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Pomoc pafistwa C 5/08 (ex NN 58/07) — Bezprawne udzielenie pomocy Ryanair przez Aarhus
Airport Ltd

Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 88 ust. 2 Traktatu WE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2008/C 109/07)

Komisja powiadomita Dani¢ o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania okreSlonego w art. 88 ust. 2
Traktatu WE dotyczacego wyzej wymienionego Srodka pomocy pismem z dnia 30 stycznia 2008 r. zamie-
szczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastgpujacych po niniejszym streszczeniu.

Zainteresowane strony mogg zglasza¢ uwagi na temat $rodkéw pomocy w terminie jednego miesigca od
daty publikacji niniejszego streszczenia i nastepujacego po nim pisma. Uwagi nalezy kierowal na nastepu-

jacy adres lub numer faksu:

European Commission

Directorate-General for Energy and Transport
Directorate A ,General Affairs”

B-1049 Brussels

Faks: (32-2) 296 41 04

Otrzymane uwagi zostang przekazane Danii. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga wystapi¢ z
odpowiednio umotywowanym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg poufnosci.

TEKST STRESZCZENIA

PROCEDURA

W lutym 2005 r. Komisja otrzymala skarge od SAS dotyczaca
domniemanej nielegalnej pomocy przyznanej przez Aarhus
Airport Ltd (Aarhus Lufthavn A[S) Ryanair. Domniemana
pomoc polegala na zmniejszeniu oplat lotniskowych i oplat za
obstluge naziemna.

W dniu 2 marca 2005 r. i 20 maja 2006 r. Komisja wyslala
pytania do wladz duriskich, na ktére otrzymala odpowiedz w
dniu 18 maja 2005 r. i 10 lipca 2006 r.

Komisja otrzymala dodatkowe informacje od Aarhus Airport
Ltd w piSmie z dnia 27 kwietnia 2005 r. Informacje te dotycza
kwestii zawartych w pi$mie Komisji do wladz dunskich, wysta-
nego dnia 2 marca 2005 r.

OPIS SRODKOW

— Aarhus Airport Ltd, ktéry jest wlascicielem i prowadzi port
lotniczy Aarhus, jest 100 % publiczna spdtkg akcyjna.

— W 1999 r. Aarhus Airport Ltd zawarl umowe z Ryanair
poprzez przyznanie preferencyjnego traktowania operacjom
Ryanair dokonywanym w porcie lotniczym Aarhus. Umowa
ma obowigzywac do konica 2009 r.

— Wedlug skarzacego poufna umowa zawarta pomiedzy
Aarhus Airport Ltd a Ryanair obejmuje nastgpujace kwestie:

— oplaty za obstuge pasazerska platne w wysokosci 50 %
opublikowanej stawki,

— zwolnienie z oplat za odloty i przyloty. W zamian za to
Ryanair placi stalg i faczng oplate za pasazera,

— zwolnienia albo redukcje oplat za obstuge naziemng.

— Skarzacy jest zdania, ze Aarhus Airport Ltd ponosi straty,
ktére odpowiadajg wysokosci pomocy przyznanej Ryanair.

OCENA SRODKOW POMOCY

Obecnie i na podstawie dostepnych informacji, Komisja ma
watpliwosci dotyczace:

— operacyjnej i decyzyjnej niezalezno$ci Aarhus Airport Ltd
od jego akcjonariuszy — pieciu wladz publicznych,
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— preferencyjnego traktowania przyznanego Ryanair w porcie
lotniczym Aarhus poprzez obnizenie uiszczanych oplat za
obstuge pasazerska, oplat za odloty i przyloty oraz oplat za
obstuge naziemna,

— wysokosci oplat w porcie lotniczym Aarhus i mozliwych
korzysci przyznanych innym liniom lotniczym, jezeli usta-
lony poziom optat lotniskowych nie pozwala portowi lotni-
czemu na prowadzenie dzialalnosci z zyskiem.

W odniesieniu do korzysci przyznanych Ryanair i by¢ moze
innym liniom lotniczym w porcie lotniczym Aarhus w rozu-
mieniu art. 87 ust. 1 Traktatu, Komisja ma watpliwosci czy taka
pomoc moze by¢ zgodna ze wspdlnym rynkiem na podstawie
wylaczen przewidzianych w art. 87 ust. 3 Traktatu.

Zgodnie z art. 14 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999,
wszelka bezprawnie przyznana pomoc moze podlegal odzys-
kaniu od jej beneficjenta.

TEKST PISMA

,1. Kommissionen skal herved meddele Danmark, at den efter
at have underspgt de foreliggende oplysninger, herunder
de danske myndigheders oplysninger om ovennavnte sag,
har besluttet at indlede proceduren efter EF-traktatens
artikel 88, stk. 2.

I. SAGSFORLOB

2. I februar 2005 modtog Kommissionen en klage fra SAS
med en pastand om, at Aarhus Lufthavn A/S havde ydet
ulovlig stette til Ryanair. Stetten skulle besta i reducerede
lufthavnsafgifter og ground handling-afgifter for Ryanair.

3. Kommissionen tilsendte de danske myndigheder en rakke
spergsmal den 2. marts 2005 og den 20. maj 2006, som
de danske myndigheder besvarede henholdsvis den
18. maj 2005 og den 10. juli 2006.

4. Kommissionen modtog supplerende oplysninger fra
Aarhus Lufthavn A[S ved brev af 27. april 2005. De
pagzldende oplysninger vedrerte det brev, som Kommis-
sionen havde tilsendt de danske myndigheder den 2. marts
2005.

5. Kommissionen har varet i kontakt med den klagende part
om sagen siden modtagelsen af oplysningerne fra de
danske myndigheder og Aarhus Lufthavn A/S.

II. SAMMENFATNING

2.1. Aarhus Lufthavn og Aarhus Lufthavn A(S

6. Aarhus Lufthavn er en af seks regionale lufthavne, der
betjener det jyske marked med en befolkning pd omkring
2,5 mio. personer. For omkring 25 % af den jyske befolk-
ning er Aarhus Lufthavn den narmeste lufthavn.

7. Aarhus Lufthavn A/S ejer og driver Aarhus Lufthavn.

8.

10.

11.

12.

13.

