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DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

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

gestutzt auf das Abkommen (ber den Européischen Wirtschaftsraum, insbesondere
auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme nach den oben genannten
Bestimmungen® und unter Beriicksichtigung dieser Stellungnahmen,

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1)

(2)

3)

VERFAHREN

Am 27. August 2008 ging bei der Kommission eine Beschwerde des
Bundesverbandes der Deutschen Fluggesellschaften e. V. (im Folgenden
,BDF®) ein, in der dieser geltend machte, der Flugplatz Altenburg-Nobitz-
GmbH und der Ryanair Ltd. (im Folgenden ,,Ryanair*) seien rechtswidrige
staatliche Beihilfen gewéhrt worden. Die Beschwerde wurde unter der
Beihilfenummer CP 227/2008 registriert.

Am 9. August 2010 leitete die Kommission die Beschwerde an Deutschland
weiter und ersuchte um Auskunfte. Deutschland Gbermittelte die gewiinschten
Auskiinfte mit Schreiben vom 30. September 2010.

Am 8. April 2011 bat die Kommission Air Berlin und Ryanair um
Informationen. Air Berlin Ubermittelte die erbetenen Informationen am 10. Mai
2011. Ryanair tbermittelte die erbetenen Informationen am 20. Juni 2011. Eine
Ubersetzte Fassung dieser Stellungnahmen und ihrer Anhdnge wurde
Deutschland mit Schreiben vom 11. August 2011 Gbermittelt. Am
28. September 2011 setzte Deutschland die Kommission davon in Kenntnis,
dass es im derzeitigen Stadium keine Stellungnahme beabsichtige.
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

©)

(10)

(11)

Mit Schreiben vom 26. Januar 2012 informierte die Kommission Deutschland
uber ihren Beschluss, im Hinblick auf Investitions- und Betriebsbeihilfen
zugunsten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ermé&Rigte Flughafenentgelte
fiir Fluggesellschaften und Vertrége Gber Marketingdienstleistungen mit Ryanair
das in Artikel 108 Absatz2 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der
Europaischen Union (AEUV)? festgelegte Verfahren einzuleiten (im Folgenden
,,Eroffnungsbeschluss®).

Der Beschluss der Kommission zur Einleitung des Verfahrens wurde im
Amtsblatt der Europaischen Union® veroffentlicht. Die Kommission forderte die
Beteiligten zur Abgabe ihrer Stellungnahmen zu der mutmallichen Beihilfe
bzw. der Malinahme auf.

Am 21. Februar 2012 ersuchte die Kommission Deutschland um zusétzliche
Informationen. Deutschland Ubermittelte seine Stellungnahme zum
Erdffnungsbeschluss sowie seine  Antworten zum Auskunftsersuchen der
Kommission am 24. Februar 2012, 30. Mérz 2012 und 2. April 2012.

Am 13. April 2012 erhielt die Kommission Stellungnahmen von zwei
Beteiligten, namlich Ryanair und Airport Marketing Services* (im Folgenden
»AMS®).

Da einige Antworten auf ihr Auskunftsersuchen vom 21. Februar 2012 fehlten,
ersuchte die Kommission am 20. April 2012 Deutschland um weitere
Informationen. Deutschland antwortete am 11. Mai 2012.

Am 25.Juni 2012 gingen bei der Kommission weitere Stellungnahmen
Beteiligter ein (Ryanair, die Ryanair-Tochtergesellschaft AMS und ein fiir
Ryanair handelndes Beratungsunternehmen). Die Kommission bermittelte
Deutschland  diese Stellungnahmen mit Schreiben vom 22. August 2012.
Deutschland bat um eine Ubersetzung der Dokumente und tibermittelte dann am
4. Dezember 2012 seine Stellungnahme.

Mit Schreiben vom 29. November 2012 ersuchte die Kommission Deutschland
um weitere Auskiinfte. Deutschland antwortete am 17. Januar 2013.

Am 10. April 2013 Ubermittelte Ryanair weitere Stellungnahmen®, die am
3. Mai 2013 an Deutschland weitergeleitet wurden.

Mit Wirkung vom 1. Dezember 2009 sind an die Stelle der Artikel 87 und 88 EG-Vertrag die
Artikel 107 und 108 des Vertrags uber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV)
getreten. Die jeweiligen Artikel sind im Wesentlichen identisch. Im Rahmen dieses Beschlusses
sind Bezugnahmen auf die Artikel 107 und 108 AEUV als Bezugnahmen auf die Artikel 87 und
88 EG-Vertrag zu verstehen, wo dies angebracht ist. Der AEUV hat auch bestimmte
terminologische Anderungen wie zum Beispiel die Ersetzung von ,,Gemeinschaft durch ,,Union*
und von ,,Gemeinsamer Markt“ durch ,,Binnenmarkt“ mit sich gebracht. Im vorliegenden
Beschluss wird durchgehend die Terminologie des AEUV verwendet.

ABI. C 149 vom 25.5.2012, S. 5.

Airport Marketing Services Limited ist eine 100%ige Tochtergesellschaft von Ryanair. lhre
Haupttétigkeit besteht im Verkauf von Werbeflachen in der Website von Ryanair.

Ryanair Ubermittelte eine gemeinsame Stellungnahme zu mehreren Luftverkehrssachen, darunter
auch der hier betroffenen Beihilfesache.
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Am 14. November 2013 ersuchte die Kommission Deutschland um weitere
Informationen. Die Antwort Deutschlands erfolgte am 14. Januar 2014. Da die
Antworten der deutschen Behorden unvollstandig waren, Ubersandte die
Kommission am 19. Marz 2014 ein Erinnerungsschreiben an Deutschland. Die
Antwort Deutschlands erfolgte am 22. April 2014.

Am 20. Dezember 2013 Ubermittelte Ryanair weitere Stellungnahmen, die am
8. Januar 2014 an Deutschland weitergeleitet wurden. Am 27. Januar 2014
reagierte Deutschland auf die Stellungnahme von Ryanair.

Am 17 Januar 2014 und 31.Januar 2014 (bermittelte Ryanair weitere
Stellungnahmen, die am 7. Marz 2014 an Deutschland weitergeleitet wurden.
Am 7. April 2014 erklarte Deutschland, dass es zum Beitrag von Ryanair keine
weitere Stellungnahme abzugeben habe.

In einem Schreiben vom 25. Februar 2014 informierte die Kommission
Deutschland Uber die am 20. Februar 2014 erfolgte Annahme der Luftfahrt-
Leitlinien 2014° sowie tber die Tatsache, dass diese Leitlinien ab dem Zeitpunkt
ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union auf die
vorliegende Sache anzuwenden sein werden. Zudem raumte sie Deutschland die
Maoglichkeit ein, innerhalb von 20 Tagen nach ihrer Verdffentlichung im
Amtsblatt eine Stellungnahme zu den Leitlinien und deren Anwendung
abzugeben.

Mit Schreiben vom 24. Februar 2014 informierte die Kommission aufierdem die
Dritten Uber die am 20. Februar 2014 erfolgte Annahme der Luftfahrt-Leitlinien
2014 sowie Uber die Tatsache, dass diese Leitlinien ab dem Zeitpunkt ihrer
Veroffentlichung im Amtsblatt der Européischen Union auf die vorliegende
Sache anzuwenden sein wiirden. Zudem rédumte sie den betreffenden Dritten die
Mdoglichkeit ein, innerhalb von 20 Tagen nach ihrer Veroffentlichung im
Amtsblatt eine Stellungnahme zu den Leitlinien und deren Anwendung
abzugeben.

