contributiile actionarilor acordate intreprinderii VFAB in perioada 2003-2010

(63) intreprinderea VFAB sustine ci marea majoritate a serviciilor aeroportuare au fost furnizate scolilor care isi
desfisoard activitatea in cadrul aeroportului si aeroclubului (a se vedea considerentul 16). Intreprinderea VFAB
sustine in continuare ci utilizatorii in cauzd nu sunt implicati in activitdti economice i, prin urmare, furnizarea
de servicii aeroportuare citre acestia nu are caracter economic, drept pentru care aceasta nu intrd in sfera
controlului ajutorului de stat, astfel cum ar intra orice resurse publice utilizate pentru acoperirea pierderilor din
exploatare care au rezultat in urma furnizirii unor astfel de servicii.

(") n acest sens, Comisia considerd ci nu are nicio importanti faptul cd o parte din ajutorul de marketing a fost acordat prin intermediul
filialei Ryanair, intreprinderea AMS, si nu in mod direct intreprinderii Ryanair. Comisia a constatat cd Ryanair controla in mod direct
intreprinderea AMS la momentul semndrii contractelor §i chiar se pare cd aceasta a semnat una dintre actele aditionale in numele
intreprinderii AMS. De asemenea, contractul de servicii de marketing dintre intreprinderile VFAB si AMS prevede ci ,in temeiul angaja-
mentului asumat, Ryanair se obligd sd introducd si s opereze rute pe care sd ofere zboruri de patru ori pe saptdmdnd de la aeroportul Stansted, Londra
laVST...”.



4.8.2015 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 207/49

(64) In misura in care activititile aeroportuare ar fi considerate totusi drept activititi economice, intreprinderea VFAB
considerd cd acestea constituie servicii de interes economic general (SIEG) si cd orice ajutor public acordat pentru
a acoperi pierderile care rezultd din furnizarea unor astfel de servicii de interes economic general nu constituie
ajutor de stat.

(65) In cele din urmd, potrivit intreprinderii VFAB, contributiile actionarilor ar putea fi relevante pentru o evaluare in
temeiul normelor privind ajutoarele de stat numai in masura in care acestea au fost utilizate pentru acoperirea
pierderilor legate de operatiunile comerciale ale intreprinderii VFABS, prin care se intelege furnizarea de servicii
aeroportuare companiilor aeriene comerciale. In acest sens, in opinia intreprinderii VFAB contributiile
actionarilor au fost conforme cu comportamentul unui OEP, intrucit rentabilitatea operatiunilor comerciale ale
aeroporturilor a crescut treptat (in sensul ¢ veniturile obtinute din operatiuni au acoperit costurile operatiunilor
respective si au adus un profit).

5.1.2. Misura 2: Chiria platiti pentru infrastructura aeroportuari de intreprinderea VFAB in perioada
2003-2010

(66) Intreprinderea VFAB contestd faptul cd valoarea chiriei a fost stabiliti sub nivelul pietei, avand in vedere
restrictiile existente privind utilizarea terenului si rentabilitatea negativd a operatiunilor aeroportuare la fata
locului.

(67) In orice caz, intreprinderea VFAB contestd faptul cd stabilirea chiriei poate fi imputatd statului. Cu toate ci
proprietarul infrastructurii aeroportuare, intreprinderea Visterds Flygfastigheter AB, este detinut integral de orasul
Visterds, acesta functioneazd independent de actionarul sdu public si stabileste chiriile proprietatilor sale pe baza
unor considerente de ordin comercial. Prin urmare, cuantumul chiriei nu poate imputat statului.

5.1.3. Misurile 4 si 5: Tarifele de aeroport aplicabile intreprinderii Ryanair in perioada 2001-2010 si
ajutorul de marketing acordat intreprinderilor Ryanair si AMS in 2001, 2008 si 2010

(68) Intreprinderea VFAB a sustinut ci acordurile comerciale dintre intreprinderile VFAB, Ryanair si AMS au fost
conforme comportamentului unui OEP in ceea ce priveste intreprinderea VFAB si, prin urmare, nu constituie
ajutor de stat;

(69) Intreprinderea VFAB a suferit pierderi constante in perioada care face obiectul anchetei, precum si in anii
precedenti. Cu toate acestea, potrivit intreprinderii VFAB, pierderile erau imputabile presupuselor activititi
neeconomice ale aeroportului, intrucat acordurile cu companiile aeriene comerciale, inclusiv misurile 4 si 5, au
acoperit costurile marginale ale acestora si au adus un profit din exploatare, contribuind astfel in mod pozitiv la
rezultatele financiare ale intreprinderii VFAB.

(70) Tntreprinderea VFAB a furnizat, de asemenea, informatii financiare detaliate la solicitarea Comisiei.

5.2. OBSERVATIILE DIN PARTEA RYANAIR
5.2.1. Misura 4: Tarifele de aeroport aplicabile intreprinderii Ryanair in perioada 2001-2010

(71)  Intreprinderea Ryanair a afirmat ci tarifele de aeroport aplicate de intreprinderea VFAB intreprinderii Ryanair nu
au continut ajutor de stat, intruct acestea au respectat principiul operatorului in economia de piata.

(72) Intr-o primd etapd, Ryanair a sustinut cd, in scopul aplicrii principiului operatorului in economia de piat,
Comisia trebuie si compare acordurile dintre intreprinderile Ryanair si VFAB cu acordurile incheiate cu aeropor-
turile private si aeroporturile publice private. Ryanair a prezentat, de asemenea, un studiu privind aeroportul
comandat firmei de consultantd Oxera, conform cdruia tarifele de acroport plitite de Ryanair pe aeroportul
Visterds au fost, in linii mari, in conformitate cu tarifele aplicate de o serie de ,aeroporturi de referintd” si, prin
urmare, respectd principiul operatorului economic privat in economia de piata.

(73) In al doilea rand, Ryanair a sustinut ci, la momentul respectiv, un aeroport in situatia aeroportului Visterds ar fi
respectat principiul operatorului economic privat in economia de piatd numai reducindu-si pierderile mai
degrabi decat incercand s devind rentabil prin acorduri privind tarifele de aeroport. Prin urmare, Comisia ar
trebui sd se intrebe dacd un astfel de contract a sporit treptat rentabilitatea acroportului. Potrivit intreprinderii
Ryanair, atunci cind evalueazd dacd respectivul contract respectd principiul operatorului economic privat in
economia de piatd, Comisia ar trebui, prin urmare, si ia in considerare numai costurile marginale ale
aeroportului, care sunt legate in mod direct de furnizarea de servicii aeroportuare companiei aeriene in cauzd si
sd examineze dacd veniturile totale (aeronautice si nonaeronautice) derivate din contract depdsesc costurile
marginale.
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(74)  n aceastd privingd, Ryanair a sustinut cd venitul marginal care rezultd pentru intreprinderea VFAB din acordurile
cu Ryanair a depdsit costul marginal corespunzitor deservirii intreprinderii Ryanair. In sprijinul afirmatiei sale,
Ryanair a prezentat, printre alte rapoarte si documente, studiile realizate de firma de consultantd Oxera care
analizeazd rentabilitatea marginald a acordurilor dintre intreprinderile VFAB, Ryanair si AMS.

5.2.2. Ajutorul de marketing acordat de intreprinderea VFAB intreprinderilor Ryanair si AMS in 2001,
2008 si 2010

(75) In ceea ce priveste acordurile de marketing cu intreprinderea VFAB, Ryanair a subliniat ci acordurile de
marketing ale intreprinderii AMS sunt diferite de acordurile incheiate de Ryanair cu aeroporturile si trebuie
evaluate separat, intrucit acestea nu pot fi considerate ca fiind un beneficiar unic. Acordurile au fost negociate in
mod independent, vizeazd servicii diferite si nu existd o legdturd care sa justifice considerarea acestora drept sursd
unicd a presupusului ajutor de stat. Incheierea unui acord de marketing cu intreprinderea AMS nu reprezintd o
conditie pentru exploatarea rutelor citre si de la un aeroport de citre Ryanair.

(76)  In ceea ce priveste utilitatea serviciilor de promovare, Ryanair a sustinut cd spatiul publicitar de pe site-ul Ryanair
constituie o resursd limitatd si cererea pentru acest spatiu este ridicatd, nu numai din partea aeroporturilor, ci si
din partea altor intreprinderi. Ryanair considerd cd acordurile de marketing dintre intreprinderile VFAB si Ryanair
sau AMS erau conforme cu principiul operatorului economic privat in economia de piata.

(77) De asemenea, intreprinderea Ryanair a sustinut, c, in orice caz, Comisia nu a demonstrat cd mdsurile 4 si 5 au
implicat utilizarea resurselor de stat sau cd au fost imputabile statului.

5.3. OBSERVATII DIN PARTEA INTREPRINDERII AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(78) Intreprinderea AMS a sustinut ci Comisia nu ar trebui, contrar celor sugerate in decizia de initiere a procedurii,
sd considere acordurile intreprinderii VFAB cu intreprinderea Ryanair (mdsura 4) si acordurile de marketing cu
intreprinderea AMS (mdsura 5) ca fiind legate intre ele, ci mai degrabd ca doud tranzactii economice separate.
Intreprinderea AMS a declarat ci este o filiald a intreprinderii Ryanair cu un scop comercial propriu real, care a
fost creatd pentru a dezvolta o activitate care nu face parte din activitatea de bazd a intreprinderii Ryanair. De
asemenea, intreprinderea AMS a sustinut cd, in principiu, acordurile de marketing incheiate de intreprinderea
AMS cu aeroporturile sunt negociate si incheiate separat de acordurile incheiate de intreprinderea Ryanair cu
aceleasi aeroporturi.

(79)  Potrivit intreprinderii AMS, este logic ca un aeroport regional mic sd achizitioneze servicii de marketing de la
intreprinderea AMS. Intreprinderea AMS a afirmat ca astfel de aeroporturi se caracterizeazd, de reguld, printr-o
nevoie de a crestere a nivelului de recunoastere a marcii si cd publicitatea pe site-ul unei companii aeriene poate
conduce la cresterea numdrului de pasageri de intrare (pasagerii strdini ar genera mai multe venituri nonaero-
nautice decit pasagerii de iesire care provin din regiunea in care este situat acroportul). Prin urmare, acordurile de
marketing aduc o valoare comerciald reald intreprinderii VFAB.

(80) De asemenea, intreprinderea AMS a sustinut, in ceea ce priveste acordurile de marketing incheiate in cadrul
mdsurii 5, cd intreprinderea VFAB a actionat in conformitate cu principiul operatorului economic privat in
economia de piatd, intrucit se considerd cd publicitatea pe site-ul Ryanair.com constituie o valoare reald mare
pentru aeroportul Visterds si cd pretul perceput de intreprinderea AMS era pretul pietei pentru serviciile
respective.

6. COMENTARIILE DIN PARTEA SUEDIEI CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE PARTILOR TERTE

(81)  Suedia nu a prezentat comentarii cu privire la observatiile partilor terte.

7. EVALUARE

(82) In temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, ,sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de
statele membre sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd sd
denatureze concurenta prin favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in misura in
care acestea afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre”.

(83)  Criteriile previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. Prin urmare, pentru a stabili daci
mdsura constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, trebuie sd fie indeplinite toate
conditiile de mai jos. $i anume, sprijinul financiar trebuie:

(a) sd fie acordat de stat sau prin intermediul resurselor de stat;
(b) sd ofere un avantaj selectiv, si anume s favorizeze anumite intreprinderi sau productia anumitor bunuri;
(c) sd denatureze sau si ameninte si denatureze concurenta; si

d) si afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.
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7.1. MASURA 1: CONTRIBUTIILE ACTIONARILOR ACORDATE INTREPRINDERII VFAB IN PERIOADA 2003-2010
7.1.1. Existenta ajutoarelor
7.1.1.1. Notiunea de intreprindere

(84) Pentru a stabili daci o mdsurd intrd in domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE, Comisia
trebuie sd stabileascd mai intii dacd beneficiarul masurii este o intreprindere in sensul articolului mentionat.

(85) Din jurisprudenta constantd rezultd cd notiunea de intreprindere cuprinde orice entitate care exercitd o activitate
economicd, indiferent de statutul sdu juridic i de modul de finantare (**), precum si cd orice activitate care constd
in oferirea de bunuri si servicii pe o anumita piatd reprezintd o activitate economicd (*°).

(86) In hotdrarea pronuntatd in cauza Aeroportul Leipzig-Halle, Tribunalul a confirmat ci exploatarea unui aeroport
civil reprezintd o activitate economicd, in cadrul cdreia constructia infrastructurii aeroportuare constituie o parte
inseparabild (*®). Odatd ce un operator aeroportuar desfisoard activititi economice, indiferent de statutul siu
juridic sau de modul in care este finantat, acesta constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1)
din TFUE (*7).

(87) in ceea ce priveste momentul la care constructia si exploatarea unui aeroport au devenit o activitate economicd,
Comisia reaminteste cd dezvoltarea progresiva a fortelor pietei in sectorul acroportuar nu permite stabilirea unei
date exacte. Cu toate acestea, instan;ele europene au recunoscut evolutia caracterului activitégilor aeroportuare, iar
in cauza Aeroportul Leipzig/Halle Tribunalul a considerat cd, incepand cu anul 2000, aplicarea normelor privind
ajutoarele de stat in cazul finantdrii infrastructurii aeroportuare nu mai poate fi exclusd. Prin urmare, de la data
pronuntirii hotdrarii in cauza Aéroports de Paris (12 decembrie 2000) (**), exploatarea si constructia infrastructurii
aeroportuare trebuie considerate drept activititi economice care tin de domeniul de control al ajutoarelor de stat.

(88)  Cu toate acestea, trebuie remarcat faptul cd nu toate activitdtile desfisurate de un operator aeroportuar sunt in
mod necesar de naturd economicd (**). Curtea de Justitie a sustinut cd activititile care, in mod normal, tin de
responsabilitatea statului in exercitarea atributiilor sale oficiale in calitate de autoritate publici nu sunt de naturd
economicd si nu se incadreazd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutorul de stat. Astfel de activitati
includ securitatea, controlul traficului aerian, politia, serviciile vamale etc. (**). Finantarea activititilor
neeconomice trebuie si se limiteze strict la compensarea costurilor pe care le genereazd acestea si nu poate fi
utilizatd pentru finantarea altor activitdti economice (*').

(89) In cadrul procedurii oficiale de investigare, Suedia si intreprinderea VFAB au contestat constatdrile preliminare ale
Comisiei in ceea ce priveste calificarea ca intreprindere a VFAB, sustinand cd majoritatea activitatilor desfisurate
de VFAB nu sunt de naturd economicd.

