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BESLUT

KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 201 5/ 1344
av den 1 oktober 2014

om statligt stod avseende drende SA.18857 (2012/C, f.d. 2011/NN) - Pastatt stod till Visterds
flygplats och Ryanair Ltd

[delgivet med nr C(2014) 6832]

(Endast den svenska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)
EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT,
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sdrskilt artikel 62.1 a,

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

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Genom en skrivelse av den 25 januari 2012 underrittade kommissionen Sverige om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget) med
avseende pd vissa dtgirder som vidtagits av Sverige ndr det géller Visterds flygplats och Ryanair Ltd.

(2)  Efter flera pdminnelser frin kommissionen och forlingning av tidsfristen inkom Sverige den 16 maj 2012 med
sina synpunkter pd beslutet om att inleda granskningsforfarandet. Ytterligare synpunkter inkom den 12 november
2012, den 5 mars 2014 och den 14 maj 2014.

(3)  Genom en skrivelse av den 13 maj 2012 inkom Ryanair med synpunkter pa beslutet att inleda granskningsfor-
farandet. Den 25 juli 2012 oversinde kommissionen en icke-konfidentiell version av dessa synpunkter till
Sverige.

(4)  Kommissionens beslut om att inleda forfarandet offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning (%).
Kommissionen uppmanade berérda parter att inkomma med sina synpunkter om de berdrda dtgirderna.

(5)  Den 16 juli 2012 mottog kommissionen tre inlagor till f6ljd av kommissionens uppmaning till tredje man att
inkomma med synpunkter pd de berorda dtgirderna. Inlagorna kom frdn Visterds Flygplats AB (VFAB), Ryanair
och Ryanairs dotterbolag Airport Marketing Services (AMS). Ytterligare synpunkter frin Ryanair och AMS inkom
till kommissionen den 20, 23 och 24 juli 2012.

(6)  Genom en skrivelse av den 5 september 2012 vidarebefordrade kommissionen inlagorna frdn VFAB, Ryanair och
AMS till Sverige for kommentarer. Sverige svarade den 5 oktober 2012.

(7)  Ryanair och AMS inkom med ytterligare synpunkter den 10 april 2013. Inlagorna vidarebefordrades till Sverige
for kommentarer den 3 maj 2013. Sverige svarade den 17 maj 2013 och avbojde att kommentera.

(") EUTC172,16.6.2012,s.27.
() Jfr fotnot 1.
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Den 20 december 2013 inkom Ryanair med synpunkter. Inlagorna vidarebefordrades till Sverige for
kommentarer den 8 januari 2014. Sverige svarade den 4 februari 2014 och avbojde att kommentera.

Ryanair inkom med ytterligare synpunkter den 24, 27 och 31 januari 2014 och den 7 februari och 2 september
2014. Dessa synpunkter vidarebefordrades ocksa till Sverige, som inte hade ndgra kommentarer.

Genom en skrivelse av den 24 februari 2014 underrittade kommissionen Sverige, VFAB, Ryanair, AMS och
klaganden Scandinavian Airlines System (SAS) om antagandet av EU:s riktlinjer for statligt stod till flygplatser och
flygbolag (°) (2014 drs luftfartsriktlinjer) och om att dessa riktlinjer skulle tillimpas péd de atgdrder som omfattas av
den formella granskningen frin och med dagen for deras offentliggorande i Europeiska unionens officiella tidning,
och uppmanade adressaterna att inkomma med sina synpunkter.

2014 ars luftfartsriktlinjer offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning den 4 april 2014 (*). De ersatte
gemenskapens riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med
verksamhet pa regionala flygplatser () (2005 drs luftfartsriktlinjer) fran och med det datumet (°).

Den 15 april 2014 offentliggjordes ett tillkinnagivande i Europeiska unionens officiella tidning dir medlemsstater
och berorda parter uppmanades att inom en manad frdn och med dagen for tillkinnagivandets offentliggérande
inkomma med synpunkter pd tillimpningen av 2014 ars luftfartsriktlinjer vad géller detta drende (7). Sverige
limnade sina synpunkter den 14 maj 2014. Kommissionen mottog inga synpunkter frén berorda parter.

2. BAKGRUND TILL GRANSKNINGEN OCH ATGARDERNAS SAMMANHANG

2.1 VASTERAS FLYGPLATS

Vasterds flygplats ar en liten flygplats som ligger omkring 100 km vister om Stockholm. Flygplatsen var
ursprungligen en militar flygplats som 6ppnades 1930, men 1983 avvecklades basen av flygvapnet. Flygplatsen
oppnades ocksd for civil luftfart 1976.

Under dren 2000-2010 kan den civila passagerartrafiken vid Visteras flygplats sammanfattas pa foljande vis:

Tabell 1

Passagerarfrekvens och flygbolag med verksamhet vid Visteras flygplats 2000-2010
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2 Antal land- Antal passage- .
Ar ningar rare Flygbolag som trafikerar flygplatsen
2000 12 450 113 626 European Executive Express, SAS och Direktflyg
2001 18 708 185 302 European Executive Express, SAS, Direktflyg och Ryanair
2002 19 146 190 038 European Executive Express, SAS (avslutades i oktober), Direktflyg,
Ryanair och Skyways
2003 16 500 197 584 European Executive Express (avslutades i oktober), Direktflyg, Sky-
ways och Ryanair

(®) Meddelande fran kommissionen — Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014, s. 3).
(*) Sefotnot 3.
(*) Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med verksamhet pé regionala flygplatser

(EUTC 312,9.12.2005,s. 1).

(°) Skil 17112014 érs luftfartsriktlinjer.

() EUTC113,15.4.2014, 5. 30.
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: Antal land- Antal passage- .
Ar ningar rare Flygbolag som trafikerar flygplatsen
2004 17 599 242 376 SAS (begrinsad trafik inleddes i november), Direktflyg (begransad
trafik sedan maj), Skyways (avslutades i juli) och Ryanair
2005 14 123 221 422 SAS (begrinsad trafik), Direktflyg (begrinsad trafik avslutades i mars)
och Ryanair
2006 13 097 182 700 SAS (begrinsad trafik) och Ryanair (*)
2007 13 994 178 795 SAS (avslutades i mars) och Ryanair
2008 11 973 186 612 Ryanair och Wizzair (inleddes i maj)
2009 15193 174 495 Ryanair och Wizzair (avslutades i oktober)
2010 14 420 150 793 Ryanair och City airlines (inleddes i april, avslutades i maj)

Kallor: Transportstyrelsen och uppgifter som limnats av Sverige (http:/[www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Statistik/
Flygplatsstatistik-/).

(") Enligt Sverige avbrot Ryanair sin trafik vid Visterds flygplats mellan slutet av oktober 2006 och den 12 februari 2007.

(15) Under de &r som foljde pa den period som omfattades av granskningen var passagerarsiffrorna foljande: 142 992
ar 2011, 163 472 ar 2012 och 273 362 4r 2013.

(16) Vid sidan av civil luftfart anvindes Visterds flygplats av Hisslogymnasiet (Aviation College of Sweden), som
bedriver utbildning pd gymnasienivé for piloter och flygmekaniker och av Myndigheten for yrkeshogskolan, som
utbildar flygtekniker. Flygplatsen anvidnds ocksd for militira syften, som transportbas for internationell
verksamhet. Dessutom fick en flygklubb anvinda flygplatsen utan avgift.

(17) De andra flygplatser som ligger nirmast Visterds flygplats (*) ar:

a) Bromma, ca 94 km eller ca 59 minuter med bil.
b) Arlanda, ca 103 km eller ca 64 minuter med bil.
) Orebro flygplats, ca 113 km eller 70 minuter med bil.

d) Skavsta, ca 133 km eller ca 108 minuter med bil.

2.2 VFAB

(18)  Visterds flygplats drivs av VFAB, ett bolag som bildades av Visterds stad i slutet av 1990-talet. Ar 2000
forvirvade den svenska civila luftfartsmyndigheten, Luftfartsverket (ett offentligt organ), 40 procent av aktierna i
VFAB via sitt dotterbolag LFV Holding AB. I december 2006 silde emellertid LFV Holding AB sin andel i VFAB
tillbaka till Vasteras stad, som dter blev ensam aktiedgare. Under hela den period som omfattas av detta beslut har
VFAB foljaktligen varit ett till fullo offentligt 4gt bolag.

(19) VFAB idgde den flygplatsinfrastruktur som den drev fram till 2003, d& den saldes till ett foretag som ags av
Visterds stad, Vasterds Flygfastigheter AB. VFAB betalar hyra till detta foretag for sin anvindning av flygplatsen.
Under perioden 2004-2010 har den drshyra som betalats till Visterds Flygfastigheter AB varierat mellan
2,1 miljoner SEK och 4,2 miljoner SEK.

(20)  Enligt sina drsredovisningar drabbades VFAB av f6ljande érliga forluster for sin verksamhet vid Visterds flygplats:
(Alla virden anges i miljoner svenska kronor.)

(®) Alla avstand anges i vagkilometer, baserat pa den snabbaste vigen. Kalla: maps.google.com, dtkomst den 30 juni 2014.
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Tabell 2
Arligt resultat for VFAB
Ar Intikter Annat driftstod EBITDA Xkl | BBIT exkl driftstod | jettovinst/hettofor-
1999 (1) 25,6 2,5 -49 -64 -2,5
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 =70 -11,4 -16,4
2003 26,2 1,0 - 15,8 - 18,6 -21,2
2004 23,9 1,3 -15,3 -16,6 - 16,6
2005 24,0 1,1 -17,9 -19,1 -19,2
2006 19,5 1,1 -233 - 24,5 - 24,6
2007 20,9 — -22,0 -231 -229
2008 23,1 0,7 -223 -233 =232
2009 22,9 1,6 - 24,6 - 25,8 - 25,8
2010 21,9 1,8 -23,6 - 249 -24,8
TOTALT 15,8
Kalla: Arsredovisningar for VFAB.
(") Eftersom flygplatsdriften ingdr i Visterds Flygfastigheter AB omlfattar siffrorna 4ven fastighetsverksamhet.

(21)  Posten "Annat driftstod” for dren 1999-2006 utgors av statligt stdd inom ramen for ett nationellt system for
driftbidrag till flygplatser som inte dgs direkt av staten (stodordningen for lokala flygplatser). Stodet faststills pa arlig
basis och bygger pa forlusterna vid varje flygplats.

(22)  Det stod som tillhandaholls under 2008 och 2009 4r dock inte kopplat till stodordningen utan ror kompensation
frdn staten for flygkontrolltjanster som Visteras flygplats tillhandahaller inom det nationella flygkontrollsystemet.

(23) For att delvis tiacka de forluster som anges i tabell 2 tillhandaholl aktiedgarna i VFAB de aktiedgartillskott som

anges i foljande tabell:

Tabell 3

Aktieigartillskott till VFAB under perioden 2001-2010

Ar Belopp (miljoner SEK)

2003 38,5

2005 8
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Ar Belopp (miljoner SEK)
2006 65,5
2008 47
2010 35
TOTALT 194

(24)

(25)

(27)

(28)

(29)

Kalla: Arsredovisningar for VFAB.

2.3 AVTAL OM FLYGPLATSAVGIFTER MELLAN VFAB OCH RYANAIR

Enligt Sverige finns det ingen prislista, lag eller annan forordning som VFAB idr skyldigt att tillimpa vid
faststillandet av flygplatsavgifter (). Darmed har VFAB frihet att pd egen hand besluta om sina avgifter. For
kunder som har ett avtal med VFAB faststills de tillimpliga avgifterna i deras respektive avtal. For s.k. ad hoc-
flygningar for anvindare som inte har ingdtt ndgot avtal med VFAB finns det en officiell prislista for flygplat-
savgifter (*°).

Sedan april 2001 har Ryanair bedrivit trafik vid Visterds flygplats enligt foljande avtal med VFAB.

2.3.1 Avtal av den 5 april 2001 (2001 &rs avtal)

Enligt 2001 &rs avtal (") ska Ryanair under en period pd [...] (*) 4r tillhandahdlla reguljira flygtjanster for
passagerartransport pd dtminstone daglig basis mellan Visterds flygplats och London-Stansted samt, om Ryanair
sd viljer, mellan Visterds flygplats och andra punkter i Ryanairs nitverk med anvindning av Boeing 737-800

samt en lagprismodell for servicestandard och passagerarpriser. Ryanair ska garantera minst [...] avresande
passagerare per dr for varje rotation av tjansterna.

Flygplatsavgifterna ska betalas som ett fast enhetspris per avresande passagerare enligt nedanstdende tabell:

Tabell 4

Flygplatsavgifter per avresande passagerare

Period Belopp (SEK) Maximalt belopp per avgdende flygplan (SEK)
Till den 31.3.2002 [...] [...]
1.4.2002-31.3.2006 [...] [...]
1.4.2006-31.3.2011 [...] [...]

De tjanster som tillhandahélls av VFAB inbegriper terminal- och hanteringstjanster, som bla. utgors av
forbindelser med lokala myndigheter och information till berorda parter om Ryanairs flygplansrorelser, lastnings-
kontroll, kommunikationer och system for avgangskontroll, passagerar- och bagagetjinster, flygplansservice,
tillhandahéllande och drift av bransleutrustning, administration rérande flygverksamhet och besittningar, tillsyn
och administration, och sikerhet.

Ryanair och VFAB ska betala [...] vardera av alla flygplatsrelaterade miljo- och sikerhetsavgifter samt ovriga
avgifter som beslutas av statliga myndigheter.

() Luftfartsverket kan utfirda bindande bestimmelser om flygplatsavgifter som ska tillimpas pa civila flygplatser, men inga sddana
bestammelser gillde under den period som omfattas av detta beslut.
(") Sverige har inkommit med de prislistor som gillde 2004 och 2007. Ytterligare detaljer finns i beslutet om att inleda granskningsfor-
farandet.
(") Avtalet undertecknades den 11 mars 2001, men skulle tillimpas retroaktivt frin och med den 1 april 2001 (till mars 2011).
(*) Uppgift som omfattas av sekretess.
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(30) VFAB ska till Ryanair betala marknadsforingsstod pd [...] SEK for dtgarder for att marknadsféra Ryanairs
flygningar till och frdn Visteras flygplats.

(31) VFAB ska erbjuda bokningstjinster vid flygplatsen. VFAB ska i gengdld erhélla en kommission pa [...] % p4 alla
Ryanairs biljetter som siljs av VFAB och en kommission pé [...] % for varje biluthyrning som bokas av VFAB i
samband med Ryanairs flygningar.

2.3.2 Addendum till 2001 rs avtal daterat den 1 februari 2003
(32) Den 1 februari 2003 undertecknade VFAB och Ryanair ett addendum till 2001 drs avtal (2003 drs avtal), ddr
flygplatsavgifterna for passagerartjanster dndrades i enlighet med nedanstdende tabell.
Tabell 5
Flygplatsavgifter enligt 2003 ars avtal
Antal dagliga rotationer (1) 1 rotation 2 rotationer 3 rotationer
Maximalt Maximalt Maximalt
. belopp per belopp per belopp per
Period Belopp (SEK) avgdende Belopp (SEK) avgdende Belopp (SEK) avgdende
flygplan flygplan flygplan
Till den 31.3.2002 [..] [.] [.] L] ] [...
1.4.2002-31.3.2006 [.] [.] [..] [.] ] [...
1.4.2006-31.3.2009 [.] [.] [...] [.] ] [...
1.4.2009-31.3.2011 [.] [..] [.] [..] ] L...
Antal dagliga rotationer 4 rotationer 5 rotationer 6 rotationer
Till den 31.3.2002 [...] [...] [...] [...] ] [...
1.4.2002-31.3.2006 [...] [...] [...] [...] ] [...
1.4.2006-31.3.2009 [.] [.] [.] [.] ] [...
1.4.2009-31.3.2011 [.] [.] [.] L] ] [...
(") Med rotation avses en flygning som anldnder och sedan avgar frin flygplatsen.
2.3.3 Avtal av den 31 januari 2005 (2005 drs avtal)
(33) Den 31 januari 2005 ingicks ett nytt avtal for perioden 1 januari 2005 [...], som ersatte 2001 ars avtal och

2003 érs avtal, mellan VFAB och Ryanair (2005 drs avtal). I férhéllande till de tidigare avtalen var férandringarna

foljande:

a) Ryanair ska utféra mellan [...] per dag och fortsitta att garantera minst [...] avresande passagerare per dr for

varje rotation av tjansterna.

b) For perioden 1 januari 2005-31 mars 2011 faststilldes flygplatsavgiften till [...] SEK per avresande
passagerare. For dterstoden av avtalets loptid faststilldes denna flygplatsavgift till [...] SEK. Enligt de
upplysningar som ldmnats av Sverige tillimpades dock aldrig de avgifter som faststillts for perioden efter den
1 januari 2005, utan den avgift som i praktiken tillimpades frin och med den 1 januari 2005 var [...] SEK

per avresande passagerare.
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2.4 AVTAL MELLAN RYANAIR OCH AMS OM MARKNADSFORINGSSTOD OCH INCITAMENTPROGRAM

(34) VFAB undertecknade tvd marknadsforingsavtal med Ryanair och Airport Marketing Services Ltd (AMS), ett
dotterbolag till Ryanair.