Lufthavnen er 100 % offentlig ejet, og aktierne i Aarhus
Lufthavn A[S er fordelt sdledes:

— Arhus Kommune 64,60 %
— Randers Kommune 16,70 %
— Grena Kommune 4,80 %
— Ebeltoft Kommune 3,00 %
— Arhus Amt 10,90 %

. Aarhus Lufthavn A[S er registreret som et aktieselskab. I

henhold til dansk erhvervsret kan et selskabs aktionarer
kun ove indflydelse pé selskabets drift via generalforsam-
lingen og ikke via direkte henvendelser til bestyrelsen eller
direktionen. Direktionen er ansvarlig for selskabets daglige
drift. I henhold til bestemmelserne pa det selskabsretlige
og det forvaltningsretlige omrdde har aktionarer ingen
befgjelser i forhold til bestyrelsesmedlemmer og direktion,
og direktionen barer et selvstendigt ansvar over for
selskabet.

Aarhus Lufthavn A[S understreger, at med hensyn til
selskabets forhold til Ryanair har aktionaererne ingenlunde
afgivet garantier eller hensigtserkleeringer over for Ryanair
angdende erstatning for eventuelle tab, der matte opstd i
forbindelse med aftalen med Ryanair. Det er direktionen i
Aarhus Lufthavn A[S, der har udarbejdet det geldende
takstregulativ for Aarhus Lufthavn, og som har forhandlet
aftalen pd plads med Ryanair.

Den klagende part har forklaret, at skent det ikke har
varet muligt at indhente oplysninger om de gkonomiske
og finansielle forhold i Aarhus Lufthavn A[S, kan det
udledes af korrespondancen med Statens Luftfartsvasen,
at Aarhus Lufthavn A/S led et tab pd 5-6 mio. DKK
(673 000-808 000 EUR) i 2004, og at der i forbindelse
med budgetlagningen for 2005 blev kalkuleret med et tab
pd 3 782 719 DKK (509 000 EUR).

I deres brev af 18. maj 2005 meddelte de danske myndig-
heder Kommissionen, at Aarhus Lufthavn A[S havde et
underskud pd omkring 4,7 mio. DKK i 2004, og at der
forventedes et underskud pd omkring 3,8 mio. DKK i
2005. De danske myndigheder fortalte Kommissionen, at
underskuddet i 2004 var blevet overfert til kapital og
reserver som »tilbageholdt overskude, hvilket resulterede i
en tilsvarende mindskelse af kapital og reserver.

2.2. Geldende lufthavnsafgifter i Aarhus Lufthavn

I Danmark er det i henhold til luftfartslovens §71 Statens
Luftfartsvaesen, der er den regulerende myndigheder, der
skal godkende lufthavnsafgifterne i danske lufthavne. Der
findes oplysninger om de nugaldende takster i Aarhus
Lufthavn pd Aarhus Lufthavn A[S’ hjemmeside (').

(") Aarhus Lufthavn A[S’ informationsside:

http:/fwww.aar.dk/default.asp?id=153 under overskriften »Tariff Regu-
lation UK download-pdf.
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14. 1 henhold til den klagende part opkravede Aarhus
Lufthavn A[S i 2005 felgende afgifter (%):

— Passagerafgifter:
Indenrigsflyvning — 88,00 DKK (11,40 EUR)
Udenrigsflyvning — 81,00 DKK (10,90 EUR)

— Startafgift pr. ton (MTOW) — 37,00 DKK (4,98 EUR)

— Ground handling-afgifter — Selskaber med ruteflyv-
ninger til og fra Aarhus Lufthavn indgér en aftale, der
varierer alt efter de pdkravede ground handling-tjenes-
ters omfang, pris og kvalitet. SAS betaler folgende for
airside handling:

Pr. turnaround (Q400/Dash8) — 1 245 DKK
Pr. turnaround (B737/Dash8) — 1 745 DKK

Omdirigeringer — 500 DKK

2.2.1. Forskellige lufthavnsafgifter for indenrigsflyvninger og
udenrigsflyvninger

15. Den klagende part haevder, at passagerafgiften i Aarhus
Lufthavn er hgjere for indenrigsflyvninger end for uden-
rigsflyvninger. Den klagende part finder, at enhver diffe-
rentiering mellem passagerafgiften for henholdsvis inden-
rigs- og udenrigsflyvninger skal vare objektivt begrundet.
I henhold til den klagende part viser historiske analyser af
omkostningerne forbundet med de forskellige tjenester og
faciliteter, at omkostningerne forbundet med internatio-
nale rejser er hejere end omkostningerne forbundet med
indenlandske rejser, hvorfor der ber opkraves hejere
passagerafgifter i forbindelse med internationale rejser.

16. Den klagende part har meddelt Kommissionen, at ifglge
deres oplysninger baseres passagerafgifterne i Aarhus
Lufthavn ikke p& et omkostnings-/indtegtssken, men
»fastsettes arbitrert«. Det havdes derfor, at nir der
opkraves diskriminerende passagerafgifter for indenrigs-
flyvninger, der ikke er omkostningsbestemte, betyder det,
at passagererne pa indenrigsruter finansierer udgifterne for
passagererne pd udenrigsruter.

17. T deres brev af 10. juli 2006 meddelte de danske myndig-
heder Kommissionen, at Statens Luftfartsvaesen i 2004
godkendte en forhejelse af udenrigspassagerafgiften i
Aarhus Lufthavn pd den betingelse, at passagerafgifterne
pd henholdsvis udenrigs- og indenrigsruter blev gjort
ensartede pr. 1. juli 2005. Ved brev af 19. december 2005
meddelte Aarhus Lufthavn A[S Statens Luftfartsveesen, at
lufthavnen agtede at leve op til den tidligere indgdede
aftale om harmonisering af passagerafgifterne ved at haeve
udenrigsafgiften fra 81,00 DKK til 85,00 DKK og senke

() Oplysningerne fra den klagende part er de eneste oplysninger, som
Kommissionen p.t. har om afgifterne i 2005, da Aarfl,us Lufthavns
internetside:
http:/[www.aar.dk/default.asp?id=153 kun giver oplysninger om det
nugeldende takstregulativ.

18.

19.

20.

21.