(90) In acest sens, Suedia si intreprinderea VFAB au sustinut ci urmdtorii utilizatori ai aeroportului nu erau
intreprinderi si nu desfdsurau activititi neeconomice:

— Hisslogymnasiet (care se sustinea cd desfdsoard activititi neeconomice, dar care ficea parte din sistemul
national de invitimant);

— activitatea de instruire a pilotilor desfdsuratd de Academia scandinavi de aviatie;

— activitdtile nonprofit ale aeroclubului ,Hisslo flygforening”, care a fost autorizat s utilizeze aerodromul in
mod gratuit.

(") Cauza C-35/96 Comisia/Italia, Rec., 1998, p. 1-3851, punctul 36; C-41/90 Hofner si Elser, Rec., 1991, p. -1979, punctul 21; C-244/94
Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances/Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Rec., 1995, p. I-4013, punctul 14; C-55/96 Job Centre,
Rec., 1997, p.1-7119, punctul 21.

(") A se vedea, de exemplu, cauzele C-35/96 Comisia/ltalia, Rec., 1998, p. [-3851, punctul 36 si C180/98 t-184/98 Pavlov, Rec., 2000,
p.1-6451, punctul 75.

(") Cauzele conexate T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH si Mitteldeutsche Flughafen AG/Comisia si T-443/08, Freistaat Sachsen si
Land Sachsen-Anhalt/Comisia, (denumitd in continuare ,cauza Aeroportul Leipzig-Halle”), [2011], nepublicatd incd in Repertoriu. A se
vedea, de asemenea, cauza T-128/89 Aéroports de Paris/Comisia (denumitd in continuare ,hotdrarea Aéroports de Paris”), Rec., 2001,
p. 11-3929, confirmatd de Curtea Europeand de Justitie in cauza C-82/01 P [2002] Rec., 2002, p. [-9297 si cauza T-196/04 Ryanair|
Comisia (denumitd in continuare ,cauza Charleroi”), Rep., 2008, p. II- 3643, punctul 88.

(") A sevedea, de exemplu, cauzele C-159/91 i C160/91, Poucet/AGV si Pistre/Cancave P, Rec., 1993, p. [-0637.

(") Hotdrarea Leipzig-Halle, punctele 42-43.

(**) A sevedea, de exemplu, cauza C-364/92 SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, Rec., 1994, p.1-43.

(*) Decizia N309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003 privind securitatea aeronauticd — compensatie pentru costurile suportate in urma
atacurilor din 11 septembrie 2001.

(*) Cauza C 343[95 Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova Rec., 1997, p.I-1547; Decizia N 309/2002 a Comisiei din 19 martie
2003; Decizia N438/2002 a Comisiei din 16 octombrie 2002, Ajutor acordat ca sprijin pentru functiile autoritatilor publice in sectorul
portuar belgian.
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(91)  Potrivit Suediei, aceste activititi presupus neeconomice reprezentau impreund modul preponderent in care era
utilizatd capacitatea aeroportului. Suedia a sustinut, de asemenea, ¢ zborurile comerciale operate de pe aeroport
(definite ca zboruri operate de companiile aeriene) erau profitabile din punct de vedere operational, toate
pierderile intreprinderii VFAB fiind imputabile activititii neeconomice si cd, prin urmare, orice sprijin public
destinat compensdrii acestor pierderi nu intrd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat.

(92) In esentd, pozitia Suediei cu privire la acest aspect constd in a sustine cd, in cazul in care activitatea unui
utilizator de servicii aeroportuare este neeconomicd, furnizarea de servicii aeroportuare utilizatorului respectiv nu
reprezintd, in sine, o activitate economicd.

(93) Comisia nu este de acord cu acest punct de vedere.

(94)  Astfel cum s-a explicat mai sus, este general recunoscut faptul ci furnizarea de bunuri sau servicii pe o anumitd
piatd in schimbul unei remuneratii constituie o activitate economicd. Pe langd serviciile aeroportuare strict
definite [si anume serviciile furnizate companiilor aeriene (*)], un aeroport poate furniza si alte forme de servicii
pe o bazd comerciald, cum ar fi utilizarea infrastructurii aeroportuare pentru alte activititi aeronautice in
schimbul unei remuneratii, de exemplu, de citre scolile de pilotaj. Nu este relevant dacd cumparitorii acestor
servicii, de exemplu scolile de pilotaj, sunt intreprinderi la randul lor pentru calificarea aeroportului ca
intreprindere, intruct existd o piatd pentru serviciile in cauza.

(95)  Astfel cum a afirmat Suedia, atit Hisslogymnasiet, cit si Academia scandinavd de aviatie au plitit contravaloarea
utilizdrii aeroportului. Prin urmare, furnizarea serviciilor in cauzd de citre operatorul aeroportuar reprezintd o
activitate economicd, indiferent de natura activitatii scolilor.

(96)  Potrivit Suediei si VFAB, aeroclubul era autorizat sd utilizeze aeroportul fard a pliti o contravaloare. Cu toate
acestea, faptul cd aeroclubul nu pliteste pentru serviciile furnizate de citre aeroport nu inseamnd in mod
obligatoriu ci serviciile respective nu sunt de naturd economici. In orice caz, Suedia si VFAB au admis ci nu si-
au contabilizat separat costurile generate de utilizarea aeroportului de citre aeroclub si de citre scolile de pilotaj
si cd, prin urmare, nu existd cifre concrete care pot fi imputate in mod sigur acestei activitdti presupus
neeconomice. Prin urmare, serviciile furnizate aeroclubului nu afecteazd constatarea Comisiei conform cireia
VFAB este o intreprindere.

(97) In spetd, Comisia constatd ci aeroportul Visterds este exploatat in scopuri comerciale. Operatorul aeroportuar
percepe taxe de la utilizatori pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare si pentru serviciile pe care le furnizeazd
in cadrul aeroportului. Prin urmare, intreprinderea VFAB este o intreprindere in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

7.1.1.2. Resursele de stat si imputabilitatea statului

(98) Pentru a constitui ajutor de stat, misurile in cauzi trebuie si fie finantate prin intermediul resurselor de stat, iar
decizia de acordare a masurii trebuie sd fie imputabild statului.

(99) Conceptul de ajutor de stat se aplicd oricdrui tip de avantaj acordat prin intermediul resurselor de stat de statul
insusi sau de un organism intermediar care actioneazd in virtutea competentelor conferite acestuia de citre
stat (¥). In sensul aplicdrii articolului 107 din TFUE, resursele autoritatilor locale sunt resurse de stat ().

(100) Tn spetd, contributiile actionarilor au fost decise si puse la dispozitie de proprietarii intreprinderii VFAB, si anume
de orasul Visteras si pentru anumite masuri, de SCAA prin intermediul filialei sale, intreprinderea LFV Holding.

(101) In ceea ce priveste orasul Visteras, contributiile actionarilor au fost decise de Consiliul Municipal ales (kommun-
fullmaktige) si platite direct de la bugetul orasului.

(102) in ceea ce priveste intreprinderea LFV Holding, Comisia observd ci aceasta era detinutd integral de SCAA, o
autoritate publicd. In temeiul statutului sdu, intreprinderea LFV Holding nu este autorizati s infiinteze noi filiale
sau sd achizitioneze actiuni fird permisiunea guvernului suedez. Membrii parlamentului suedez au dreptul de a
participa la reuniunile consiliului de administratie.

(*») Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 22 subpunctul 8.
(*) Cauza C-482/99 Franta/Comisia (,Stardust Marine”), Rec., 2002, p.1-4397.
(**) Cauzele conexate T-267/08 si T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, Rec., 2011, p.1-1999, punctul 108.
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(103) Prin urmare, Comisia, constatdnd c nici Suedia si nici o altd parte tertd nu au contestat constatirile preliminare
din decizia de initiere a procedurii cu privire la acest aspect, considerd cd mdsura 1 este finantati prin
intermediul resurselor de stat si este imputabild statului.

7.1.1.3. Avantajul economic
Presupus SIEG (serviciu de interes economic general)

(104) intreprinderea VFAB a sustinut ci serviciile aeroportuare furnizate scolilor de pilotaj si aeroclubului mentionate
in considerentul 90 constituie, in orice caz, servicii de interes economic general (denumite in continuare ,SIEG”)
si cd sprijinul public acordat intreprinderii VFAB nu constituie ajutor de stat, intrucit acesta reprezintd o
compensatie pentru pierderile care sunt imputabile exclusiv executdrii obligatiilor SIEG.

(105) Intr-adevar, autorittile publice pot defini anumite activititi economice desfisurate de aeroporturi sau de
companiile aeriene ca fiind SIEG in sensul articolului 106 alineatul (2) din TFUE si pot sd ofere compensatii
pentru serviciile respective.

(106) Conform jurisprudentei Altmark (), acordarea unei compensatii pentru furnizarea unui SIEG nu genereazd un
avantaj selectiv in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, dacd sunt intrunite urmdtoarele patru conditii:

(a) beneficiarului compensatiei trebuie si i se incredinteze in mod oficial sarcina furnizdrii si prestirii unui SIEG,
obligatii acestuia fiind definite in mod clar;

(b) in al doilea rand, parametrii de calculare a compensatiei trebuie sa fie stabiliti in prealabil, in mod obiectiv si
transparent;

(c) compensatia nu poate depdsi ceea ce este necesar pentru acoperirea integrald sau partiald a costurilor
suportate in cadrul prestdrii SIEG, luind in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil pentru
indeplinirea acestor obligatii; si

(d) in cazul in care beneficiarul nu este ales in baza unei proceduri de achizitii publice, care permite furnizarea
serviciilor la cel mai mic cost pentru comunitate, nivelul compensatiei acordate trebuie si fie determinat pe
baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere tipicd, bine gestionatd, le-ar fi suportat pentru
indeplinirea obligatiilor respective, ludnd in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil.

(107) Criteriile Altmark sunt cumulative, in sensul ci toate cele patru criterii trebuie si fie indeplinite pentru ca
sprijinul public sd nu fie considerat ajutor de stat din aceste motive.

(108) in spetd, Comisia ia notd de faptul ci Suedia si intreprinderea VFAB nu au prezentat nicio dovadi ci presupusele
obligatii de serviciu public au fost definite in mod clar si efectiv si au fost incredintate in mod oficial intreprinderii
VFAB. Intr-adevir, in acest sens, intreprinderea VFAB face referire numai la statutul intreprinderii VFAB, in care
misiunea intreprinderii este definiti mai intdi ca fiind aceea ,de a acoperi nevoia de transport aerian a
regiunii” (*) [,tillgodose regionens behov av flygtransporter”] si ulterior ,de a deservi aviatia civild, pe aeroportul
Visterds” (V) [,betjdna den civila luftfarten vid Visterds Flygplats”]. Niciuna dintre aceste formuldri nu face
trimitere la cele trei presupuse obligatii de serviciu public si, in orice caz, acestea nu pot fi considerate drept
obligatii SIEG definite in mod clar si efectiv (acestea par si reprezinte mai degrabd o descriere generald a
obiectului de activitate al intreprinderii). Numai din acest motiv, nu se poate considera ci sprijinul public acordat
intreprinderii VFAB nu intrd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat in conformitate cu
jurisprudenta Altmark.

(109) De asemenea, Comisia constatd ci cel putin alte doud criterii Altmark par si nu fie indeplinite: nu existd nicio
dovadd a unei definitii ex ante a compensatiei (ci, mai degrabi, o compensatie ex post pentru pierderile
neanticipate), iar intreprinderea VFAB nu a fost aleasd in baza unei proceduri de achizitii publice si nu existd nicio
dovadd cd presupusa compensatie s-a bazat pe analiza costurilor unei intreprinderi bine gestionate (ci,
dimpotrivd, cuantumul sprijinului a fost definit pur si simplu din nevoia de a compensa pierderile continue
inregistrate timp de mai multi ani).

(110) Prin urmare, nu poate fi acceptatd afirmatia intreprinderii VFAB potrivit cdreia sprijinul public acordat
intreprinderii VFAB nu intrd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat deoarece ar constitui o
compensatie pentru indeplinirea unei obligatii de serviciu public.

(*) Cauza C-280/00 Altmark Trans GmbH si Regierungsprasidium Magdeburg| Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (,hotdrarea Altmark”),
Rec., 2003, p.1-7747, a se vedea punctele 86-93.

(*) In statutul care se aplicd in perioada 28 decembrie 2000-28 ianuarie 2007.

(¥) In statutul care se aplicd incepand cu 23 ianuarie 2007.
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Principiul OEP

(111) Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE este orice avantaj economic pe care o intreprindere nu
l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd, i anume in absenta interventiei statului. Numai efectul masurii asupra
intreprinderii este relevant, iar nu cauza sau obiectivul interventiei statului. Ori de cite ori situatia financiard a
unei intreprinderi este amelioratd ca urmare a interventiei statului, existd un avantaj.

(112) De asemenea, Comisia reaminteste cd ,sursele de capital puse direct sau indirect la dispozitia unei intreprinderi, in
circumstante care corespund conditiilor de piatd normale, nu pot fi considerate ajutor de stat”. In spetd, pentru a
stabili dacd prin contributiile actionarilor se conferd intreprinderii VFAB un avantaj pe care aceasta nu l-ar fi
primit in conditii normale de piatd, Comisia trebuie sd compare comportamentul autoritdtilor publice care acordd
injectiile de capital cu cel al unui OEP ghidat de perspective de rentabilitate pe termen lung.

(113) Evaluarea nu ar trebui sd ia in considerare efectele pozitive asupra economiei din regiunea in care este situat
aeroportul, intrucit Curtea a precizat cd intrebarea relevantd pentru aplicarea principiului OEP este dacd ,in
imprejurdri asemadndtoare, un actionar privat, avand in vedere posibilitatea previzibild de a obtine un profit si
facand abstractie de toate considerentele de ordin social, sectorial si de politicd regionald, ar fi subscris capitalul
in cauzd”.

(114) in cauza Stardust Marine, Curtea a declarat ci ,[...] pentru a examina daci statul a adoptat sau nu comporta-
mentul unui investitor prudent dintr-o economie de piatd, este necesard plasarea in contextul perioadei in care au
fost luate masurile de sprijin financiar pentru a evalua rationalitatea economicd a comportamentului statului i,
astfel, pentru a se abtine de la orice evaluare intemeiatd pe o situatie ulterioard”. De asemenea, Curtea a afirmat,
in cauza EDF ¢, ,[...] evaludrile economice efectuate dupd acordarea avantajului respectiv, constatarea retros-
pectivd a rentabilititii efective a investitiei realizate de statul membru vizat sau justificdrile ulterioare cu privire la
alegerea procedeului retinut efectiv nu sunt suficiente pentru a dovedi cd acest stat membru a adoptat, in mod
prealabil sau simultan acordirii avantajului, o astfel de decizie in calitatea sa de actionar” (*¥).