Die Luftfahrt-Leitlinien 2014 wurden am 4. April 2014 im Amtsblatt der
Europdischen Union verdffentlicht. Sie traten an die Stelle der Luftfahrt-
Leitlinien von 19947 sowie der Luftfahrt-Leitlinien 2005°.

Am 15. April 2014 erschien im Amtsblatt der Européischen Union eine
Mitteilung, in der Mitgliedstaaten und Beteiligte zur Abgabe von
Stellungnahmen zur Anwendung der Luftfahrt-Leitlinien 2014 auf diese Sache
aufgefordert wurden, innerhalb einer Frist von einem Monat nach dem Datum
der Verdffentlichung der genannten Luftfahrt-Leitlinien 2014°

Mitteilung der Kommission — Leitlinien fir staatliche Beihilfen fir Flughéfen und
Fluggesellschaften (ABI. C 99 vom 4.4.2014, S. 3).

Anwendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrags sowie des Artikels 61 des EWR-Abkommens
auf Staatliche Beihilfen im Luftverkehr (ABI. C 350 vom 10.12.1994, S. 5).

Gemeinschaftliche Leitlinien fur die Finanzierung von Flughafen und die Gewahrung staatlicher
Anlaufbeihilfen far Luftfahrtunternehmen auf Regionalflughafen (ABI. C 312 vom 9.12.2005,
S. 1).

ABI. C 113 vom 15.4.2014, S. 30.
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2.1.

(24)

(25)

Am 29. April 2014 Ubermittelte die Kommission ein Auskunftsersuchen an
Deutschland, das dieses am 7. Mai 2014 beantwortete.

Am 6. Mai 2014 Ubermittelte die Deutsche Lufthansa AG im Zusammenhang
mit der Annahme der neuen Leitlinien eine Stellungnahme zu der Beihilfesache.
Die nicht vertrauliche Fassung dieser Stellungnahme wurde am 8. Mai 2014 an
Deutschland weitergeleitet. Deutschland Gbermittelte seine Stellungnahme zu
diesem Schriftsatz am 15. Mai 2014.

Am 7. Mai 2014 gab der Beschwerdefiihrer im Zusammenhang mit der
Annahme der neuen Leitlinien eine Stellungnahme zu der hier betroffenen
Beihilfesache ab. Eine nicht vertrauliche Fassung wurde Deutschland am
21. Mai 2014 zugeleitet. Die Antwort Deutschlands erfolgte am 28. Mai 2014.

Am 10. September 2014 ersuchte die Kommission Deutschland und Ryanair um
weitere Informationen. Deutschland und Ryanair antworteten am 16. September
2014.

Am 12. September 2014 (bermittelten Ryanair und ein in ihrem Namen
handelndes Beratungsunternehmen eine Stellungnahme zu dieser Beihilfesache.
Eine nicht vertrauliche Fassung dieser Stellungnahme ging Deutschland am
19. September 2014 zu. Deutschland gab zu diesem Schriftsatz am 6. Oktober
2014 eine Stellungnahme ab.

HINTERGRUND DES PRUFUNGSVERFAHRENS
Die erste Umstellung des Flughafens auf Billigflugdienste

Seit 1992 ist das staatliche Unternehmen Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH®
Eigentiimerin und Betreiberin des Flughafens Leipzig-Altenburg (friher als
Flughafen-Altenburg-Nobitz bezeichnet, im Folgenden ,,AOC*) im siidlichen
Teil des Freistaates Thiringen in Deutschland. Beim AOC handelt es sich um
einen ehemaligen russischen Militarflugplatz, der zu Beginn der 90er Jahre
aufgegeben wurde. AnschlieBend erhielt die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
die Verantwortung fir das Bauwesen und den Betrieb des Flugplatzes AOC.
Laut Gesellschaftsvertrag verfolgt die Gesellschaft den Zweck, die 6konomisch
relevante Infrastruktur zu verbessern, um die Wirtschaftskraft Ostthiiringens und
Westsachsens zu starken.

Die dem AOC am né&chsten gelegenen Flughé&fen sind:
a) Flughafen Leipzig-Halle, etwa 85 km bzw. 1 Std. 10 Min. Fahrtzeit mit
dem PKW vom AOC entfernt;
b) Flughafen Dresden, etwa 113 km bzw. 1 Std. 16 Min. Fahrtzeit mit
dem PKW vom AOC entfernt;
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Die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH hat derzeit folgende Gesellschafter: Landkreis

Altenburger Land (60 %), Gemeinde Nobitz (5 %), THUSAC Personennahverkehrsgesellschaft

mbH (3 %). Alle Gesellschafter sind entweder oOffentliche Behdrden oder befinden sich

vollstandig im Besitz der 6ffentlichen Hand. Die Gesellschaft selbst besitzt 32 % ihrer Anteile.
Quelle: Finanzbericht der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH von 2012. Dies ist der letzte

Bericht, den Deutschland der Kommission zur Verfiigung stellte.



(26)

c¢) Flughafen Erfurt, etwa 140 km bzw. 1 Std. 37 Min. Fahrtzeit mit dem
PKW vom AOC entfernt;

d) Flughafen Hof-Plauen, etwa 122 km bzw. 1 Std. 37 Min. Fahrtzeit mit
dem PKW vom AOC entfernt;

Seit der Aufnahme des Betriebs als Zivilflughafen wurden auf dem AOC pro
Jahr weniger als 150 000 Fluggaste abgefertigt. Tabelle 1 ist eine Ubersicht Gber
die Fluggastzahlen am AOC seit dem Jahr 2000 zu entnehmen.

Tabelle 1*: Fluggastzahlen am AOC von 2000 bis 20132

Jahr Gesamtzahl der Fluggaste auf
Fluggaste'® Linienflugen

2000 27 876 -

2001 27 345 -

2002 26 811 -

2003 71 006 51 289

2004 93 946 76 742

2005 118 442 101 846

2006 105 213 90 551

2007 147 100 124 411

2008 138 400 126 972

2009 140 800 133 411

2010 119 000 112 985

2011 15 000 9328

2012 5400 -

2013 5000 -

(27)

(28)

(29)

Eurowings bot 2000 neun Fluge an. Air Berlin betrieb 2001 62 Flige, 2002
57 Fluge und stellte dann den Betrieb auf dem AOC ein.

Am 3. Mérz 2003 schlossen der AOC-Betreiber, die Flugplatz- Altenburg-
Nobitz-GmbH, und Ryanair einen Zehnjahresvertrag uber
Flughafendienstleistungen ab.

In den Spitzenjahren (2008-2010) bot Ryanair ab dem AOC bis zu vier
Zielflughéafen an. Ryanair bot anfénglich tégliche Flige nach London und ab
2007 auch Fliige nach Barcelona/Girona an. Die Gesellschaft bediente 2009
auch Edinburgh und begann 2010 eine Verbindung nach Alicante. Ab 1. Mai
2003 war Ryanair die einzige Gesellschaft, die Linienflugverbindung zum und
vom AOC anbot.

11
12
13
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Quelle: Finanzberichte der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und Angaben Deutschlands.
Quelle: Finanzberichte der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.

Nach Aussage Deutschlands fanden zwischen dem 17.12.2004 und dem 11.1.2005 keine Ryanair-
Fluge statt. 2006 wurde der gesamte Flugbetrieb aufgrund von Bauarbeiten zwei Wochen lang
unterbrochen.

Die Kommission ist der Auffassung, dass die Fluggaste im Linienflugverkehr im Zeitraum 2003 —
2011 Ryanair-Fliigen zuzuordnen sind.
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2.2.