(35) Det forsta avtalet mellan VFAB och Ryanair, som undertecknades den 12 juni 2008, rorde annonsering i bla.
svensk och brittisk press, i Ryanairs Inflight Magazine, pd webbplatsen Ryanair.com och via e-post till abonnenter
i Storbritannien. VFAB skulle betala [...] EUR av den totala summan for dessa tjanster som uppgick till [...] EUR.

(36) Det andra avtalet (*?) mellan VFAB och AMS bestod av foljande tre delar:

a) Marknadsforing pd Ryanairs webbplats i Storbritannien [...] under perioden 1 november 2010-31 mars 2011
till ett varde av [...] EUR.

b) Marknadsforing pa Ryanairs webbplats i Storbritannien [...] under perioden 1 november 2010-31 mars 2013
till ett vdrde av [...] EUR per ar ([...] EUR totalt).

¢) Incitamentprogram for nytillkomna linjer: Det faststalldes att [...].

2.5 KLAGOMALET

(37)  Ar 2006 inkom SAS med ett klagomal till kommissionen dir det pastods att Sverige via avtalen vid Visterds
flygplats beviljade statligt stod till forman for Ryanair. SAS hivdade att de flygplatsavgifter som VFAB tog ut av
Ryanair var ligre 4n de som togs ut av SAS och att de inte var objektivt motiverade (ej kostnadsrelaterade).
Klaganden hivdade ocksd att VFAB:s arliga forluster ticktes av offentliga medel fran Visterds stad och Luftfarts-
styrelsen. Klaganden hdvdade ocksd att detta stod inte var forenligt med den inre marknaden.

3. SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET OCH KOMMISSIONENS
GRANSKNING

(38) Kommissionen inledde det formella granskningsforfarandet eftersom den hyste tvivel om att foljande dtgirder var
forenliga med reglerna om statligt stod:

a) Aktiedgartillskottet till VFAB under perioden 2003-2010.

b) Den hyra som VFAB betalat till Visterds Flygfastigheter AB for anvindningen av flygplatsinfrastrukturen under
perioden 2003-2010.

c) Det driftstod som beviljats VFAB och andra flygplatser inom ramen for stédordningen for lokala flygplatser
under perioden 2001-2010.

d) De flygplatsavgifter som VFAB tillimpat pd Ryanair under perioden 2001-2010.

) Marknadsforingsstodet frdn VFAB till Ryanair/AMS dren 2001, 2008 och 2010.

3.1 ATGARD 1: AKTIEAGARTILLSKOTT TILL VFAB UNDER PERIODEN 2003-2010

(39) Isitt beslut om att inleda granskningsforfarandet konstaterade kommissionen att VFAB var ett helt offentligt dgt
bolag och att aktiedgartillskottet tycktes kunna tillskrivas staten och utgora statliga medel.

(40) Kommissionen sdg inget som tydde pd att tillskotten skulle utgora kompensation for tjdnster av allmint
ekonomiskt intresse, utan snarare att de tillhandhdllits for att ticka forluster frin VFAB:s kommersiella
verksamhet. P4 grundval av de tillgingliga uppgifterna, och mot bakgrund av att VFAB genererat betydande
forluster under mer 4n tio &r, hyser kommissionen allvarliga tvivel om att aktieigarna skulle ha agerat som en
normal investerare i en marknadsekonomi (marknadsinvesterarprincipen) nir de tillhandaholl aktiedgartillskottet.
Kommissionen intog den prelimindra stindpunkten att aktiedgartillskottet utgjorde en ekonomisk fordel genom
att befria VFAB frdn kostnader som i annat fall skulle ha burits av VFAB.

(41) Kommissionen intog den prelimindra stindpunkten att aktiedgartillskottet utgjorde statligt stod och uttryckte
tvivel om att det skulle vara forenligt med den inre marknaden.

(") Den andra uppgorelsen ingicks genom tva f6ljeskrivelser till 2005 drs avtal (bdda undertecknade den 1 augusti 2010) och ett avtal om
marknadsforingstjdnster (undertecknat den 17 augusti 2010).
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3.2 ATGARD 2: HYRA FOR FLYGPLATSINFRASTRUKTUREN SOM BETALATS AV VFAB UNDER PERIODEN 2003-2010

(42) Pa grundval av de mycket begrinsade uppgifter som fanns tillgingliga ansdg kommissionen preliminart att det
fanns indikationer pa att den hyra som betalats for anvindningen av flygplatsinfrastrukturen kunde vara lagre dn
marknadshyran.

(43) En subventionerad hyra skulle befria VFAB frin kostnader som bolaget i annat fall skulle ha burit och alltsd ge
VFAB en selektiv fordel. Flygplatsinfrastrukturen 4gs till fullo av Visterds stad (via dotterbolaget Vasterds Stads
Strategiska Fastigheter AB), och kommissionen intog den preliminira stindpunkten att beslutet att faststilla hyran
paverkade statliga medel och kunde tillskrivas staten.

(44) Kommissionens prelimindra stindpunkt var darfor att hyran skulle utgéra stod om den 1dg under marknadshyran
och att det rddde tvivel om ett sddant stods forenlighet med den inre marknaden.

3.3 ATGARD 3: DRIFTSTOD SOM BEVILJATS VFAB OCH ANDRA FLYGPLATSER INOM RAMEN FOR STODORDNINGEN
FOR LOKALA FLYGPLATSER UNDER PERIODEN 2001-2010

(45) Grunden for detta stod faststills i lagstiftning och stodet har beviljats drligen av Sverige. Stodet finansieras frn
statsbudgeten. Darfor ansdg kommissionen att stodet medforde en Gverforing av statliga medel och kunde
tillskrivas staten.

(46)  Atgirden befriade en viss kategori flygplatser fran en finansiell borda som de annars skulle ha burit. Enligt de
uppgifter som kommissionen har tillgdng till tycks stodet inte vara baserat pd ndgon skyldighet att tillhandahélla
offentliga tjanster eller ticka enbart icke-ekonomiska verksamheter pa de berorda flygplatserna. Det ar inte i sin
egenskap av aktiedgare som staten tillhandaholl stodet och ddrmed tycks marknadsinvesterarprincipen inte vara
tillimplig. Darfor fann kommissionen a priori att driftstodet gav vissa foretag en selektiv ekonomisk fordel
jamfort med andra foretag.

(47)  Eftersom mottagarna dr aktiva pd en marknad som ar 6ppen for konkurrens och pd vilken det finns handel
mellan medlemsstaterna, dr det en &tgird som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen och som
paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

(48) Dirfor tycktes det som att driftstodet till VFAB och andra flygplatser som inte dgs direkt av staten utgjorde
statligt stod. Av de skil som anges ovan ansidg kommissionen att det rddde tvivel om det berdrda stodets
forenlighet med fordraget.

3.4 ATGARD 4: FLYGPLATSAVGIFTER SOM VFAB TILLAMPAT PA RYANAIR UNDER PERIODEN 2001-2010

(49) Under hela granskningsperioden var VFAB offentligt gt till 100 %. Mot bakgrund av detta och uppgifterna om
VFAB:s ledningsstruktur intog kommissionen den prelimindra stindpunkten att beslutet om flygplatsavgifterna
paverkade statliga medel och kunde tillskrivas staten.

(50) I den utstrickning som flygplatsavgifterna i frdga var ligre dn marknadspriset for de tjanster som VFAB
tillhandaholl &t Ryanair ansdg kommissionen att dessa utgjorde en selektiv fordel for Ryanair. I detta hdnseende
konstaterade kommissionen att de flygplatsavgifter som VFAB tog ut av Ryanair var avsevirt lagre 4n de flygplat-
savgifter som togs ut av klaganden. Pd grundval av de tillgingliga uppgifterna ansdg kommissionen ocksd att det
raddde tvivel om att VFAB:s faststillande av flygplatsavgifterna fér Ryanair skulle vara forenligt med en normal
investerares agerande i en marknadsekonomi (marknadsinvesterarprincipen).

(51) Kommissionens prelimindra stindpunkt var dirfor att de flygplatsavgifter som specifikt avtalades med Ryanair
enligt 2001, 2003 och 2005 drs overenskommelser inte faststilldes enligt normala marknadsvillkor och att
Ryanair hade mottagit en selektiv ekonomisk fordel som skulle kunna utgora statligt stod.

(52) Kommissionen hyste ocksé tvivel om att detta stdd skulle vara forenligt med den inre marknaden, i synnerhet
med tanke péd bestimmelserna i 2005 érs luftfartsriktlinjer.

3.5 ATGARD 5: MARKNADSFORINGSSTOD FRAN VFAB TILL RYANAIR/AMS AREN 2001, 2008 OCH 2010

(53) Nar det giller atgdrd 5 intog kommissionen den prelimindra stindpunkten att de avtal om marknadsforingsstod
som VFAB ingtt innebar anvindning av statliga medel och kunde tillskrivas staten.
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(54) Nar det giller eventuella fordelar av avtalen om marknadsforingsstod tvivlade kommissionen pd att
avtalsvillkoren, for VFAB:s del, skulle 6verensstimma med marknadsinvesterarprincipen, eftersom de tillgingliga
bevisen inte vid forsta anblicken visade att avtalen gav VFAB ett motsvarande ekonomiskt virde. Kommissionen
intog darfor den prelimindra stindpunkten att avtalen gav Ryanair en fordel, eftersom foretaget befriades frin
kostnader som det annars skulle behova bira inom sin affirsverksamhet och att denna prima facie-fordel var
selektiv eftersom den endast tillimpades pd Ryanair/AMS (*%).

(55) Pé grundval av ovanstdende intog kommissionen den preliminira stdindpunkten att det marknadsforingsstdd som
beviljats Ryanair/AMS utgjorde statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.
Kommissionen hyste ocksa tvivel om att detta stod skulle vara forenligt med den inre marknaden, i synnerhet
med tanke pd bestimmelserna i 2005 ars luftfartsriktlinjer.

4. SVERIGES SYNPUNKTER

(56)  Sveriges synpunkter under den formella granskningen sammanfattas nedan, men relevanta delar kommer att
diskuteras mer ingdende i avsnitt 6 "Bedomning”.

4.1 ATGARD 1: AKTIEAGARTILLSKOTT TILL VFAB UNDER PERIODEN 2003-2010

(57)  Sverige har av i sak samma skidl som de som anges av VFAB (se skil 63-65) hivdat att eventuella stod som
beviljats VFAB genom statliga medel hur som helst inte kunde utgora statligt stod eftersom de syftade till att
kompensera for forluster som uteslutande hérrorde frin icke-ekonomisk verksamhet vid flygplatsen eller,
alternativt, for att det skulle utgéra kompensation for tjinster av allmént ekonomiskt intresse.

4.2 ATGARD 2: HYRA FOR FLYGPLATSINFRASTRUKTUREN SOM VFAB BETALAT UNDER PERIODEN 2003-2010

(58)  Sverige bestrider att den hyra som betalats for anvindningen av flygplatsinfrastruktur skulle utgora statligt stod
till VFAB.

(59) Sverige bestrider att hyran skulle ligga under marknadspriset. De pekar pd att den berdrda marken enligt de
befintliga markanvidndningsplanerna endast kan anvindas for flygplatsverksamhet och att hyresnivin madste ses
mot bakgrund av den dliga l6nsamheten for sddan verksamhet.

(60)  Sverige hidvdar ocksd att det inte finns ndgra konkreta bevis som stodjer kommissionens tvivel vid forsta
anblicken avseende hyresnivan.

4.3 Atgird 3: Det driftstod som beviljats VFAB och andra flygplatser inom ramen for stodordningen for lokala flygplatser
under perioden 2001-2010

(61)  Sverige har havdat att driftstodet till flygplatser som inte dgs av staten borde anses som en driftstddordning som
ar forenlig med den inre marknaden mot bakgrund av punkt 137 i 2014 &rs luftfartsriktlinjer.

5. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

(62) De synpunkter som inkommit fran berorda parter under den formella granskningen sammanfattas nedan, men
relevanta delar kommer att diskuteras mer ingdende i avsnitt 6 "Bed6mning”.

5.1 VFAB:S SYNPUNKTER
5.1.1 Atgird 1: Aktiedgartillskott till VFAB under perioden 2003-2010

(63) VFAB hivdar att den stora majoriteten av flygplatstjansterna tillhandaholls &t de skolor som dr verksamma vid
flygplatsen och till flygklubben (se skil 16). VFAB hdvdar vidare att dessa anvindare inte bedrev ndgon
ekonomisk verksamhet och att tillhandahéllandet av flygplatstjanster till dem darfér ocksd skulle vara
icke-ekonomiskt och inte omfattas av kontrollen av statligt stéd, och att samma sak giller for eventuella offentliga
medel som anvints for att ticka driftsforluster som uppstatt till foljd av tillhandahallandet av sddana tjanster.

(") Kommissionen ansdg att det i detta hanseende inte gjorde ndgon skillnad att en del av marknadsforingsstodet tillhandahoélls via Ryanairs
dotterbolag AMS och inte direkt till Ryanair. Kommissionen konstaterade att Ryanair hade direkt kontroll 6ver AMS vid den tidpunkt d&
avtalen undertecknades och till och med verkade ha undertecknat en av foljeskrivelserna for AMS rakning. Dessutom stipulerar avtalet
mellan VFAB och AMS om marknadsforingstjinster att det dr fast rotat i Ryanairs dtagande att inritta och driva en flyglinje med 4 flygningar i
veckan frin London Stansted till VST ("rooted in Ryanair’s commitment to establish and operate routes a 4 per week services from London Stansted to
VST).
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(64) I den man som flygplatsverksamheten dnda skulle anses vara ekonomisk anser VFAB att det handlar om tjanster
av allmint ekonomiskt intresse och att eventuella offentliga stod som ticker forluster till f6ljd av tillhanda-
hallandet av sidana tjanster av allmint ekonomiskt intresse inte utgor statligt stod.

(65)  Slutligen hivdar VFAB att aktiedgartillskottet endast skulle vara relevant for en bedémning enligt bestimmelserna
om statligt stod i den del det ldmnats for att ticka forluster i VEAB:s kommersiella verksamhet, vilket ska forstds
som tillhandahéllandet av flygplatstjinster till kommersiella flygbolag. VFAB anser att aktiedgartillskottet var
forenligt med en normal investerares agerande i en marknadsekonomi, eftersom flygplatsens kommersiella
verksamhet var lonsam (incrementally profitable) i och med att inkomsterna frén denna verksamhet tickte
kostnaderna for denna verksamhet och gav vinst.

5.1.2 Atgird 2: Hyra for flygplatsinfrastrukturen som VFAB betalat under perioden 2003-2010

(66) VFAB bestrider att hyran inte skulle vara marknadsmissig med tanke pd de befintliga begrinsningarna av
markanvindningen och den negativa lonsamheten for flygplatsverksamheten pa platsen.

(67) VFAB bestrider att beslutet om hyresnivdn skulle kunna tillskrivas staten. Vasteras Flygfastigheter AB, som &ger
flygplatsinfrastrukturen, 4gs visserligen i sin helhet av Visterds stad, men foretaget drivs enligt normala
marknadsmadssiga villkor oberoende av sin offentliga aktiedgare och fattar sina beslut om hyresnivéer utifrdn
kommersiella hansyn. Hyresnivan skulle dirmed inte kunna tillskrivas staten.

5.1.3 Atgirderna 4 och 5: Flygplatsavgifter tillimpliga pi Ryanair under perioden 2001-2010 och
marknadsforingsstod till Ryanair och AMS under 2001, 2008 och 2010

(68)  VFAB har hivdat att de affirsmdssiga 6verenskommelserna mellan VFAB, Ryanair och AMS frén VFAB:s sida var
forenliga med en normal investerares agerande i en marknadsekonomi och att de dirfor inte utgor statligt stod.

(69) VFAB drabbades av forluster under hela den period som omfattas av granskningen och dven under de foregdende
dren. Enligt VFAB hirrorde dock dessa forluster fran den pdstdtt icke-eckonomiska verksamheten vid flygplatsen
medan 6verenskommelserna med kommersiella flygbolag, inklusive dtgarderna 4 och 5, tickte sina tillkommande
kostnader och gav en vinst och gav ddrmed ett positivt bidrag till VFAB:s ekonomiska resultat.

(70)  VFAB har ocks3 tillhandahllit detaljerade ekonomiska upplysningar pd kommissionens begiran.

5.2 RYANAIRS SYNPUNKTER
5.2.1 Atgird 4: Flygplatsavgifter tillimpliga pi Ryanair under perioden 2001-2010

(71)  Ryanair forsikrade att de flygplatsavgifter som VFAB tog ut av Ryanair inte omfattade statligt stod eftersom de
var forenliga med marknadsinvesterarprincipen.

(72) T ett forsta steg havdade Ryanair att kommissionen, nir det giller tillimpningen av marknadsinvesterarprincipen,
borde jamfora Ryanairs avtal med VFAB med avtal som ingdtts med privata och offentligprivata flygplatser.
Ryanair inkom ocksd med rapporter som bestillts fran konsultfirman Oxera dir det havdades att de flygplat-
savgifter som betalats av Ryanair vid Visterds flygplats i huvudsak var i linje med de avgifter som tillimpades vid
ett antal “jamforelseflygplatser” och att de dirfor klarade marknadsekonomitestet.