(115) Pentru a putea aplica principiul operatorului in economia de piatd, Comisia trebuie sd se plaseze la momentul
adoptdrii deciziei de a furniza fonduri publice intreprinderii VFAB. De asemenea, Comisia trebuie sd isi bazeze
evaluarea pe informatiile si pe ipotezele de care dispuneau autoritdtile locale relevante la momentul adoptarii
deciziei cu privire la dispozitiile financiare ale masurilor de infrastructurd in cauza.

(116) In decizia de initiere a procedurii, Comisia a prezentat analiza sa preliminard privind motivele pentru care contri-
butiile actionarilor intreprinderii VFAB constituie un avantaj pentru intreprindere si, in special, privind motivele
pentru care principiul operatorului economic privat in economia de piatd nu este indeplinit.

(117) in primul rand, Comisia ia notd de faptul ci intreprinderea VFAB a generat pierderi considerabile pe o perioadd
mai mare de 10 ani. Intr-adevir, inci de la momentul primei contributii a actionarilor, in 2003, intreprinderea
VFAB se afla deja cel putin in al cincilea an de pierderi considerabile (conform informatiilor puse la dispozitia
Comisiei). Pierderile au continuat fird intrerupere pe toatd durata investigatiei, astfel incét, la momentul contribu-
tiilor actionarilor, intreprinderea VFAB inregistra in continuare pierderi. In aceste circumstante, Comisia a
considerat ci este foarte putin probabil ca un investitor privat sd fie dispus sd contribuie cu injectii de capital in
valoare totald de 194 de milioane SEK (aproximativ 21,4 milioane EUR) pentru a acoperi pierderile. Avand in
vedere cd intreprinderea VFAB a fost detinutd integral de stat pe intreaga perioadd in cauzd, nu existd proprietari
privati cu care se poate face comparatie. In aceste circumstante, conformitatea cu principiul OEP ar putea fi
demonstratd numai pe baza unor perspective puternice de rentabilitate pe termen lung a intreprinderii VFAB.

(118) Anterior deciziei de initiere a procedurii, autorititile suedeze au afirmat cd contributiile actionarilor s-au bazat pe
analize financiare similare celor efectuate de proprietarul privat al aeroportului Skavsta (a se vedea punctul 52
din decizia de initiere a procedurii). Cu toate acestea, astfel cum s-a mentionat deja in decizia de initiere a
procedurii, Suedia nu a furnizat informatii concrete care si arate cid proprietarii Skavsta au furnizat capital in
imprejurdri similare celor din Visterds, comparabilitatea fiind, de asemenea, putin probabild deoarece aeroportul
Skavsta are un nivel de pasageri de zece ori mai mare decit aeroportul Visterds. Nu au fost furnizate dovezi
suplimentare cu privire la acest aspect in cursul procedurii oficiale de investigare.

(**) Cauza C-124/10 P, Comisia/Electricité de France (EDF), nepublicatd incd, punctul 84.
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(119) Anterior deciziei de initiere a procedurii, autorititile suedeze au prezentat dovezi foarte limitate prin care
urmdreau si demonstreze cd orasul Visterds si intreprinderea LFV Holding au actionat ca investitori privati in
economia de piatd la momentul aportului la capital. Astfel cum s-a mentionat in decizia de initiere a proceduri,
existd indicii ¢cd SCAA a efectuat un fel de analizd de piatd inainte de a achizitiona actiuni la intreprinderea VFAB,
in 2000. Conform previziunilor pe baza cdrora s-a realizat achizitia, numirul de pasageri al aeroportului Vasterds
ar trebui sd creascd in termen de 8 ani de la 120 000 in 1999 la 600 000, ceea ce ar conduce la o rentabilitate
durabild de 7-10 milioane SEK pe an. S-a preconizat cd intreprinderea VFAB va atinge pragul de rentabilitate in
2003 cu o frecventd a pasagerilor de 400 000.

(120) Aceste ipoteze par totusi foarte optimiste, astfel cum se mentioneazd in decizia de initiere a procedurii, avind in
vedere performantele anterioare ale aeroportului Visterds si faptul cd nu s-au adus dovezi suplimentare care sd
ateste soliditatea previziunilor (intr-adevir, astfel cum se indicd in tabelul 1 de mai sus, frecventa pasagerilor a
scizut in loc sd creascd de cinci ori). Pand la sfarsitul anului 2006, intreprinderea LFV Holding AB a vandut
inapoi orasului Visterds participatia pe care o detinea pentru suma de 1 SEK. Conform informatiilor furnizate de
autorititile suedeze, motivul a fost ¢ SCAA nu era pregititd si ofere in continuare contributii ale actionarilor
pentru a acoperiri pierderile intreprinderii VFAB.

(121) De asemenea, Comisia constatd cd, potrivit observatiilor prezentate de intreprinderea VFAB in cursul anchetei,
scopul contributiilor actionarilor prin orasul Visterds si prin intreprinderea holding LFV era de a ,acoperi
pierderile rezultate din operatiunile intreprinderii VFAB” (*). Intreprinderea VFAB a sustinut ci majoritatea
acestor operatiuni au caracter neeconomic si considerd cd evaluarea conformititii contributiilor actionarilor cu
principiul operatorului economic privat in economia de piatd trebuie realizatd numai in functie de randamentul
acordurilor cu companiile aeriene comerciale care, in opinia intreprinderii VFAB, constituie singura componenti
de naturi economici a operatiunilor aeroportuare. Intrucit rentabilitatea acordurilor a crescut treptat,
intreprinderea VFAB sustine conformitatea contributiilor actionarilor cu principiul operatorului economic privat
in economia de piata.

(122) Suedia nu a contestat aceste observatii.

(123) In primul rand, Comisia, din motivele indicate mai sus, nu acceptd afirmatia intreprinderii VFAB potrivit cireia
operatiunile aeroportuare ar fi, in mare mdsurd, neeconomice si conformitatea contributiilor actionarilor cu
principiul operatorului economic privat in economia de piatd ar trebui evaluati numai in raport cu randamentul
acordurilor incheiate de intreprinderea VFAB cu companiile aeriene comerciale. VFAB este o intreprindere si, din
punctul de vedere al actionarilor, respectarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd ar
trebui evaluatd tinand seama de rezultatele financiare ale intreprinderii VFAB in ansamblu. In orice caz, VFAB nu
a furnizat cifre justificate care sd permitd separarea activitdtii sale economice i neeconomice.

(124) Tn ceea ce priveste perspectivele conform cirora rezultatele intreprinderii VFAB ar asigura o rentabilitate a contri-
butiilor actionarilor care ar fi acceptabild pentru un operator privat, Comisia constatd cd nici Suedia, nici partile
interesate nu au furnizat niciun fel de informatii in cursul anchetei care si atenueze constatdrile preliminare ale
Comisiei potrivit cdrora contributiile actionarilor nu erau conforme cu principiul operatorului in economia de
piatd.

(125) Intr-adevir, nu au fost prezentate dovezi care si completeze dovezile limitate prezentate inainte de initierea
procedurii oficiale de investigare si care ar demonstra c3, in pofida unor clare indicii contrare prima facie (astfel
cum au fost sintetizate in considerentele 119-121), contributiile actionarilor au fost furnizate pe baza unor
ipoteze rezonabile privind un randament care ar fi acceptabil pentru un OEP intr-o situatie similara.

(126) Dimpotrivd, in opinia Comisiei, concluziile sale preliminare sunt confirmate chiar de declaratiile intreprinderii
VFAB (a se vedea considerentul 121), care nu au fost contestate de Suedia, potrivit cirora contributiile
actionarilor nu au vizat obtinerea unui randament care ar fi acceptabil pentru un OEP, ci acoperirea pierderilor
generate in mod continuu de operatiunile intreprinderii VFAB. Acoperirea continud a pierderilor fird perspective
clare si credibile de imbundtitire a performantei intreprinderii care sd conducd la un randament acceptabil nu ar
fi acceptabild pentru un OEP.

(127) Suedia nu a prezentat niciun fel de informatii cu privire la indoielile exprimate in decizia de initiere a procedurii
in ceea ce priveste, in special, previziunile foarte optimiste care se presupune cd au fost realizate inainte de
primele contributii ale actionarilor si nici nu a prezentat vreo dovadd potrivit cdreia contributiile ulterioare au
fost realizate pe baza unei evaludri a randamentului viitor §i nu au vizat numai acoperirea pierderilor.

(*) Observatiile intreprinderii VFAB din 16 iulie 2012, sectiunea 3.3.
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Concluzie

(128) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ¢ un OEP nu ar fi efectuat contributiile pe care le-au realizat
actionarii. Dovezile prezentate de statul membru nu demonstreazd ci a fost realizati o evaluare care ar fi fost
acceptabild pentru un OEP la momentul cind a avut loc contributia, ci mai degrabi ca respectivele contributii ale
actionarilor erau destinate sd acopere in mod continuu pierderile intreprinderii VFAB, fdrd a avea legiturd cu
performanta intreprinderii. Prin urmare, contributiile actionarilor oferd un avantaj economic intreprinderii VFAB
pe care aceasta nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

7.1.1.4. Selectivitate

(129) Pentru a se incadra in domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o mdsurd de stat trebuie si
favorizeze ,anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. Prin urmare, numai mdsurile care favorizeaza
in mod selectiv intreprinderile intrd sub incidenta notiunii de ajutor de stat.

(130) In spetd, contributiile actionarilor aduc beneficii numai intreprinderii VFAB, prin urmare, acestea sunt in mod
clar selective in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

7.1.1.5. Denaturarea concurentei si impactul asupra schimburilor comerciale

(131) Atunci cind ajutorul acordat de un stat membru consolideazd pozitia unei intreprinderi in raport cu alte
intreprinderi concurente in cadrul pietei interne, acestea din urmd trebuie considerate ca fiind afectate de ajutorul
respectiv (*%). Avantajul economic acordat intreprinderii VFAB prin contributiile actionarilor a consolidat pozitia
economicd a acesteia, intrucit operatorul aeroportuar a putut si isi continue activitatea fird a suporta toate
costurile inerente.

(132) Astfel cum s-a explicat anterior, exploatarea unui aeroport constituie o activitate economicd. Concurenta are loc,
pe de o parte, intre aeroporturi pentru a atrage companii aeriene si traficul aerian corespunzitor (pasageri si
mdrfuri) si, pe de altd parte, intre administratorii aeroporturilor, care pot concura intre ei pentru a li se incredinta
administrarea unui anumit aeroport. De asemenea, in special in ceea ce priveste transportatorii low-cost si
operatorii de zboruri charter, aeroporturile care nu sunt situate in aceeasi zond de deservire, fiind localizate chiar
in state membre diferite, pot, de asemenea, si se afle in concurentd intre ele in vederea atragerii companiilor
aeriene respective.

(133) Astfel cum se mentioneazd la punctul 40 din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei si astfel cum se
reitereazd la punctul 45 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, nu este posibil si se excludi nici mécar
aeroporturile mici din domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE. De asemenea, punctul 45
din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei prevede in mod explicit ¢i ,valoarea relativ mici a ajutorului
sau dimensiunile relativ mici ale intreprinderii care beneficiazd de finantarea publicd nu exclud, prin urmare,
posibilitatea ca schimburile comerciale dintre statele membre s3 fie afectate”.

(134) Aeroportul Visterds a deservit intre 113 626 si 242 376 pasageri pe an in perioada care face obiectul procedurii
oficiale de investigare si deserveste in prezent aproximativ 273 000 de pasageri pe an (cifrele pentru 2013). O
proportie semnificativd a traficului aerian provine din alte state membre si sunt si au fost disponibile zboruri
internationale din Visterds cdtre destinatii precum Londra-Stanstead, Alicante si Malaga. Prin urmare, trebuie sd
se concluzioneze cd intreprinderea VFAB isi desfisoard activitatea pe o piatd deschisd concurentei la scard
europeand.

(135) Avand in vedere aceste elemente, se considerd ci finantarea publicd acordatd intreprinderii VFAB denatureazd sau
amenintd sd denatureze concurenta si are un efect cel putin potential asupra comertului.

7.1.1.6. Concluzie
(136) Avand in vedere consideratiile de mai sus, Comisia constatd cd finantarea publicd acordatd intreprinderii VFAB

sub formd de contributii din partea actionarilor in perioada 2003-2010 (masura 1) constituie ajutor de stat in
sensul articolului 107 din TFUE.

7.1.1.7. Legalitatea ajutorului
(137) In temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE, statele membre trebuie si notifice orice planuri privind

acordarea sau modificarea unui ajutor si nu pot pune in aplicare masurile propuse inainte de pronuntarea unei
decizii finale in cadrul procedurii de notificare.

(*) Cauza T-214/95 Het Vlaamse Gewest/Comisia, Rec., 1998, p.1I-717.
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(138) intrucat fondurile au fost puse deja la dispozitia intreprinderii VFAB, Comisia considerd ci Suedia nu a respectat
interdictia previzuti la articolul 108 alineatul (3) din TFUE.

7.1.2. Compatibilitate
7.1.2.1. Aplicabilitatea Orientdrilor din 2014 si din 2005 privind sectorul aviatiei

(139) Articolul 107 alineatul (3) din TFUE prevede anumite exceptii de la regula generald previzutd la articolul 107
alineatul (1) din TFUE conform cireia ajutorul de stat nu este compatibil cu piata internd. Misurile in cauzi
trebuie evaluate in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE, care prevede cd ,ajutoarele destinate sd
faciliteze dezvoltarea anumitor activititi sau a anumitor regiuni economice, in cazul in care acestea nu modifici
in mod nefavorabil conditiile schimburilor comerciale intr-o misurd care contravine interesului comun” pot fi
considerate compatibile cu piata internd.

(140) In aceastd privintd, Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei asigurd un cadru pentru a evalua daci ajutoarele
acordate aeroporturilor pot fi declarate compatibile in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(141) In conformitate cu Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei, dacd ajutorul ilegal pentru investitii a fost
acordat inainte de 4 aprilie 2014, Comisia va aplica normele privind compatibilitatea care erau in vigoare la
momentul acorddrii ajutorului ilegal pentru investitii.