(31)

(32)

Am 31. Mdrz 2011 stellte Ryanair seinen Flugbetrieb auf dem AOC ein. Seither
betrieben auch keine anderen Fluggesellschaften planmaRige Flige ab dem
AOC, wie auch auf der Website des AOC bestéatigt wird.

Die zweite Umstellung des Flughafens auf allgemeine Luftfahrt

Den Empfehlungen der Beratungsfirma KE-Consult GbR™ aus dem Jahr 2010
(im Folgenden ,,KE-Consult-Studie) entsprechend begann der Flughafen mit
dem Ausbau des allgemeinen Luftfahrgeschéafts, wobei er den Schwerpunkt auf
Geschaftsfluge legte und sich die Nahe der wachsenden Wirtschaftsregion
Chemnitz-Zwickau zunutze machte. Der Flughafen stellte das Billigfluggeschéaft
ein und wurde zudem zur Schulungsstétte fir Flug- und Sicherheitspersonal.

Die wichtigsten Griinde fiir diese Umstellung sind™:
a) Die hohe Abhangigkeit des Flughafens von offentlichen, vor allem vom
Freistaat Thiringen und den Gesellschaftern der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH bereitgestellten Zuschlssen. In einem von der
Geschaftsleitung der Gesellschaft 2011 erstellten Bericht wird angegeben,
dass seit 1992 etwa 21 Mio. EUR in den Flughafen investiert wurden,
wobei der Freistaat Tharingen 17 Mio. EUR und die Gesellschafter der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH etwa 4 Mio. EUR beisteuerten.
Nichtdestotrotz entstand in den beiden Geschaftsjahren 2009 und 2010 eine
Deckungsliicke’” in Hohe von etwa 270 000 EUR. Aufgrund fehlender
Gesellschaftereinlagen bestand zu diesem Zeitpunkt Gefahr fir die
Liquiditatslage des Flughafens. Dadurch war die Zukunft des
Unternehmens bedroht.
b) Laut Gesellschaftsvertrag der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH sollte
das Billigfluggeschaft der wirtschaftlichen Entwicklung der Region dienen.
Nichtsdestotrotz war die Kapitalrendite des Flughafens negativ. Die
positiven fiskalischen Auswirkungen des AOC auf die Kommunen und die
finanzierenden offentlichen Einrichtungen sind geringer als die an den
Flughafen gezahlten Zuschiisse®.
¢) Veranderungen in der Gesellschafterstruktur: die Stadtwerke Altenburg
GmbH (SWA) gaben am 31. Dezember 2010 ihre Beteiligung, fiir die die
Stadt Altenburg ein VVorkaufsrecht hatte, auf.
d) Im Jahr 2009 fand im Freistaat Thuringen ein Regierungswechsel statt
und die neue Regierung erwies sich hinsichtlich der Bereitstellung weiterer
Zuschlsse an den Flughafen als zurtickhaltender. Insbesondere lehnte die
neue Regierung von ihrer Vorgangerin gefasste Beschliisse zur
Bereitstellung von Marketingzuschuissen an den Flughafen fur den Zeitraum
2009 — 2012 ab. Da die offentlichen Gesellschafter die Zahlung weiterer
Marketingzuschiisse an Ryanair verweigerten, wurde in der Wintersaison
2010/2011 nur eine Strecke von und nach London mit finanzieller
Unterstitzung regionaler Unternehmen betrieben. Die Gesellschafter und
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Studie Uber den Verkehrslandeplatz Leipzig-Altenburg und das angrenzende Industriegebiet, KE-
Consult, Kurte & Esser GbR, September 2010.

Quelle: Lagebericht der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ,,Entwicklungskonzept der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH*“ vom 9. September 2011.

,Deckungsliicke*.

Dies wird in der KE-Consult-Studie nachgewiesen.
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3.1.

(36)

(37)

der Vorstand der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH lehnten es
anschlieBend ab, die von Ryanair als Marketingentgelt fir den
Sommerflugplan 2011 verlangte Summe von 420 000 EUR zuzuschiefen.
Danach beschloss Ryanair, ihren regionalen Netzknoten nach
Magdeburg/Cochstedt zu verlegen und ihre Tatigkeiten am AOC im Marz
2011 zu beenden.

Die Flughafenleitung fasste einige Optionen flr eine Umstellung des Flughafens
ins Auge. Die praktikabelste Option bestand im Angebot neuer Routen und
Charterfliige fur das Jahr 2012 ohne Marketingzuschiisse. Zu diesem Zweck
wurden 2011 mit Rheinjet Verhandlungen Uber Flige nach Barcelona
aufgenommen. Nach der Entscheidung von Ryanair vom 26. Juli 2011, ab
Leipzig-Halle zu fliegen, &nderte sich die Marktlage fur den AOC und der
Gedanke an derartige neue Routen wurde verworfen.

Daher beschloss man 2011 Aktivitaten zur Umstellung des Flughafens, namlich:
a) Entwicklung von Befdrderungsdiensten fir Geschaftsreisende, die
aufgrund geringerer Sicherheitsanforderungen gewinnbringender sein
mussten;

b) Ansiedlung von Unternehmen mit Interesse am Luftfahrtgeschaft;

c) Ansiedlung von Neugrundungen;

d) Bau von Photovoltaikanlagen (2012 wurde eine Photovoltaikanlage
errichtet), Vermietung von Parkplatzen und Einrichtungen, Organisation
von Veranstaltungen.

Laut Aussage der Geschéftsleitung mussten diese MalRnahmen aufgrund
erheblicher  Kostensenkungen mittelfristig die Eigenfinanzierung des
Unternehmens ermdglichen, da man bis zu 520 000 EUR jahrlich einsparen
konne. Letztendlich werde so die Finanzliicke des Flughafens verkleinert. Der
Flugplatz ~ wirde aufrechterhalten  werden und zur regionalen
Wirtschaftsentwicklung beitragen.

DIE GEPRUFTEN MASSNAHMEN UND DEREN KONTEXT

Ubersicht uber die von der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
empfangenen 6ffentlichen Zuschiisse

Von 1992 bis 2010 wurden etwa 21 Mio. EUR in die Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH investiert, wobei der Freistaat Thiringen etwa 17 Mio. EUR und
die 6ffentlichen Gesellschafter der Gesellschaft etwa 4 Mio. EUR beisteuerten®,

Im Zeitraum von 2000 bis 2011 erhielt die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
zwei Arten Offentlicher Zuschisse, ndmlich Einlagen ihrer Gesellschafter und
Zuschisse anderer offentlicher Organisationen, vor allem des Freistaats
Thiringen®. Laut der Aussage Deutschlands und ausweislich der Finanzberichte
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH finanzierte der Freistaat Thiringen vor
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Quelle: Lagebericht der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, ,,Entwicklungskonzept der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH*“ vom 9. September 2011.

Der Gesellschaftsvertrag des Flughafenbetreibers begrenzt die jéhrliche Kapitaleinlage fur jeden
Gesellschafter auf das Funffache seines Anteils (8 24 Absatz 3).



allem Infrastrukturinvestitionen, wéhrend die Gesellschafter zur Finanzierung
von Betriebsverlusten beitrugen. Tabelle 2 enthélt eine Aufstellung der vom
Flughafen empfangenen Offentlichen Zuschisse, die fir folgende Hauptziele
bereitgestellt wurden:

a) Finanzierung von Investitionen, vor allem Infrastrukturinvestitionen;

b) Finanzierung der betrieblichen Tatigkeit (Verlustdeckung);

¢) Finanzierung von Marketingmallinahmen im Rahmen verschiedener

Vertrdge mit Ryanair;

d) Finanzierung offentlich-rechtlicher Tatigkeiten.