(73) For det andra hivdade Ryanair att en flygplats som var i Visterds flygplats situation vid den aktuella tidpunkten
skulle ha foljt marknadsinvesterarprincipen helt enkelt genom att minska sina forluster snarare dn genom att bli
l6nsam genom avtal om flygplatsavgifter. Kommissionen borde dirfor friga om avtalet var lonsamt (incrementally
profitable) for flygplatsen. Ryanair ansdg att kommissionen vid sin bedomning av om avtalet var forenligt med
marknadsinvesterarprincipen dirfér endast borde beakta flygplatsens tillkommande kostnader, som ér direkt
kopplade till tillhandahéllandet av flygplatstjanster till det berérda flygbolaget, och undersoka om de totala
intdkterna (intdkter frén luftfart och fran annat 4n luftfart) som harrér fran avtalet overstiger dessa tillkommande
kostnader.
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(74) I detta hinseende har Ryanair hdvdat att VFAB:s intdkter frin overenskommelserna med Ryanair overstiger de
tillkommande kostnaderna for att betjina Ryanair. Ryanair har, bland andra rapporter och handlingar till stod for
foretagets inlaga, inkommit med studier gjorda av konsultfirman Oxera dir man analyserar 16nsamheten for
overenskommelserna mellan VFAB och Ryanair och AMS.

5.2.2 Marknadsforingsstod som VFAB har beviljat Ryanair/AMS under 2001, 2008 och 2010

(75) Nir det giller marknadsforingsavtalen med VFAB understrok Ryanair att AMS marknadsforingsavtal r atskilda
frdn Ryanairs avtal med flygplatser och bor bedomas separat, eftersom Ryanair och AMS inte kan betraktas som
en enda mottagare. Avtalen forhandlades fram sjilvstandigt, rorde olika tjdnster och hade ingen koppling som
skulle motivera att de skulle betraktas som en enda killa till péstatt statligt stod. Ingdendet av ett marknadsfo-
ringsavtal med AMS dr inte en forutsittning for att Ryanair ska driva flyglinjer till och fran en flygplats.

(76)  Nar det giller marknadsféringens virde hivdade Ryanair att marknadsforingsutrymmet pd Ryanairs webbplats dr
en knapp resurs och att efterfrigan pa detta utrymme dr hog, dven frin andra foretag dn flygplatser. Ryanair
anser att marknadsforingsverenskommelserna mellan VFAB och Ryanair och AMS for forenliga med marknads-
investerarprincipen.

(77) Ryanair har ocksd hivdat att kommissionen, i vilket fall, inte hade visat att dtgdrderna 4 och 5 omfattade
anvandning av statliga medel eller kunde tillskrivas staten.

5.3 SYNPUNKTER FRAN AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(78)  AMS framforde att kommissionen, tvirtom vad som angavs i beslutet om att inleda granskningsforfarandet, inte
borde behandla VFAB:s Gverenskommelser med Ryanair (atgdrd 4) och VFAB:s marknadsforingsavtal med AMS
(atgdrd 5) som sammankopplade utan som tva separata affirsuppgorelser. AMS sade sig vara ett dotterbolag till
Ryanair med ett eget konkret kommersiellt syfte och att AMS hade inrittats for att utveckla en verksamhet som
inte horde till Ryanairs kdrnverksamhet. AMS framforde ocksd att AMS marknadsforingsavtal med flygplatser i
princip forhandlas fram och ingds separat frdn Ryanairs avtal med samma flygplatser.

(79) Enligt AMS ir det logiskt for en liten regional flygplats att kopa marknadsforingstjanster frin AMS. AMS
forsikrade att dessa flygplatser normalt behdver gora sitt varumirke mer kdnt och att annonsering pé ett
flygbolags webbplats kan 6ka antalet ankommande passagerare (utlindska passagerare genererar storre ej
luftfartsrelaterade intdkter dn avresande passagerare som kommer frin den region dir flygplatsen ir beldgen).
Marknadsforingsavtalen innebér dirmed ett verkligt kommersiellt virde for VFAB.

(80) AMS anforde ocksd att VFAB agerade i linje med marknadsinvesterarprincipen nir foretaget ingick marknadsfo-
ringsavtalen inom &tgird 5, eftersom annonsering pd Ryanair.com utgor ett hogt verkligt vdrde for Visterds
flygplats och att de avgifter som AMS tog ut motsvarade marknadspriset for dessa tjanster.

6. SVERIGES KOMMENTAR TILL SYNPUNKTERNA FRAN TREDJE PART

(81)  Sverige lamnade inga kommentarer till synpunkterna frdn tredje part.

7. BEDOMNING
(82)  Enligt artikel 107.1 i EUF-férdraget r stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket

slag det dn dr, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oférenligt med den inre marknaden i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

(83)  De kriterier som anges i artikel 107.1 i EUF-férdraget dr kumulativa. For att faststilla om en atgird utgor statligt
stod enligt artikel 107.1 i EUF-férdraget behover dirfor samtliga foljande villkor uppfyllas, ndmligen att det
ekonomiska stodet

a) ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel,
b) ger en selektiv fordel, dvs. gynnar vissa foretag eller vissa varor,
¢) snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen, och

d) péverkar handeln mellan medlemsstaterna.
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7.1 ATGARD 1: AKTIEAGARTILLSKOTT TILL VFAB UNDER PERIODEN 2003-2010
7.1.1 Forekomst av stod
7.1.1.1 Begreppet foretag

(84)  For att faststilla om en dtgard omfattas av artikel 107.1 i EUF-fordraget mdste kommissionen forst faststilla om
mottagaren ar ett foretag i den mening som avses i denna artikel.

(85) Enligt faststalld réttspraxis omfattar begreppet foretag varje enhet som utévar ekonomisk verksambhet, oavsett
enhetens rittsliga form och oavsett hur den finansieras (*%), och varje verksamhet som bestar i att erbjuda varor
eller tjanster péd en viss marknad utgor ekonomisk verksamhet ().

(86) I sin dom i Flughafen Leipzig/Halle-maélet klargjorde tribunalen att driften av en civil flygplats dr en ekonomisk
verksamhet och att uppforandet av flygplatsinfrastruktur med noédvindighet maste anses ingd i denna
verksamhet (*). Nar en flygplatsoperator utovar ekonomisk verksamhet, oavsett enhetens rittsliga form och
oavsett hur den finansieras, utgor den ett foretag enligt artikel 107.1 i EUF-férdraget (V7).

(87) Nar det giller den tidpunkt frdn och med vilket uppférandet och driften av en flygplats blir till en ekonomisk
verksamhet erinrar kommissionen om att den gradvisa utvecklingen av marknadskrafter i flygplatssektorn inte
gor det mojligt att faststdlla ndgot exakt datum. De europeiska domstolarna har dock erkint att flygplatsverk-
samhetens art utvecklas, och i Flughafen Leipzig-Halle-mélet faststillde tribunalen att en tillimpning av reglerna
om statligt stod pd finansieringen av flygplatsinfrastrukturen inte lingre kunde uteslutas frin och med 2000. Frin
och med datumet for domen i Aéroports de Paris-mdlet (12 december 2000) (**) maste foljaktligen drift och
uppforande av flygplatsinfrastruktur betraktas som en ekonomisk verksamhet som omfattas av reglerna om
statligt stod.

(88) Det bor dock konstateras att inte all verksamhet som bedrivs av en flygplatsoperatér nddvindigtvis ar av
ekonomisk natur (**). Domstolen har slagit fast att verksamheter som vanligtvis faller under statens ansvar i dess
myndighetsutovning inte 4r av ekonomisk natur och inte omfattas av reglerna for statligt stod. Det ror sig om
sddana verksamheter som sikerhet, trafikledning, polis, tull etc. (*°). Finansieringen av dessa verksamheter av
icke-ekonomisk natur ska strikt begrinsas till kompensation for de kostnader som verksamheterna i friga ger
upphov till, och den fir inte anvindas till att i stdllet finansiera andra verksamheter av ekonomisk natur (*!).

(89) Under den formella granskningen har Sverige och VFAB bestridit kommissionens preliminira slutsatser vad giller
klassificeringen av VFAB som ett foretag. Man hivdade att huvuddelen av VFAB:s verksamhet inte var av
ekonomisk natur.

(90) Sverige och VFAB har framfort att foljande anvindare av flygplatsen inte var foretag utan utovade
icke-ekonomisk verksamhet:

— Hisslogymnasiet (som sades vara icke-ekonomiskt i och med att det ingdr i det nationella skolsystemet).
— Pilotutbildningen inom ramen for Scandinavian Aviation Academy.

— Den verksamhet som bedrivs av ideella organisationen Hisslo flygforening, som kostnadsfritt fick anvinda
flygfaltet.

(**) Dom av den 18 juni 1998 i mal C-35/96, Europeiska kommissionen mot Italienska republiken, REG 1998, s.1-3851, punkt 36, dom av
den 10 december 1998 i mal C-41/90, Klaus Hofner et Fritz Elser mot Macrotron GmbH, REG 1979, I, punkt 21, dom av den
16 november 1995 i mal C-244/94, Fédération frangaise des sociétés d’assurance, Société Paternelle-Vie, Union des assurances de Paris-
Vie och Caisse d’assurance et de prévoyance mutuelle des agriculteurs mot Ministere de 'Agriculture et de la Péche, REG 1995, 5.1-4013,
punkt 14, dom av den 11 december 1997 i mal C-55/96, Job Centre coop. arl.,, REG 1997,s.1-7119, punkt 21.

(") Se t.ex. dom av den 18 juni 1998 i mdl C-35/96, Europeiska kommissionen mot Italienska republiken, REG 1998, s. 1-3851, punkt 36
och de forenade malen C-180/98 till C-184/98 Pavlov, REG 2000, s.1-6451, punkt 75.

(**) Dom av den 24 mars 2011 i de forenade malen Freistaat Sachsen och Land Sachsen-Anhalt (T-443/08) och Mitteldeutsche Flughafen
AG och Flughafen Leipzig-Halle GmbH (T-455/08) mot Europeiska kommissionen (nedan kallat Flughafen Leipzig-Halle-malet), [2011],
annu ¢j offentliggjort i REU. Se dven dom av den 12 december 2000 i mél T-128/89, Aéroports de Paris mot Europeiska kommissionen
(nedan kallat Aéroports de Paris-domen), REG 2001, s. I1-3929, bekriftad genom domstolens dom i mal C-82/01 P, REG 2002, s.1-9297
och mél T-196/04, Ryanair mot kommissionen (nedan kallat Charleroi-mdlet), REG 2008, s. 1I-3643, punkt 88.

(") Set.ex. malen C-159/91, Poucet mot AGV, och C-160/91, Pistre mot Cancave, REG 1993, s.1-637.

(*®) Lufthafen Leipzig-Halle-mélet, punkterna 42-43.

(**) Set.ex.domavden 19 januari 1994 i mél C-364/92, SAT Fluggesellschaft mbH mot Eurocontrol, REG 1994, s.1-43.

(*) Kommissionens beslut av den 19 mars 2003, N309/2002, Luftfartsskydd — Ersittning for kostnader till foljd av attentaten
den 11 september 2001.

(*") Dom av den 18 mars 1997 i mél C-343/95, Diego Cali & Figli Srl mot Servizi ecologici porto di Genova SpA (SEPG), REG 1997,
s.-1547. Kommissionens beslut N 309/2002 av den 19 mars 2003. Kommissionens beslut N 438/02 av den 16 oktober 2002 — Stod
till hamnforvaltningen for utforande av myndighetsuppgifter.
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(91) Enligt Sverige utgjorde dessa pdstatt icke-ekonomiska verksamheter tillsammans den absoluta merparten av
anvandandet av flygplatskapaciteten. Sverige har ocksd havdat att de kommersiella flygningarna vid flygplatsen
(definierat som flygningar som utférs av flygbolag) var lonsamma och att samtliga VFAB:s forluster ddrmed
hirrorde frin den icke-ekonomiska verksamheten och att eventuellt statligt stdd som kompensation for dessa
forluster inte skulle omfattas av reglerna om statligt stod.

(92)  Sveriges standpunkt i denna frdga bygger pd argumentationen att om en flygplatsanvindares verksamhet dr
icke-ekonomisk sd utgor inte heller tillhandahdllandet av flygplatstjanster till denna anvindare en ekonomisk
verksamhet.

(93) Kommissionen kan inte dela denna standpunkt.

(94) Sdsom redan forklarats har det tydligt faststillts att det utgor en ekonomisk verksamhet nér varor eller tjinster
bjuds ut pd en viss marknad. En flygplats kan, vid sidan av snivt definierade flygplatstjanster (dvs. tjanster som
tillhandahalls &t flygbolag (*)) ocksad tillhandahdlla andra former av tjdnster pd kommersiell grund, t.ex.
anvindning av flygplatsinfrastruktur for annan luftfartsverksamhet mot ersittning, t.ex. av flygutbildningar. Det
har ingen betydelse for klassificeringen av flygplatsen som ett foretag om koparna av dessa tjinster, t.ex.
flygutbildningar, sjilva dr foretag eftersom det finns en marknad for de berorda tjansterna.

(95) Frdn svensk sida har man erkint att bade Hisslogymnasiet och Scandinavian Aviation Academy betalade en
ersittning for anviandningen av flygplatsen. Flygplatsoperatorens tillhandahéllande av dessa tjdnster utgor darfor
en ekonomisk verksamhet oavsett vilken typ av verksamhet som skolan sjilv bedriver.

(96)  Enligt Sverige och VFAB hade ocksé flygklubben ritt att anvinda flygplatsen utan att betala ndgon ersittning. Det
faktum att flygklubben inte betalar for de tjanster som tillhandahélls av flygplatsen behover dock inte
nodvindigtvis betyda att dessa tjanster inte dr ekonomiska. I vart fall har Sverige och VFAB erkint att de i sin
redovisning inte skilde pa kostnaderna fran flygklubbens anvindning av flygplatsen och flygutbildningarnas
anvandning, och dirmed finns det inga sikra siffror for dessa pastétt icke-eckonomiska verksamheter. De tjdnster
som tillhandahallits it flygklubben paverkar dirmed inte kommissionens slutsats att VFAB ir ett foretag.

(97) I foreliggande drende finner kommissionen att Vasteras flygplats drivs pd kommersiell grund. Flygplatsoperatoren
tar ut avgifter frdn anvindarna for anvindningen av flygplatsinfrastrukturen och for de tjanster som tillhandahalls
vid flygplatsen. VFAB ar ddrmed ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.1.1.2 Statliga medel och fragan om dtgirden kan tillskrivas staten

(98)  For att utgora statligt stod mdste den berorda dtgirden finansieras med hjilp av statliga medel och beslutet om att
bevilja stodet méste kunna tillskrivas staten.

(99) Begreppet statligt stod giller for alla fordelar som finansieras med statliga medel och som beviljas direkt av staten
eller genom ett formedlande organ som agerar enligt de befogenheter som det har tilldelats (*}). Lokala
myndigheters medel betraktas for tillimpningen av artikel 107 i EUF-férdraget som statliga medel (**).

(100) I det aktuella fallet var det VFAB:s dgare, dvs. Visterds stad och nir det giller vissa dtgirder Luftfartsverket via sitt
dotterbolag LFV Holding, som beslutade om och tillhandaholl aktiedgartillskottet.

(101) For Visteras stads del var det kommunfullmaktige som beslutade om aktiedgartillskottet, som betalades ut direkt
fran stadens budget.

(102) Nar det giller LFV Holdings konstaterar kommissionen att foretaget helt dgdes av Luftfartsverket, som ar en
offentlig myndighet. LFV kan enligt sina stadgar inte bilda ndgra dotterbolag eller forvirva aktier utan tillstdnd
fran den svenska regeringen. Svenska riksdagsledamoter har ratt att delta i styrelsemotena.

(*) 2014 drs luftfartsriktlinjer, punkt 22.8.

(*) Dom av den 16 maj 2002 i mal C-482/99, Franska republiken mot Europeiska kommissionen (Stardust Marine), REG 2002, s. 1-4397.

(*) Dom av den 12 maj 2011 i de forenade malen T-267/08 och T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais och Communauté d’agglomération
du Douaisis mot kommissionen, REG-2011, 5. 1.1999, punkt 108.
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(103) Kommissionen konstaterar att varken Sverige eller ndgon tredje part har bestridit den hir delen av
kommissionens prelimindra stdndpunkt i beslutet om att inleda granskningsforfarandet, och anser dirfor att
atgiard 1 har finansierats med hjdlp av statliga medel och kan tillskrivas staten.

7.1.1.3 Ekonomisk fordel
Pastdtt allmint ekonomiskt intresse

(104) Den stindpunkt som VFAB framfort 4r att om tillhandahallandet av flygplatstjinster till flygutbildningarna och
flygklubben enligt skdl 90 anses utgora ekonomisk verksamhet, si maste denna tjdnst under alla forhallanden
anses vara en tjanst av allmint ekonomiskt intresse, och att det offentliga stod som beviljats VFAB inte utgor
statligt stod eftersom det ror sig om kompensation for forluster som uteslutande kan hinforas till utférandet av
dessa tjdnster av allmint ekonomiskt intresse.

(105) Det stimmer att offentliga myndigheter far definiera vissa ekonomiska verksamheter som utfors av flygplatser
eller flygbolag som tjanster av allmidnt ekonomiskt intresse i den mening som avses i artikel 106.2 i EUF-
fordraget och tillhandahélla kompensation for sddana tjanster.