(142) In temeiul Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei, Comisia considerd ci dispozitiile previzute in
comunicarea sa privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea ajutorului de stat ilegal nu trebuie si se
aplice cazurilor nesolutionate care vizeazd ajutoarele de exploatare ilegale acordate aeroporturilor inainte de
4 aprilie 2014. In schimb, Comisia va aplica principiile mentionate in Orientirile din 2014 privind sectorul
aviatiei in toate cazurile care vizeazd ajutoarele de exploatare (notificiri in curs si ajutoare ilegale nenotificate)
acordate aeroporturilor, chiar dacd acestea au fost acordate inainte de data de 4 aprilie 2014 si de inceputul
perioadei de tranzitie.

(143) Comisia a concluzionat deja in considerentele 136-138 cd respectivele contributii ale actionarilor constituie
ajutor de stat ilegal acordat inainte de 4 aprilie 2014.

7.1.2.2. Distinctia dintre ajutorul pentru investitii si ajutorul de exploatare

(144) Avand in vedere dispozitiile Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei mentionate mai sus, Comisia trebuie
sd stabileascd dacd mdsura in cauzd constituie ajutor ilegal pentru investitii sau ajutor ilegal de exploatare.

(145) n conformitate cu punctul 25 subpunctul (r) din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, ajutoarele pentru
investitii reprezintd,ajutoarele menite s finanteze active imobilizate; mai precis, sd acopere «deficitul de finantare
a costurilor de capital»”. De asemenea, in conformitate cu punctul 25 subpunctul (r) din orientdri, ajutoarele
pentru investitii se referd atdt la plitile in avans (si anume acoperd costurile initiale de investitie), cat si la
ajutoarele pldtite in transe periodice (destinate s acopere costurile de capital in ceea ce priveste amortizarea
anuali si cheltuielile de finantare).

(146) Dimpotriva, ajutoarele de exploatare se referd la acoperirea integrald sau partiald a costurilor de exploatare ale
unui aeroport, definite ca fiind ,costurile subiacente furnizdrii de servicii aeroportuare; acestea includ anumite
categorii de costuri precum costurile cu personalul, cele aferente serviciilor contractate, cele legate de comunicatii,
deseuri, energie, intretinere, chirie §i administratie etc., dar exclud costurile de investitie, sprijinul pentru
comercializare sau orice alte stimulente acordate companiilor aeriene de citre aeroport, precum si costurile care
se incadreazd in sfera misiunii de serviciu public”.

(147) Avand in vedere aceste definitii, contributiile actionarilor, care au fost utilizate pentru acoperirea in mod continuu
a pierderilor din exploatare ale intreprinderii VFAB, pot fi considerate ajutor de exploatare acordat in favoarea
intreprinderii VFAB.

7.1.2.3. Compatibilitatea ajutoarelor de exploatare in conformitate cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviagiei

(148) Sectiunea 5.1. din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei stabileste criteriile pe care Comisia le va aplica la
evaluarea compatibilititii ajutoarelor de exploatare cu piata internd in conformitate cu articolul 107 alineatul (3)
litera (c) din TFUE. In special, in temeiul punctului 172 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei, Comisia
va aplica aceste criterii tuturor cazurilor care vizeazd ajutoarele de exploatare, inclusiv notificrilor in curs si
cazurilor de ajutor ilegal nenotificat.
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(149) In conformitate cu punctul 137 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei, ajutoarele ilegale de exploatare
acordate inainte de inceperea perioadei de tranzitie (inclusiv ajutoarele plitite inainte de 4 aprilie 2014) pot fi
declarate compatibile in limita costurilor de exploatare neacoperite, sub rezerva indeplinirii urmatoarelor conditii:

(150) Contributia la un obiectiv bine definit de interes comun (punctele 113 si 114 din Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei). Aceastd conditie este indeplinitd, printre altele, dacd ajutorul sporeste mobilitatea cetdtenilor
Uniunii Europene §i conectivitatea regiunilor prin crearea de puncte de acces pentru zborurile din interiorul
Uniunii sau dacd faciliteazd dezvoltarea regionald. Cu toate acestea, multiplicarea aeroporturilor nerentabile nu
contribuie la indeplinirea unui obiectiv de interes comun.

(151) Necesitatea unei interventii din partea statului (punctele 116-118 din Orientdrile din 2014 privind sectorul

aviatiei). Ajutoarele trebuie s vizeze situatiile in care acestea pot determina o imbundtitire substantiald pe care
piata nu o poate realiza prin mijloace proprii. In acest sens, Comisia a observat c situatia cu care se confrunti
aeroporturile mai mici in dezvoltarea serviciilor acestora si in atragerea de capital privat este adeseori mai putin
favorabild decat cea cu care se confruntd marile acroporturi din Uniune. Prin urmare, in conditiile de piatd
actuale, aeroporturile mai mici pot intdmpina dificultiti in asigurarea finantdrii activititilor lor in absenta

finantdrii publice.
(152) In consecintd, in conditiile de piati actuale, Comisia considera ca:

— aeroporturile care inregistreazd pand la 200 000 de pasageri pe an s-ar putea si nu fie capabile s isi acopere
intr-o mare mdsurd costurile de exploatare;

— aeroporturile cu un trafic anual de pasageri cuprins intre 200 000 si 700 000 de pasageri s-ar putea sd nu fie
capabile si isi acopere intr-o mdsurd semnificativi costurile de exploatare;

— aeroporturile cu un trafic anual de pasageri cuprins intre 700 000 si 1 milion ar trebui, in general, si fie
capabile si isi acopere intr-o mai mare mdsurd costurile de exploatare; si

— acroporturile cu un trafic anual de pasageri cuprins intre 1 si 3 milioane ar trebui, in medie, si fie capabile sd
isi acopere majoritatea costurile de exploatare.

(153) Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politicd (punctul 120 din Orientdrile privind sectorul
aviatiei). Statele membre trebuie si demonstreze ci ajutorul este adecvat pentru a atinge obiectivul urmdrit sau
pentru a solutiona problemele vizate. O mdsurd de ajutor nu va fi consideratd compatibild cu piata internd dacd
alte instrumente de politicd sau de ajutor care produc efecte de denaturare mai reduse permit atingerea aceluiasi
obiectiv.

(154) Existenta unui efect stimulativ (punctul 124 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei). Aceastd conditie
este indeplinitd in cazul in care este probabil ca nivelul activititii economice a aeroportului in cauzi si se reducd
in mod semnificativ in absenta ajutoarelor de exploatare si ludnd in considerare posibila prezentd a unor ajutoare
pentru investitii si nivelul traficului.

(155) Proportionalitatea cuantumului ajutorului, si anume limitarea ajutorului la minimul necesar (punctul 125 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei). Pentru a fi proportional, ajutorul de exploatare acordat aeropor-
turilor trebuie s3 fie limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiazd de ajutor si aibd loc.

(156) Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a schimburilor comerciale (punctul 131 din
Orientdrile privind sectorul aviatiei). La evaluarea compatibilitatii ajutoarelor de exploatare, Comisia va tine cont
de denaturarea concurentei si de efectele asupra comertului. In cazul in care un aeroport este situat in aceeasi
zond de deservire cu un alt aeroport care dispune de o capacitate neutilizatd, planul de afaceri bazat pe previziuni
solide ale traficului de pasageri si de mairfuri trebuie si identifice efectul probabil asupra traficului celorlalte
aeroporturi situate in zona de deservire respectiva.

7.1.2.4. Evaluarea compatibilitatii mdsurii 1
Contributia la un obiectiv bine definit de interes comun

(157) Ajutorul de exploatare acordat intreprinderii VFAB a contribuit la mentinerea aeroportului in functiune si i-a
permis acestuia si asigure legdturi aeriene regulate, atit la nivel national, ct si la nivel international.

(158) Visterds este al cincilea oras din Suedia in ceea ce priveste populatia. Acesta este situat in zona dens populati si
prosperd din punct de vedere economic a Suediei centrale. Inci din anul 1999, 450 000 de locuitori, si anume
aproximativ 5,5 % din populatia totald a tarii, erau domiciliati la o distantd de 45 de minute de aeroport. In zona
de deservire a aeroportului, definitd printr-un timp de deplasare de o ord, existau 1 milion de locuitori. Conform
estimdrilor din 2000 ale autoritdtilor suedeze de trafic aerian, aproximativ 59 % din pasagerii care cilitoreau de
pe aeroporturile situate in regiunea centrald a Suediei (Mdlardalsregionen) erau locuitori ai zonei.
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(159) Cu toate acestea, aeroporturile cele mai apropiate sunt situate la o distantd mai mare de 100 de kilometri sau la
mai mult de o ord distantd cu automobilul (cu exceptia aeroportului Bromma, care se afld la o distantd de 59 de
minute cu automobilul). Oferind zboruri atat pe plan intern (cel putin pand in 2006), cit si citre destinatii din
UE (de exemplu, citre Oslo, Copenhaga, Londra), aeroportul a contribuit, prin urmare, la sporirea mobilitatii
cetitenilor UE si la cresterea accesibilitatii prin crearea de puncte de acces pentru zborurile din interiorul Uniunii
intr-un punct central dintr-o regiune dens populatd. Aceste puncte de acces au completat oferta altor acroporturi
situate la limitele zonei de deservire (Bromma si Arlanda), intrucat au oferit legdturi aeriene intr-un perimetru de
navetd convenabil bazat in principal pe un model de afaceri (transportatori low-cost) care este diferit de cel
urmdrit de aeroporturile Bromma si Arlanda. De asemenea, Comisia remarcd faptul cd, potrivit estimdrilor
orasului Visterds, aeroportul Visterds a contribuit in mod direct si indirect la mentinerea a circa 180 de locuri de
muncd in Visteras.

(160) Comisia concluzioneazd ci ajutorul de exploatare a contribuit la sporirea accesibilitatii intre regiunea Visterds si

5

alte zone din Suedia si UE si cd ajutorul de exploatare a vizat un obiectiv bine definit de interes comun.

Necesitatea interventiei statului

(161) Astfel cum se prevede la punctul 118 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, Comisia considerd cd, in
conditiile de piatd actuale, necesitatea unei finantiri publice destinate finantdrii costurilor de exploatare variazd
din cauza costurilor fixe ridicate in functie de dimensiunea unui aeroport si este, in mod normal, proportional
mai ridicatd pentru aeroporturile mai mici. Comisia considerd cd, in conditiile de piatd actuale, viabilitatea
financiard relativd a aeroporturilor poate fi determinatd in functie de dimensiune. Astfel, Comisia considerd ci
aeroporturile care inregistreazd pand la 200 000 de pasageri pe an nu pot si isi acopere intr-o mare masurd
costurile de exploatare si cd aeroporturile cu trafic anual de pasageri cuprins intre 200 000 si 700 000 de
pasageri nu pot sd isi acopere intr-o masurd semnificativa costurile de exploatare.

(162) Astfel cum se aratd in considerentul 20 de mai sus, intreprinderea VFAB nu a fost capabild si 1si acopere costurile
de exploatare incepand cel putin din anul 1999 si pe parcursul intregii perioade analizate.

(163) Comisia constatd cd, in perioada care face obiectul anchetei, numarul pasagerilor a fost mai mic de 200 000 pe
an, cu exceptia anului 2004 (242 376 de pasageri) si a anului 2005 (221 422 de pasageri), cand acesta a rdmas
sub 300 000.

(164) Comisia constatd cd intreprinderea VFAB nu a fost capabild s isi acopere costurile de exploatare intr-o mdsurd
semnificativd si ¢, prin urmare, a fost necesard interventia statului.

Caracterul adecvat al masurii de ajutor

(165) In spetd, activitatea aeroportului Visterds a fost periclitatd de incapacitatea sa de a-si acoperi costurile de
exploatare.

(166) Avand in vedere natura acestei probleme, Comisia considerd ci nicio altd masurd de politicd nu i-ar fi permis
aeroportului s isi continue activitatea. Ajutorul de exploatare a fost limitat la pierderile de exploatare neacoperite
si la minimul necesar, intrucat acesta a compensat numai pierderile suferite. Prin urmare, compensarea pierderilor
este limitatd la minimum s§i nu prevede niciun profit.

(167) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd mdsura este adecvatd pentru atingerea obiectivului de
interes comun.

Efectul stimulativ
(168) Ajutoarele de exploatare acordate in trecut au contribuit la mentinerea activititii aeroportului. In absenta
ajutorului, aeroportul ar fi trebuit inchis si nu ar fi contribuit la accesibilitatea locald. Valoarea ajutorului a fost

limitatd la pierderile din exploatare efective, intrucit acesta compensa numai pierderile din exploatare
neacoperite.

(169) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd mdsura de ajutor a avut un efect stimulativ.

Proportionalitatea ajutorului (ajutor limitat la minimum)

(170) Ajutorul trebuie limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiazd de ajutor si aibi loc.
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(171) In spetd, valoarea ajutorului nu a depdsit niciodatd pierderile din exploatare neacoperite. Prin urmare, Comisia
considerd cd ajutorul de exploatare a fost proportional, fiind limitat la minimum necesar pentru ca activitatea
care beneficiazd de ajutor sd aibd loc.

Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si asupra schimburilor comerciale

(172) Comisia remarcd faptul cd existd un singur aeroport situat in zona de deservire a aeroportului Visteras, astfel
cum este aceasta definitd la articolul 25 alineatul (12) din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei. In plus,
aeroportul Arlanda este situat in afara zonei de deservire.

(173) Cu toate acestea, in ceea ce priveste aeroportul Bromma, Comisia observd, in primul rand, cd acesta este situat
chiar la extremitatea zonei de deservire a aeroportului Visterds (59 de minute cu automobilul), fapt care poate
diminua potentialele efecte negative ale ajutorului.

(174) De asemenea, Comisia constatd cd modelele de afaceri ale aeroporturilor Visterds si Bromma au fost destul de
diferite. In perioada care face obiectul anchetei, aeroportul Visteras s-a concentrat in mod clar pe transportatorii
aerieni low-cost prin dezvoltarea relatiei sale cu Ryanair si pierderea treptatd a zborurilor interne. In schimb,
aeroportul Bromma s-a concentrat pe zborurile interne pentru a deservi zona centrald in care este situat orasul
Stockholm si unele destinatii internationale (de exemplu, Bruxelles, Helsinki) prin companiile aeriene traditionale,
dezvoltarea aeroportului Bromma (misurati ca numdr de pasageri) fiind foarte puternicd in perioada care face
obiectul anchetei, acesta crescind de la 981 256 pasageri in 2000 la 2 037 382 de pasageri in 2010 (*!). De
asemenea, in ceea ce priveste aeroportul Arlanda, Comisia constatd cd acesta este situat in afara presupusei zone
de deservire a aeroportului Visteras, ceea ce reduce potentialele efecte negative ale ajutorului. In orice situatie, in
cazul aeroportului Bromma, efectele negative sunt cu atdt mai putin probabile si datoritd faptului ci aeroportul
Arlanda a urmat, de asemenea, un model de afaceri diferit de cel al aeroportului Vasteras. Intr-adevir, aeroportul
Arlanda, care este principalul aeroport din zona capitalei, oferd un numdr mare de destinatii interne si interna-
tionale deservite de companiile aeriene traditionale. In cele din urmi, traficul la scard redusd de la aeroportul
Visterds inseamnd ci efectul ajutorului este foarte putin probabil sd fi avut un impact semnificativ asupra
operatiunilor aeroportului Arlanda, care este cel mai mare aeroport al Suediei (*2).