22.

indenrigsafgiften fra 88,00 DKK til 85,00 DKK. Efterfol-
gende meddelte de danske myndigheder, at Aarhus
Lufthavn senere havde @ndret opfattelse og kun ville haeve
udenrigsafgiften, mens indenrigsafgiften ville forblive
uaendret. Ved brev af 23. marts 2006 godkendte Statens
Luftfartsvaesen forhgjelsen af udenrigspassagerafgiften til
85,00 DKK pr. afrejsende passager. I sidste ende blev
udenrigs- og indenrigspassagerafgiften gjort ensartede, og
de blev med virkning fra 1. oktober 2006 sat til
85,00 DKK ().

2.2.2. Lufthavnsafgifter for Ryanair

Den klagende part haevder, at Ryanair betaler en passage-
rafgift pd kun 38,00 DKK, der sledes udger mindre end
halvdelen af den offentliggjorte afgift.

Den klagende part haevder ogsd, at Ryanair ikke betaler
startafgift, men en fast totalafgift pr. passager, der ikke
svarer til de offentliggjorte startafgifter.

Den klagende part pastir endvidere, at Ryanair potentielt
slet ikke betaler for ground handling-tjenester i Aarhus
Lufthavn eller kun betaler en kraftigt reduceret afgift.

Den klagende part har meddelt Kommissionen, at Aarhus
Lufthavn benyttes af omkring 600 000 passagerer om
aret, hvoraf 250 000 er udenrigsrejsende. Det skennes, at
Ryanair transporterer 200 000 passagerer om dret pa to
daglige tur/retur-flyvninger (¥). Den klagende part er af
den opfattelse, at Aarhus Lufthavn A[S har genereret tab
svarede til stotten ydet til Ryanair. For at underbygge
denne péstand har den klagende part fremlagt folgende
beregninger:

— Hvis Ryanair betalte passagerafgifter af samme storrel-
sesorden som SAS, ville de have belobet sig til
200 000/2 * 88 = 8,8 mio. DKK (1,2 mio. EUR), eller
de ville have belobet sig til 81 mio. DKK
(1,1 mio. EUR), hvis afgifterne havde ligget pa det
internationale niveau (i 2005). Afgiften beregnet pé
grundlag af sterste tilladte startmasse ville have
belgbet sig til 700 * 3040 () = 2 mio. DKK
(269 000 EUR). Alt i alt skulle Ryanair have betalt
11 mio. DKK (1,5 mio. EUR) om dret.

— Eftersom Ryanair kun har betalt det halve i passageraf-
gift, betalte selskabet 200 000/2 * 40,5 = 4 mio. DKK
(538 300 EUR). Afhangigt af, om Ryanair overho-
vedet betaler startafgift, modtager selskabet stotte
i storrelsesordenen 5-7 mio. DKK (673 000-
940 000 EUR) om dret.

Den klagende part gor ogsd galdende, at serbehandlingen
af Ryanair i Aarhus Lufthavn ikke kan betragtes som
startstotte, eftersom Ryanair begyndte at benytte Aarhus
Lufthavn i november 1999 og siden da har beflgjet ruten
Arhus — London/Stanstead.

() Sefodnote 1.
(*) Iolge oplysninger fra den klagende part i 2005.
() Antal drlige beveegelser (700) gange den gennemsnitlige startmasse for

B 373/800.
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23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

De danske myndigheder har meddelt Kommissionen, at
Aarhus Lufthavn A[S ikke ensker at udlevere en kopi af
selskabets aftale med Ryanair til Statens Luftfartsveesen.
De danske myndigheder har meddelt Kommissionen, at i
henhold til Aarhus Lufthavn A[S indeholder samarbejdsaf-
talen med Ryanair fortrolige forretningsoplysninger, men
at dokumenterne vil blive tilsendt Kommissionen, hvis
Kommissionen gnsker det (°).

I deres brev af 10. juli 2006 fortalte de danske myndig-
heder Kommissionen, at Aarhus Lufthavn havde meddelt
Statens Luftfartsvaesen, at lufthavnen havde besluttet at
bringe rabatordningen for Ryanair til opher med virkning
fra udgangen af 2009. [ samme brev bekraftede de danske
myndigheder, at saerbehandlingen af Ryanair dermed vil
have varet i ti ar.

De danske myndigheder meddelte Kommissionen, at
serbehandlingen af Ryanair ikke var godkendt af Statens
Luftfartsvasen.

2.3. Foranstaltning, der skal vurderes

Det folger af beskrivelsen i det foregdende, at Kommis-
sionen i den aktuelle sag skal foretage en undersogelse af
lufthavnsafgifterne i Aarhus Lufthavn og af den pdstiede
serbehandling, som Aarhus Lufthavn A[S indremmer
Ryanair i Aarhus Lufthavn.

IIl. FOREL@BIG VURDERING AF, OM DER FORELIGGER
STATSSTOTTE

EF-traktatens artikel 87, stk. 1, fastsatter folgende: »Bortset
fra de i denne traktat hjemlede undtagelser er statsstotte eller
stotte, som ydes ved hjeelp af statsmidler under enhver teenkelig
form, og som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevil-
kdrene ved at begunstige visse virksomheder eller visse produk-
tioner, uforenelig med feellesmarkedet i det omfang, den pavirker
samhandelen mellem medlemsstaterne.«.

Det betyder, at for at blive fanget af traktatens artikel 87
skal en foranstaltning:

— ydes ved hjlp af eller i form af statsmidler

— medfore, at en virksomhed indremmes en selektiv
fordel, og

— pavirke samhandelen mellem medlemsstaterne og
fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilké-
rene pa faellesmarkedet.

Domstolen fastslog i sagen vedrerende »Aéroports de
Paris« (), at udevelse af virksomhed med forvaltning og

() Skent Aarhus Lufthavn A/S indsendte sine bemaerkninger den 27. april
2005 som respons pd Kommissionens brev af 2. marts 2005 til de
danske m{ndigheder, var aftalen mellem Aarhus Lufthavn A[S og

Ryanair ik

e vedlagt svarskrivelsen.