(106) Enligt rittspraxis frin Altmark-malet (**) medfor ersdttning for tjanster av allmint ekonomiskt intresse inte en
selektiv fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget om foljande fyra villkor uppfylls:

a) Mottagaren av ersittningen ska faktiskt ha d&lagts skyldigheten att tillhandahélla tjinsten av allmint
ekonomiskt intresse och dessa skyldigheter ska vara klart definierade.

b) De parametrar som anvinds for att berdkna ersittningen ska ha faststillts i forvdg pé ett objektivt och oppet
sdtt.

¢) Ersdttningen fir inte Gverstiga vad som krivs for att ticka hela eller delar av de kostnader som har
uppkommit i samband med fullgorandet av tjansten av allmint ekonomiskt intresse, med hinsyn tagen till de
intdkter som darvid erhéllits och till en rimlig vinst pd grund av detta fullgorande.

d) Nir mottagaren inte har valts ut efter ett offentligt upphandlingsforfarande, som gor det mojligt att vilja den
anbudsgivare som kan tillhandahélla dessa tjdnster till den lagsta kostnaden for det allminna, ska ersittningens
storlek faststillas pd grundval av en undersokning av de kostnader som ett genomsnittligt och vilskott foretag
skulle ha dsamkats vid fullgorandet av dessa skyldigheter, med hinsyn tagen till de intikter som darvid skulle
ha erhéllits och till en rimlig vinst.

(107) Villkoren i Altmark-kriterierna ar kumulativa, vilket innebér att alla fyra maste uppfyllas for att det offentliga
stodet inte ska klassificeras som statligt stod pé denna grundval.

(108) I det aktuella fallet konstaterar kommissionen att Sverige och VFAB inte har dberopat ndgra bevis for att den
pastddda skyldigheten att tillhandahélla offentliga tjinster har definierats tydligt och konkret och formellt
anfortrotts VFAB. VFAB hidnvisar i detta hidnseende endast till VFAB:s bolagsordning dir det anges att foretagets
syfte dr att "tillgodose regionens behov av flygtransporter” (**) och senare att "betjana den civila luftfarten vid
Visterds flygplats” (¥). Ingen av dessa formuleringar innehéller ndgon hinvisning till de tre pdstddda
skyldigheterna att tillhandahalla offentliga tjanster och de kan hur som helst inte anses utgora ett faktiskt uppdrag
att tillhandahalla tjanster av allmint ekonomiskt intresse (de tycks snarare utgora en allmidn beskrivning av
foretagets syfte). Darfor kan det offentliga stodet till VFAB, enbart av detta skil, inte anses falla utanfor
tillimpningsomradet for reglerna om statligt stod enligt réttspraxis frin Altmark-malet.

(109) Kommissionen konstaterar dessutom att minst tvd andra Altmarkkriterier inte tycks ha uppfyllts: Det finns inga
bevis pd att ersittningen faststills i forvdg (utan snarare att den faststdlls i efterhand fér ovintade forluster), och
VFAB har inte valts ut genom ett offentligt upphandlingsforfarande och det finns inga bevis pé att den pastddda
ersdttningen har baserats pd en analys av kostnaderna for ett valskott foretag (utan snarare motsatsen, eftersom
stodnivan helt enkelt faststilldes utifrdn behovet att kompensera for flera dr av kontinuerliga forluster).

(110) VFAB:s pdstdende att det offentliga stdet till VFAB inte omfattas av reglerna om statligt stod eftersom det skulle
utgora kompensation for fullgorandet av en skyldighet att tillhandahélla offentliga tjanster kan dirfor inte godtas.

(*) Mél C-280/00, Altmark Trans GmbH och Regierungsprasidium Magdeburg mot Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (Altmark-
domen), REG-2003, s.1-7747, se punkterna 86—93.

(*) Enligt den bolagsordning som gillde mellan den 28 december 2000 och den 28 januari 2007.

(¥) Enligt den bolagsordning som géllde fran och med den 23 januari 2007.
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Marknadsinvesterarprincipen

(111) Varje ekonomisk fordel som ett foretag inte skulle ha fatt enligt normala marknadsvillkor, dvs. utan statligt
ingripande, utgor en fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Det dr endast dtgardens effekt
pa det berorda foretaget som ar relevant, inte det statliga ingripandets orsak eller syfte. Nar helst ett foretags
ekonomiska situation forbittras till foljd av statligt ingripande férekommer en fordel.

(112) Kommissionen vill ocksd erinra om att nir “kapital under omstindigheter som Gverensstimmer med normala
marknadsvillkor, direkt eller indirekt, stalls till ett foretags forfogande av staten, kan detta enligt fast rdttspraxis
inte betraktas som statligt stod.” I det aktuella drendet mdste kommissionen, for att faststilla om aktiedgar-
tillskottet ger VFAB en fordel som foretaget inte skulle ha erhdllit med normala marknadsvillkor, jaimfora
agerandet hos de offentliga myndigheter som tillhandahéll kapitaltillskotten med agerandet hos en marknadsin-
vesterare som styrs av utsikterna for lonsamhet pa sikt.

(113) Det spelar hir ingen roll om detta skulle ha ndgra positiva konsekvenser for ekonomin i den region dir
flygplatsen ligger, eftersom domstolen har klargjort att den relevanta fragan for tillimpning av marknadsinveste-
rarprincipen dr om “en privat investerare under liknande forhdllanden och pad grundval av en forvintad
l6nsamhet, utan sociala eller regionalpolitiska 6vervidganden, skulle ha skjutit till samma kapital”.

(114) I sin Stardust Marine-dom konstaterade domstolen "att det dr mot bakgrund av forhallandena vid tidpunkten dé
stodatgirderna vidtogs som det ska bedomas huruvida staten har agerat som en forsiktig investerare i en
marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande var ekonomiskt fornuftigt. All bedomning som grundar
sig pd senare forhdllanden skall undvikas”. I EDF-mdlet forklarade domstolen att varken "ekonomiska kalkyler
som upprittats efter det att formanen beviljats, retrospektiva rapporter som visar att den berérda medlemsstatens
investering faktiskt blivit l6nsam eller omstindigheter som i efterhand visar att det var motiverat att fatta det
beslut som faktiskt fattades kan ddremot vara tillfyllest for att visa att medlemsstaten — innan eller samtidigt som
den ekonomiska fordelen beviljades — fattat beslutet i egenskap av aktiedgare” (*%).

(115) For att kunna tillimpa marknadsinvesterarprincipen maste kommissionen ga tillbaka till de tidpunkter da varje
enskilt beslut om att tillhandahéilla offentliga medel & VFAB fattades. Kommissionen madste ocksd basera sin
bedomning pé den information och de antaganden som de relevanta lokala myndigheterna hade tillgdng till vid
den tidpunkt da beslutet om finansieringsarrangemangen for de berorda infrastrukturdtgirderna fattades.

(116) I sitt beslut om att inleda granskningsforfarandet beskrev kommissionen sin prelimindra analys av varfor
aktiedgartillskottet till VFAB utgjorde en fordel for foretaget och, i synnerhet, varfor marknadsinvesterarprincipen
inte uppfylldes.

(117) Kommissionen konstaterade forst att VFAB hade genererat betydande forluster i mer 4n tio ar. Redan vid
tidpunkten for det forsta aktiedgartillskottet 2003 var VFAB inne i minst (enligt de uppgifter som kommissionen
har tillgang till) sitt femte ar av stindiga forluster. Forlusterna fortsatte utan avbrott under hela den granskade
perioden sd att VFAB vid tidpunkten for varje aktiedgartillskott gick med forlust. Under dessa omstindigheter
anser kommissionen att det dr hogst osannolikt att en privat investerare skulle vara villig att bidra med
kapitaltillskott pa totalt 194 miljoner SEK (omkring 21,4 miljoner EUR) for att ticka sddana forluster. Eftersom
VFAB var heldgt av staten under hela perioden i frdga finns det inga privata dgare som man kan jimféra med.
Under dessa omstindigheter 4r det endast starka utsikter for langsiktig lonsamhet for VFAB som skulle kunna visa
att marknadsinvesterarprincipen foljts.

(118) Fore beslutet om att inleda granskningsforfarandet hivdade Sverige att aktiedgartillskotten baserats pa finansiella
analyser liknande de analyser som gjordes av den privata dgaren vid Skavsta flygplats (se punkt 52 i beslutet om
att inleda granskningsforfarandet). Som konstaterades i detta beslut tillhandaholl Sverige dock inga konkreta
uppgifter som visade att Skavstas dgare skulle ha tillhandahdllit kapital enligt likartade forutsittningar som de vid
Visteras flygplats, och att situationen inte var jamforbar eftersom Skavstas passagerarfrekvens ar tio gdnger hogre
dn Visterds. Inga ytterligare bevis i denna fraga har lagts fram under den formella granskningen.

(*¥) Dom av den 5 juni 2012 i mal C-124/10 P, Europeiska kommissionen mot Electricité de France (EDF), annu ¢j offentliggjord, punkt 84.
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(119) Fore beslutet om att inleda granskningsforfarandet inkom Sverige med mycket begrinsade uppgifter for att styrka
att Visterds flygplats och LFV Holding agerat som normala marknadsinvesterare ndr de tillhandaholl
kapitaltillskotten. Sdsom konstateras i beslutet finns det indikationer pa att Luftfartsverket gjorde ndgon typ av
marknadsanalys fore sitt forvirv av aktier i VFAB dr 2000. Enligt de berdkningar som inképet grundades pé
forvintades antalet passagerare vid Visterds flygplats 6ka fran 120 000 &r 1999 till 600 000 inom 4tta ar, vilket
skulle ge en hallbar lonsamhet pd 7-10 miljoner SEK per dr. Det berdknades att VFAB skulle uppné nollresultat
2003 med en passagerarfrekvens pd 400 000.

(120) Dessa antaganden tycktes dock vildigt optimistiska med tanke pd Visteras flygplats tidigare resultat, vilket ocksé
konstaterades i beslutet om att inleda granskningsforfarandet, och inga ytterligare bevis har lagts fram for att
styrka dessa prognosers soliditet (i tabell 1 ser man att passagerarfrekvensen faktiskt gick ned i stillet for att oka
fem gdnger). T slutet av 2006 silde LFV Holding AB tillbaka sina andelar till Vasterds stad for 1 SEK. Enligt
Sveriges uppgifter var skilet att Luftfartsstyrelsen inte var beredd att fortsitta att tillhandahalla aktiedgartillskott
for att ticka VFAB:s forluster.

(121) Kommissionen konstaterar ocksa att syftet med aktiedgartillskotten frin Visterds stad och LFV holding, enligt
VFAB:s kommentarer under granskningen, var att "ticka forluster i VFAB:s kommersiella verksamhet” (**). VFAB
har hivdat att huvuddelen av dessa verksamheter inte 4r av ekonomisk art och anser att bedomningen av om
aktiedgartillskotten uppfyller marknadsinvesterarprincipen endast kan goras i forhallande till avkastningen pa
overenskommelserna med de kommersiella flygbolagen som, enligt VFAB:s dsikt, dr den enda del av flygplat-
sdriften som &r ekonomisk. Eftersom dessa 6verenskommelser var lonsamma hidvdar VFAB att aktiedgartillskotten
var i linje med marknadsinvesterarprincipen.

(122) Sverige har inte bestridit dessa synpunkter.

(123) Kommissionen godtar for det forsta inte, av ovan angivna skil, VFAB:s pastdende att flygplatsdriften i huvudsak
skulle vara av icke-ekonomisk art eller att aktiedgartillskottets uppfyllande av marknadsinvesterarprincipen endast
skulle bedémas i forhdllande till VFAB:s overenskommelser med kommersiella flygbolag. VFAB ir ett foretag och
utifrén aktiedgarnas perspektiv bor uppfyllandet av marknadsinvesterarprincipen bedémas mot bakgrund av
VFAB:s totala finansiella resultat. VFAB har hur som helst inte tillhandahallit ndgra underbyggda siffror som
skulle gora det mojligt att skilja mellan foretagets ekonomiska och icke-ekonomiska verksamheter.

(124) Nar det giller utsikterna for att VFAB:s resultat skulle ge en avkastning pé aktiedgartillskottet som skulle ha varit
godtagbar for en privat verksamhetsutdvare konstaterar kommissionen att varken Sverige eller de berdrda
parterna har inkommit med ndgra uppgifter under granskningens ging som skulle kunna modifiera
kommissionens prelimindra slutsats att aktiedgartillskotten inte var forenliga med marknadsinvesterarprincipen.

(125) Inga uppgifter har limnats in som skulle komplettera de mycket begransade bevis som limnades in fore beslutet
om att inleda granskningsforfarandet och som, trots de starka prima facie-indikationerna pd motsatsen (som
sammanfattas i skdl 119-121), skulle visa att aktiedgartillskottet tillhandaholls mot bakgrund av ett rimligt
antagande om en avkastning som skulle vara godtagbar for en marknadsinvesterare i en liknande situation.

(126) Kommissionen finner tvirtom att dess prelimindra slutsatser stods av VFAB:s egna utsagor (se skdl 121), som
Sverige inte har bestridit, att aktiedgartillskotten inte gavs for att fd en avkastning som skulle vara godtagbar for
en marknadsinvesterare utan for att ticka forluster som kontinuerligt genererats av VFAB:s verksamhet. En
marknadsinvesterare skulle inte anse det godtagbart att pd detta sitt ticka forluster utan att det finns ndgra
entydiga och trovirdiga utsikter for forbattrade resultat for foretaget som leder till en godtagbar avkastning.

(127) Sverige har inte inkommit med ndgra uppgifter med anledning av de tvivel som uttrycktes i beslutet om att
inleda granskningsforfarandet nir det galler de mycket optimistiska prognoser som, enligt vad som pastas, gjordes
fore det forsta aktiedgartillskottet. Sverige har inte heller lagt fram ndgra bevis som visar att de efterféljande
aktiedgartillskotten var baserade pd nigon form av bedomning av den framtida avkastningen och inte endast gick
ut pa att ticka forluster.

(*) VFAB:s synpunkter avden 16 juli 2012, avsnitt 3.3.
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Slutsats

(128) Awv dessa skil anser kommissionen att en marknadsinvesterare inte skulle ha tillhandahallit aktiedgartillskotten. De
bevis som medlemsstaten inkommit med visar inte att en bedomning som skulle ha varit godtagbar for en
marknadsinvesterare gjordes i samband med aktiedgartillskottet, utan tvdrtom att aktiedgartillskotten var avsedda
att ticka VFAB:s forluster pd kontinuerlig basis utan ndgon koppling till foretagets resultat. Darfor innebar
aktiedgartillskottet en ekonomisk fordel for VFAB som inte skulle ha erhéllits enligt normala marknadsvillkor.

7.1.1.4 Selektivitet

(129) For att en statlig dtgard ska omfattas av tillimpningsomrédet for artikel 107.1 i EUF-fordraget méste den gynna
“vissa foretag eller viss produktion”. Det ar alltsd bara de dtgirder som gynnar foretag pa ett selektivt sitt som
omlfattas av begreppet statligt stod.

(130) I det aktuella drendet gynnar aktiedgartillskotten endast VFAB, och de dr dirmed uppenbart selektiva i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.1.1.5 Snedvridning av konkurrensen och inverkan pd handeln

(131) Nar stod som ges av en medlemsstat stirker ett foretags stillning i forhéllande till andra konkurrerande foretag pa
den inre marknaden maste de sistnimnda foretagen anses paverkade av det stodet (*°). De ekonomiska fordelar
som beviljats genom aktiedgartillskotten till VAFB stirkte foretagets ekonomiska stillning, eftersom flygplatso-
peratoren kunde fortsitta sin verksamhet utan att behéva bira alla de inneboende kostnaderna.

(132) Sdsom analyseras ovan utgor driften av en flygplats ekonomisk verksamhet. Konkurrens férekommer, & ena
sidan, mellan flygplatser om flygbolag och motsvarande flygtrafik (passagerare och godstrafik) och, & andra sidan,
mellan olika flygplatsforvaltare som kan konkurrera om att anfortros forvaltningen av en viss flygplats. Nar det
giller i synnerhet ligkostnadsbolag och charterforetag kan ocksd flygplatser som inte dr beligna inom samma
upptagningsomréaden, och till och med flygplatser som ir beligna i olika medlemsstater, konkurrera med
varandra for att locka dessa flygbolag.

(133) Som anges i punkt 40 i 2005 ars luftfartsriktlinjer, och som bekriftas i punkt 45 i 2014 &rs luftfartsriktlinjer, dr
det inte mojligt att utesluta ens smd flygplatser fran tillimpningsomrddet for artikel 107.1 i EUF-fordraget. I
punkt 45 i 2014 ars luftfartsriktlinjer faststills ocksd uttryckligen att "en relativt liten storlek pd det foretag som
far offentlig finansiering utesluter inte i sig mojligheten att handeln mellan medlemsstaterna kan paverkas”.

(134) Visterds flygplats har betjanat mellan 113 626 och 242 376 passagerare under den period som omfattas av den
formella granskningen och betjinar i dagsliget omkring 273 000 passagerare per dr (siffror frén 2013). En
betydande andel av flygtrafiken kommer frén andra medlemsstater och det finns, eller har funnits, internationella
flygningar frdn Visteras till sddana destinationer som London-Stansted, Alicante och Malaga. Slutsatsen ar ddrfor
att VFAB bedriver verksamhet pd en marknad som dr oppen for konkurrens pé europeisk niva.