Tabelle 2**: Ubersicht tber die von der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
empfangenen offentlichen Zuschusse (in Tausend EUR)

Geschaftsjahr | Gesellschaftereinlagen Andere offentliche Gesamt
Zuschiisse®
2000 256 321 577
2001 256 655 911
2002 256 226 482
2003 960 561 1521
2004 1280 395 1675
2005 914 690 1604
2006 769 404 1173
2007 1057 780 1837
2008 925 2032 2 957
2009 957 1416 2373
2010 1147 367 1514
2011 302 0 302
Gesamt 9079 7847 16 926
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Quelle: Jahresabschlussberichte der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH auf folgenden Seiten:
Jahr 2000: S. 28 und Anhang 6, Seite 20.
Jahr 2001: S. 28 und Anhang 6, Seite 23.
Jahr 2002: S. 28 und Anhang 6, Seite 21.
Jahr 2003: S. 7 und Anhang 6, Seite 21.
Jahr 2004: Anhang 3, Seite 5 und Anhang 6, Seite 19.
Jahr 2005: Anhang VI, Blatt 13 und Anhang I11, Blatt 19.
Jahr 2006: Anhang VI, Blatt 12 und Anhang I11, Blatt 15-16.
Jahr 2007: Anhang VI, Blatt 13 und Anhang I1l, Blatt 15-16.
Jahr 2008: Anhang VI, Blatt 12 und Anhang I1l, Blatt 15-16.
Jahr 2009: Anhang VI, Seite 15 und Anhang I, Seite 14.
Jahr 2010: Anhang V1, Seite 15 und Anhang I, Seite 14.
Jahr 2011: Anhang V1, Seite 13 und Anhang I, Seite 14.
Diese Zuschiisse wurden Uberwiegend vom Freistaat Thiringen bereitgestellt, obgleich auch
andere 6ffentliche Einrichtungen Zuschiisse gewahrt haben konnten.
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Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen in den Jahren 2000 — 2011

Deutschland erklérte, dass die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH von 2000 bis
2011 Infrastrukturinvestitionen in HOhe von insgesamt 6 474 035 EUR
vornahm. Diese werden in Tabelle 3 im Einzelnen aufgeschlusselt. Zu diesen
Investitionen zahlen die Verldngerung der Start- und Landebahn 2003/2004 in
Hohe eines Gesamtbetrags von 687 882 EUR und der Bau eines neuen
Terminals im Jahr 2009 fir 1003 571 EUR (der Terminal wurde erst 2010
eroffnet®).

Tabelle 3%*: Ubersicht tiber die Infrastrukturinvestitionen am AOC von 2000 bis
2011 und deren Finanzierung (in EUR)

Offentliche | Eigenmit Gesamtbetrag
Jahr InfrastrukturmafRnahme N 2 der
Zuschiisse tel "
Investition
2000 | Wetter - Anschaffung Zentralrechner, 13914 9276 23190
Zusatzausrustung etc.
Technische Abnahme Peilanlage RT 1000C 3590 2 393 5983
Wasserversorgung (Anschluss, Umbau) (2) 10 205 6 803 17 008
2001 | Sanierung der Start- und Landebahn und 72 652 8072 80724
Teilen des Rollfeldes
Anschaffung eines Air Starters 34 495 42 949 77 443
2002 | Einfriedung Flugplatzgelédnde (Restleistung) 26 144 17 429 43573
Planungskosten - Plg. Verlegung Bahnende 22 46 183 5131 51314
u. Schwelle 22
2003 | Verlegung des Bahnendes 22, 314 550
Sanierungsmalinahmen an der Start- und
Landebahn (1. Auszahlung 2003,
2. Auszahlung 2004) 187 882 687 882
2004 | Verlegung des Bahnendes 22, 185 450
Sanierungsmalinahmen an der Start- und
Landebahn (2. Auszahlung 2004)
2006 | Flugplatzleuchtfeuer, Anschaffung einer 28 787 12 337 41124
Software, Anschaffung von
5 Funkalarmempfangern, Einbau Rettungstor,
Anbau Terminal, Kauf von
27 Biometrietranspondern, Kabelerweiterung
Wetterstation
Anschaffung eines Feuerldschfahrzeuges 193 526 82 940 276 466
(1. Teilbetrag 2006)
2007 | Anschaffung eines Feuerldschfahrzeuges 387 052 165 879 552 931
(2. Teilbetrag 2007)
Anschaffung eines Kehrblasgerates 230 040 153 360 383 400
2008 | Sicherheitsiiberwachungsnetz 11430 4899 16 329
Maher 5514 3676 9190
Erwerb von Grundstiicken 56 144 24 062 80 206
Sanierung Start- und Landebahn - 1816 538 778 516 2 595 054%°

Sicherheitsausbau

23

24
25
26

www.nachrichten.lvz-online.de: ,,Aus fiir Linienfliige ab Altenburg — Ryanair zieht sich komplett
zuriick®.

Quelle: Deutschland.

Eigenmittel der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.

Dieser Betrag wird derzeit geprift und vor dem zusténdigen innerstaatlichen VVerwaltungsgericht
angefochten; hier kénnen sich folglich Anderungen ergeben.
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2009 | Terminalumbau/Terminalneubau 702 500 50 672 753 172%
Markierungsarbeiten auf dem Vorfeld 4429 1898 6 327
Start- und Landebahnreparatur vor Schwelle 336 853 0 336 853
04

2010 | Terminalumbau/Terminalneubau 0 250 399 250 399%°
Markierungsarbeiten auf dem Vorfeld 0 0 0
Start- und Landebahnreparatur vor Schwelle 0 144 366 144 366
04

2012 | Griptester (Flugsicherheit) 28 770 12 330 41 100

INSGESAMT 4508 766 | 1965 269 6474034

(39) Wie in Abschnitt 3.4.2 noch im Einzelnen beschrieben wird, gehorten die
Verlangerung der Start- und Landebahn und die Bereitstellung wvon
Dienstleistungsflachen fur Mietwagenfirmen zu den Pflichten des AOC im
Rahmen des Dienstleistungsvertrags mit Ryanair. Aus den Finanzberichten der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH fiir die malRgeblichen Jahre geht hervor, dass
die Start- und Landebahn verléngert wurde®.

(40) Auf seiner Sitzung am 23.Juni 2000 erorterte der Vorstand der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH im Zusammenhang mit der Entwicklung des
Flughafens ein nicht nach Einzelheiten aufgeschlusseltes zehnjahriges
Investitionsprogramm, das eine Gesamtinvestitionssumme von etwa
20 Mio. EUR darstellte.

3.3. Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
in den Jahren 2000 — 2011

(41) Im Zeitraum 2000 —2011 erwirtschaftete die Flugplatz Altenburg-Nobitz

GmbH die in Tabelle 4 aufgefuhrten Jahresverluste aus dem Betrieb des AOC.

27
28
29

Betrag vorbehaltlich Anderungen — siehe FuRnote 26.

Betrag vorbehaltlich Anderungen — siehe FuRnote 26.