(175) Prin urmare, este foarte putin probabil ca ajutorul acordat aeroportului Visterds s fi condus la multiplicarea sau
deturnarea inutild a activitdtii aeroporturilor Bromma sau Arlanda.

(176) Avand in vedere cele mentionate anterior, Comisia considerd ci efectele negative nejustificate asupra concurentei
si asupra comertului dintre statele membre sunt limitate.

Concluzie

(177) Comisia constatd cd ajutorul de exploatare acordat intreprinderii VFAB prin contributiile actionarilor acordate in
perioada 2003-2010 (misural) este compatibil cu piata interna.

7.2. MASURA 2: PRESUPUSA CHIRIE REDUSA PLATITA DE INTREPRINDEREA VFAB INTREPRINDERII VASTERAS FLYGFAS-
TIGHETER AB PENTRU UTILIZAREA INFRASTRUCTURII AEROPORTUARE

(178) in decizia de initiere a procedurii (**), Comisia a afirmat ci au existat indicii potrivit cirora chiria era mai micd
decat rata pietei. Aceastd constatare s-a intemeiat, in principal, pe o afirmatie in acest sens dintr-un document
intern al orasului Visterds. In consecintd, Comisia a solicitat autoritatilor suedeze s prezinte observatii cu privire
la aceste indicatii, precum si cu privire la valoarea estimati a chiriei. Prin urmare, pe baza indicatiilor disponibile,
Comisia a plecat de la premisa cd pretul chiriei a conferit un avantaj intreprinderii VFAB.

(179) Suedia si intreprinderea VFAB au contestat faptul cd pretul chiriei ar fi fost fixat sub nivelul chiriei pietei din
intreaga perioadd cuprinsd intre 2003 si 2010. In raspunsul la cererea de clarificiri formulatd in decizia de
initiere a procedurii, acestea au sustinut ci afirmatia din documentul elaborat de consiliul municipal al orasului
Visterds, la care face referire decizia de initiere procedurii si potrivit cireia chiria ar fi sub nivelul pietei, nu se
bazeazd pe niciun fel de cifre sau explicatii concrete, fiind o declaratie nemotivati. Prin urmare, Suedia si
intreprinderea VFAB nu dispun de mijloacele necesare pentru a prezenta observatii cu privire la continutul
acesteia. In schimb, acestea sustin ci evaluarea chiriei pietei trebuie realizatd avand in vedere faptul ci, in temeiul
regulamentelor de urbanism relevante, bunurile respective pot fi utilizate numai pentru activitdti aeroportuare si
tindnd seama de rentabilitatea foarte scizutd a operatiunilor, chiria in cauzd va pdrea conformd cu piata. De
asemenea, contractul de inchiriere prevede modificarea chiriei in cazul in care se realizeazad noi investitii.

(*') Sursd: www.transportstyrelsen.se

() Cu titlu de exemplu, aeroportul Arlanda avea 18 263 926 pasageri in 2000 si 16 948 127 de pasageri in 2010 (sursd:
www.transportstyrelsen.se).

(*)) A sevedea considerentele 61 si 62 din decizia de initiere a procedurii.
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(180) in orice caz, Suedia si intreprinderea VFAB sustin ci pretul chiriei este stabilit in mod liber de intreprinderea
VFAB pe baza unor considerente pur comerciale si ¢d nu s-a demonstrat de citre Comisie cd decizia de stabilire a
chiriei intreprinderii VFAB este imputabild statului.

(181) In aceasti privintd, Comisia ia act de argumentele prezentate de Suedia si de intreprinderea VFAB potrivit cdrora
rentabilitatea scizutd (sub pragul de rentabilitate) a activititilor aeroportului Visterds are un impact asupra
nivelului chiriei care poate fi taxat.

(182) Nicio altd parte tertd nu a prezentat observatii cu privire la acest aspect. Investigatia oficiald nu a relevat nicio
informatie care sd permitd sustinerea afirmatiei potrivit careia chiria plititd de intreprinderea VFAB ar fi mai mica
decat ceea pe care un proprietar privat ar fi perceput-o in imprejurdri asemandtoare. Prin urmare, afirmatia la
care se face referire in decizia de initiere a procedurii nu a fost motivatd in mod corespunzitor. In aceste
circumstante, Comisia constatd cd nicio dovadd nu sustine indicatiile preliminare privind acordarea unui avantaj
in favoarea intreprinderii VFAB. Comisia nu poate concluziona pe baza unor afirmatii nemotivate ci a fost
acordat un ajutor de stat.

(183) Prin urmare, Comisia constatd cd masura 2, chiria platitd de intreprinderea VFAB intreprinderii Visterds Flygfasti-
gheter AB pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare, nu constituie ajutor de stat.

7.3. MASURA 3: AJUTORUL DE EXPLOATARE ACORDAT IN TEMEIUL SCHEMEI DE AJUTOARE PENTRU AEROPORTURILE
LOCALE IN PERIOADA 2001-2010

(184) Autorititile suedeze au oferit explicatii cu privire la ajutorul acordat de citre stat in temeiul schemei de ajutoare
pentru aeroporturile locale in perioada acoperitd de anchetd, si anume 2001-2010. Schema a fost modificatd
ulterior, in 2011 (*4).

(185) Cu toate ci temeiul juridic al schemei a variat intr-o oarecare mdsurd in perioada relevantd, caracteristicile
fundamentale ale acesteia au rimas neschimbate. Incepand cu anul 2007, Regulamentul (CE) nr. 1577/2006
privind ajutorul de exploatare destinat aeroporturilor care nu sunt detinute de stat constituie temeiul juridic
pentru acordarea ajutorului. In 2005, bugetul total al ajutoarelor s-a ridicat la 103 milioane SEK, 22 de
aeroporturi din Suedia beneficiind de acestea. In perioada in care statul, prin intermediul intreprinderii LFH
Holding, a detinut 40 % din actiunile intreprinderii VFAB, ajutorul de exploatare a fost redus in mod
corespunzdtor cu 40 %.

(186) Obiectivul schemei l-a reprezentat promovarea dezvoltirii regionale si a conectivitdtii interregionale, pe baza
responsabilitdtii guvernului in ceea ce priveste reteaua nationald de transport in general si infrastructura de
transport aerian in special.

(187) Au fost eligibile pentru ajutor toate acroporturile cu trafic aerian regulat, indiferent de forma de proprietate (insd
obiectivele de dezvoltare regionald, masurate ca distanta pand la cele trei mari aeroporturi nationale, au trebuit
luate in considerare pentru evaluarea necesitdtii ajutorului). Cu toate acestea, un aeroport isi pierde eligibilitatea
pentru ajutor de indatd ce atinge un volum de trafic (in mod normal, 300 000 de pasageri pe an) la care se
considerd ci are perspective incurajatoare in ceea ce priveste rentabilitatea. Incepand cu 1 ianuarie 2007, eligibi-
litatea a fost limitatd si mai mult in momentul in care schema a exclus aeroporturile de la care se putea ajunge la
Stockholm in cel mult doud ore utilizind transportul public terestru.

(188) In ceea ce priveste intensitatea ajutorului, ajutorul acordat unui anumit aeroport nu putea depdsi pierderile din
exploatare ale aeroportului respectiv. De asemenea, Suedia a clarificat faptul ¢, initial, ajutorul era destinat sd
acopere in medie 75 % din pierderile din exploatare, dar cd, in practicd, acesta a depdsit rareori 50 % in medie.

(189) Ultimul an in care aeroportul Visterds a beneficiat de ajutor in temeiul schemei a fost 2006.

7.3.1. Existenta ajutorului

(190) Suedia recunoaste ci schema constituie ajutor de stat. Astfel cum se mentioneazd in decizia de initiere a
procedurii, Comisia constatd cd sunt indeplinite criteriile prevazute la articolul 107 din TFUE.

(191) in mod clar, schema este finantatd prin intermediul resurselor de stat, intrucat aceasta a fost finantata in principal
de la bugetul general i, intr-o mai micd masurd, de la bugetul SCAA, care este o agentie guvernamentald centrald
instituitd prin lege. De asemenea, ajutorul este imputabil statului, intrucit schema a fost gestionatd in mod
succesiv de SCAA (1999-2005), de Autoritatea aeronauticd civild (2005-2010) si de succesorul acesteia, Adminis-
tratia transporturilor din Suedia (incepand cu anul 2010). Toate acestea sunt autorititi publice instituite si
reglementate prin lege.

(**) Prezenta decizie vizeazd schema in cauzd pand in 2010.
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(192) Schema prevede in mod clar un avantaj pentru beneficiarii sdi, intrucat acestia sunt scutiti de pierderile din
exploatare pe care, altfel, ar fi trebuit s le suporte in cursul activititii economice. Ajutorul, care este acordat sub
formd de granturi, nu este oferit de citre stat din perspectiva obtinerii unui profit pentru fondurile sale. Avantajul
este selectiv, intrucit este acordat numai aeroporturilor care nu sunt detinute de administratia centrald si care
indeplinesc criteriile de eligibilitate. In cele din urmd, avantajul este de naturd si denatureze concurenta si si
afecteze schimburile comerciale dintre statele membre, intrucit existd concurentd intre aeroporturi in cadrul
Uniunii.

7.3.2. Legalitatea ajutorului

(193) In temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE, statele membre trebuie si notifice orice planuri privind
acordarea sau modificarea unui ajutor si nu pot pune in aplicare masurile propuse inainte de pronuntarea unei
decizii finale in cadrul procedurii de notificare.

(194) Intrucat fondurile au fost deja acordate, Comisia considerd ci Suedia nu a respectat interdictia previzutd la
articolul 108 alineatul (3) din TFUE. Prin urmare, schema este ilegald, intrucat nu a fost notificatd Comisiei.

7.3.3. Compatibilitatea ajutorului

(195) Astfel cum se explicd in considerentele 137-141, dispozitiile Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei se
aplicd cazurilor nesolutionate care vizeazd ajutoarele de exploatare ilegale acordate aeroporturilor inainte de
4 aprilie 2014.

(196) Schema constituie ajutor de exploatare conform principiilor orientdrilor, intrucat scopul sdu este de a compensa
deficitul de finantare a costurilor de exploatare a aeroporturilor, si anume diferenta dintre veniturile aeroportului
si costurile de exploatare ale acestuia (*°).

(197) Schema care face obiectul prezentei investigatii oficiale a fost pusd in aplicare, de asemenea, inainte de 4 aprilie
2014.

(198) Prin urmare, Comisia va evalua compatibilitatea mdsurii 3 in temeiul dispozitiilor privind compatibilitatea
previzute in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei pentru ajutoarele de exploatare, astfel cum se explicd
in detaliu in considerentele 147-154.

7.3.3.1. Contributia la un obiectiv bine definit de interes comun

(199) Obiectivul schemei l-a reprezentat promovarea dezvoltirii regionale si a conectivitdii interregionale, pe baza
responsabilititii guvernului in ceea ce priveste reteaua nationald de transport in general si infrastructura de
transport aerian in special.

(200) Schema limiteazd la minimum riscul de multiplicare prin vizarea aeroporturilor mici din zonele cu o conectivitate
slabd. De asemenea, schema a exclus in mod explicit aeroporturile situate in apropierea celor mai mari
aeroporturi din tard (Arlanda, Landvetter si Sturup).

(201) Mirimea tdrii, densitatea scizutd a populatiei si conditiile de circulatie adeseori dificile reduc la minimum, de
asemenea, riscul multiplicarii in cazurile rare in care doud aeroporturi care beneficiazd de ajutor sunt situate mai
aproape decat distantele indicative prevazute la punctul 136 din orientdri. Prin urmare, Comisia concluzioneaza
cd schema a contribuit la un obiectiv bine definit de interes comun.

7.3.3.2. Necesitatea interventiei statului.

(202) Astfel cum s-a explicat mai sus, acroporturile si-au pierdut eligibilitatea in temeiul schemei in momentul in care
s-a considerat cd au perspective rezonabile de a atinge o rentabilitatea, inregistrat, in general, la aproximativ
300 000 de pasageri pe an. Aceasta este o abordare conservatoare care garanteazd faptul cd ajutorul este acordat
numai in cazurile in care este necesard o interventie a statului pentru a asigura functionarea aeroportului.

(203) In acelasi timp, Comisia considerd ci, in conditiile de piatd actuale, aeroporturile care inregistreazi pand la
200 000 de pasageri pe an nu pot si isi acopere costurile de exploatare intr-o mare misurd si cd aeroporturile cu
trafic anual de pasageri cuprins intre 200 000 si 700 000 de pasageri nu pot si isi acopere costurile de
exploatare intr-o mdsurd semnificativa.

(204) Prin aplicarea acestor categorii aeroporturilor vizate de schemd, Comisia constatd urmatoarele.

(*) Astfel cum sunt definite la punctul 21 din orientari.
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(205) Marea majoritate a aeroporturilor care au beneficiat de masura 3 sunt foarte mici. Intr-adevir, dintre cele 29 de
aeroporturi care au primit ajutor la un moment dat in perioada 1999-2007, 24 de aeroporturi au — in cel mai
bun caz — mai putin de 200 000 de pasageri pe an. Dintre acestea, 21 au avut mai putin de 100 000 de pasageri
pe an, iar 16, mai putin de 50 000 de pasageri.

(206) Numai trei aeroporturi (Kristianstad, Visterds si Vixjo) au inregistrat, la nivelul lor maxim din perioada de
referintd, peste 200 000, dar totusi sub 300 000 de pasageri (dar, la nivelul cel mai scizut din perioada
respectivd, 62 639, 107 565 si, respectiv, 154 755 de pasageri). Astfel cum s-a aritat mai sus, aeroportul
Visterds nu primit niciun ajutor in temeiul masurii 3 dupa 2006.