(135) Mot bakgrund av detta mdste det anses att den offentliga finansiering som tillhandaholls &t VFAB snedvrider eller
hotar att snedvrida konkurrensen och har en dtminstone potentiell pdverkan pd handeln.

7.1.1.6 Slutsats

(136) Mot bakgrund av ovanstdende finner kommissionen att den offentliga finansiering som VFAB beviljades i form av
aktiedgartillskott under perioden 2003-2010 (itgdrd 1) utgor statligt stdd i den mening som avses i artikel 107 i
EUF-fordraget.

7.1.1.7 Stddets laglighet

(137) Enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget mdste medlemsstaterna anmala alla planer pé att bevilja eller dndra stod och
de far inte infora de foreslagna tgirderna forrdn anmilningsforfarandet har lett till ett slutligt beslut.

(*) Dom av den 30 april 1998 i mal T-214/95, Het Vlaamse Gewest (flamlidndska regionen) mot Europeiska kommissionen, REG 1998,
s. 11-717.
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(138) Eftersom VFAB redan fitt forfogande over dessa medel anser kommissionen att Sverige inte har respekterat
forbudet i artikel 108.3 i EUF-fordraget.

7.1.2 Forenlighet
7.1.2.1 Tillampligheten for 2014 och 2005 drs luftfartsriktlinjer

(139) Artikel 107.3 i EUF-fordraget omfattar vissa undantag fran den allminna regeln i artikel 107.1 i EUF-fordraget
dir det faststills att statligt stod dr oforenligt med den inre marknaden. Det berorda stodet kan bedémas pa
grundval av artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget, som foreskriver att “stod for att underldtta utveckling av vissa
ndringsverksamheter eller vissa regioner, nir det inte paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som
strider mot det gemensamma intresset” kan anses vara forenligt med den inre marknaden.

(140) I detta sammanhang utgor 2014 ars luftfartsriktlinjer en ram for bedémning av om stod till flygplatser kan anses
vara forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 c. i EUF-fordraget.

(141) I enlighet med 2014 &rs luftfartsriktlinjer kommer kommissionen att tillimpa de forenlighetsregler som géllde vid
den tidpunkt dé det olagliga investeringsstodet beviljades om det olagliga investeringsstodet beviljades fore den
4 april 2014.

(142) 1 enlighet med 2014 4&rs luftfartsriktlinjer anser kommissionen att bestimmelserna i kommissionens
tillkdnnagivande om vilka regler som r tillimpliga for att avgora om ett statligt stod dr olagligt galler for olagligt
investeringsstod till flygplatser inte bor tillimpas pé pagdende drenden avseende olagligt driftstod till flygplatser
som beviljats fore den 4 april 2014. Kommissionen kommer i stillet att tillimpa de principer som anges i 2014
ars luftfartsriktlinjer pd samtliga drenden avseende driftstod (pigdende anmilningar och olagliga, oanmilda stod)
till flygplatser, dven om stodet beviljats fore den 4 april 2014 och overgingsperiodens borjan.

(143) Kommissionen har redan i skil 136-138 faststillt att aktiedgartillskottet utgor olagligt statligt stod som beviljats
fore den 4 april 2014.

7.1.2.2 Atskillnad mellan investeringsstod och driftstod

(144) Mot bakgrund av ovan angivna bestimmelser i 2014 &rs luftfartsriktlinjer maste kommissionen faststilla om den
berorda atgarden utgor olagligt investerings- eller driftstod.

(145) Enligt punkt 25 r i 2014 ars luftfartsriktlinjer definieras investeringsstod som “st6d for att finansiera anldggnings-
tillgdngar och sirskilt for att ticka 'underskottet i friga om kapitalkostnader”. Enligt punkt 25 r i riktlinjerna kan
investeringsstod avse bade ett belopp som utbetalas helt i forskott (for att ticka initiala investeringskostnader) och
stod i form av periodiska delbetalningar (for att ticka kapitalkostnader, vad giller arlig avskrivning och finansie-
ringskostnader).

(146) Driftstod handlar diremot om att ticka alla eller vissa rorelsekostnader vid en flygplats, definierat som
underliggande kostnader for att tillhandahdlla flygplatstjanster, ddribland kostnader for tex. personal,
upphandlade tjdnster, kommunikationstjnster, avfall, energi, underhéll, hyror och administration, men exklusive
kapitalkostnader, marknadsforingsstod eller andra stimulanser som flygplatsen beviljar flygbolag och kostnader
for uppgifter som ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade”.

(147) Mot bakgrund av dessa definitioner kan det anses att aktiedgartillskottet, som anvindes for att ticka VFAB:s
kontinuerliga forluster fran driften kan klassificeras som driftstod till forméan for VFAB.

7.1.2.3 Forenligheten for driftstod enligt 2014 drs luftfartsriktlinjer.

(148) I avsnitt 5.1 i 2014 ars luftfartsriktlinjer faststdlls de kriterier som kommissionen kommer att tillimpa nir det
bedoms om driftstod dr forenliga med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget. I
enlighet med punkt 172 i 2014 ars luftfartsriktlinjer kommer kommissionen att tillimpa dessa kriterier pa alla
drenden som ror driftstdd, inklusive pdgdende anmalningar och olagliga, oanmilda stoddrenden.
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(149) Enligt punkt 137 i 2014 ars luftfartsriktlinjer far olagligt driftsstod som beviljats fore Gvergdngsperiodens borjan
(inklusive stod som utbetalats fore den 4 april 2014) forklaras vara forenligt med den inre marknaden i en
utstrackning som motsvarar de otickta driftskostnaderna, forutsatt att foljande villkor uppfylls:

(150) Bidrag till ett val avgrinsat mdl av gemensamt intresse (punkterna 113 och 114 i 2014 é&rs luftfartsriktlinjer).
Detta villkor uppfylls bland annat om stddet 6kar EU-medborgares rorlighet och regioners anslutbarhet genom
att etablera anslutningspunkter for flygningar inom EU. Ett mdngfaldigande av olonsamma flygplatser bidrar
emellertid inte till att ett mdl av gemensamt intresse uppnas.

(151) Behov av statligt ingripande (punkterna 116-118 i 2014 4rs luftfartsriktlinjer). Stédet bor inriktas pd situationer
dir det kan dstadkomma en pétaglig forbittring som marknaden inte klarar pd egen hand. I detta hinseende har
kommissionen konstaterat att mindre flygplatser ofta har mindre gynnsamma forutsittningar for att utveckla sina
tjdnster och attrahera privat finansiering, jimfort med de storre flygplatserna i unionen. Under rddande
marknadsforhéllanden kan dirfor mindre flygplatser ha svart att finansiera sin verksamhet utan offentlig
finansiering.

(152) Under rddande marknadsférhéllanden anser kommissionen darfor foljande:

— Flygplatser med en volym av upp till 200 000 passagerare per dr kan ofta till stor del sakna mojlighet att
ticka sina driftskostnader.

— Flygplatser med en volym av 200 000-700 000 passagerare per dr kan sakna mojlighet att ticka en
betydande del av sina driftskostnader.

— Flygplatser med en volym av mellan 700 000 och 1 miljon passagerare per dr bor i allmidnhet kunna ticka en
storre del av sina driftskostnader.

— Flygplatser med en volym av mellan 1 och 3 miljoner passagerare per ar bor i genomsnitt kunna ticka storsta
delen av sina driftskostnader.

(153) Det statliga stodets lamplighet som politiskt instrument (punkt 120 i luftfartsriktlinjerna). Medlemsstaterna maste
visa att stodet dr lampligt for att uppnd det avsedda mdlet eller 16sa de problem som stodet dr avsett att dtgdrda.
En stodtgird kommer inte att betraktas som forenlig med den inre marknaden om det finns andra mindre
snedvridande politiska instrument eller stodinstrument som gor att samma maél uppnds.

(154) Forekomst av en stimulanseffekt (punkt 124 i 2014 ars luftfartsriktlinjer). Detta villkor uppfylls om det dr
sannolikt att den ekonomiska aktiviteten pé flygplatsen, i avsaknad av driftstod och med beaktande av den
mojliga forekomsten av investeringsstod och trafikvolymen, skulle vara avsevart mindre.

(155) Stodets proportionalitet, dvs. begrinsning av stodet till ett minimum (punkt 125 i 2014 ars luftfartsriktlinjer). For
att driftstod till flygplatser ska anses vara proportionellt méste det vara begrinsat till det ligsta belopp som kravs
for att den understodda verksamheten ska dga rum.

(156) Undvikande av otillborliga negativa effekter p& handel och konkurrens (punkt 131 i luftfartsriktlinjerna). Vid en
bedomning av driftstodets forenlighet kommer kommissionen att beakta konkurrenssnedvridningar och
effekterna pd handeln. Nir en flygplats dr beligen i samma upptagningsomrdde som en annan flygplats med
ledig kapacitet maste man i affirsplanen utifrdn sunda passagerar- och godstrafikprognoser identifiera de
sannolika effekterna pd trafiken for de ovriga flygplatserna inom det upptagningsomradet.

7.1.2.4 Bedomning av forenligheten for dtgard 1
Bidrag till ett vdl avgrinsat mél av gemensamt intresse

(157) Driftstodet till VFAB syftade till att hélla flygplatsen i drift och gora det mojligt for den att uppritthélla
regelbundna flygforbindelser bdde inom landet och internationellt.

(158) Visterds dr Sveriges femte storsta stad om man ser till befolkningen. Staden ar beldgen i ett titbefolkat och
ekonomiskt vdlmdende omrdde i Mellansverige. Redan 1999 fanns det 450 000 invdnare som hade hogst
45 minuters restid till flygplatsen, vilket motsvarar omkring 5,5 % av Sveriges totala befolkning. Inom
flygplatsens upptagningsomréde, definierat som hogst en timmes restid, fanns det en miljon invanare. Enligt de
svenska luftfartsmyndigheternas berikningar fran 2000 var omkring 59 % av passagerarna vid Malardalsregionens
flygplatser bosatta i omradet.
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(159) De nirmaste flygplatserna ligger emellertid mer dn 100 km bort, eller 6ver en timmes restid (med undantag for
Bromma dit restiden dr 59 minuter med bil). Flygplatsen erbjuder flyglinjer bide inom landet (dtminstone fram
till 2006) och till destinationer inom EU (dvs. Oslo, Kopenhamn och London) och har ddrmed bidragit till att 6ka
EU-medborgarnas rorlighet och okat tillgingligheten genom att etablera anslutningspunkter for flygningar inom
unionen pd en central plats i en titbefolkad region. Dessa anslutningspunkter kompletterade utbudet vid andra
flygplatser beldgna i utkanten av upptagningsomrddet (Bromma och Arlanda) i och med att de tillhandaholl
flygforbindelser inom en behdndig pendlingsradie och huvudsakligen baserades pd en affirsmodell
(lagkostnadsbolag) som skiljer sig frdn Brommas och Arlandas. Kommissionen konstaterar ocksd att Visterds
flygplats enligt Visterds stads berdkningar direkt och indirekt har bidragit till omkring 180 arbetstillfllen i
Visterds.

(160) Kommissionens slutsats dr att driftstodet forbittrade tillgdngligheten mellan Visterdsomradet och andra delar av
Sverige och EU och att driftstddet bidrog till ett val avgransat mil av gemensamt intresse.

Behov av statligt ingripande

(161) Sasom anges i punkt 118 i 2014 &rs luftfartsriktlinjer anser kommissionen att behovet av offentlig finansiering av
driftskostnader under rddande marknadsforhallanden och pé grund av hoga fasta kostnader kommer att variera
efter flygplatsens storlek och normalt vara proportionellt storre for mindre flygplatser. Kommissionen anser att
under rddande marknadsforhdllanden kan flygplatsers relativa ekonomiska birkraft identifieras utifrdn deras
storlek. Kommissionen anser dirfor att flygplatser med en volym av upp till 200 000 passagerare per ér ofta till
stor del kan sakna mojlighet att ticka sina driftskostnader och att flygplatser med en volym av 200 000-
700 000 passagerare per dr kan sakna mojlighet att ticka en betydande del av sina driftskostnader.

(162) Sdsom anges i skdl 20 har VFAB inte kunnat ticka sina driftkostnader frin och med minst 1999 och under hela
granskningsperioden.

(163) Kommissionen konstaterar att antalet passagerare under granskningsperioden har understigit 200 000 per 4r,
utom 2004 (242 376 passagerare) och 2005 (221 422 passagerare) dd antalet 4ndé var under 300 000.

(164) Kommissionen finner att VFAB till stor del saknat mojlighet att ticka sina driftskostnader eller dtminstone saknat
mojlighet att ticka en betydande del av sina driftskostnader och att det dirmed fanns ett behov av statligt
ingripande.

Stodédtgirdens lamplighet

(165) I det aktuella drendet var Vasterds flygplats hotad pa grund av sin oférmdga att ticka sina driftskostnader.

(166) Med tanke pd detta problems natur anser kommissionen att ingen annan politisk dtgdrd skulle ha gjort det
mojligt for flygplatsen att fortsitta sin verksamhet. Driftstodet var begrdnsat till storleken pd de driftsforluster
som inte tickts och var begrinsat till det minimibelopp som krivdes eftersom det endast utgjorde kompensation
for faktiska forluster. Ddrmed dr kompensationen for forluster begrinsad till ett minimum och medfér inte nigon
vinst.

(167) Av dessa skil anser kommissionen att stodet var lampligt for att uppnd det avsedda malet av gemensamt intresse.

Stimulanseffekt

(168) Det driftstod som beviljats i det forflutna syftade till att hélla flygplatsen i drift. Utan stodet skulle flygplatsen ha
behovt stinga och den skulle inte ha kunnat bidra till den lokala tillgdngligheten. Stddet har varit begrinsat till de
faktiska driftsforlusterna, eftersom det endast utgjorde kompensation for de driftsférluster som inte tackts.

(169) Av dessa skal anser kommissionen att stodatgarden hade en stimulanseffekt.

Stodets proportionalitet (stodet begrdnsat till ett minimum)

(170) Driftstod mdste vara begrinsat till det ligsta belopp som kravs for att den understddda verksamheten ska dga
rum.
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(171) I det aktuella drendet har stodbeloppet aldrig overstigit vad som kravs for att ticka driftsforlusterna. Dérfor anser
kommissionen att driftstodet var proportionellt och begransat till det minimum som krdvs for att den
understodda verksamheten ska dga rum.

Undvikande av otillborliga negativa effekter pd handel och konkurrens

(172) Kommissionen konstaterar att det endast finns en flygplats som ar beldgen inom upptagningsomradet for
Visterds flygplats enligt definitionen i punkt 25.12 i 2014 é&rs luftfartsriktlinjer. Dessutom ligger Arlanda
flygplats strax utanfor upptagningsomradet.

(173) Nar det giller denna flygplats — Bromma — vill kommissionen forst konstatera att den &dr beldgen alldeles i
utkanten av Visterds flygplats upptagningsomrdde (59 minuter med bil), vilket sannolikt minskar risken for
negativa effekter av stodet.

(174) Kommissionen konstaterar ocksd att Visterds flygplats och Bromma flygplats har helt olika affirsmodeller.
Visterds har under den granskade perioden haft en tydlig inriktning pd lagkostnadsflyg genom att utveckla sin
forbindelse med Ryanair och gradvis gora sig av med de inhemska flygningarna. Brommas profil har diremot
byggt pd inhemska flygningar som tjinar det centrala Stockholmsomradet kombinerat med ndgra internationella
destinationer (t.ex. Bryssel och Helsingfors), och Brommas utveckling (mitt i antal passagerare) var vildigt stark
under den period som omfattas av granskningen, med en okning frdn 981 256 passagerare dr 2000 till
2 037 382 passagerare 2010 (*!). Nir det giller Arlanda konstaterar kommissionen ocksd att flygplatsen ligger
utanfor det upptagningsomrdde som antagits for Visterds flygplats, vilket begrinsar de potentiella negativa
effekterna av stodet. Precis som ndr det giller Bromma begrinsas risken for negativa effekter ytterligare av att
Arlanda har en helt annan affirsmodell dn Visterds flygplats. Arlanda, som 4r huvudstadsomradets viktigaste
flygplats, erbjuder ett stort antal inhemska och internationella destinationer som betjinas av traditionella
flygbolag. Slutligen betyder den blygsamma omfattningen pd trafiken vid Visterds flygplats att det dr hogst
osannolikt att stodet skulle ha ndgra patagliga effekter pa verksamheten vid Arlanda, som &r Sveriges storsta

flygplats (*2).

(175) Det dr darfor hogst osannolikt att stodet till Vasterds skulle ha lett till onodigt mdngfaldigande eller dragit
verksambhet fran Bromma eller Arlanda.

(176) Av dessa skil anser kommissionen att de otillborliga negativa effekterna pa konkurrensen och handeln mellan
medlemsstaterna ir begrinsade.

Slutsats

(177) Kommissionen finner att driftstodet till VFAB i form av aktiedgartillskott som beviljats under perioden 2003-
2010 (atgdrd 1) ar forenligt med den inre marknaden.