Inshesondere wird im Finanzbericht fiir 2004 erkldrt, dass die Start- und Landestrecken auf dem
Rollfeld verlangert wurden und den Betrieb des Flugzeugs B 737-800-erlauben. Laut Vertrag
zwischen AOC und Ryanair setzte Ryanair auf dem AOC B 737-300-Maschinen oder andere
B 737-Varianten ein.
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Tabelle 4°: Ubersicht ber die jahrlichen Verluste der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH und deren Finanzierung (in Tausend EUR)

Betriebsergebnis ohne
Gond | ot Zushisse | INSLIOND | pocroiung | Nt | Nt
ja u g
Aufgaben®

2000 -244 204 1509 -19 +34
2001 -591 77 1469 -24 -31
2002 -214 61 1393 0 +51
2003 -1161 509 620 +2 -64
2004 -1192 428 612 -1 0

2005 -671 92 445 -12 -272
2006 -496 2613 531 -26 -253
2007 -719 1071 533 -1 -301
2008 -511 664 645 -2 -460
2009 -906 2 354 821 +7 -562
2010 -1 150 1296 965 -2 -567
2011 -424 8 907 -13 -437

(42) Deutschland ubermittelte die in Tabelle 5 aufgefiihrten Daten zu den fir die

Deckung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH*
bestimmten jahrlichen Einlagen der Gesellschafter. Diese Kapitaleinlagen
belaufen sich auf insgesamt 8,9 Mio. EUR.

30
31

32

33

34

Quelle: Deutschland und Jahresabschlussberichte der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.
Ausweislich der Daten aus den Jahresabschlussberichten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
wird das Betriebsergebnis als Einnahmen aus den betrieblichen Tétigkeiten — von denen die
Summe der in Tabelle 2 aufgefiihrten 6ffentlichen Zuschiisse abgezogen wurde — sowie abziiglich
direkter betrieblicher Aufwendungen (Personal + Material + sonstige Aufwendungen) berechnet.
Die in Tabelle 4 genannten Investitionsbetrdge stammen aus den Jahresabschlussberichten der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und weichen von den Investitionshetrdgen ab, die von den
deutschen Behorden in Tabelle 3 Gbermittelt wurden.

Das Nettofinanzergebnis ergibt sich aus der Differenz zwischen den Finanzertrdgen und den
Finanzaufwendungen. Nach Aussage Deutschlands hatte die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
in dem betreffenden Zeitraum keine Bankdarlehen; die Finanzaufwendungen hingen zumeist mit
Zinsen zusammen, die auf in der Vergangenheit empfangene aber noch nicht verwendete
Zuschiisse gezahlt wurden.

Die von Deutschland tbermittelten, in Tabelle 5 aufgefilhrten Daten unterscheiden sich von den
in den Jahresabschlussberichten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH Ubermittelten Daten, die
in Tabelle 2 erscheinen.
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Tabelle 5: Gesellschaftereinlagen fur Betriebszwecke (in EUR)

(43)

(44)

2000 200 000 — 300 000 [...]**
2001 200 000 —300 000 [...]*
2002 200 000 -300000 [...]*
2003 300 000 — 400 000 [...]*
2004 475000 -575000...]*
2005 700 000 — 800 000 [...]*
2006 925000-10250007...]*
2007 1250 000—-13500007]...]*
2008 1125000-1225000]...]*
2009 1125000-1225000[...]*
2010 1325000-1425000]...]*
2011 425000 - 525000 [...]*
Gesamt 8 897 000

Seit Beginn des hier betroffenen Zeitraums geht aus den Finanzberichten der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH hervor, dass die finanzielle Lage des
Flughafens sehr stark von Gesellschaftereinlagen abh&ngt. Im Finanzbericht
2002 wird erklart, dass die Existenz des Unternehmens ohne die finanziellen
Beitrdge der Gesellschafter gefédhrdet sei und weitere Gesellschaftereinlagen
benotigt wiirden. Auch mehrere andere Finanzberichte (fur die Jahre 2003 und
2004) enthalten die Aussage, dass das Unternehmen nur aufgrund der
Kapitaleinlagen der Gesellschafter tiberleben konne®. Der Jahresausblick im
Finanzbericht fur das Jahr 2003 prognostiziert bereits, dass in ndchsten
Finanzzeitraum Kapitaleinlagen der Gesellschafter erforderlich sein werden. Im
Jahr 2006 konnte ausweislich des Geschéftsberichts 2006 eine drohende
Insolvenz nur durch Gesellschaftereinlagen abgewendet werden.

Deutschland erklart, dass sich die Kosten offentlicher Aufgaben auf
Personalkosten fir die Flugsicherung, Zaunkontrolle, Verwaltung, das Check-in,
die Schulung und die Piloten bezogen und sowohl durch eigenes Kapital der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH als auch durch den Freistaat Thiringen
finanziert wurden. Dies wird in den Tabellen 6 und 7 dargestellt.

35
36

[...]* Unterliegt dem Berufsgeheimnis.
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, Jahresabschlusses zum 31. Dezember 2002, Lagebericht

2002, S. 4.
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Tabelle 6: Finanzierung der Kosten Offentlicher Aufgaben bei der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH?¥ (in EUR)

Jahr Kosten Offentlicher Eigenkapital Finan_zierung qurch den
Aufgaben insgesamt Freistaat Thiringen
2000 276 420 106 031 170 389
2001 278 773 127 043 151730
2002 292 270 134 801 157 469
2003 412 325 247 279 165 046
2004 461 067 293 713 167 354
2005 685 406 529 734 155 672
2006 683 415 527 017 156 398
2007 732 355 597 858 134 497
2008 700 772 599 954 100 818
2009 718 416 347 598 370818
2010 657 982 313933 344 049
2011 598 056 261 654 336 402
INooES 6 497 257 4086 615 2 410 642

Tabelle 7%%: Aufschlisselung der Finanzierung durch den Freistaat Thiringen
nach Art der Kosten 6ffentlicher Aufgaben (in EUR)

Finanzierung durch den

Jahr Flugsicherung Flughafenkontrolldienste Freisj[aat Thiringen
insgesamt
2000 170 389 0 170 389
2001 151 730 0 151730
2002 157 469 0 157 469
2003 165 046 0 165 046
2004 167 354 0 167 354
2005 155 672 0 155 672
2006 156 398 0 156 398
2007 134 497 0 134 497
2008 100 818 0 100 818
2009 100 818 270 000 370818
2010 94 049 250 000 344 049
2011 86 402 250 000 336 402
”\,IA\S|\(/?'|I§ S 1 640 642 770 000 2 410 642

% Quelle: Deutschland. Deutschland erwahnt, dass die Kosten o6ffentlicher Aufgaben die in

Tabelle 6 genannten Betrége Ubersteigen, Ubermittelt aber keine weiteren Angaben zum genauen
Betrag.
% Quelle: Deutschland.
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3.4. Flughafengebiihren und Zahlungen an Ryanair im Rahmen der Vertrage
Uber Flughafendienstleistungen und Marketing

3.4.1. Die Flughafengebiihrenordnung am AOC

(45) In Tabelle8 werden die wichtigsten Bestimmungen der Standard-
Flughafengebihrenordnungen zusammengefasst, die im Zeitraum 2002 — 2010
am AOC angewendet wurden®.

Tabelle 8: Zwischen 2002 und 2010 am AOC geltende
Flughafengebiihrenordnung®

Landegeblhren flr Fluggastgebiihren /

Preise ohne MwSt Luftfahrzeuge mit mehr als 1o Elugaast
6001 kg / pro 1 000 kg pro Fiugg
Flughafengebiihrenordnung
ab 1.1.2002 7,78 EUR 2,67 EUR
Flughafengebilihrenordnung 7.45 EUR 3,00 EUR

ab 18.9.2006

(46) Im Januar 2011 wurde eine neue Flughafengeblhrenordnung mit den in den
Tabellen 9 und 10 aufgefiihrten, wesentlichen Bestimmungen festgelegt.