(207) Dintre celelalte doud aeroporturi, cel mai mare in perioada respectivd era Skavsta (maximum 1 994 512,
minimum 240 233 de pasageri). Cu toate acestea, aeroportul respectiv nu a mai primit ajutoare dupa anul 2004,
cand acesta a depdsit pentru prima datd 1 000 000 de pasageri (*). Aeroportul Goteborg (maximum 743 892,
minimum 2 972 de pasageri) a primit ajutor numai in 2003 (304 095 de pasageri) si in 2004 (433 935 de

pasageri) (*’).

(208) Pe aceastd bazd, Comisia considerd cd ajutorul in temeiul schemei de ajutoare pentru aeroporturile locale a fost
acordat atunci cand era necesar pentru realizarea obiectivului de interes comun.

7.3.3.3. Caracterul adecvat (punctul 120 din orientdri)

(209) Ajutoarele de exploatare reprezintd un instrument adecvat pentru a remedia problemele acroporturilor vizate de
schemi, si anume incapacitatea acestora de a-si finanta operatiunile.

7.3.3.4. Efectul stimulativ (punctul 124 din orientdri)

(210) Astfel cum s-a ardtat mai sus, avand in vedere nivelul traficului si criteriile de eligibilitate ale schemei, este foarte
putin probabil ca aeroporturile vizate de schemd s fie capabile sd isi finanteze activitdtile ele insele i, astfel, sd
mentind nivelul de activitate dorit fird ajutor. Prin urmare, schema are un efect stimulativ.

7.3.3.5. Proportionalitatea ajutorului (punctul 125 din orientdri)

(211) Ajutorul a fost limitat la minimul necesar, intrucat acesta nu a depdsit niciodatd deficitul de finantare a costurilor
de exploatare (depdsind rareori 75 % in medie).

7.3.3.6. Prevenirea denaturdrilor nejustificate ale concurentei (punctul 131 din orientdri)

(212) Aeroporturile vizate de mésura 3 sunt de dimensiuni mici sau foarte mici, de reguld, fiind repartizate in intreaga
tard si avand zone de deservire mari conform standardelor europene continentale.

(213) Astfel cum s-a ardtat mai sus, principiile schemei au exclus aeroporturile situate in apropierea aeroporturilor mari
ale tdrii (Arlanda in Stockholm, Landvetter in Goteborg si Skurup aproape de Malmo), reducind astfel posibilele
suprapuneri.

(214) Cu toate cd, in unele cazuri, o serie de aeroporturi vizate de schemi pot fi situate mai aproape decit distanta
indicativd previzuti de criteriile mentionate la punctul 136, Comisia reaminteste faptul cd aeroporturile
respective sunt foarte mici §i cd, prin urmare, denaturarea concurentei va fi, probabil, foarte limitata.

7.3.4. Concluzie

(215) Pentru motivele de mai sus, Comisia considerd ci ajutoarele acordate in temeiul schemei de ajutoare pentru
aeroporturile locale in perioada 2000-2010 au fost compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE.

7.4. PRESUPUSUL AJUTOR ACORDAT INTREPRINDERILOR RYANAIR SI AMS
7.4.1. Existenta ajutoarelor
7.4.1.1. Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

(216) Prin furnizarea de servicii de transport aerian, companiile aeriene desfdsoard o activitate economicd, prin urmare,
sunt intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. In consecintd, trebuie si se analizeze dacd
acordurile dintre companiile aeriene si acroportul in cauzd, in cazul in care acestea sunt imputabile statului si
implicd un transfer de resurse de stat, au acordat companiilor aeriene un avantaj economic.

(*) Aeroportul Skavsta a crescut de la 980 000 pasageri in 2003 la 1 350 000 de pasageri in 2004. Sursd: site-ul aeroportului Skavsta,
http:/[www.skavsta.se/bulletin/3 [kort-om-skavsta-passagerare.asp

(*) Numdrul de pasageri pentru 2003 si 2004 conform http:/[www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.
pdf
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7.4.1.2. Resurse de stat si imputabilitatea statului

(217) Curtea de Justitie a sustinut in hotdrarea Stardust Marine mentionatd mai sus cd resursele unei intreprinderi
constituite in temeiul dreptului privat, ale cirei actiuni sunt majoritar detinute de stat constituie resurse de stat.

(218) In ceea ce priveste imputabilitatea statului, in hotararea Stardust Marine Curtea de Justitie a sustinut, de asemenea,
cd faptul cd statul sau o entitate a statutului este actionar unic majoritar al unei intreprinderi nu este suficient
pentru a constata cd un transfer de resurse realizat de citre intreprindere este imputabil actionarilor publici ai
acesteia. Potrivit Curtii de Justitie, inclusiv in cazul in care statul este in misurd si controleze o intreprindere
publici si sd exercite o influentd dominantd asupra operatiunilor sale, exercitarea efectivd a acestui control intr-un
caz anume nu poate fi presupusd in mod automat, intrucit o intreprindere publicd poate actiona cu mai multd
sau mai putind independentd, in functie de gradul de autonomie acordat acesteia de citre stat.

(219) Astfel cum aratd Curtea de Justitie, indicatorii din care ar putea fi dedusd imputabilitatea sunt:

(a) faptul cd intreprinderea in cauzi nu putea adopta decizia contestatd fird a tine seama de ceringele autoritdtilor
publice;

(b) faptul ci intreprinderea trebuia si tind seama de directivele emise de autorititile guvernamentale;
(c) integrarea intreprinderii publice in structurile administratiei publice;

(d) natura activitdtilor intreprinderii publice si exercitarea acestor activitdti pe piatd in conditii normale de
concurentd cu operatori privati;

(e) statutul juridic al intreprinderii;
(f) intensitatea supravegherii exercitate de autoritdtile publice asupra conducerii intreprinderii; si

(g) orice alt indicator care aratd, intr-un anumit caz, o implicare a autorititilor publice in procesul de adoptare a
unei masuri sau improbabilitatea implicarii acestora, tindndu-se seama s§i de amploarea masurii, de continutul
acesteia sau de conditiile pe care le cuprinde.

7.4.1.3. Resursele de stat

(220) Pe parcursul intregii perioade care face obiectul prezentei decizii, intreprinderea VFAB a fost detinutd in proportie
de 100 % de stat, fie exclusiv de orasul Visterds, fie iIn comun de orasul Visterds si de intreprinderea LFV
Holding, o filiali a SCAA, organism public. Se poate presupune ci statul, avand calitatea de actionar unic al
intreprinderii VFAB §i numind consiliul de administratie al acesteia, are influentd totald asupra intreprinderii
VFAB, controlandu-i resursele. Prin urmare, orice avantaj acordat din resursele intreprinderii VFAB este acordat
prin intermediul resurselor de stat.

7.4.1.4. Imputabilitatea

(221) in primul rand, Comisia constati ci, in conformitate cu statutul intreprinderii VFAB, scopul intreprinderii este de
a satisface nevoile de transport aerian ale regiunii, in conformitate cu principiile de drept public care se aplicd
activitatilor administratiilor locale. Prin urmare, scopul general al intreprinderii se referd la obiectivele de interes
general care sunt cele urmdrite, de reguld, de autoritdtile publice si la dispozitiile legale specifice care se aplicd
administratiilor locale. In plus, orasul Visterds (impreund cu intreprinderea LFV Holding atunci cind aceasta din
urmd era actionar) numegte consiliul de administratie al intreprinderii VFAB (*%).

(222) De asemenea, decizia de a-l mandata pe directorul general al intreprinderii VFAB sd incheie acordul initial din
2001 cu Ryanair a fost adoptatd de consiliul de administratie alcituit din membrii obisnuiti numiti de autoritdtile
orasului Visteras (*).

(223) Statutul prevedea, de asemenea, obligatia intreprinderii de a prezenta toate deciziile operationale importante
consiliului municipal, astfel inct acesta din urma sa isi poatd exprima opinia cu privire la acestea.

(224) Din documentele prezentate in cursul procedurii oficiale de investigare rezultd in mod clar cd orasul Visterds a
fost implicat in mod direct in deciziile comerciale majore. Astfel, dovezile prezentate aratd ci, in 2006, intrucat
acordul privind acoperirea costurilor incheiat cu intreprinderea LFV Holding urma si expire, consiliul municipal a
dezbitut strategia comerciald viitoare a intreprinderii VFAB si a luat o decizie explicitd cu privire la strategia

(**) A sevedea, de exemplu http:/www.Visterés.se/politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx
(*) Procesul-verbal al sedintei consiliului de administratie al intreprinderii VFAB din 18 octombrie 2000.
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comerciald pe care intreprinderea trebuia sd o urmeze pand in anul 2011. Prin urmare, autoritatea publici a fost
implicatd in mod direct in definirea strategiei comerciale a operatorului aeroportuar si, in consecintd, trebuie
consideratd ca fiind implicatd in deciziile adoptate de acesta din urmd in punerea in aplicare a strategiei
respective.

(225) Pe baza acestor elemente, se pare cd statul trebuie considerat ca fiind implicat in deciziile comerciale ale
intreprinderii VFAB, o intreprindere care nu poate si isi elaboreze strategia de piatd fird a tine cont de directivele
formale sau informale ale autoritatii publice. Prin urmare, Comisia, constatand ci Suedia nu a contestat imputabi-
litatea, considerd cd acordurile comerciale ale intreprinderii VFAB cu intreprinderile Ryanair si AMS din cadrul
mdsurilor 4 si 5 sunt imputabile statului.

7.4.1.5. Avantajul economic

(226) Pentru a evalua dacd un acord dintre un aeroport i o companie aeriand cu capital de stat conferd un avantaj
economic acesteia din urmd, este necesar si se analizeze dacd acordul respectiv a respectat principiul operatorului
economic privat in economia de piatd. in aplicarea testului OEP unui acord dintre un aeroport si o companie
aeriand, trebuie si se evalueze daci, la data la care a fost incheiat acordul, un operator avizat intr-o economie de
piatd s-ar fi asteptat ca acordul s i aducd un profit mai mare decat cel realizat in lipsa acestuia. Acest profit mai
ridicat trebuie mdsurat pe baza diferentei dintre veniturile marginale care se preconizeazd a fi generate de
contract (si anume, diferenta dintre veniturile care ar fi realizate dacd ar fi incheiat contractul si veniturile care ar
fi realizate in absenta contractului) si costurile marginale care se preconizeazd a fi suportate ca urmare a
contractului (si anume, diferenta dintre costurile care ar fi suportate daci ar fi incheiat contractul i costurile care
ar fi suportate in absenta contractului), fluxurile de lichidititi rezultate fiind actualizate la o ratd de actualizare
corespunzitoare. Atunci cand evalueazi acordurile aeroporturilor/companiilor aeriene, Comisia tine seama, de
asemenea, de misura in care acordurile analizate pot fi considerate ca inscriindu-se in cadrul unei strategii globale
a aeroportului, menitd sd restabileascd rentabilitatea cel putin pe termen lung (punctul 66 din orientari).

(227) Intr-o astfel de analizd sunt luate in considerare toate veniturile si costurile marginale relevante asociate
tranzactiei. Diferitele elemente (reduceri ale tarifelor de aeroport, granturi de marketing, alte stimulente
financiare) nu vor fi evaluate separat. Intr-adevir, astfel cum se mentioneazi in hotdrarea Charleroi: ,in cadrul
aplicdrii criteriului investitorului privat, este (...) necesar si se aibd in vedere operatiunea comerciald in ansamblul
sdu pentru a se verifica daci entitatea de stat si entitatea controlatd de aceasta, luate impreund, s-au comportat ca
operatori rationali in economia de piatd. Comisia trebuie, in momentul evaludrii mdsurii in cauzd, si examineze
toate caracteristicile relevante ale masurilor si contextul acestora [...]".

(228) Veniturile marginale preconizate trebuie s includd, in special, veniturile provenite din tarifele de aeroport, luand
in considerare reducerile de preturi, precum si traficul care se preconizeazd a fi generat de acord si veniturile
provenite din activitdtile nonaeronautice care se preconizeazd a fi generate de traficul suplimentar. Costurile
marginale preconizate trebuie sd includd, in special, toate costurile de exploatare si de investitii marginale, care nu
ar fi suportate in absenta acordului, precum si costurile granturilor de marketing si altor stimulente financiare.

(229) De asemenea, Comisia constatd in acest context ci diferentierea preturilor (inclusiv ajutorul de marketing si alte
stimulente) constituie o practicd comerciald standard. Cu toate acestea, astfel de politici diferentiate in materie de
fixare a preturilor ar trebui si fie justificate din punct de vedere comercial.

Aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd acordurilor in
cauzd, in special acordurilor cu Ryanair

(230) In scopul aplicirii principiului operatorului economic privat in economia de piata in acest caz, este necesar mai
intai si se raspundd la urmitoarele intrebari:

(@) In scopul aplicarii principiului operatorului privat in economia de piatd, contractul de marketing si acordurile
privind tarifele de aeroport trebuie analizate impreund, astfel cum au sustinut intreprinderile Ryanair si AMS,
sau separat?

(b) In scopul aplicirii principiului operatorului privat in economia de piatd, este oportun si se compare
acordurile care fac obiectul procedurii oficiale de investigare cu tarifele de aeroport aplicate de alte
aeroporturi?

(231) Comisia va aborda mai intéi aceste doud intrebari si va analiza ulterior aplicarea principiului operatorului privat
in economia de piatd in cazul masurilor 4 si 5.
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Evaluarea comund a contractelor de marketing si a acordurilor privind tarifele de aeroport

(232) Comisia considerd cd doud dintre masurile care fac obiectul investigatiei oficiale in cazul de fatd, si anume
acordul de servicii aeroportuare si contractele de marketing trebuie evaluate impreund, ca o singurd mdsurd.
Aceastd abordare vizeazd acordul de servicii aeroportuare dintre intreprinderile VFAB si Ryanair, pe de o parte, si
contractele de marketing dintre intreprinderile VFAB si Ryanair, precum si dintre intreprinderile VFAB si AMS.
Ryanair nu contestd faptul ci respectivul contract de marketing incheiat direct de intreprinderile Ryanair si VFAB
trebuie evaluat impreund cu acordul privind tarifele de aeroport. intr-adevir, cele doud acorduri reglementeazd
relatia comerciald dintre intreprinderile VFAB si Ryanair. Comisia considerd ci acest lucru se aplicd, de asemenea,
in cazul contractului de marketing cu intreprinderea AMS, din urmatoarele motive.

(233) Existd mai multe indicii care sugereazd faptul ci cele doud contracte trebuie evaluate ca reprezentdnd o masurd
unicd, intrucat acestea au fost incheiate in cadrul unei singure tranzactii.