7.2 ATGARD 2: DEN PASTADDA NEDSATTNINGEN AV DEN HYRA SOM VFAB BETALAT TILL VASTERAS
FLYGFASTIGHETER AB FOR ANVANDNING AV FLYGPLATSINFRASTRUKTUREN

(178) Isitt beslut om att inleda granskningsforfarandet (*)) angav kommissionen att det fanns indikationer pd att hyran
skulle ligga under marknadspriset. Detta byggde huvudsakligen pd en utsaga med den inneborden i ett internt
dokument fran Visterds stad. Kommissionen uppmanade sedan Sverige att kommentera dessa indikationer och
den berdknade marknadshyran. P4 grundval av de tillgdngliga indikationerna intog kommissionen 4ndd den
prelimindra stdndpunkten att hyran innebar en fordel for VFAB.

(179) Sverige och VFAB har bestridit att hyran ndgonsin skulle ha faststillts under marknadsnivén mellan 2003 och
2010. Som svar péd begiran om klargoranden i beslutet om att inleda granskningsforfarandet har de hivdat att
utsagan i ett internt dokument som utarbetats pd uppdrag av Visterds kommunalfullmiktige, som det hinvisas
till i beslutet och som antyder att hyran inte skulle vara marknadsmissig, inte bygger pd ndgra siffror eller
konkreta forklaringar utan utgor en ej underbyggd utsaga. Sverige och VFAB har dirfor ingen mojlighet att
kommentera sakinnehallet, men fornekar att utsagan skulle vara korrekt. De havdar i stillet att en eventuell
bedémning av marknadshyran bor beakta det faktum att egendomen i enlighet relevanta markanviandningsplaner
endast far anvindas for flygplatsverksamhet, och att den aktuella hyran, med tanke pa den déliga lonsamheten for
verksamheten, tycks vara marknadsmassig. Enligt hyreskontraktet justeras ocksé hyran om nya investeringar gors.

(*") Kalla: www.transportstyrelsen.se
(*) Detta illustreras av att Arlanda hade 18 263 926 passagerare ar 2000 (och 16 948 127 &r 2010, kdlla: www.transportstyrelsen.se).
(*)) Se punkterna 62 och 62 i beslutet om att inleda forfarandet.
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(180) Sverige och VFAB havdar hur som helst att VFAB fritt faststiller hyran enbart pd grundval av affirsmissiga
hinsynstaganden och att kommissionen inte lyckats visa att hyresbeslutet kan tillskrivas staten.

(181) I detta noterar kommissionen Sveriges och VFAB:s argument att den ldga (eller negativa) lonsamheten for flygplat-
sdriften i Vasterds paverkar vilken hyresnivd som kan tas ut.

(182) Ingen annan tredje part har haft synpunkter pd denna fraga. Man har i den formella granskningen inte fitt fram
ndgra uppgifter som skulle gora det mojligt att sla fast att den hyra som betalas av VFAB skulle vara lagre dn vad
en privat hyresvird skulle ha tagit ut under liknande omstindigheter. Inget har ddrmed lagts fram som ytterligare
skulle styrka den utsaga som det hdnvisas till i beslutet om att inleda granskningsforfarandet. Under dessa
omstandigheter finner kommissionen att inga bevis understoder de prelimindra indikationerna pd en fordel for
VFAB. Kommissionen kan inte faststilla att statligt stod har beviljats pd grundval av ej underbyggda péstdenden.

(183) Foljaktligen finner kommissionen att dtgdrd 2, den hyra som VFAB betalar till Visterds Flygfastigheter AB for
anvandningen av flygplatsinfrastrukturen, inte utgor statligt stod.

7.3 ATGARD 3: DRIFTSTOD INOM RAMEN FOR STODORDNINGEN FOR LOKALA FLYGPLATSER UNDER PERIODEN
2001-2010

(184) Sverige har inkommit med forklaringar avseende det stod som tillhandahdllits av svenska staten inom ramen for
stodordningen for lokala flygplatser under den period som omfattas av granskningen, dvs. frin 2001 till 2010.
Stodordningen dndrades 2011 (*¥).

(185) Den rittsliga grunden for stodordningen har varierat lite under den berorda perioden, men stodordningens
grundliggande drag har varit oférindrade. Frdn och med 2007 utgjordes den rittsliga grunden av forordning
(2006:1577) om driftbidrag till icke statliga flygplatser. Ar 2005 uppgick den totala budgeten for stodet till
103 miljoner SEK, som delades ut till 22 flygplatser i Sverige. Under den period da staten, genom LFH Holding,
dgde 40 % av aktierna i VFAB, sinktes driftstodet i motsvarande grad med 40 %.

(186) Stodordningens syfte har varit att frimja regional utveckling och regional anslutbarhet, pd grundval av
regeringens overgripande ansvar for det nationella transportnitet i allmdnhet och luftfartsinfrastrukturen i
synnerhet.

(187) Samtliga flygplatser med reguljar flygtrafik var stodberittigade, oavsett dgandeform (men det regionala
utvecklingsmadlet, matt som avstdndet till de tre stora nationella flygplatserna, skulle beaktas vid bedomningen av
stodbehovet). Flygplatserna forlorade dock ritten till stod s fort de uppnddde en trafikvolym dir det ansdgs att
de hade goda utsikter fér 16nsamhet (normalt 300 000 passagerare per &r). Fran och med den 1 januari 2007
begrinsades ritten till stod ytterligare nér stodordningen uteslot flygplatser frin vilka Stockholm kunde nds pé
mindre 4n tvd timmar med allmdnna marktransporter.

(188) Nar det giller stodnivan kunde stodet till en enskild flygplats inte overstiga den flygplatsens driftforluster. Sverige
hade ocksa klargjort att den ursprungliga avsikten var att stodet i genomsnitt skulle ticka 75 % av driftforlusterna,
men att det i praktiken sillan 6versteg 50 % i genomsnitt.

(189) Det sista dr som Vasterds flygplats fick stéd inom ramen f6r ordningen var 2006.

7.3.1 Férekomst av st6d

(190) Sverige erkdnner att stodordningen utgér statligt stod. I sitt beslut om att inleda granskningsforfarandet
konstaterar kommissionen att kriterierna i artikel 107 i EUF-fordraget uppfylls.

(191) Stodordningen finansieras helt klart med hjilp av statliga medel, eftersom den huvudsakligen finansierades via
den allminna budgeten, och i mindre grad genom budgeten for Luftfartsverket, som &r ett centralt offentligt
organ inrittat genom lag. Stodet kan ocksd tillskrivas staten eftersom stodordningen i tur och ordning
administrerades av Luftfartsverket (1999-2005), Luftfartsstyrelsen (2005-2010) och dess efterfoljare Trafikverket
(frén och med 2010). Samtliga dessa ar offentliga myndigheter som inrittas och styrs genom lag.

(**) Detta beslut omfattar den berorda stodordningen fram till 2010.
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(192) Stodordningen innebidr en entydig fordel for mottagarna eftersom de befrias frén driftsférluster som de annars
skulle behova bdra under sin ekonomiska verksamhet. Staten betalar inte ut stodet, som har formen av bidrag,
med ndgon forvintan om avkastning pd sina medel. Denna fordel ar selektiv eftersom den endast ges till
flygplatser som uppfyller stodkriterierna och som inte dgs av staten. Slutligen kan fordelen sannolikt snedvrida
konkurrensen och péverka handeln mellan medlemsstaterna eftersom det rdder konkurrens mellan flygplatserna i
unionen.

7.3.2 Stddets laglighet

(193) Enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget méste medlemsstaterna anmdla alla planer pd att bevilja eller dndra stod och
de fir inte infora de foreslagna dtgirderna forran anmalningsforfarandet har lett till ett slutligt beslut.

(194) Eftersom medlen har beviljats anser kommissionen att Sverige inte har respekterat forbudet i artikel 108.3 i EUF-
fordraget. Darfor ar stodordningen olaglig eftersom den inte anmaldes till kommissionen.

7.3.3 Stodets forenlighet

(195) Sasom forklaras i skil 137-141 giller bestimmelserna i 2014 ars luftfartsriktlinjer for pagdende 4renden
avseende olagligt driftstod till flygplatser som beviljats fore den 4 april 2014.

(196) Stodordningen utgér driftstod i enlighet med principerna i riktlinjerna eftersom stodet syfte var just att
kompensera for flygplatsernas rorelseunderskott, dvs. skillnaden mellan flygplatsernas intikter och
driftkostnader (*%).

(197) Den stédordning som ticks av denna formella granskning infordes ocksa fore den 4 april 2014.

(198) Kommissionen kommer foljaktligen att bedéma forenligheten for dtgird 3 i enlighet med férenlighetsbestim-
melserna for driftstod enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer sdsom forklaras ingdende i skal 147-154.

7.3.3.1 Bidrag till ett vdl avgransat mdl av gemensamt intresse

(199) Stodordningens syfte har varit att frimja regional utveckling och regional anslutbarhet, pd grundval av statens
overgripande ansvar for det nationella transportnitet i allminhet och luftfartsinfrastrukturen i synnerhet.

(200) Stodordningen begrinsade risken for méngfaldigande till ett minimum i och med att den inriktades pd smd
flygplatser i omrdden med bristande anslutbarhet. Dessutom uteslot stodordningen uttryckligen flygplatser
beldgna nira landets storsta flygplatser (Arlanda, Landvetter och Sturup).

(201) Landets storlek, den ldga befolkningstitheten och de ofta besvirliga korforhallandena minskar ocksd risken for
méngfaldigande i de sillsynta fall dd tva flygplatser som mottagit stod kan ha legat nirmare varandra dn de
vigledande avstdnden i punkt 136 i riktlinjerna. Kommissionen anser darfor att stodet bidrog till ett vil avgrinsat
mal av gemensamt intresse.

7.3.3.2 Behov av statligt ingripande

(202) Sdsom anges ovan forlorade flygplatserna ritten till stod ndr de ansdgs ha rimliga utsikter for att uppnd
lonsamhet, som normalt sett var vid omkring 300 000 passagerare per dr. Detta dr ett forsiktigt tillvigagdngssitt
som sikerstiller att stodet endast beviljas nir det finns ett behov av statligt ingripande for att sdkerstilla driften
vid en flygplats.

(203) Under rddande marknadsforhdllanden anser kommissionen att flygplatser med en volym av upp till 200 000
passagerare per ar ofta till stor del kan sakna mojlighet att ticka sina driftskostnader och att flygplatser med en
volym av 200 000-700 000 passagerare per ar kan sakna mojlighet att ticka en betydande del av sina
driftskostnader.

(204) Nar denna kategorisering tillimpas pd flygplatser som omfattas av stodordningen konstaterar kommissionen
foljande:

(*) Enligt definitionen i punkt 21 i riktlinjerna.
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(205) Det absoluta flertalet av flygplatserna som omfattades av dtgird 3 dr mycket smd. Av de 29 flygplatser som fick
stdd ndgon ging mellan 1999 och 2007 hade 24, som mest, firre dn 200 000 passagerare per dr. Av dessa hade
21 farre an 100 000 passagerare per ar och 16 farre dn 50 000.

(206) Endast tre av flygplatserna (Kristianstad, Visterds och Vixjo) nddde under perioden som mest upp till over
200 000, men inte till 300 000 passagerare (medan deras ldgsta siffror under perioden var 62 639, 107 565
respektive 154 755). Sdsom angetts ovan fick Visterds inget stod inom ramen for dtgird 3 efter 2006.

(207) Av de aterstiende tvd flygplatserna var Skavsta storst under den aktuella perioden (1 994 512 som mest,
240 233 som minst). Skavsta fick dock inget stod efter 2004, det ar dd antalet passagerare for forsta gangen
oversteg 1 000 000 (*). Goteborg City Airport (743 892 som mest, 2 972 som minst) fick stod endast 2003
(304 095 passagerare) och 2004 (433 935 passagerare) (¥).

(208) Kommissionen anser dirfor att stodet inom ramen for stodordningen for lokala flygplatser beviljades dar det var
nodvindigt for att uppnd malet av gemensamt intresse.

7.3.3.3 Lamplighet (punkt 120 i riktlinjerna)

(209) Driftstod ar ett limpligt instrument for att dtgarda problemen hos de flygplatser som omfattas av stodordningen,
dvs. deras oformadga att finansiera driften.

7.3.3.4 Stimulanseffekt (punkt 124 i riktlinjerna)
(210) Mot bakgrund av trafikvolymen och stodkriterierna f6r stddordningen ir det, sdsom visas ovan, hdgst osannolikt

att de flygplatser som omfattas av stodordningen sjilva skulle klara sin finansiering och dirmed uppritthélla de
onskade verksamhetsnivderna utan stodet. Stodordningen har darfor en stimulanseffekt.

7.3.3.5 Proportionalitet (punkt 125 i riktlinjerna)

(211) Stodet var begransat till det minimum som var nddvindigt eftersom det aldrig 6versteg rorelseunderskottet (och i
genomsnitt sdllan Gversteg 75 % av detta).

7.3.3.6 Forhindrande av otillborlig snedvridning av konkurrensen (punkt 131 i riktlinjerna)

(212) De flygplatser som omfattas av atgard 3 dr normalt sett sma eller mycket smd, och de ér utspridda over landet
och har stora upptagningsomraden jamfort med flygplatser pa kontinenten.

(213) Sasom anges ovan har stodordningens principer uteslutit flygplatser som ligger nira Sveriges storsta flygplatser
(Arlanda i Stockholm, Landvetter i Goteborg och Skurup ndra Malmo) vilket minskar risken for 6verlappningar.

(214) Aven om flygplatser som omfattas av stodordningen i enstaka fall ligger nirmare dn det vigledande avstinds-
kriterium som nidmns i punkt 136 konstaterar kommissionen att dessa flygplatser ar vildigt smd och
snedvridningen av konkurrensen sannolikt blir valdigt begransad.

7.3.4 Slutsats

(215) Av dessa skdl anser kommissionen att det stod som tillhandahélls inom ramen for stodordningen for lokala
flygplatser under perioden 2000-2010 var forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 i EUF-
fordraget.

7.4 PASTATT STOD TILL RYANAIR OCH AMS
7.4.1 Forekomst av stod
7.4.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag
(216) Genom att tillhandahélla lufttransporttjanster bedriver flygbolag en ekonomisk verksamhet och utgor dirmed
foretag 1 den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Det mdste ddrfor analyseras om overenskom-

melserna mellan flygbolagen och den berorda flygplatsen, om de kan tillskrivas staten och omfattar en overféring
av statliga medel, medfort en ekonomisk fordel for dessa flygbolag.

(*) Skavsta gick frain 980 000 passagerare 2003 till 1 350 000 passagerare 2004. Kalla: Skavsta flygplats webbplats, http:/[www.skavsta.
se[bulletin/3/kort-om-skavsta-passagerare.asp
(*) Passagerarsiffror for 2003 och 2004 fran http://www.transportstyrelsen.se/Global [Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf


http://www.skavsta.se/bulletin/3/kort-om-skavsta-passagerare.asp
http://www.skavsta.se/bulletin/3/kort-om-skavsta-passagerare.asp
http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf
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7.4.1.2 Statliga medel och fragan om dtgdrden kan tillskrivas staten

(217) I sin dom i Stardust Marine-mélet faststdllde domstolen att om ett foretag r ett privatrttsligt bildat bolag, vars
aktiemajoritet dr offentligdgd, sd utgor foretagets medel statliga resurser.

(218) Nar det giller tillskrivandet till staten faststillde domstolen i Stardust Marine-domen att enbart det faktum att
staten eller en statlig enhet dr ensam aktiedgare eller majoritetsdgare i ett foretag inte ar tillrdckligt for att en
overforing av resurser som utforts av det foretaget kan tillskrivas de offentliga aktiedgarna. Domstolen faststaller
att dven om staten kan kontrollera ett offentligigt foretag och utova ett dominerande inflytande Gver dess
transaktioner kan det inte automatiskt antas att denna kontroll faktiskt utovas i ett konkret fall, eftersom ett
offentligt foretag kan handla mer eller mindre sjilvstindigt beroende pé i vilken utstrackning staten tilldter detta.

(219) Domstolen anger att foljande utgér indikationer pd att en stoddtgard kan tillskrivas staten:

a) Om foretaget i friga inte kunde fatta det klandrade beslutet utan att ta hinsyn till myndigheternas krav.
b) Om foretaget var tvunget att ta hinsyn till anvisningar frin statliga myndigheter.
¢) Huruvida foretaget inforlivats i den offentliga forvaltningen.

d) Vilken verksamhet foretaget bedriver och om denna utévas pd marknaden under normala konkurrensvillkor i
forhéllande till privata foretag,

e) Foretagets organisationsform.
f) Hur starkt inflytande myndigheterna har 6ver foretagets forvaltning.

g) Alla omstindigheter som i det enskilda fallet pekar mot att de offentliga myndigheterna ar delaktiga eller att
det dr osannolikt att de inte dr delaktiga i en &tgird, med beaktande av dtgdrdens omfattning, dess innehall
och villkoren f6r dess genomférande.

7.4.1.3 Statlign medel

(220) Under hela den period som omfattas av detta beslut dgdes VFAB till 100 % av staten, antingen helt av Vasterds
stad eller gemensamt av Visterds stad och LFV Holding, ett dotterbolag till Luftfartsverket, som ar ett offentligt
organ. I och med att staten var den enda aktieigaren i VFAB och utsdg styrelsen kan staten anses ha ett
fullstandigt inflytande 6ver VFAB och kontrollera VFAB:s medel. Diarmed skulle eventuella fordelar som beviljas
med hjilp av VFAB:s resurser innebira en forlust av statliga resurser.