(') Sag T-128/98, Aéroports de Paris mod Kommissionen for De Europeiske
Feellesskaber, Sml. 2000 11, s. 3929, stadfaestet ved dom i sag C-82/01,
Sml. 20021,s. 9297, preemis 75-79.

drift af lufthavne, som omfatter levering af lufthavstje-
nester i lufthavne udger virksomhed af okonomisk
karakter, fordi de bestar i tilrddighedsstillelse af lufthavn-
sanleg for luftfartsselskaber og forskellige tjenesteydere
mod betaling af en afgift, som driftsselskabet frit fast-
seetter, og fordi de naevnte former for virksomhed ikke er
afledt af udevelsen af befgjelser som offentlig myndighed
og kan adskilles fra aktiviteter i forbindelse med udevelsen
af disse befgjelser. Lufthavnens driftsselskab udever séledes
i princippet @konomisk virksomhed efter EF-traktatens
artikel 87, stk. 1, som statsstottereglerne finder anvendelse
pd. Nar en virksomhed udever ekonomisk virksomhed,
udger den, uanset sin juridiske status og finansiering-
smade, en virksomhed efter EF-traktatens artikel 87,
stk. 1, og statsstettereglerne finder derfor anvendelse (%).

3.1. Overforsel af statsmidler

30. Kommissionen finder pd nuverende stadium, at de foran-
staltninger, der er beskrevet i det foregdende afsnit, udger
en overforsel af statsmidler. Statsstottebegrebet omfatter
enhver fordel, der indremmes direkte eller indirekte, finan-
sieres ved hjelp af statsmidler, indremmes af staten selv
eller af et formidlende organ i henhold til de befejelser,
det har fdet tillagt. P4 denne baggrund forekommer sarbe-
handlingen af Ryanair og muligvis andre luftfartsselskaber
i Aarhus Lufthavn at udgere en tildeling af statsmidler.

31. Det fremgdr meget tydeligt af Domstolens retspraksis, at
der ikke sondres mellem stotte ydet direkte af staten (i
dette tilfelde Arhus Kommune, Ranclers Kommune, Grena
Kommune, Ebeltoft Kommune og Arhus Amt) og stette
ydet af offentlige eller private organer, som af staten
palegges at yde stotten (°). Fallesskabsretten giver ikke en
stat ret til omga fellesskabsbestemmelserne om statsstatte
ved blot at oprette private institutioner, der tildeler
midlerne pa statens vegne. I henhold til Domstolens rets-
praksis (%) geelder det, at for at kunne betegne midler som
statsstotte i henhold til traktatens artikel 87, stk. 1, skal
de direkte eller indirekte stamme fra statsmidler, og de skal
kunne tilregnes staten.

a) Direkte eller indirekte overforsel af statsmidler

32. Ifelge Domstolens retspraksis er det kun i de tilfelde, hvor
offentlige myndigheder ikke har nogen form for kontrol
over de midler, der benyttes til finansiering af den pagal-
dende fordel, at det kan formodes, at der ikke er blevet
overfort statsmidler. Hvis staten imidlertid kan udeve
direkte eller indirekte kontrol over midlerne, er der oplagt
tale om en overforsel af statsmidler.

(®) Sag C-159/91 og C-160/91, Poucet mod AGF og Pistre mod Cancava,

Sml. 1993 1,s.637.

() Jf. dom af 22. marts 1977 i sag 78/76, Steinike & Weinlig, Sml. 1977,
5. 595, preemis 21, dom af 30. januar 1985 i sag 290/83, Kommissionen
mod Frankrig, Sml. 1983, s. 439, premis 14, dom af 2. februar 1988 i
sag 67/85, 68/85 og 70/85, Van der Kooy m.fl. mod Kommissionen,
Sml. 1988, s. 219, premis 35, og dom af 21. marts 1991 i sag
C-305/89, Italien mod Kommissionen, Sml. 1991 I, s. 1603, praemis 13.

(") Se dom af 16. maj 2002 i sag C-482/99, Frankrig mod Kommissionen
(Stardust Marine), Sml. 20021, s. 4397.
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33. Séledes fastslog Domstolen felgende i Stardust Marine-sa-
ger:

»Artikel 87, stk. 1, EF omfatter alle okonomiske midler, som
den offentlige sektor faktisk kan anvende til at stette virksom-
heder, uden at det har nogen betydning, om disse midler til
stadighed udger en del af statens formue. Det er ikke
nedvendigt, at de belob, som er anvendt til den pageldende
foranstaltning, tilherer statskassen, men det er tilstreekkeligt til
at anse dem for statsmidler, at de til stadighed er under de
offentlige myndigheders kontrol og dermed star til ridighed for
de kompetente nationale myndigheder. [...] Ndr staten udover
en dominerende indflydelse pd sadanne virksomheder, er den
nemlig fuldt ud i stand til at treeffe bestemmelse om anvendelsen
af disses midler, herunder om de i givet fald skal anvendes til at
finansiere scerlige fordele for andre virksomheder. [...] en
offentlig virksomheds situation [kan] ikke sammenlignes med en
privat virksomhed. Staten kan nemlig forfalge andre end rent
kommercielle formal med dens offentlige virksomheder, saledes
som det udtales i ellevte betragtning til  direktiv
80/723/EQF.« ().

34. Aarhus Lufthavn A[S skal betragtes som en offentlig
vitksomhed i henhold til definitionen i direktiv
2006/111/EF (*?). Direktivet definerer offentlige virksom-
heder som »renhver virksomhed, pd hvilke de offentlige myndig-
heder direkte eller indirekte kan have en dominerende indflydelse
som folge af ejerforhold, kapitalindskud eller de regler, der geelder
for virksomheden« (). Aarhus Lufthavn A[S ejes 100 % af
offentlige myndigheder. Aktierne i selskabet besiddes af
fem offentlige institutioner. Alene det gor selskabet til en
offentlig virksomhed i henhold til direktivet.

b) Tilregning af foranstaltningen til staten

35. Domstolen fastslog felgende i Stardust Marine-sagen:

»Selv om staten nemlig er i stand til at kontrollere en offentlig
virksomhed og udove en dominerende indflydelse pd dennes
transaktioner, er der ikke uden videre formodning for, at den
faktisk udover denne kontrol i et konkret tilfeelde. En offentlig
virksomhed kan handle mere eller mindre uafheengigt alt efter
graden af den autonomi, staten giver den. [...] Den omsten-
dighed, at en offentlig virksomhed er undergivet statslig kontrol,
er derfor ikke i sig selv tilstraekkelig til at tilregne staten de af de
trufne foranstaltninger, sisom finansiel stotte. Det er o0gsd
nodvendigt at undersege, om de offentlige myndigheder pd den
ene eller den anden mdde md anses for at vere impliceret i
vedtagelsen af disse foranstaltninger.« ().