(234) In primul rand, intreprinderea AMS este o filiald a Ryanair in proportie de 100 %. Contractul de marketing a fost
semnat in numele intreprinderii AMS de citre dl Edward Wilson, care era la momentul respectiv director al
intreprinderii AMS si, concomitent, director al Ryanair. In scopul aplicirii normelor privind ajutoarele de stat,
intreprinderile AMS si Ryanair sunt considerate a fi o singurd intreprindere, in sensul cd intreprinderea AMS
actioneazd ca intermediar in interesul si sub controlul administrativ al Ryanair. in ceea ce priveste acordurile in
cauzd, acest lucru se poate deduce, de asemenea, din faptul ci acordul de marketing prevede in preambul ,[...]
www.ryanair.com, site-ul companiei aeriene irlandeze cu tarife scizute Ryanair”.

(235) De asemenea, cu toate cd respectivele contracte de marketing sunt contracte nominale incheiate intre intreprin-
derile VFAB si AMS, acestea constituie in mod explicit acte aditionale la acordul din 2005, si anume acordul
privind tarifele de aeroport din 31 ianuarie 2005 dintre intreprinderea VFAB si Ryanair. Acest lucru indicd in
mod clar cd niciuna dintre cele doud parti nu au ficut distinctia intre contractele de servicii aeroportuare si
contractul de servicii de marketing, ci le-au considerat parte a unui acord comercial unic (de asemenea, Comisia
constatd ci, desi cele doud acte aditionale din 1 august sunt incheiate nominal intre intreprinderile VEAB si AMS,
acestea sunt totusi semnate in numele Ryanair Ltd).

(236) In al doilea rand, contractul de marketing cu intreprinderea AMS din 2010 prevede in prima sectiune, intitulati
,obiectul contractului”, ¢ respectivul contract este ,[...]". Aceastd formulare stabileste o legaturd directd clard
intre contractul de servicii si contractul de marketing in cauzd, in sensul cd niciunul dintre contracte nu ar fi fost
incheiat fard celdlalt. Contractul de marketing se bazeazd pe incheierea contractului de servicii aeroportuare si pe
serviciile furnizate de Ryanair. Intr-adevir, preambulul prevede, de asemenea, ci intreprinderea VFAB
intentioneazd s vizeze pasagerii Ryanair pentru a promova turismul si oportunitdtile de afaceri in regiune.

(237) In al treilea rand, contractul de marketing prevede in preambul ci intreprinderea VFAB a decis si ,promoveze in
mod activ Vistmanland si Vsterds ca destinatie de vacantd pentru pasagerii aerieni internationali i, de asemenea,
ca centru de afaceri atractiv”. Aceasta este o indicatie a faptului ¢ incheierea contractului de marketing are ca
scop principal si specific promovarea Aeroportului Vasterds (si a zonei inconjurdtoare, Vistmanlands) in randul
potentialilor clienti Ryanair.

(238) In concluzie, contractul de servicii de marketing incheiat de intreprinderile VFAB si AMS este legat, prin urmare,
in mod indivizibil de contractele de servicii aeroportuare semnate de intreprinderile Ryanair si VFAB. Conside-
ratiile de mai sus demonstreazi c3, in absenta contractelor de servicii aeroportuare, contractele de marketing nu
ar fi fost incheiate. Intr-adevir, contractul de marketing prevede in mod explicit ci se bazeazi pe serviciile oferite
de Ryanair pe ruta Visterds-Londra si vizeazd in principal servicii de marketing menite si promoveze ruta
respectivd.

(239) Din aceste motive, Comisia considerd ci este necesard analizarea in comun a acordurilor de servicii aeroportuare
dintre intreprinderile VFAB si Ryanair si a contractelor de marketing din 1 si 17 august 2010, pentru a stabili
dacd acestea constituie sau nu masuri de ajutor de stat.

Fezabilitatea compardrii aeroportului Visterds cu alte aeroporturi europene

(240) Atat Suedia, cat si Ryanair au sustinut cd evaluarea principiului operatorului privat in economia de piatd ar trebui
efectuatd compardnd clauzele acordurilor comerciale dintre intreprinderea VFAB, pe de o parte, si Ryanair si
AMS, pe de altd parte, cu clauzele unor contracte similare incheiate de alte aeroporturi.
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(241) Conform noilor orientdri privind aplicarea principiului operatorului in economia de piatd, existenta unui ajutor
acordat unei companii aeriene care utilizeazd un anumit aeroport poate fi exclusd, in principiu, in cazul in care
pretul perceput pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului pietei, sau in cazul in care se poate demonstra
prin intermediul unei analize ex ante cd acordul dintre aeroport si compania aeriand va contribui in mod pozitiv
la rentabilitatea marginald a aeroportului. Cu toate acestea, in ceea ce priveste prima abordare (o comparatie cu
wpretul pietei”), Comisia are indoieli cu privire la faptul cd, in prezent, poate fi identificat un nivel de referintd
adecvat pentru stabilirea unui pret real al pietei pentru serviciile furnizate de aeroporturi. Prin urmare, Comisia
considerd cd o analizd ex ante privind rentabilitatea marginald reprezintd criteriul cel mai relevant pentru
evaluarea acordurilor incheiate de aeroporturi cu companii aeriene individuale.

(242) Trebui remarcat faptul cd, in general, aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd pe
baza pretului mediu de pe alte piete similare se poate dovedi utild dacd pretul poate fi identificat sau dedus in
mod rezonabil din alti indicatori de piatd. Cu toate acestea, aceastd metodd nu este relevantd in cazul serviciilor
aeroportuare, intrucat structura costurilor i a veniturilor diferd foarte mult de la un aeroport la altul. Acest lucru
se datoreazd faptului cd structura costurilor si a veniturilor depinde de nivelul de dezvoltare al aeroportului, de
numarul companiilor aeriene care utilizeazad aeroportul, de capacitatea in ceea ce priveste traficul de cilitori, de
starea infrastructurii §i a investitiilor aferente, de cadrul de reglementare care poate varia de la un stat membru la
altul, precum si de eventualele datorii sau obligatii contractate de aeroport in trecut.

(243) De asemenea, astfel cum se poate observa in spetd, practicile comerciale dintre aeroporturi si companiile aeriene
nu sunt intotdeauna bazate exclusiv pe o listd a tarifelor publicatid. Mai degraba, aceste relatii comerciale sunt
foarte variate. Acestea includ partajarea riscurilor in ceea ce priveste traficul de pasageri si orice rispundere
comerciald si financiard conexd, schemele de stimulare standard si modificarea partajdrii riscurilor pe intreaga
perioadd a contractelor. Prin urmare, o tranzactie nu poate fi comparatd cu o alta pe baza pretului unei escale sau
a pretului per pasager.

(244) In cele din urmi, presupunand ci s-ar putea stabili, pe baza unei analize comparative, ci ,preturile” implicate in
diversele tranzactii care fac obiectul evaludrii sunt echivalente cu sau mai mari decat ,pretul pietei” stabilit pe
baza unui esantion de tranzactii comparativ, Comisia nu ar putea concluziona din aceasta ci operatiunile sunt
conforme cu testul OEP daci se dovedeste cd, atunci cind acestea au fost stabilite, operatorul aeroportuar se
astepta ca acestea sd genereze costuri marginale mai ridicate dect veniturile marginale. Prin urmare, un OEP nu
va avea niciun interes sd ofere bunuri sau servicii la ,pretul de referintd al pietei” in cazul in care acest lucru ar
conduce la o pierdere marginald.

(245) In aceste conditii, Comisia considerd pe baza informatiilor pe care le are la dispozitie, ci o analizi ex ante privind
rentabilitatea marginald este cea mai bund abordare pentru a evalua daci relatia comerciald dintre intreprinderea
VFAB si Ryanair a implicat un avantaj in favoarea Ryanair in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

7.4.1.6. Evaluarea costurilor i veniturilor marginale

(246) Pentru a evalua dacd un acord incheiat de un aeroport cu o companie aeriand respectd principiul operatorului
economic privat in economia de piatd, veniturile preconizate din activititile nonaeronautice care provin din
activitatea companiei trebuie luate in considerare impreund cu tarifele de aeroport nete, excluzind rabaturi,
ajutoare de marketing sau scheme de stimulare. In mod similar, trebuie luate in considerare toate costurile
preconizate suportate treptat de aeroport in legdturd cu activitatea companiei aeriene din cadrul aeroportului.
Aceste costuri marginale cuprind toate categoriile de cheltuieli sau de investitii, precum costurile marginale cu
personalul, cu echipamentele si cu investitiile, generate de prezenta companiei aeriene pe aeroport. De exemplu,
dacd aeroportul trebuie sd se extindd sau sd construiascd un terminal nou sau alte facilitati, in principal pentru a
rispunde nevoilor unei anumite companii aeriene, costurile respective trebuie luate in considerare in calculul
costurilor marginale. In schimb, costurile pe care aeroportul ar trebui si le suporte oricum, independent de
acordul cu compania aeriand, nu trebuie luate in considerare.

(247) De asemenea, infrastructura aeroportuard trebuie sd fie deschisd tuturor companiilor aeriene si sd nu fie destinatd
unei anumite companii aeriene, pentru a exclude transferul avantajului rezultat din ajutorul compatibil acordat
operatorului aeroportuar citre o anumiti companie aeriana.
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(248) Tn acest context, Comisia va evalua daci acordurile dintre intreprinderile VFAB si Ryanair, inclusiv contractele de
marketing incheiate cu intreprinderea AMS, contribuie in mod pozitiv la rentabilitatea marginald a acroportului.
Evaluarea trebuie realizatd avind in vedere situatia aeroportului la momentul in incheierii contractelor cu Ryanair
si evolutia previzibild a activititii la momentul respectiv.

(249) in anul 2001, Aeroportul Visterds era un aeroport cu un nivel semnificativ de subutilizare. In anii '90, acesta s-a
bazat pe un model de afaceri in care companiile aeriene traditionale, special SAS, asigurau legdturi regulate cu
destinatii interne si unele externe, in principal cu Oslo si Copenhaga, care erau atractive pentru locuitorii regiunii
Visterds, care cdldtoreau in scop de afaceri si care puneau mai mult pret pe rapiditatea conexiunilor, fiind, prin
comparatie, indiferenti la factorul pret. Cu titlu de exemplu, in anii 1999 si 2000, SAS a asigurat 4 legdturi
zilnice cu Copenhaga si Skyways, 3 legituri zilnice cu Goteborg, 3 legdturi zilnice cu Malmo si 2 zboruri zilnice
citre Copenhaga.

(250) Acest model de afaceri a esuat la inceputul anilor 2000, cand intreprinderile au inceput si acorde o atentie mai
mare costurilor, situatia fiind agravati de sciderea cildtoriilor cu avionul care a urmat dupd evenimentele
teroriste din 11 septembrie 2001. Prin urmare, SAS a incetat complet si mai zboare de pe aeroportul Visterds in
2002, iar Skyways, care a preluat o parte dintre rutele SAS, a parasit aeroportul Visterds in 2004. De la acea
datd, companiile aeriene traditionale au avut o activitate foarte limitatd in cadrul aeroportului Visters, astfel cum
se prezintd in tabelul 1 de mai sus.

(251) in consecintd, in anul 2001, aeroportul Visterds s-a confruntat cu intentia companiilor aeriene traditionale cliente
de a-si reduce activititile de pe aeroport si cu refuzul acestora de a incheia acorduri pe termen lung, care ar fi
adus aeroportului venituri stabile pe termen lung.

(252) in anul 2001, aeroportul Visterds avea o ratd foarte scizutd de utilizare. Capacitatea maxima disponibild era
estimatd la aproximativ 950 000 pasageri care pleacd pe an, in timp ce numdrul real de pasageri era de 93 487
de persoane, insemnand mai putin de 10 %.

(253) in acelasi timp, costurile operationale fixe ale aeroportului erau ridicate, majoritatea dintre acestea fiind, conform
cifrelor prezentate de Suedia, imputabile activititilor nonaeronautice ale aeroportului, care, in perioada
20002010, au reprezentat intre 72 % si 92 % din traficul din aeroport (*). in schimb, activitatea companiilor
aeriene comerciale a contribuit intotdeauna in mod progresiv la rentabilitatea aeroportului.

(254) La momentul respectiv, era firesc si se ia in considerare dezvoltarea operatiunilor companiilor aeriene low-cost
din cadrul aeroportului. Conform estimdrilor prezentate de Ministerul Intreprinderilor din Suedia intr-un raport
din 1999 privind perspectivele aeroportului Visterds (*'), se preconiza o crestere a cotei de piatd a companiilor
aeriene low-cost in Europa de la 3 % la 12 % in ceea ce priveste numdrul de pasageri, o evolutie care se
preconiza a fi deosebit de relevantd in intreaga zond extinsd a orasului Stockholm, care se caracterizeazd printr-o
frecventd ridicatd a cilitoriilor rezidentilor sii. Intr-adevir, la momentul respectiv, alte aeroporturi au efectuat
aceeasi evaluare, reorientdndu-si modelele de afaceri in aceeasi directie, de exemplu aeroportul Skavsta.

(255) In acest context, intreprinderea VFAB intentiona s incheie contracte cu Ryanair, care, spre deosebire de SAS care
isi reducerea operatiunile din cadrul aeroportului si de alte companii aeriene traditionale, era pregititd si
stabileascd relatii contractuale pe termen lung si sd garanteze un numdir minim de pasageri care si contribuie la
rentabilitatea marginald a aeroportului. Comisia constatd cd un operator aeroportuar privat in aceeasi situatie ar fi
urmat probabil aceeasi strategie ca intreprinderea VFAB, intrucat aceasta pare singura optiune rezonabild de
crestere a traficului aeroportului si, astfel, a veniturilor acestuia.

(256) In acest sens, Ryanair a prezentat un raport comandat firmei de consultantd Oxera care evalueazd rentabilitatea
preconizatd a acordurilor dintre intreprinderile VFAB si Ryanair pe o bazd ex ante.

(257) Raportul analizeazd rentabilitatea preconizatd a acordurilor din 2001, 2003 si 2005 dintre intreprinderile VFAB
si Ryanair, precum si a contractului de servicii de marketing dintre intreprinderile AMS si VFAB. Rentabilitatea
preconizatd a fost evaluati la momentul semndrii fiecdrui acord, si anume veniturile suplimentare pe care
intreprinderea VFAB preconiza sd le obtind ca urmare a acordurilor (,venituri marginale”) au fost comparate cu
costurile suplimentare preconizate ale intreprinderii VFAB ca urmare a acordurilor (,costuri marginale”). Aceastd
evaluare ia in considerare, de asemenea, impactul unei evaludri comune a rentabilititii acordurilor de servicii
aeroportuare si a contractelor de marketing care, pentru motivele indicate in considerentele 232239, este
consideratd de Comisie ca fiind abordarea corectd.