7.4.1.4 Tillskrivande till staten

(221) Kommissionen konstaterar forst och framst att VFAB:s syfte enligt dess bolagsordning ar att “tillgodose regionens
behov av flygtransporter” i enlighet med de principer i offentlig ritt som giller for lokala forvaltningars
verksamhet. Foretagets allmédnna syfte ror alltsd mél av allmént intresse som vanligtvis efterstrdvas av offentliga
myndigheter och de specifika rittsliga bestimmelser som giller for lokala forvaltningar. Det dr ocksd Visterds
stad (tillsammans med LFV Holding, under dess aktieinnehav) som utser VFAB:s styrelse (*¥).

(222) Dessutom antogs beslutet om att ge VFAB:s vd i uppdrag att ingd det ursprungliga avtalet frin 2001 med Ryanair
av styrelsen som bestod av ordinarie ledamoter som utsetts av Visterds stad (**).

(223) Enligt bolagsordningen ska foretaget limna alla viktiga operativa beslut till kommunfullmaktige sd att det kan inta
staindpunkter om dem.

(224) De handlingar som inkommit under den formella granskningen visar att Visterds stad varit direkt inblandad i
viktiga kommersiella beslut. Handlingar visar att kommunfullmiktige nir kostnadstickningsavtalet med LFV
Holding var pd vig att 16pa ut 2006 diskuterade VFAB:s framtida affdrsstrategi och antog ett uttryckligt beslut om

(**) Se t.ex. http://www.Visterds.se[politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx
(*) Protokoll fran styrelsemote i VFAB den 18 oktober 2000.


http://www.V�ster�s.se/politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx
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den affirsstrategi som foretaget skulle tillimpa under perioden fram till 2011. Den offentliga myndigheten var
alltsd direkt inblandad i utformningen av flygplatsoperatorens kommersiella strategi och méste ddrmed anses vara
involverad i de beslut som flygplatsoperatoren fattat i samband med genomférandet av denna strategi.

(225) Pé grundval av detta tycks det som att staten mdste anses vara involverad i de kommersiella beslut som fattas av
VFAB, som ir ett foretag som inte kan utforma sin marknadsstrategi utan hinsyn till offentliga myndigheters
formella eller informella anvisningar. Ddrmed anser kommissionen, som konstaterar att Sverige inte har bestridit
att stodet kan tillskrivas staten, att VFAB:s kommersiella overenskommelser med Ryanair och AMS inom
dtgarderna 4 och 5 kan tillskrivas staten.

7.4.1.5 Ekonomisk fordel

(226) For att bedoma om en Gverenskommelse mellan en offentligdgd flygplats och ett flygbolag innebir en ekonomisk
fordel for flygbolaget ar det nodvindigt att analysera om overenskommelsen uppfyller marknadsinvesterar-
principen. Nir det kontrolleras om marknadsinvesterarprincipen foljts i samband med en Gverenskommelse
mellan en flygplats och ett flygbolag mdste det beddmas om en forsiktig investerare i en marknadsekonomi vid
den tidpunkt dd 6verenskommelsen ingicks skulle ha forvintat sig att den skulle leda till en hogre vinst 4n vad
som annars skulle ha uppnétts. Den hogre vinsten ska mitas som skillnaden mellan de tillkommande intikter
som avtalet vdntas generera (dvs. skillnaden mellan intikterna om avtalet ingds och intdkterna utan avtalet) och
de tillkommande kostnader som vintas uppstd till foljd av avtalet (dvs. skillnaden mellan kostnaderna om avtalet
ingds och kostnaderna utan avtalet), med lamplig diskontering av det kassaflode som blir foljden. Vid
bedomningen av avtalen mellan flygplats och flygbolag kommer kommissionen ocksd att beakta i vilken
utstrackning dessa kan anses ingé i genomforandet av en Gvergripande strategi for flygplatsen som forvintas leda
till vinst pd dtminstone liangre sikt (punkt 66 i riktlinjerna).

(227) Vid denna analys mdste alla relevanta tillkommande intikter och kostnader som ar forbundna med transaktionen
beaktas. De olika delarna (rabatt pé flygplatsavgifter, marknadsforingsstod och andra finansiella incitament) far
inte bedémas separat. I Charleroidomen faststills foljande: "Nar kriteriet privat investerare tillimpas madste (...)
hinsyn tas till transaktionen i dess helhet for att gora det mojligt att avgora om det statliga organet och den
enhet som det kontrollerar tillsammans har betett sig som rationella aktorer i en marknadsekonomi.
Kommissionen dr nimligen, ndr den tar stillning till de omtvistade atgirderna, skyldig att beakta samtliga
relevanta omstindigheter och det sammanhang i vilket atgirderna vidtagits [...].”

(228) De forvintade tillkommande intdkterna ska i synnerhet inkludera intikterna fran flygplatsavgifter, med beaktande
av bade rabatterna, den trafik som avtalet vintas generera och de icke-luftfartsrelaterade intikter som den
ytterligare trafiken vintas generera. De vintade tillkommande kostnaderna mdste i synnerhet inkludera de
tillkommande drifts- och investeringskostnader som inte skulle uppstdtt utan avtalet, liksom kostnaderna for
marknadsforingsbidrag och andra finansiella incitament.

(229) Kommissionen konstaterar ocksd att prisdifferentiering (inklusive marknadsforingsstod och andra incitament ar
normal affirspraxis). Sddan differentiering av priser maste dock vara affirsmissigt motiverad.

Tillimpning av marknadsinvesterarprincipen pd de berérda overenskommelserna, framfor allt
med Ryanair

(230) For tillimpningen av marknadsinvesterarprincipen bor forst foljande fragor analyseras i detta fall:

a) Bor marknadsforingsavtalet och overenskommelserna om flygplatsavgifter behandlas tillsammans nir det
giller marknadsinvesterarprincipen eller ska de behandlas separat, sisom hivdats av Ryanair och AMS?

b) Ar det relevant att jimfora de dverenskommelser som omfattas av den formella granskningen med de flygplat-
savgifter som tillimpas vid andra flygplatser nir det giller tillimpningen av marknadsinvesterarprincipen?

(231) Kommissionen kommer forst att behandla dessa tva fragor och sedan ga vidare till tillimpningen av marknadsin-
vesterarprincipen pa dtgirderna 4 och 5.
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Gemensam bedomning av marknadsforingsavtalen och o6verenskommelserna om flygplat-
savgifter

(232) Kommissionen anser att tvd typer av dtgirder som omfattas av den formella granskningen av detta drende,
nimligen avtalet om flygplatstjanster och marknadsforingsavtalen, maste bedomas tillsammans som en enda
atgard. Detta tillvigagingssitt ror det avtal om flygplatstjanster som ingicks mellan VFAB och Ryanair samt
marknadsforingsavtalen mellan VFAB och Ryanair och VFAB och AMS. Ryanair bestrider inte att det marknadsfo-
ringsavtal som ingicks direkt mellan Ryanair och VFAB bor bedomas tillsammans med avtalet om flygplat-
savgifter. Det dr ocksd de tvd avtalen som tillsammans styr den affirsmissiga relationen mellan VFAB och
Ryanair. Kommissionen anser att samma sak giller for marknadsforingsavtalet med AMS, av foljande skal:

(233) Det finns flera indikationer pa att dessa avtal ska bedomas som en enda atgird eftersom de har ingdtts inom
ramen for en enda transaktion.

(234) For det forsta ar AMS ett dotterbolag som till 100 % dgs av Ryanair. Marknadsforingsavtalet undertecknades
pd AMS vignar av Edward Wilson, som vid den tidpunkten var direktor hos AMS och samtidigt direktor hos
Ryanair. For tillimpningen av reglerna om statligt stod anses AMS och Ryanair som ett enda foretag, i den
meningen att AMS agerar som mellanhand i Ryanairs intresse och under Ryanairs kontroll. Nir det
giller de aktuella avtalen framgédr detta ocksd av att det i ingressen till marknadsforingsavtalet anges att [...]
www.ryanair.com, webbplatsen for det irlindska ligkostnadsflygbolaget Ryanair.

(235) Dessa marknadsforingsavtal, som nominellt ingdtts mellan VFAB och AMS, utgér uttryckligen foljeskrivelser till
2005 4rs avtal, dvs. avtalet om flygplatsavgifter av den 31 januari 2005 mellan VFAB och Ryanair. Detta visar
tydligt att parterna inte gjorde ndgon 4tskillnad mellan avtalen om flygplatstjanster och avtalet om marknadsfo-
ringstjanster utan ansdg att de ingick i en enda affirsuppgorelse (kommissionen konstaterar ocksd att de tvd
foljeskrivelserna av den 1 augusti visserligen formellt sett ingds mellan VFAB och AMS men de undertecknas dnda
pa Ryanair Ltd:s vignar).

(236) For det andra stdr det i forsta avsnittet av marknadsforingsavtalet med AMS (avtalets syfte) att avtalet ar "[...]".
Denna formulering visar att det finns en otvetydig koppling mellan tjansteavtalet och detta marknadsforingsavtal
i och med att ingendera skulle ha ingdtts utan det andra. Marknadsforingsavtalet 4r baserat pd att avtalet om
flygplatstjanster ingds och pd de tjanster som tillhandahalls av Ryanair. I ingressen faststills ocksé att VFAB avser
att inrikta sig pd Ryanairs passagerare for att frimja turism och affirsmojligheter i regionen.

(237) For det tredje stdr det i ingressen till marknadsforingsavtalet att VFAB har beslutat att aktivt marknadsf6ra
Vastmanland och Visterds som semesterdestination for internationella flygresenirer och dven som ett attraktivt
affarscentrum. Detta tyder pd att det primidra och specifika syftet med att ingd marknadsforingsavalet ar att
sdrskilt marknadsfora Visterds flygplats (och Vistmanland) hos Ryanairs potentiella kunder.

(238) Sammanfattningsvis dr de marknadsforingsavtal som ingicks mellan VFAB och AMS oupplosligen forbundna med
det avtal om flygplatstjanster som undertecknats av Ryanair och VFAB. Ovanstiende visar att marknadsfo-
ringsavtalet inte skulle ha ingtts utan avtalen om flygplatstjanster. I marknadsforingsavtalet anges uttryckligen att
det dr baserat pd Ryanairs flyglinje Vasterds-London och huvudsakligen omfattar tjanster for att marknadsfora
den flyglinjen.

(239) Dirfor anser kommissionen att det dr lampligt att analysera avtalen om flygplatstjanster mellan VFAB och
Ryanair och marknadsforingsavtalet av den 1 och 17 augusti 2010 tillsammans, for att faststilla om de utgér
statligt stod eller inte.

Mojligheten att jaimfora Visterds flygplats med andra europeiska flygplatser

(240) Bade Sverige och Ryanair har hidvdat att en bedémning enligt marknadsinvesterarprincipen borde goras genom
att villkoren i de kommersiella avtalen mellan VFAB, & ena sidan, och Ryanair och AMS, & andra sidan, jimfors
med jamforbara avtal vid andra flygplatser.
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(241) Nar det giller tillimpningen av marknadsinvesterarprincipen faststills i de nya riktlinjerna att forekomsten av
stod till ett flygbolag som anvinder en viss flygplats i princip kan uteslutas om det pris som tas ut f6r flygplat-
stjansterna motsvarar marknadspriset, eller en i forvdg utférd analys visar att overenskommelsen mellan
flygplatsen och flygbolaget kommer att leda till en vinstokning for flygplatsen. Nar det galler det forsta tillviga-
gngssittet (en jamforelse med "marknadspriset”) tvivlar dock kommissionen pé att man i nuldget kan identifiera
ett lampligt riktmirke for att faststdlla ett riktigt marknadspris for de tjdnster som tillhandahélls av flygplatser.
Dirfor anser kommissionen att en i forvig utford analys av hur mycket lonsamheten 6kar dr det mest relevanta
kriteriet vid bedomningen av de 6verenskommelser som flygplatser ingér med enskilda flygbolag.

(242) Det bor konstateras att tillimpningen av marknadsinvesterarprincipen baserat pé ett genomsnittligt pris pd andra
liknande marknader i allminhet kan vara till hjdlp, om ett sddant pris kan faststillas med rimlig sikerhet eller
beriknas utifrdn andra marknadsindikatorer. Denna metod dr dock inte relevant for flygplatstjanster, eftersom
kostnads- och intdktsstrukturen brukar variera mycket mellan olika flygplatser. Det beror pd att kostnader och
intdkter beror pé flygplatsens utvecklingsgrad, antalet flygbolag som anvinder flygplatsen, flygplatsens kapacitet
ndr det giller passagerartrafik, infrastrukturens skick och ldget vad giller investeringar, regelverket som kan
variera frdn en medlemsstat till en annan samt eventuella skulder eller skyldigheter som flygplatsen tidigare
addragit sig.

(243) Ett annat skil, som ér tydligt i det aktuella fallet, dr att flygplatsers och flygbolags affirspraxis inte alltid baseras
uteslutande pd offentliggjorda taxor. Tvdrtom varierar dessa affirsforbindelser mycket. De omfattar riskdelning
vad giller passagerartrafik och dirmed forbundet kommersiellt och finansiellt ansvar, standardsystem for
incitament och dndrad riskspridning under avtalens 16ptid. Foljaktligen kan en transaktion egentligen inte
jamforas med en annan baserat pd ett turnaround-pris eller pris per passagerare.

(244) Aven om man utgdr frin att det utifrdn en giltig jimforande analys kan faststillas att "priset” for de olika
transaktioner som omfattas av denna beddmning motsvarar eller 6verstiger de "marknadspriser” som faststalls
genom ett jimforbart urval transaktioner, skulle kommissionen inte utifrdn detta kunna faststilla att dessa
transaktioner uppfyller marknadsekonomitestet om det framkommer att flygplatsoperatoren vid faststillandet av
priserna hade forvintat sig att de skulle generera tillkommande kostnader som oversteg de tillkommande
intdkterna. En marknadsekonomisk aktor kommer ddrmed inte att ha ndgot incitament for att bjuda ut varor eller
tjdnster till "marknadspris” om detta skulle leda till kade forluster.

(245) Dirfor anser kommissionen att det, med beaktande av all information som den har tillgdng till, att en i forvig
utford analys av hur mycket 16nsamheten okar dr det bista sittet att bedoma om de kommersiella relationerna
mellan VFAB och Ryanair gav Ryanair en fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.4.1.6 Bedomning av tillkommande kostnader och intakter

(246) Nar det bedoms om en Gverenskommelse som en flygplats ingdr med ett flygbolag uppfyller marknadsekono-
mitestet bor de inkomster frdn icke-luftfartsrelaterade verksamheter som vintas folja av flygbolagets verksamhet
beaktas jamte flygplatsavgifterna, efter avdrag for rabatter, marknadsforingsstdd eller stimulanssystem. Likasd
mdste man beakta samtliga merkostnader som vintas uppsta for flygplatsen till foljd av flygbolagets verksamhet
pa flygplatsen. Dessa merkostnader kan omfatta alla kategorier av utgifter eller investeringar, t.ex. tillkommande
personal- och kostnader for utrustning och investeringar som foljer av flygbolagets nirvaro pa flygplatsen. Om
flygplatsen exempelvis behover expandera eller anlidgga en ny terminal eller andra faciliteter for att i huvudsak
tillmotesgd ett specifikt flygbolags behov, bor kostnaderna for detta beaktas vid berdkningen av merkostnaderna.
Kostnader som flygplatsen maste bira oberoende av Gverenskommelsen med flygbolaget bor diremot inte
beaktas i marknadsekonomitestet.

(247) Dessutom madste flygplatsinfrastrukturen vara 6ppen for alla flygbolag och inte vikt for ett visst flygbolag, for att
utesluta att fordelen till foljd av tillatet stod till flygplatsoperatoren inte overfors till ett enskilt flygbolag.
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(248) Dirfor kommer kommissionen att beddma om Overenskommelserna mellan VFAB och Ryanair, inklusive
marknadsforingsavtalen med AMS, leder till att lonsamheten 6kar for flygplatsen. Denna bedomning mdste goras
med beaktande av flygplatsens situation vid den tidpunkt dd &verenskommelserna ingicks med Ryanair och den
affarsutveckling som kunde forutses vid den tidpunkten.

(249) Ar 2001 kiinnetecknades Visters flygplats av ett betydande underutnyttjande. P& 1990-talet hade den forlitat sig
pa en affirsmodell dir traditionella flygbolag, i huvudsak SAS, bedrev regelbunden trafik till inhemska och négra
utlindska destinationer, i princip Oslo och Képenhamn. Detta lockade affdrsresenirer fran Vasterdsomrddet som
virdesatte snabba forbindelser men var relativt prisokinsliga. Under dren 1999 och 2000 hade SAS exempelvis
fyra dagliga forbindelser med Kopenhamn och Skyways tre dagliga forbindelser med Goéteborg, tre till Malmé och
tva flygningar om dagen till Kopenhamn.

(250) Denna affirsmodell brot samman i borjan av 2000-talet da foretagen blev mer kostnadsmedvetna, en situation
som ytterligare forvirrades av den minskade flygtrafiken till foljd av terroristattacken den 11 september 2001.
SAS upphorde helt med sina flygningar fran Visterds 2002 och Skyways, som tog 6ver nigra av SAS flyglinjer,
overgav Visterds 2004. Traditionella flygbolag har sedan dess endast haft mycket begransad verksamhet vid
Visterds flygplats, sisom syns i tabell 1.