36. I samme dom udtalte Domstolen, at for at kunne afgore,
om en bestemt stotteforanstaltning kunne tilregnes staten,

(") Se preemis 37, 38 og 39 i den i fodnote 10 nevnte dom.

(') Kommissionens direktiv 2006/111/EF af 16. november 2006 om

gennemskueligheden af de @konomiske forbindelser mellem
medlemsstaterne og de offentlige virksomheder og om den finan-
sielle gennemskuelighed i bestemte virksomheder (EUT L 318 af
17.11.2007, s. 17). Direktivet udger en kodifikation af Kommissio-
nens direktiv 80/723[EQF af 25. juni 1980 om gennemskueligheden
af de okonomiske forbindelser mellem medlemsstaterne og de offent-
lige virksomheder (EFT L 195 af 29.7.1980, s. 5) som &ndret ved
Kommissionens direktiver 85/413/EQF (EFT L 229 af 28.8.1985,
5. 20), 93/84/EQF (EFT L 254 af 12.10.1993, s. 16), 2000/52/EF
(EFT L 193 af 29.7.2000, s. 75) og 2005/81/EF (EUT L 312 af
29.11.2005, 5. 47).

() Seartikel 2, litra b), i det i fodnote 12 navnte direktiv.
(**) Se pramis 52 iden i fodnote 10 naevnte dom.

var det nedvendigt at pavise, at de offentlige myndigheder
havde givet den offentlige virksomhed meget pracise
instrukser om at treffe de pdgaldende stotteforanstalt-
ninger (**). Ikke desto mindre fastslog Domstolen ogsd, at
tilregningen af en bestemt stotteforanstaltning truffet af en
offentlig virksomhed kan udledes af de omstaendigheder
og den kontekst, hvori foranstaltningen blev truffet (*°).
Som mulige tegn pd, at en foranstaltning kan tilregnes
staten, navner Domstolen administrativ kontrol og tilsyn
med virksomheden og virksomhedens eventuelle integra-
tion i den offentlige forvaltning (*9).

37. Skent Aarhus Lufthavn A[S havder at vere uathaengig af
sine aktionzrer, har Kommissionen ikke modtaget tilstrak-
keligt detaljerede oplysninger om selskabets organisato-
riske struktur, beslutningsprocedurer, regler for udnzav-
nelse af bestyrelsesmedlemmer og aktionarkontrol med
selskabets aktiviteter til at kunne afgare, om Aarhus
Lufthavn A/[S reelt er selvstaeendig i forhold til selskabets
aktionzrer.

38. Desuden har Kommissionen som tidligere navnt ikke
modtaget en kopi af den konkrete aftale mellem
lufthavnen og Ryanair. Den har heller ikke modtaget
kopier af referater af generalforsamlinger, hvor det ikke
kan udelukkes, at forholdet mellem lufthavnen og Ryanair
er blevet droftet.

39. Kommissionen nzrer derfor pd nuvarende stadium tvivl
med hensyn til, om Aarhus Lufthavn A/S’ handlinger og
beslutninger ikke ber tilregnes offentlige institutioner.

3.2. Anvendelse af det markedsgkonomiske investor-
princip

40. En offentlig investering eller et offentligt kapitalindskud
udgar ikke statsstotte, hvis en privat investor, der handler
under normale markedsvilkdr, ville have foretaget samme
investering eller indskud (V7). Dette princip udspringer af
neutraliteten mellem offentlig og privat ejerskab, jf.
EF-traktatens artikel 295.

41. Kommissionen md derfor overveje, om den situation,
der undersgges i narverende sag, svarer til en situation
med en investor, der opererer i en markedsgkonomi (*%),
hvorfor den offentlige virksomheds adferd (i dette tilfelde
Aarhus Lufthavn A[S’ adfeerd) skal sammenlignes med den
adfeerd, der kan forventes af en privat investor, f.eks. et
privat holdingselskab eller en privat koncern, som folger
en global eller sektorbestemt strukturpolitik, og som lader
sig lede af mere langsigtede rentabilitetsudsigter (*%).

() JE. preemis 53 og 54 i dommen.

(*%) Jf. preemis 52 ff. i den i fodnote 10 nevnte dom.

(") Kommissionens meddelelse angdende anvendelse af traktatens
artikel 92 og 93 pa offentlige myndigheders kapitalinteresser i virk-
somheder, De Europeaiske Fellesskabers Bulletin nr. 9-1984. EF-Dom-
stolens dom i de forenede sager 296 og 318/82, Nederlandene og Leeu-
warder Papierwarenfabriek Bv mod Kommissionen, Sml. 1985, s. 809,
preemis 17. Anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 (nu artikel 87
og 88) og E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i luftfartssektoren
(EFTC350af10.12.1994,s. 5), punkt 25 og 26.

("®) J£. Stardust Marine-sagen. Se ogsé generaladvokat Geelhoeds forslag til
afgorelse i fodnote 18.

(*) Domstolens dom af 21. marts 1991 i sag C-305/89, Italien mod
Kommissionen, Sml. 19911, 5. 1603, preemis 20.
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Aarhus Lufthavn A[S er af den opfattelse, at ved at indgd
aftalen med Ryanair optradte selskabet pd samme made,
som enhver anden fornuftig privat investor ville have gjort
under lignende omstendigheder. For at bevise dette gor
Aarhus Lufthavn A/S opmarksom pd, at da Ryanair
begyndte at benytte Aarhus Lufthavn (fire dage efter, at
SAS havde opgivet sin London-rute), var det kun 50 % af
lufthavnens kapacitet, der blev udnyttet. Takket veare
Ryanairs trafik benyttes lufthavnen nu af 600 000 passage-
rer om dret. Det betyder, at trods rabatordningen for
Ryanair yder dette selskab et nettobidrag til lufthavnens
resultat pd omkring 5-6 mio. DKK drligt.

De danske myndigheder har imidlertid endnu ikke
forsynet Kommissionen med tilstraekkelige oplysninger om
denne positive virkning, som stetten angiveligt skulle have
for lufthavnens bundlinje. For det forste har de danske
myndigheder ikke indsendt oplysninger om de reelle
betingelser, der knytter sig til seerbehandlingen af Ryanair.
Rent faktisk har Kommissionen ikke fiet forelagt den eller
de konkrete aftaler vedrerende rabatordningen.