(258) Evaluarea Oxera se bazeazd pe documentele si datele care erau disponibile la momentul negocierii acordurilor si
utilizeaza date din perioadele anterioare fiecdrui acord pentru a informa ipotezele privind asteptdrile rezonabile la
momentul semndrii. Analiza se bazeazd pe previziunile referitoare la mai multi parametri: volumul total al
traficului de cildtori al aeroportului Visterds (bazat pe nivelurile de trafic total observate inainte de semnarea
fiecdrui acord, upgradate cu cresterea preconizatd a traficului european de cilitori ), traficul de cilitori al Ryanair
(bazat pe datele privind rezultatul Ryanair pind la semnarea fiecirui acord), veniturile aeronautice (bazate pe
tarifele convenite in acorduri si pe previziunile privind pasagerii), veniturile nonaeronautice (previziuni bazate pe
datele privind rezultatul anterior semndrii fiecirui acord), costurile de exploatare marginale (bazate pe estimdrile
ex ante puse la dispozitie de intreprinderea VFAB), costurile de marketing marginale si costurile de investitie (in

(*) Masuratd in migcdri de aeronave conform datelor Transportstyrelsen raportate de intreprinderea VFAB.
(*) Luftfartsverket Km/DL 69.245, din data de 15 ianuarie 2000.
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(260)

(261)

(262)

(263)

misura in care s-a preconizat rambursarea acestora din urmd prin acorduri comerciale cu companiile aeriene).
Pentru a verifica robustetea acestor ipoteze ex ante, intreprinderea VFAB a furnizat date privind veniturile
aeronautice, nonaeronautice, costurile de exploatare si cheltuielile de capital pentru perioada 2000-2010.

Sensibilitatea previziunilor a fost testatd prin diverse verificiri pentru a analiza modul in care rentabilitatea
acordurilor poate fi afectatd de anumiti factori negativi. Scenariul de bazd, care se bazeazi pe ipotezele
mentionate in considerentul 258, a fost testat in ceea ce priveste urmatoarele sensibilitati: (i) o ratd de actualizare
de 10 % in calculul VAN (valoarea actualizatd netd) in locul ratelor de referintd stabilite in Comunicarea Comisiei
privind ratele de referintd; (i) traficul de cildtori (al Ryanair si al aeroportului) bazat mai degrabi pe rezultatul
real decat pe ipotezele ex ante; (iii) costurile de exploatare marginale estimate pe baza unei abordiri de regresie in
care estimdrile sunt testate si corectate in functie de efectele reale ale modificrii numdrului de pasageri asupra
costurilor de exploatare ale aeroportului.

Concluzia evaludrii este cd se preconiza ca toate acordurile si fie rentabile la momentul incheierii acestora. Intr-
adevdr, inclusiv in scenariile ,de crizd” (si anume, in aplicarea verificirilor de sensibilitate), VAN-ul fiecdrui acord
individual a fost pozitiv. Astfel, in cel mai nefavorabil scenariu, valoarea actualizatd netd pentru acordul din 2001
a fost de 5,8 milioane SEK, pentru acordul din 2003 valoarea actualizatd netd a fost de 8,7 milioane SEK,
valoarea actualizatd netd pentru acordul din 2005 (si contractul de marketing din 2008) a fost de 15,87 milioane
SEK, iar pentru contractul de marketing din 2010, valoarea actualizati netd a fost de 9,9 milioane SEK. O
evaluare comund a valorii actualizate nete combinate a tuturor acordurilor (efectuati sub forma unei verificari)
indica faptul cd VAN ar fi de 22,2 milioane SEK in scenariul de referintd §i de 13,7 milioane SEK in scenariul cel
mai nefavorabil.

Prin urmare, concluzia evaludrii este cd, pe baza unei analize ex ante, rentabilitatea preconizati a diferitelor
acorduri vizate de prezenta anchetd a fost pozitiva, chiar si in conditiile unor ipoteze prudente.

Comisia considerd cd aceastd evaluare, care nu este contrazisi de nicio dovadd prezentatd in cursul procedurii
oficiale de investigare, este plauzibild i sustine constatarea cd, in conditii similare, un investitor OEP ar fi incheiat
probabil acorduri similare.

De asemenea, Comisia constatd ci Suedia a furnizat informatii financiare detaliate ex post care, printre altele,
indica costurile si veniturile marginale ale Ryanair si ale celorlalte companii aeriene care opereazd pe aeroportul
Visterds in perioada care face obiectul procedurii oficiale de investigare. Informatiile respective sunt sintetizate in
tabelul 6 (in care toate costurile aferente acordurilor de marketing cu intreprinderile Ryanair si AMS au fost
alocate drept costuri de exploatare destinate Ryanair). Comisia observd ci datele, cu toate cd sunt intemeiate pe o
viziune ex post, confirmd evaluarea ex ante conform cireia acordurile cu Ryanair contribuie la rentabilitatea
aeroportului Visteras.

Tabelul 6

Costurile si veniturile marginale ale companiei aeriene la aeroportul Visterds. Suma totali in EUR

L 207/69

Total venituri (aviatice i nonaviatice) Costurile de exploatare aferente . s
An : - . R . Rentabilitate marginald
per companie aeriand anumitor companii aeriene (')
Compania | Compania | Compania | Compania | Compania | Compania Toate
aeriand A aeriand B aeriand C aeriand aeriand B aeriand C Ryanair companiile
SAS Ryanair Altele SAS Ryanair Altele aeriene
2002 [.] [.] [.] [..] [..] [..] [...] [...]
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(264)

(265)

(266)

(267)

An

Total venituri (aviatice si nonaviatice)
per companie aeriana

Costurile de exploatare aferente
anumitor companii aeriene (')

Rentabilitate marginald

Compania
aeriand A
SAS

Compania
aeriand B
Ryanair

Compania
aeriand C
Altele

Compania
aeriand
SAS

Compania
aeriand B
Ryanair

Compania
aeriana C
Altele

Ryanair

Toate
companiile
aeriene

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

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

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

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

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

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

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

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

(") Toate costurile plitite in temeiul acordurilor de marketing cu intreprinderile Ryanair si AMS au fost considerate costuri de
exploatare dedicate Ryanair.

In ceea ce priveste ipoteza ex ante de la momentul incheierii acordurilor dintre intreprinderile VFAB si Ryanair,
Suedia a explicat cd, in acest context, cu toate ci nu fusese stabilit niciun plan de afaceri formal si complet, era
evident pentru intreprinderea VFAB cd acordurile aveau si contribuie in mod pozitiv la rentabilitatea marginald a
aeroportului. Avind in vedere subutilizarea aeroportului, costul marginal corespunzitor operatiunilor Ryanair
putea fi, intr-adevdr, limitat.

Potrivit Suediei, se preconiza ex ante ci tarifele de aeroport convenite in temeiul acordului din 2001 si veniturile
nonaeronautice urmau si acopere costurile marginale care decurg din acord, aducind intreprinderii VFAB un
profit de [...] SEK pe an.

La momentul acordului din 2003, intreprinderea VFAB se putea baza pe rezultatele financiare reale ale
operatiunilor Ryanair din perioada 2001-2002, care au confirmat evaluarea ex ante din 2001 conform cireia
acordul urma sd contribuie in mod pozitiv la rentabilitatea marginald a acroportului. Pe baza datelor cunoscute la
momentul respectiv, intreprinderea VFAB a apreciat cd modificdrile introduse de acordul din 2003 urmau si
acopere costurile marginale care decurg din acordurile intreprinderii Ryanair, aducind intreprinderii VFAB un
profit de [...] SEK pe an. La momentul incheierii acordului din 2005, intreprinderea VFAB se putea baza pe
rezultatele reale ale operatiunilor Ryanair de pe aeroport din perioada 2001-2004, care aduseserd o contributie
pozitivd substantiald la profitul marginal al aeroportului. Conform evaludrii realizate de intreprinderea VFAB la
momentul respectiv, tarifele de acroport impreund cu veniturile nonaeronautice care decurg din contract urmau
sd acopere costurile generate de operatiunile derulate de Ryanair si incepand din 2007 urmau si aduci
aeroportului un profit de [...] SEK, pe an.

In ceea ce priveste retragerea intreprinderii LFV Holding din intreprinderea VFAB in anul 2006, orasul Visterds a
realizat, de asemenea, o evaluare a perspectivelor de afaceri ale aeroportului pentru a decide cu privire la strategia
pe care o va adopta in calitate de actionar unic (astfel cum se mentioneazd in considerentul 224). La momentul
respectiv, municipalitatea a luat in considerare mai multe scenarii, in special: (a) ,statu-quo”, si anume continuarea
strategiei comerciale existente §i mentinerea neschimbatd a structurilor de cost; sau (b) urmdrirea scalei existente
si a orientdrii aeroportului — mentinerea operatiunilor Ryanair — dar, in acelasi timp, reducerea costurilor cu
personalul in conformitate cu modelul unui aeroport ,de bazd”. Aceastd evaluare a indicat c3 scenariul b, si
anume continuarea actiunilor in directia comerciald existentd, inclusiv a acordurilor cu Ryanair, incercand in
acelasi timp reducerea costurilor cu personalul — ar fi mai avantajos din punct de vedere financiar, intrucit
aceasta ar reduce pierderile orasului in comparatie cu alte optiuni care au fost examinate. Aceastd analizd a
confirmat ulterior ci evaluarea acordurilor cu Ryanair (inclusiv a acordurilor de marketing) a fost rationald din
punct de vedere economic.
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(268) Atunci cand evalueazi acordurile dintre aeroporturi si companiile aeriene, Comisia trebuie sd tind seama, de
asemenea, de misura in care acordurile analizate pot fi considerate ca inscriindu-se in cadrul unei strategii globale
a aeroportului meniti si restabileascd rentabilitatea cel putin pe termen lung. In acest sens, Comisia trebuie si
tind seama de dovezile concrete disponibile si de evolutiile care puteau fi preconizate in mod rezonabil la
momentul incheierii acordurilor, in special de conditiile de piatd predominante, i anume de schimbdrile de pe
piatd provocate de liberalizarea pietei transporturilor aeriene, de intrarea pe piatd si de dezvoltarea transporta-
torilor low cost si a altor transportatori directi si de alte modificiri in structura organizationald si economicd a
industriei aeroportuare, precum si de gradul de diversificare si de complexitate a functiilor indeplinite de
aeroporturi, de intensificarea concurentei dintre companiile aeriene si aeroporturi, de mediul economic incert ca
urmare a modificdrilor survenite in conditiile de piatd predominante sau de orice altd incertitudine din mediul
economic. Comisia constatd cd, astfel cum s-a explicat in considerentele 249-255, mai multe motive (precum
pierderea oportunitdtilor de afaceri cu companiile aeriene traditionale si perspectiva rentabilitdtii treptate a
acordurilor pe termen lung cu numir de pasageri garantat incheiate cu companiile aeriene low-cost dinamice din
punct de vedere comercial) au determinat aeroportul Visterds si considere acordurile comerciale cu Ryanair, care
au adus o contributie pozitivd rentabilitatii intreprinderii VAFB, drept un pas necesar in cadrul strategiei menite
s 1i asigure viabilitatea si rentabilitatea viitoare.

(269) In continuare, Comisia constati ci infrastructura aeroportului Visterds este deschisd tuturor companiilor aeriene
si nu este destinatd unei anumite companii aeriene. De asemenea, aceasta ia act de faptul cd, astfel cum se
prezintd in tabelul 6, rentabilitatea operatiunilor de trafic aerian din cadrul aeroportului Visterds a crescut treptat
pe parcursul intregii perioade care face obiectul deciziei.

(270) Avand in vedere aceste consideratii si acceptand faptul cd se putea preconiza pe o bazd ex ante cd activitatea care
rezultd din acordurile cu Ryanair avea si creeze venituri marginale, Comisia constatd cd, prin incheierea
acordurilor privind tarifele de aeroport (mdsura 4) cu Ryanair §i a contractelor de marketing cu intreprinderile
Ryanair si AMS (mdsura 5), intreprinderea VFAB a actionat ca un OEP. Prin urmare, mdsurile nu au conferit
niciun avantaj economic intreprinderilor Ryanair si AMS.

8. CONCLUZIE

(271) Comisia considerd ci Suedia a pus in aplicare in mod ilegal contributiile actionarilor acordate intreprinderii VFAB
in perioada 2003-2010, incilcand articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.
Cu toate acestea, Comisia constatd cd ajutorul de stat in cauzd este compatibil cu piata internd in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(272) Comisia constatd ci chiria platitd de intreprinderea VFAB intreprinderii Visterds Flygfastigheter AB (mdsura 2) nu
constituie ajutor de stat.

(273) Comisia constatd cd Suedia a pus in aplicare in mod ilegal schema de ajutoare pentru aeroporturile locale in
perioada 2001-2010 (masura 3), cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene. Cu toate acestea, schema de ajutor in cauzd este compatibild cu piata internd in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(274) Comisia constatd cd acordurile comerciale dintre intreprinderea VFAB, pe de o parte, si intreprinderile Ryanair si
AMS, pe de altd parte (mdsurile 4 si 5) nu constituie ajutor de stat,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1
Ajutorul de stat pe care Suedia l-a pus in aplicare sub forma de contributii ale actionarilor, acordat intreprinderii VFAB
in perioada 2003-2010 (mdsura 1), este compatibil cu piata internd.

Articolul 2

Schema de ajutoare de stat pusd in aplicare de Suedia sub forma ajutorului de exploatare acordat intreprinderii VFAB si
altor aeroporturi in temeiul schemei de ajutoare pentru aeroporturile locale (misura 3) in perioada 2001-2010 este
compatibild cu piata interna.
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Articolul 3

Chiria platitd de intreprinderea VFAB intreprinderii Visterds Flygfastigheter AB in perioada 2003-2010 (mdsura 2) nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 4

Tarifele de aeroport aplicate de intreprinderea VFAB intreprinderii Ryanair in perioada 2001-2010 (mdsura 4) nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 5

Ajutorul de marketing acordat de intreprinderea VFAB intreprinderilor Ryanair si AMS in 2001, 2008 si 2010 (mdsura
5) nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 6

Prezenta decizie se adreseazd Regatului Suediei.

Adoptatd la Bruxelles, 1 octombrie 2014.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA
Vicepresedinte
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