Tabelle 9: Seit 2011 fiir Luftfahrzeuge geltende Flughafengebiihrenordnung*

Flughafengebiihrenordnung ab Bis 30 Min. Uber 30 Min.
Jan. 2011 Aufenthaltszeit am Aufenthaltszeit am
(Preise ohne MwsSt) Boden Boden

Fur Passagierflige mit geplanten

Rotationen®2 0 EUR 7,45 EUR

Fir Passagierfliige ohne geplante
Rotationen (Linienflugbetrieb) und 7,45 EUR
fiir Frachtflige

% Die Preise in den Tabellen 8 und 9 gelten fiir Luftfahrzeuge, die in einem besonderen, als

,,Bonusliste® bezeichneten Verzeichnis erfasst sind. In dieser Liste werden verschiedene
Luftfahrzeugtypen nach technischen Merkmalen in Bezug auf umweltverschmutzende
Emissionen aufgefiihrt. Luftfahrzeuge mit der besten Umweltleistung werden in die Liste
aufgenommen und neue Luftfahrzeuge erscheinen dort automatisch.

0 Quelle: Deutschland.

- Quelle: Deutschland.

# " Der fiir geplante Rotationen verwendete deutsche Begriff ist ,, Linienflugbetrieb.
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Tabelle 10: Seit 2011 fir Fluggaste geltende Flughafengebiihrenordnung®

zljl)ujgar:qafgggibuhrenordnung Fluggastzahl unter Fluggastzahl zwischen
(Preise ohne MwSt) 50 000 50 000 und 100 000
Gebdhr pro Fluggast 6,00 EUR 4,20 EUR

3.4.2. Der Ryanair-Vertrag tUber Flughafendienstleistungen vom 3. Marz 2003

(47)

(48)

(49)

(50)

Am 3. Mérz 2003 schlossen die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH (im Vertrag
als ,,AOC* bezeichnet) und Ryanair (,,Ryanair Limited*)einen
Zehnjahresvertrag Uber Flughafendienstleistungen ab. Der Vertrag trat bei
Beginn des taglichen Linienflugbetriebs nach London-Stansted in Kraft, der am
1. Mai 2003 beginnen sollte.

Laut dieses Vertrages leistet Ryanair dem AOC folgende Zahlungen:

a) eine Gebuhr fir die Erbringung der Passagierflugdienstleistungen nach
der am Tag der Dienstleistung geltenden AOC-Gebuhrenordnung;

b) einen Betrag in Hohe der Fluggast-Sicherheitsgebuhren und staatlichen
Gebiihren (,,deutsche Steuer*) in Hohe des zum Zeitpunkt des betreffenden
Fluges geltenden Satzes; Die anfingliche Gebiihr betrdgt ,,vier Euro und
einundfiinfzig Cent (4,08 EUR)“*. In dem Vertrag wird auch die Absicht
beider Parteien festgelegt, sich um eine Senkung der deutschen Steuer zu
bemihen, wenn das Fluggastaufkommen des Flughafens wachst. Ryanair
hat in jedem Fall die anfangliche Gebuhr als Mindestgebiihr einzuziehen.

Deutschland erkléart, dass Ryanair die Geblhren fir die Erbringung der
Dienstleistungen gemall der zu der betreffenden Zeit geltenden
Standardgebiihrenordnung des AOC zahlte. Dies entsprach einer festen
Landegebiihr von [...]* pro Flugzeug und einer Fluggastgebiihr von [...]* pro
Fluggast (ohne MwSt)* (im Juni 2009 gezahlte Gebiihren).

In dem genannten Vertrag Uber Flughafendienstleistungen vom 3. Marz 2003
wird festgelegt, dass der AOC im Gegenzug folgende Verpflichtungen eingeht:

a) Bereitstellung einer bestimmte technische Merkmale erfullenden Start-
und Landebahn bis zum 31. Dezember 2003, die bis zum 31. Mai 2004 zu
vervollstdndigen und zu verlangern ist;

b) Erbringung von Terminal- und Infrastrukturdiensten ([...]*) sowie
Dienstleistungen im Zusammenhang mit Verkauf, Marketing und PR (in
Anlage A zum Vertrag tber Flughafendienstleistungen);

43
44

45

Quelle: Deutschland.

Die Kommission weist auf den Unterschied zwischen der in Worten und in Ziffern ausgedriickten
Zahl hin.

Deutschland legte die von der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH an Ryanair Ubermittelte
Rechnung fur Juni 2009 vor. Trotz weiterer Ersuchen der Kommission tbermittelte Deutschland
keine weiteren Angaben zu den genauen Gebuhren, die von Ryanair wahrend des gesamten
Zeitraums 2003 — 2011 pro Fluggast und pro Flugzeug entrichtet wurden.
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c) Erbringung von Abfertigungs- und damit zusammenhdngenden
Dienstleistungen (in Anlage B zum Vertrag tber Flughafendienstleistungen
aufgefiihrte Dienstleistungen);

d) Sicherstellung von Busverbindungen zu ortsiiblichen Fahrpreisen
zwischen dem AOC und Leipzig-Hauptbahnhof sowie zwischen dem AOC
und Dresden-Hauptbahnhof;

e) Betrieb eines Buchungssystems (diese Dienstleistung wird im Anhang
von Anlage B zum Vertrag Gber Flughafendienstleistungen festgelegt).

(51) Zusétzlich zu der Verpflichtung der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zur
Bereitstellung der Start- und Landebahn sieht Anlage A zum Vertrag mehrere
weitere, vom AOC zu erbringende Dienstleistungen vor:

a) Terminal- und Infrastrukturdienste: [...]*, Befriedigung des sonstigen
nsachdienlichen — Bedarfs von Ryanair auf ,Ad-hoc-Basis® um
sicherzustellen, dass Ryanair seinen planméfigen Turn-around von 25
Minuten einhalten kann®,

b) Dienstleistungen im Zusammenhang mit Verkauf, Marketing und PR:

[..]*.

(52) Die von Ryanair entrichteten Entgelte, auf die in Erwagungsgrund (48) Bezug
genommen wird, umfassen mehrere Dienstleistungen, die in Anlage B zum
Vertrag uber Flughafendienstleistungen vom 3. Mérz 2003 mit dem Titel ,,Vom
Bodenabfertigungsdienstleister zu erbringende Abfertigungs- und damit
zusammenhingende Dienstleistungen® aufgefiihrt sind, wie z. B.*®: Ver- und
Entladen von Fluggepéack (kein Frachtgut); [...]* Toilettenbenutzung und
Wasserversorgung auf Anfrage; [...]* Anlieferung und Anwendung von
Enteisungsmitteln auf  Verlangen von Ryanair, waobei die
Enteisungsfllssigkeiten mit [...]* pro Liter berechnet werden, Fluggast-
Einchecken, An- und VVon-Bord-Gehen und Kontrolle der Reisedokumente.

(53) Laut Anhang von Anlage B zum Vertrag Uber Flughafendienstleistungen vom
3.Midrz 2003 mit dem  Titel ,Buchungssystem* muss der
Abfertigungsdienstleister einen Serviceschalter fir Fluggaste einrichten und
betreiben, das Buchungspersonal auf angemessenem Ausbildungsstand halten,
fur die Computerhardware sowie fur Telefon, Fax, die IT- und
Kommunikationsmittel im Luftverkehr (SITA) sowie fir alle Anlagenwartungs-
und Ausristungsaustauschkosten aufkommen, die beim Betreiben des
Fluggastschalters bei ihm anfallen. Gleichwohl [...]*.