For det andet har Kommissionen ikke modtaget oplys-
ninger om, hvorfor den angiveligt positive virkning med al
rimelighed kunne forventes pd det tidspunkt, hvor aftalen
blev indgdet. I denne henseende kunne der forventes at
have foreligget samtidigt bevismateriale, sisom en aktuel
forretningsplan, der kunne underbygge Aarhus Lufthavn
A[S’ pastand. Kommissionen bemarker pd dette punkt, at
balancen fra Aarhus Lufthavn A[S viser et konstant nega-
tivt likviditetsbidrag fra selskabets driftsvirksomhed (i
hvert fald i 2003 og 2004).

3.3. Selektiv fordel

[ forbindelse med analysen af, om de her omhandlede
foranstaltninger medferer selektive fordele for Ryanair og
muligvis andre luftfartsselskaber, skal Kommissionen
fastsld, hvilke fordele disse luftfartsselskaber indremmes
sammenlignet med andre luftfartsselskaber i kraft af de
reducerede lufthavnsafgifter.

Som beskrevet ovenfor modtager Ryanair gjensynligt rabat
pd de gxldende lufthavnsafgifter i Aarhus Lufthavn.
Eftersom Kommissionen ikke har modtaget aftalen mellem
Aarhus Lufthavn A/S og Ryanair, er det for nuvarende
ikke muligt at fastsld de praecise fordele for Ryanair, men
det lader til, at for sd vidt angdr de foranstaltninger, der
undersoges i denne sag, optreeder der en selektiv fordel for
Ryanair.

Hvad andre luftfartsselskaber angér, kan Kommissionen
ikke udelukke, at de har modtaget en selektiv fordel, hvis
det viser sig, at lufthavnsafgifterne i Aarhus Lufthavn
ligger pa et niveau, der ikke gor det muligt at sikre en
rentabel drift.

3.4. Fordrejning af konkurrencevilkirene og pavirk-
ning af samhandelen

Séfremt de neaevnte foranstaltninger medforer en selektiv
fordel for luftfartsselskabet Ryanair, er Kommissionen af

49.

50.

51.

52.

53.

54.

den opfattelse, at de kan fordreje konkurrencevilkdrene og
pavirke samhandelen mellem medlemsstater, og dét af
folgende arsager:

Luftfartsselskaber, der benytter Aarhus Lufthavn, udbyder
ikke blot indenlandske, men ogsd internationale ruteflyv-
ninger, ligesom det er tilfeldet for luftfartsselskaber, der
benytter andre jyske lufthavne (f.eks. Billund Lufthavn).
Markedsundersegelser har vist, at rejsende, der benytter
lavprisselskaber, er rede til at rejse i to eller endda flere
timer for at nd frem til deres afgangslufthavn. Nar Aarhus
Lufthavn forseger at tiltraekke nye kunder, konkurrerer
den med andre lufthavne i regionen, og derfor kan det
ikke engang i tilfelde af en lufthavn med et passagertal pa
600 000 om dret (som f.eks. Aarhus Lufthavn i 2005)
udelukkes, at flytrafikken til og fra Aarhus Lufthavn har
indflydelse pd konkurrencevilkirene og samhandelen
mellem medlemsstater.

Ruteflyvningstjenester er markedsmaessige tjenester, og pa
dette marked optraeder der konkurrence mellem selskaber
fra forskellige medlemsstater. Det betyder, at de
gkonomiske fordele for Ryanair og muligvis andre luft-
fartsselskaber i Aarhus Lufthavn styrker selskabernes stil-
ling i forhold til konkurrenterne pd det europziske luft-
transportmarked.

3.5. Konklusioner

Da de her omhandlede foranstaltninger involverer offent-
lige midler, er rettet mod en virksomhed, der udever
gkonomiske aktiviteter, og har indflydelse pa samhandelen
mellem medlemsstater, synes de ikke at opfylde det
markedsgkonomiske investorprincip, og de kan derfor
fordreje eller true med at fordreje konkurrencevilkirene,
hvorfor Kommissionen pd nuverende tidspunkt mener, at
de kan indebere statsstotte som omhandlet i EF-traktatens
artikel 87, stk. 1.

IV. FORELOBIG VURDERING AF STOTTENS FORENE-
LIGHED MED FALLESMARKEDET

Efter at have konkluderet, at de beskrevne foranstaltninger
kan udggre statsstotte, skal Kommissionen vurdere stotten
med udgangspunkt i EF-traktatens artikel 87, stk. 2 og 3,
hvori er opregnet en rakke undtagelser fra den generelle
regel om, at statsstetteforanstaltninger er uforenelige med
fellesmarkedet, jf. artikel 87, stk. 1. Kommissionen skal
undersege, om de fordelagtige vilkdr i form af reducerede
lufthavnsafgifter kan betragtes som forenelige med felles-
markedet.

[ traktatens artikel 87, stk. 3, er opstillet en liste over
stotte, der kan betragtes som forenelig med fallesmar-
kedet.

Undtagelsesbestemmelsen i traktatens artikel 87, stk. 3,
litra ¢), om stotte til fremme af udviklingen af visse
erhvervsgrene kan benyttes til vurdering af stettens fore-
nelighed med faellesmarkedet.
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55. P4 luftfartsomridet konsoliderede Kommissionen i 2005

sin praksis med hensyn til anvendelsen af traktatens
artikel 87, stk. 3, litra ), i sine »EF-retningslinjer for finan-
siering af lufthavne og statslig startstatte til luftfartssel-
skab, som opererer fra regionale lufthavne« (¥) (herefter
benavnt »2005-retningslinjerne«). Eftersom aftalen mellem
Aarhus Lufthavn A[S og Ryanair stammer fra april 1999,
skal Kommissionen vurdere foranstaltningen pa basis af
den lovgivning og praksis, der var geldende pd det
tidspunkt, hvor stettetildelingen blev pdbegyndt.