(251) Ar 2001 var Visteras flygplats i den situationen att dess traditionella flygbolagskunder Gvervigde att skira ned
sin verksamhet vid flygplatsen och var ovilliga att ingd ndgra ldngsiktiga avtal som kunde ge flygplatsen stabila
langsiktiga intdkter.

(252) Ar 2001 hade Visterds flygplats en mycket lag utnyttjandegrad. Den tillgingliga passagerarkapaciteten beriknades
till omkring 950 000 avresande passagerare per ar, medan det faktiska antalet passagerare var 93 487, alltsd
under 10 %.

(253) Samtidigt hade flygplatsen hoga fasta kostnader, varav huvuddelen enligt de siffror som Sverige inkommit med
hirrorde frén verksamhet som inte var flygbolagsrelaterad, och denna verksamhet stod under perioden 2000-
2010 for mellan 72 % och 92 % av trafiken vid flygplatsen (*). De kommersiella flygbolagens verksamhet hade
diremot alltid genererat 6kad 16nsamhet for flygplatsen.

(254) Det var déd ett logiskt steg att Overvdga att utveckla ldgkostnadsbolagens verksamhet vid flygplatsen. Enligt
berdkningar som lades fram av Naringsdepartementet i en rapport frin 1999 om framtidsutsikterna for Visterds
flygplats (*!) forutspaddes att lagkostnadsflygets andel av marknaden i Europa skulle 6ka fran 3 % till 12 % matt i
antal passagerare, en utveckling som vintades bli sarskilt viktig i det storre Stockholmsomrédet, som praglas av
befolkningens hoga resefrekvens. Andra flygplatser gjorde ocksd samma bedoémning vid den tidpunkten och
dndrade sina affirsmodeller pa liknande sitt, t.ex. Skavsta flygplats.

(255) Mot bakgrund av detta beslutade VFAB att ingd avtalen med Ryanair som i kontrast mot SAS, som minskade sin
trafik vid flygplatsen, och andra traditionella flygbolag var redo att ingd langsiktiga avtalsforbindelser och
garantera ett minimiantal passagerare som genererar okad lonsamhet for flygplatsen. Kommission anser att en
privat flygplatsoperator sannolikt skulle ha foljt samma strategi som VFAB under samma forhallanden eftersom
det framstod som den enda rimliga mojligheten att 6ka trafiken och darigenom ocksa oka flygplatsens intakter.

(256) Ryanair har inkommit med en rapport som bestillts av konsultfirman Oxera, dir den forvintade l6nsamheten for
avtalen mellan VFAB och Ryanair bedéms pa férhandsbasis.

(257) I rapporten granskas den forviantade lonsamheten for 2001, 2003 och 2005 érs avtal mellan VFAB och Ryanair,
samt marknadsforingsavtalet mellan VFAB och AMS. Den forvintade l6nsamheten har bedomts utifrin den
tidpunkt da varje avtal undertecknats — dvs. de ytterligare intikter som avtalen vintades ge VFAB (incremental
revenues) har jamforts med de forvintade merkostnaderna till f6ljd av avtalen (incremental costs). I bedomningen
beaktas ocksd effekterna av en gemensam bedémning av lonsamheten for avtalen om flygplatstjanster och
marknadsforingsavtalen, vilket kommissionen anser vara det ritta tillvigagdngssittet, av de skil som anges i
skal 232-239.

(258) Oxeras bedomning bygger pd dokument och uppgifter som fanns tillgingliga vid den tidpunkt dd avtalen
forhandlades fram, vilka anvinds som underlag for antaganden om vad som rimligtvis kunde forvintas vid
tidpunkten for undertecknandet. Analysen bygger pa prognoser som omfattar flera olika parametrar: den totala

(*9) Matt i flygrorelser, uppgifter fran Transportstyrelsen rapporterade av VFAB.
(*) Luftfartsverket Km/DL 69.245, av den 15 januari 2000.
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(259)

(260)

(261)

(262)

(263)

passagerartrafiken vid Visterds flygplats (baserat pé de totala trafiknivder som iakttagits fore undertecknandet av
varje avtal, uppriknat med den europeiska luftfartens forvintade okning), Ryanairs passagerartrafik (baserat pa
uppgifter om Ryanairs resultat fram till undertecknandet av varje avtal), luftfartsrelaterade intdkter (baserat pa de
avgifter som faststillts i avtalen och forvintade passagerarprognoser), ¢j luftfartsrelaterade intikter (prognoser
baserade pd uppgifter om resultaten fére undertecknandet av varje avtal), tillkommande driftskostnader (baserat
pa forhandsuppskattningar frén VFAB), tillkommande marknadsforingskostnader och investeringskostnader (i den
médn som dessa vantades bli dterbetalade genom de kommersiella 6verenskommelserna med flygbolag). For att
hallfastheten i dessa forhandsantaganden ska kunna kontrolleras har VFAB tillhandahéllit uppgifter om luftfartsre-
laterade intakter, ej luftfartsrelaterade intékter, driftskostnader och kapitalutgifter under perioden 2000-2010.

For att se hur kinsliga prognoserna ir har man pd olika sitt kontrollerat hur 6verenskommelsernas 16nsamhet
skulle paverkas av vissa negativa faktorer. Utgdngsscenariot, som bygger pd de antaganden som anges i skil 258,
har testats mot foljande faktorer i) ett diskonto pd 10 % i berdkningen av nettonuvirdet i stillet for de
referensrantor som anges i kommissionens meddelande om referensrintan, ii) passagerartrafik (for Ryanair och
for flygplatsen) baserat pd faktiska resultatniver snarare 4n forhandsantaganden, iii) tillkommande
driftskostnader uppskattade enligt en regressionsanalys dir uppskattningarna testas och korrigeras utifrdn de
faktiska effekter som dndringar av antalet passagerare har pa flygplatsens driftskostnader.

Resultatet av analysen ir att alla avtalen forvantades bli lonsamma vid den tidpunkt d& de ingicks. Aven i samtliga
"stresscenarion” (alltsd dér kansligheten testades) var nettonuvirdet for varje enskilt avtal positivt. I det mest
negativa scenariot var nettonuvirdet for 2001 drs avtal 5,8 miljoner SEK, for 2003 &rs avtal var nettonuvirdet
8,7 miljoner SEK, for 2005 &rs avtal (med 2008 ars marknadsforingsavtal) var nettonuvirdet 15,87 miljoner SEK
och for 2010 ars marknadsforingsavtal var nettonuvirdet 9,9 miljoner SEK. En gemensam bedomning av det
kombinerade nettonuvirdet for samtliga avtal (utfort som en kontroll) visar att nettonuvirdet skulle vara
22,2 miljoner SEK i utgdngsscenariot och 13,7 miljoner SEK i det mest negativa scenariot.

Bedomningens slutsats dr darfor att pa grundval av en forhandsanalys var den forvintade 16nsamheten for de
olika avtal som omfattas av denna granskning positiv, dven baserat pé forsiktiga antaganden.

Kommissionen anser att denna bedémning, som inte motsigs av ndgra bevis som inkommit under den formella
granskningen, ar trovirdig och stoder slutsatsen att en marknadsinvesterare sannolikt skulle ha ingatt liknande
avtal under liknande omstandigheter.

Kommissionen konstaterar ocksd att Sverige har inkommit med detaljerad efterhandsinformation som bland
annat visar de tillkommande kostnaderna och intikterna for Ryanair och alla andra flygbolag som trafikerade
Visterds flygplats under den period som omfattas av den formella granskningen. Dessa uppgifter ssmmanfattas i
tabell 6 (ddr alla kostnader for marknadsforingsavtalen med Ryanair och AMS kategoriserats som driftskostnader
som avser Ryanair). Kommissionen konstaterar att dessa uppgifter, trots att de baseras pé efterhandsinformation,
bekraftar forhandsbedomningen att overenskommelserna med Ryanair skulle bidra till lonsamhet for Visteras
flygplats.

Tabell 6

Kostnader och intikter som genererats av flygbolaget vid Visteras flygplats (alla belopp ir i euro)

Driftskostnader for enskilda

2 Totala intidkter per flygbolag (luftfart » .
Ar och icke-luftfart) flygbolag () Okad Ionsamhet
Flygbo- Flygbo- Flygbo- Flygbo- .
lag A Fl}}/{gbola.g B lag C lag A Fl)}f{gbola.g B lag C Ryanair fSlarrlljtlllga
SAS yanair Ovriga SAS yanair Ovriga ygholag

2001 [...] [..] [..] [...] [..] [..] [..] [...]

2002 [..] [..] [..] [..] [..] [...] [..] [..]
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i Totala intafctﬁrigz_ﬂyﬁgfgg;g (tuftfart Driftskofs]t;lgat()islragé(rl)enskilda Skad lomsamhet
2003 [..] [.] [..] [...] [.] [.] [...] [...]
2004 [...] [...] [...] [..] [.] [.] [...] [..]
2005 [...] [.] [...] [...] [.] [.] [...] [..]
2006 [...] [..] [...] [...] [.] [.] [...] [...]
2007 [...] [..] [..] [...] [.] [.] [...] [...]
2008 [...] [...] [...] [...] [.] [.] [...] [...]
2009 [...] [...] [...] [...] [.] [.] [...] [..]
2010 [...] [...] [...] [...] [.] [.] [...] [..]

(264)

(265)

(266)

(267)

(") Samtliga kostnader som betalats inom ramen for marknadsforingsavtalen med Ryanair och AMS har kategoriserats som
driftskostnader som avser Ryanair.

Vad giller de antaganden som kunde goras vid den tidpunkt nir avtalen mellan VFAB och Ryanair ingicks har
Sverige hdvdat att det, dven om ingen formell affarsplan utarbetats, stod klart for VFAB att avtalen skulle bidra till
okad lonsamhet. Med hinsyn till den laga graden av kapacitetsutnyttjande vid flygplatsen kunde ocksd de
tillkommande kostnaderna for Ryanairs verksamhet antas blir forhdllandevis begrinsade.

Enligt Sverige antogs det, vid tiden for avtalens ingdende, att de flygplatsavgifter som Gverenskoms i 2001 ars
avtal tillsammans med de icke luftfartsrelaterade intakterna skulle ticka de tillkommande kostnaderna for avtalet
och ddrutéver ge VFAB en vinst pd [...] SEK per ér.

Nar 2003 ars avtal ingicks kunde VFAB grunda sin bedomning pa det faktiska finansiella resultatet av Ryanairs
verksamhet mellan 2001 och 2002 vilket bekriftade de antaganden som gjordes 2001 om att avtalet skulle bidra
till 6kad lonsamhet. Med utgdngspunkt i vad som var ként vid den tiden bedomde VFAB att de dndringar som
inférdes genom 2003 &rs avtal skulle ticka de kostnader som skulle folja av avtalen med Ryanair och dirutover
ge VFAB en vinst pd [...] SEK per dr. Ndr 2005 drs avtal ingicks kunde VFAB basera sig pa de faktiska resultaten
frdn Ryanairs verksamhet vid flygplatsen mellan 2001 och 2004, som konsekvent hade okat flygplatsens
lonsambhet. Enligt Sverige var VFAB:s bedomning vid den tidpunkten att flygplatsavgifterna i kombination med de
icke luftfartsrelaterade intdkterna som hirrorde fran avtalet skulle ticka kostnaderna for Ryanairs verksamhet och
frin och med 2007 ge flygplatsen en vinst pa [...] SEK per dr.

I samband med att LFV Holding 2006 beslot att avveckla sitt dgande i VFAB gjorde Visterds kommun (som
ndmnts i punkt 224) en 6versyn av flygplatsens ekonomiska utsikter som underlag for ett beslut om sin strategi
som ensam dterstdende dgare. Kommunen beaktade flera handlingsmojligheter, bland annat a) oférindrad
inriktning, dvs. att forsitta med samma kommersiella modell och oférindrade kostnadsstrukturer, och b) att
fortsitta driften i samma omfattning och med samma inriktning (men fortsatta avtal med Ryanair) med att
samtidigt strdva till att minska personakostnaden i enlighet med en s.k. "basic airport” modell. Denna bedémning
tydde pd att scenario b (dvs. att fortsitta verksamheten enligt tidigare affirsmodell, inklusive avtalen med Ryanair,
men samtidigt forsoka minska personalkostnaderna) skulle vara det ekonomiskt mest gynnsamma alternativet
eftersom det skulle minska kommunens forluster jimfort med de alternativ som Overvigdes. Denna analys
bekriftade alltsd bedomningen att avtalen med Ryanair (inbegripet marknadsféringsavtalen) var ekonomiskt
sunda.
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(268) Vid bedomningen av verenskommelser mellan flygplatser och flygbolag bor kommissionen dven ta hinsyn till
den omfattning i vilken dessa Gverenskommelser kan anses utgora en del av en Overgripande strategi frdn
flygplatsens sida for att uppnd 16nsamhet pd dtminstone ling sikt. Kommissionen méste ddrfor beakta de fakta
som fanns tillgingliga och den utveckling som rimligtvis kunde forvintas vid den tidpunkt dd overenskom-
melserna ingicks. I synnerhet médste man beakta marknadsforandringarna till f6ljd av liberaliseringen av luftfarts-
marknaden, marknadstilltradet och utvecklingen for ldgkostnadsbolag och andra lufttransportforetag som
bedriver direktflyg, 4ndringar av flygplatsbranschens organisatoriska och ekonomiska struktur samt
diversifierings- och komplexitetsgraden for de funktioner som utférs av flygplatser, den okade konkurrensen
mellan flygbolag och flygplatser, de osikra ekonomiska villkoren pd grund av dndrade marknadsforhéllanden och
annan osdkerhet vad giller de ekonomiska villkoren. Sdsom beskrivs i skil 249-255 konstaterar kommissionen
att det fanns flera olika skil (t.ex. forlust av de traditionella flygbolagens trafik och utsikterna for langsiktiga
overenskommelser med kommersiellt dynamiska ldgkostnadsbolag som kunde 6ka flygplatsens l6nsamhet och ge
ett garanterat antal passagerare) till att Visterds flygplats ansdg att de kommersiella 6verenskommelserna med
Ryanair, som utgjorde ett positivt bidrag till VFAB:s 16nsamhet, var ett nodvindigt steg i en strategi for att
sikerstilla flygplatsens framtida 6verlevnad och lonsambhet.

(269) Kommissionen konstaterar vidare att infrastrukturen vid Visterds flygplats dr 6ppen for alla flygbolag och inte
vikt for ett visst flygbolag. Kommissionen noterar ocksd, sisom anges i tabell 6, att flygplatsdriften vid Visterds
flygplats har varit 16nsam under hela den period som omfattas av beslutet.

(270) Mot bakgrund av detta, och med godtagande av att den verksamhet som 6verenskommelserna med Ryanair gav
upphov till ur ett forhandsperspektiv kunde vintas oka flygplatsens 16nsamhet, godtar kommissionen att VFAB
genom att ingd avtal om flygplatsavgifter med Ryanair (atgird 4) och marknadsforingsavtal med Ryanair och
AMS (atgdrd 5) agerade som en marknadsinvesterare. Dirmed medforde dtgdrderna inte ndgon ekonomisk fordel
for Ryanair eller AMS.

8. SLUTSATS

(271) Kommissionen finner att Sverige olagligen genomfort aktiedgartillskottet till VFAB under 2003-2010 i strid med
artikel 108.3 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt. Kommissionen anser dock att detta statliga stod
ar forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-férdraget.

(272) Kommissionen finner att den hyra som VFAB betalar till Visterds Flygfastigheter AB (tgird 2) inte utgor statligt
stod.

(273) Kommissionen finner att Sverige olagligen beviljat stod inom ramen for stodordningen for lokala flygplatser
under perioden 2001-2010 (dtgard 3) i strid med artikel 108.3 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt. Stodordningen ar dock forenlig med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-
fordraget.

(274) Kommissionen finner att de kommersiella 6verenskommelserna mellan VFAB, & ena sidan, och Ryanair och AMS,
4 andra sidan (itgdarderna 4 och 5) inte utgor statligt stod.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det statliga stod som Sverige har genomfort i form av aktiedgartillskott till Visterds flygplats AB (VFAB) under perioden
2003-2010 (atgdrd 1) dr forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt.

Artikel 2

Den ordning for statligt stod som Sverige har genomfért i form av driftstod till VFAB och andra flygplatser inom ramen
for stodordningen for lokala flygplatser (atgdrd 3) mellan 2001 och 2010 ar forenlig med den inre marknaden enligt
artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.
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Artikel 3

Den hyra som VFAB betalade till Visterds Flygfastigheter AB under perioden 2003-2010 (dtgird 2) utgor inte statligt
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 4

De flygplatsavgifter som VFAB tillimpat pd Ryanair under perioden 2001-2010 (atgdrd 4) utgor inte statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i férdraget om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 5

Det marknadsforingsstod som VFAB beviljat Ryanair och AMS under 2001, 2008 och 2010 (atgird 5) utgor inte statligt
stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 6

Detta beslut riktar sig till Konungariket Sverige.

Utfdrdat i Bryssel den 1 oktober 2014.

Pd kommissionens vighar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordforande



	KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2015/1344 av den 1 oktober 2014 om statligt stöd avseende ärende SA.18857 (2012/C, f.d. 2011/NN) – Påstått stöd till Västerås flygplats och Ryanair Ltd [delgivet med nr C(2014) 6832] (Endast den svenska texten är giltig) (Text av betydelse för EES) 