3.4.3. Die Vertrage Uber Marketingdienstleistungen

(54) Die Flugplatz  Altenburg-Nobitz GmbH  schloss insgesamt  drei
Marketingvertrédge, den ersten mit Ryanair, die beiden folgenden mit Airport
Marketing Services Limited (AMS) und auf’erdem eine Zusatzvereinbarung zum
letzten Vertrag vom 25. Januar 2010.

% Dies ist lediglich eine Aufzihlung bestimmter Leistungen. Anlage B enthalt die vollstandige

Aufstellung der Dienste.
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Tabelle 11: Marketingvertrage zwischen Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und
Ryanair / AMS

(55)

zwischen AOC und
AMS

vom 25.1.2010

Vertrag Laufzeit Gegenstand Vom AOC an Ryanair zu
zahlende Gebuhren
Vertrag vom 15.4.2003 — | englischsprachige Werbung | - Eine Erfolgsgebihr auf
7.4.2003 30.4.2013 fur den Internetauftritt Basis der Anzahl
zwischen AOC und sowie Verkaufsforderung abfliegender Fluggaste, die
Ryanair und Offentlichkeitsarbeit von den von Ryanair
zur Forderung des entrichteten Gebuhren fir
Marketing des Flughafendienstleistungen
Flugtourismus in das Gebiet | abzuziehen sind
Altenburg - Eine Erfolgsgebihr auf
Basis eines bestimmten
Prozentsatzes eventueller
Geblhrenerhéhungen am
Flughafen
Vertrag vom 28.8.2008 — | Marketingdienstleistungen [...]* EUR im Jahr 2008
28.8.2008 27.8.2010 unter Nutzung der Website
zwischen AOC und ryanair.com als [...]* EUR im Jahr 2009*
AMS vorrangigem Instrument: . ”
150 W?)rgt’e umfassender (beide Betrdge ohne MwsSt)
Absatz (bzw. mehrere
Absitze) im Abschnitt ,,Top
Five Things to Do* (,,Die 5
wichtigsten Dinge, die zu
tun sind*) der Flugziele-
Seite des AOC.
Vertrag vom 25.1.2010 Fur ein Jahr zur [...]* EUR pro Jahr*®
25.1.2010 bis zum erbringendes Paket von (ohne MwSt)
zwischen AOC und | Ende eines | Marketingdienstleistungen
AMS Jahres nach
dem Datum
der
Einfuhrung
des ersten
Dienstes
Zusatzvereinbarung | 21.9.2010 — | Ergadnzungsvereinbarung [...]* EUR fiir die
vom 21.9.2010 31.3.2011 zum urspriinglichen Vertrag | Wintersaison 2010

3.4.3.1.

Der Marketingvertrag vom 7. April 2003

Nach dem ersten Marketingvertrag zwischen der Flugplatz-Altenburg-Nobitz-
GmbH (im Vertrag als ,,AOC* bezeichnet) und Ryanair vom 7. April 2003, der

am 15. April

2003 flr

zehn Jahre in

Kraft

trat, hat Ryanair

Marketinganstrengungen zur Forderung des Gebiets Altenburg zu unternehmen.

47
48

Der Vertrag bezieht sich auf die derzeitige Preisliste der AMS.
Der Vertrag bezieht sich auf die derzeitige Preisliste der AMS.
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Nach dem Vertrag hat Ryanair mit Ausnahme der AOC-Website das letzte Wort
bei allen Entscheidungen Gber Forder- und Werbemalinahmen.

(56) Als Entgelt fur die von Ryanair ubernommenen Aufgaben hat die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH folgende Geblhren zu zahlen:

a) Eine ,Erfolgsgebiihr pro abfliegendem Fluggast, deren Ergebnis ein
von Ryanair pro Fluggast hinsichtlich der Landung, Ortlichen
Flugsicherung, Beleuchtung, Parkposition (ohne Nachtparkposition),
Vorfeld- und Fluggastabfertigung, Infrastruktur und Flughafen-
/Fluggastgebuhr zu zahlendes Nettoentgelt far die
Flughafendienstleistungen ist. Der AOC berechnet die Nettogeblhr pro
Fluggast anhand der Beladeplane fir Fluggaste (Loadsheets) und legte
Ryanair die Berechnung jeweils zum Ende der Woche vor. Ryanair
berechnet die Erfolgsgebihr und legt dem AOC die Berechnung innerhalb
einer 30-tagigen Frist nach Monatsende vor. Die Berechnung basiert jeweils
auf den Dienstleistungen des vorhergehenden Kalendermonats. Ryanair
kann seine Erfolgsgebuhr von den Monatsrechnungen des AOC fir die
Landegebiihren abziehen.

Tabelle 12: Von Ryanair dem AOC zu entrichtendes Nettoentgelt pro
Fluggast (in EUR)

Nettoentgelt pro Nettoentgelt pro
Anzahl der abfliegendem Fluggast, das | abfliegendem Fluggast, das
Rotationen der | samtliche Entgelte (bis auf | sédmtliche Entgelte (bis auf
Dienste die Sicherheitsgebhr) die Sicherheitsgebhr)
einschliel3t Jahr 1-5 einschlielt Jahr 6-10
[...]* [...]* [...]*
[...]* [...]* [...]*
[...]* [...]* [...]*

b) eine ,Erfolgsgebiihr® auf Basis eines bestimmten Prozentsatzes
eventueller Geblhrenerhohungen am Flughafen
i) 100% jeder Erhéhung der vom Staat erhobenen
Sicherheitsgebiihr  bis zu einem Hochstsatz von 10 % des
bestehenden,  verOffentlichten  Satzes innerhalb  eines
Funfjahreszeitraums;
i) 100 % jeder Erhéhung bestehender veroffentlichter Gebuhren
oder zusétzlicher Gebuhren, Abgaben oder Steuern, die in den
veroffentlichten Flughafenentgelten eingefiihrt werden, bis zu
einem Hochstsatz von 10 % der bestehenden verdffentlichten, von
Ryanair entrichteten Gesamtgebuhr innerhalb eines
Funfjahreszeitraums.

3.4.3.2.  Der Marketingvertrag vom 28. August 2008

(57) Am 28. August 2008 wurde zwischen der Flugplatz-Altenburg-Nobitz-GmbH
(im Vertrag als ,,AOC* bezeichnet) und der Airport-Marketing-Services Limited
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(58)

(59)

(60)

(61)

ein zweiter Vertrag Uber Marketingdienstleistungen geschlossen. Laut dieses
Vertrags beabsichtigt der AOC, aktiv WerbemaRnahmen fir die Einrichtungen
der Stadt und der Region zu betreiben und den Anteil ankommender Fluggaste
auf den Fligen von Ryanair zu steigern und somit seine Einnahmen aus nicht
luftfahrtgebundenen Tatigkeiten zu maximieren. Der Vertrag ist mit der Zusage
von Ryanair verknipft, im Sommer téglich und im Winter viermal wdchentlich
eine Strecke vom AOC nach London-Stansted sowie nur im Sommer dreimal
wadchentlich eine Strecke nach Girona zu betreiben.

Der Vertrag hat eine Erstlaufzeit von zwei Jahren. Der AOC zahlt fir das erste
Jahr [...]* EUR und flr das zweite Jahr [...]* EUR. Als Gegenleistung erhélt
der AOC [...]*. Der Vertrag enthélt keine Angaben zu Dauer, Platzierung oder
anderen Einzelheiten des Links.