56. Rammebestemmelserne for statsstotte til luftfartssektoren

fra 1994 (*') kan heller ikke finde anvendelse i denne sag,
da de indebaerer, at der kun kan ydes driftsstette til flyfor-
bindelser i to klart afgreensede tilfaelde:

— pé den ene side i det tilfeelde, hvor en medlemsstat gor
brug af bestemmelserne i artikel 4 i forordning (EQF)
nr. 2408/92, der vedrerer »forpligtelse til offentlig
tjenestec, hvilket ingenlunde er aktuelt i denne sag, og

— pd den anden side i det tilfeelde, hvor der gores brug af
traktatens artikel 87, stk. 2, litra a), hvilket ¢j heller er
aktuelt i denne sag.

57. I nzrvaerende sag mener Kommissionen, at i betragtning
af den komplette liberalisering af markedet for lufttran-
sporttjenester i EU i 1997, kunne undtagelsen i traktatens
artikel 87, stk. 3, litra c), tjene direkte som retsgrundlag
for tildelingen af startstatte til nye ruter, der udgdr fra
regionale lufthavne, ndr henses til den betydning, som
denne form for stette har for udviklingen af regionale
lufthavne.

58. Der er sédledes fastsat folgende i punkt 356 i Charleroi-be-
slutningen (*2):

» den forbindelse har Kommissionen konstateret, hvilket har
haft betydning for denne beslutning, at en stigende udnyttelse af
de sekundeere lufthavne er et godt middel til at bekempe overbe-
lastningen pd lufttransportomrddet i de store europeeiske hoved-
lufthavne. At der oprettes flere adgangspunkter til intereuro-
peeiske flyvninger md sdledes ses som en positiv udvikling, men
der vil ofte veere behov for offentlig stotte i den indledende fase.
Sdfremt den finansiering, der tilbydes lufthavnene, er gennem-
skuelig og ikke-diskriminerende og star i rimeligt forhold til
malet, og den statsstotte, der indrammes luftfartsselskaberne,
tilgodeser almenheden, vil det veere muligt at sikre udviklingen af
lufthavnenes aktiviteter i overensstemmelse med traktatens regler.
Pi baggrund heraf godkendes princippet om, at der kan ydes
opstartsstotte pa lufttransportomradet, forudsat at de seedvanlige
statsstotteregler overholdes, for forste gang i denne beslutning.«.

59. Disse kriterier blev bekraftet i 2005-retningslinjerne, der i
punkt 79 fastslar, at Kommissionen pé basis af traktatens
artikel 87, stk. 3, litra c), kan godkende stotte til luftfarts-
selskaber med en gyldig licens udstedt af en medlemsstat
til nye ruter, der forbinder en regional lufthavn i kategori C
eller D (eller undtagelsesvis kategori B) med en anden luft-
havn i EU, forudsat at stetten henger ngje sammen med

(* EUTC 312af9.12.2005,s.1.
(*') Anvendelse af EF-traktatens artikel 92 og 93 (nu artikel 87 og 88) og

E@S-aftalens artikel 61 pd statsstotte i luftfartssektoren (EFT C 350 af

10.12.1994,s. 5).

(** Kommissionens beslutning 2004/393/EF af 12. februar 2004 om de
fordele, som regionen Val%onlen og Brussels South Charleroi Airport

har indremmet luftfartsselskabet Ryanair ved selskabets etablering i

Charleroi (EUTL 137 af 30.4.2004, s. 1).

60.
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de ekstra startomkostninger, er degressiv og tidsbegranset,
haenger sammen med den faktiske udvikling i passager-
tallet, tildeles pd et ikke-diskriminerende og &bent
grundlag og er ledsaget af en sanktionsordning, der kan
bringes i anvendelse, hvis luftfartsselskabet ikke overholder
sine forpligtelser.

Det er derfor Kommissionens praksis at erklere stotte
forenelig med fellesmarkedet, hvis:

— den bidrager til realiseringen af et mal af felles inte-
resse, dvs. bidrager til finansieringen af nye ruter, der
forbinder en regional lufthavn i kategori C eller D med
en anden lufthavn i EU, og ruten i sidste ende vil veere
rentabel

— den er nedvendig, stdr i et rimeligt forhold til
ekstraomkostningerne forbundet med lanceringen af
ruten og har en tilskyndende effekt

— den tildeles pd gennemsigtig og ikke-diskriminerende
vis

— der kan pélagges sanktioner i tilfeelde af tilsideszttelse
af forpligtelser

— den ikke fordrejer konkurrencevilkdrene til skade for
feellesmarkedet.

i) Bidrag til opfyldelse af en malseetning af felles interesse (nye
og rentable flyruter)

Kommissionen anerkender, at en regional lufthavn kan
spille en vigtig rolle for den regionale udvikling, navnlig
ved forbedre forbindelserne mellem en given region og
andre regioner og dermed bidrage til at tiltreekke nye
investeringer. Etableringen af nye ruter ved hjelp af
startstotte til luftfartsselskaber kan vare en forudsatning
for opfyldelsen af disse mélsatninger.

Aarhus Lufthavn med omkring 600 000 passagerer om
dret (i 2005) er i dag en kategori D-lufthavn i henhold til
punkt 15 i 2005-retningslinjerne og udger dermed en lille
regional lufthavn. Startstette til luftfartsselskaber, der
flyver fra Aarhus Lufthavn, kan dermed i princippet
bidrage til at opfylde en maélsatning af felles interesse,
nemlig udvikling af en regional lufthavn.

Pa dette stadium af sin undersogelse er Kommissionen af
den opfattelse, at opdyrkningen af dette markedssegment
gennem aftaler indeholdende fordelagtige vilkdr kan
bidrage til realiseringen af en madlsetning af felles inte-
resse.

ii) Nodvendighed, proportionalitet og tilskyndelseseffekt

Startstotte skal vaere tidsbegreenset og degressiv for at
opfylde sin mélsatning og have en tilskyndende effekt.

Ifolge Kommissionens oplysninger blev aftalen mellem
Aarhus Lufthavn A[S og Ryanair oprindeligt indgdet for
en tidsubegranset periode. De danske myndigheder har
imidlertid meddelt, at Aarhus Lufthavn A[S agter at opsige
aftalen ved udgangen af 2009, pd hvilket tidspunkt den vil
have eksisteret i ti ar, hvor Ryanair vil have modtaget rabat
pd alle de relevante tjenester.
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Den péstdede stotte synes ikke at vere degressiv. Der
synes heller ikke at vare nogen direkte sammenhaeng
mellem stotten og ekstraomkostningerne forbundet med
etableringen af en ny rute. Da Kommissionen ikke er
bekendt med aftalens pracise indhold, kan den imidlertid
ikke tage endelig stilling til dette punkt.

Kommissionen mener, at startstotte af en varighed pa ti ar
ikke umiddelbart forekommer at vere nedvendig og
proportional, idet de oplysninger, der blev indsamlet
i luftfartssektoren med henblik pd udarbejdelsen af
2005-retninglinjerne, pegede i retning af, at en periode pa
maksimalt tre &r (eller muligvis fem ar i en underudviklet
region) burde veere tilstraekkelig til, at et luftfartsselskab vil
kunne afgere, om en given rute vil vare ekonomisk
rentabel eller ej.

Kommissionen har ikke kendskab til, om aftalen mellem
Aarhus Lufthavn A/S og Ryanair &bner mulighed for
rabatter i tilfelde af en foregelse af antallet af afgange pa
ruten, og om det forventes, at Ryanair opretter nye ruter.
Pd nuvarende tidspunkt og péd basis af de foreliggende
oplysninger nerer Kommissionen derfor tvivl med hensyn
til, om dette kriterium er opfyldt.

Kommissionen har ingen oplysninger om, hvorvidt afta-
lerne mellem Ryanair og Aarhus Lufthavn A[S indeholder
et krav om, at det skal kunne pavises, at de ruter eller
tjenester, der modtager rabat, vil blive rentable eller balan-
cere efter et givet tidsrum. P4 nuvarende tidspunkt og pé
basis af de foreliggende oplysninger narer Kommissionen
derfor tvivl med hensyn til, om disse kriterier er opfyldt.

iii) Stetten skal tildeles pd gennemsigtig og ikke-diskriminerende
vis

I denne sag medforer aftalen med Ryanair en sarbehand-
ling af selskabet sammenlignet med andre luftfartssel-
skaber, der flyver fra Aarhus Lufthavn. Det offentliggjorte
takstregulativ for Aarhus Lufthavn er ikke blevet overholdt
i aftalen med Ryanair, og derfor narer Kommissionen pa
nuvarende tidspunkt tvivl med hensyn til, om dette krite-
rium er opfyldt.

iv) Ordningen skal omfatte en sanktionsmekanisme

Der synes ikke at veere indfert en sddan mekanisme, der
kan bringes i anvendelse i tilfelde af, at Ryanair undlader
at respektere sin del af aftalen med Aarhus Lufthavn AJS,
hvorfor denne betingelse ikke synes at vaere opfyldt.

v) Konkurrencevilkdrene md ikke fordrejes i strid med den feelles
interesse

Ifolge Kommissionens oplysninger lader det til, at vilka-
rene i den (kommercielt fortrolige) aftale, der er indgéet
mellem Aarhus Lufthavn A[S og Ryanair, afviger vasent-
ligt fra de vilkdr og priser, der gelder for andre luftfartssel-
skaber, der udbyder passagerruteflyvninger til/ffra Aarhus
Lufthavn. Det lader derfor til, at der pd dette punkt
optraeder forskelsbehandling mellem luftfartsselskaber.
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Da Ryanair er engageret i lufttransport og opererer pd
et totalt liberaliseret marked, kan enhver fordel, der
indrommes dette selskab, vare til skade for konkurren-
terne og fordreje konkurrencevilkdrene i et omfang, der
strider mod den felles interesse.

P4 baggrund af betragtningerne i det foregdende konklu-
derer Kommissionen, at pd nuverende stadium af
underspgelsen kan det ikke udelukkes, at den negative
effekt af den pastdede stotte er storre end den positive
effekt. Derfor neerer Kommissionen tvivl med hensyn til,
om de relevante foranstaltninger, hvis de da udger
statsstotte i henhold til EF-traktatens artikel 87, stk. 1, kan
erkleeres forenelige med faellesmarkedet.

BESLUTNING

P4 baggrund af ovenstiende opfordrer Kommissionen efter
proceduren i EF-traktatens artikel 88, stk. 2, Danmark til
senest en médned efter modtagelsen af dette brev at frem-
sette sine bemerkninger og fremsende alle oplysninger,
der mdtte vare nyttige for vurderingen af foranstaltnin-
gerne.

Kommissionen palegger i medfer af artikel 10 i forord-
ning (EF) nr. 659/1999 Danmark til senest en maned efter
modtagelsen af dette brev at foreleegge den en kopi af den
aftale, der blev indgdet mellem Aarhus Lufthavn A/S og
Ryanair i 1999, sammen med eventuelle efterfolgende
endringer af aftalen.

Kommissionen gnsker at minde Danmark om, at EF-trak-
tatens artikel 88, stk. 3, har opsattende virkning, og der
henvises til artikel 14 i forordning (EF) nr. 659/1999, der
foreskriver, at i tilfelde af en negativ beslutning skal den
pagaldende medlemsstat treeffe alle nedvendige foranstalt-
ninger til at kreeve stotten tilbagebetalt fra stottemodta-
gerne, herunder indirekte stottemodtagere, medmindre det
vil veere i modstrid med et generelt princip i fellesskab-
slovgivningen. I henhold til samme artikel skal den statte,
der skal tilbagebetales i medfer af en beslutning om tilba-
gebetaling, indeholde renter beregnet fra det tidspunkt,
hvor den ulovlige statte var til stottemodtagerens radig-
hed, og indtil den tilbagebetales. Renten beregnes i
henhold til bestemmelserne i kapitel V i Kommissionens
forordning (EF) nr. 794/2004 af 21. april 2004 om
gennemforelse af forordning (EF) nr. 659/1999 om fast-
leeggelse af regler for anvendelsen af EF-traktatens
artikel 93.

Kommissionen skal meddele Danmark, at den vil under-
rette interesserede parter om sagen ved offentliggorelse
af dette brev og et fyldestgorende resumé heraf i Den
Europeeiske  Unions Tidende. Kommissionen vil ligeledes
informere interesserede parter i de EFTA-lande, der har
undertegnet E@S-aftalen, om sagen ved offentliggarelse af
en meddelelse i E@S-tillegget til Den Europeiske Unions
Tidende samt EFTA-Tilsynsmyndigheden ved fremsendelse
af en kopi af dette brev. Alle interesserede parter vil blive
opfordret til at fremsette deres bemarkninger senest en
madned efter offentliggarelsen.”