Die Flugplatz-Altenburg-Nobitz-GmbH hat das Recht, sich fur die
MarketingmalRhahmen bevorzugte Zeitfenster auszusuchen. Aufgrund ihrer
begrenzten Verfligbarkeit konnen diese Zeitfenster jedoch nicht garantiert
werden. Die Flugplatz-Altenburg-Nobitz-GmbH hat auch das Recht, sich
Websites auszusuchen, die Uber einen Link auf der Website von Ryanair
aufgerufen werden konnen. Jedoch wird dieses Recht durch die Tatsache
eingeschrankt, dass diese Websites keine Fluge, Autovermietungen,
Ubernachtungsmoglichkeiten und/oder sonstige Dienstleistungen beinhalten
durfen, die sich auch auf der Ryanair-Website vermarkten lassen. AuRerdem hat
Ryanair das letzte Wort und kann die Verdffentlichung einer Website
verweigern. Die Flugplatz-Altenburg-Nobitz-GmbH hat zudem zu tberwachen,
dass die Dienstleistungen nach diesem Vertrag erbracht wurden.

3.4.3.3.  Der Marketingvertrag vom 25. Januar 2010

Am 25. Januar 2010 wurde zwischen der Flugplatz-Altenburg-Nobitz-GmbH
(im Vertrag als ,,AOC* bezeichnet) und der Airport-Marketing-Services Limited
ein dritter Vertrag Uber Marketingdienstleistungen geschlossen. Nach diesem
Vertrag bietet AMS zu dem Zweck tourismusbezogene
Marketingdienstleistungen auf der Ryanair-Website an, dass der AOC Werbung
fiir seine Geschaftspotenziale und touristischen Attraktionen machen kann. Fir
den Vertrag gilt die Verpflichtungszusage von Ryanair, ab Sommer 2010 und
ausschlieflich in der IATA-Sommersaison®* Flugverbindungen vom AOC nach
London Stansted (siebenmal pro Woche), Girona (dreimal pro Woche) und
Alicante (zweimal pro Woche) anzubieten.

Der Vertrag hat eine Erstlaufzeit von einem Jahr. Der AOC bezahlt [...]* EUR
fur ein Jahr und erhdlt als Gegenleistung folgendes Paket von
Marketingdienstleistungen: [...]*. Die Rechte und Pflichten des AOC
hinsichtlich der bevorzugten Zeitfenster, der Beschaffenheit der Websites und
des ,letzten Worts* von Ryanair sind mit denen des vorhergehenden Vertrags
identisch.

3.4.3.4.  Die Zusatzvereinbarung vom 21. September 2010

49

Die IATA-Sommersaison beginnt am 28. Marz 2010 und endete am 30. Oktober 2010.
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(62)

(63)

(64)

4.

(65)

Die Zusatzvereinbarung vom 21. September 2010 wurde zwischen der
Flughafen-Altenburg-Nobitz-GmbH (in der Vereinbarung als ,,AOC*
bezeichnet) und der Airport- Marketing-Services geschlossen. Die Vereinbarung
erganzt den urspringlichen Vertrag uber Marketingdienstleistungen vom
25. Januar 2010, da der AOC weitere Werbedienstleistungen® nur fur die
Wintersaison 2010 in HoOhe von [...]*¥* EUR einkaufen wollte. Die
Zusatzvereinbarung lauft am 31. Mérz 2011 aus.

Die von der AMS laut Zusatzvereinbarung zu  erbringenden
Werbedienstleistungen bestehen .in der Stellung eines Links zu einer von der
Flugplatz-Altenburg-Nobitz-GmbH bestimmten Website, der in der Laufzeit der
Zusatzvereinbarung 12 Tage lang auf der britischen Homepage ryanair.com
erscheinen soll«.

Laut der Aussage Deutschlands wurden die Zahlungen im Rahmen dieser
Zusatzvereinbarung von Privatunternehmen geleistet, nachdem diese einer
Aufrechterhaltung des Betriebs von Ryanair am AOC zugestimmt hatten.

Griunde fur die Einleitung des férmlichen Priafverfahrens und erste
Wirdigung durch die Kommission

In ihrem Er6ffnungsbeschluss erhob die Kommission folgende Fragen beziiglich
der zur wirdigenden MalRnahmen:

a) MaRnahme 1: Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen in den Jahren
2000 —2011: Ob die im Zeitraum 2000 — 2011 fir die Infrastruktur des
Flughafens geleisteten Zahlungen in Hohe von insgesamt 6 474 034 EUR —
einschlieBlich der Verldngerung der Start- und Landebahn gemall dem am
3. Marz 2003 zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair
geschlossenen Vertrag — staatliche Beihilfe darstellt und wenn ja, ob diese
staatliche Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

b) MalRnahme 2: Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH in den Jahren 2000 —2011: Ob die Offentlichen
Gesellschafter bei der Gewéhrung der jahrlichen Betriebsbeihilfen in Hohe
von insgesamt 9,079 Mio. EUR an die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
im Zeitraum 2000-2011 im Einklang mit dem Prinzip des
marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers vorgingen und, falls dies
nicht zutrifft, ob diese staatliche Beihilfe mit dem Binnenmarkt vereinbar
ist.

c) MalRnahme 3: Flughafengebiihren und Zahlungen an Ryanair im
Rahmen der Vertrage uber Flughafendienstleistungen und Marketing: Ob
die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, indem sie durch den Mechanismus
der von ihr an Ryanair bzw. AMS fir den Zeitraum vom 1. Mai 2003 bis
zum 31. Mérz 2011 zu entrichtenden Marketinggebiihren eine Minderung
der Einnahmen aus Flughafendienstleistungen  akzeptierte, als
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In Abschnitt 3.2 des Vertrags vom 25. Januar 2010 erhdlt AMS die Madglichkeit, nach
Vereinbarung der Vertragsparteien zusétzliche Marketingdienstleistungen zu erbringen.
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5.1.

(66)

(67)

(68)

marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber handelte und ob, falls diese
Minderungen staatliche Beihilfe darstellen, diese Beihilfe mit dem
Binnenmarkt vereinbar ist. Durch den Erhalt ermé&Rigter Flughafenentgelte
gingen dem offentlichen Betreiber des Flughafens, der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH, Einnahmen verloren. Die Marketingzahlungen an Ryanair
und AMS erfolgten durch den offentlichen Betreiber. Hiervon
ausgenommen ist der letzte  Marketingvertrag, namlich  die
Zusatzvereinbarung vom 21. September 2010, fir die Privatunternehmen
die Zahlungen Ubernahmen. Diesbeziiglich wird die Kommission diesen
letzten, am 21. September 2010 mit AMS geschlossenen Marketingvertrag
von der Prifung ausnehmen, weil dessen Finanzierung durch private
regionale Unternehmen gewahrt wurde, die der Aufrechterhaltung der
Tatigkeit von Ryanair am Flughafen zugestimmt hatten.

STELLUNGNAHME DEUTSCHLANDS

Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen in den Jahren 2000 — 2011
(Mal3nahme 1)

Deutschland erklart, die sich die Offentlichen Zuschlsse zu den
Infrastrukturinvestitionen am Flughafen unmittelbar aus der Logik ergaben, die
der Umstellung des Flughafens zugrunde lag. Dessen Umwandlung von einem
Militarflugplatz in einen zivilen Flughafen sei aufgrund der wirtschaftlichen
Entwicklung der Regionen Ostthiiringen und Westsachsen gerechtfertigt
gewesen®. In Absatz 2 Zifferl des Gesellschaftsvertrags der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH wird in der Tat als Zweck der Gesellschaft festgelegt,
die geschéftlich relevante Infrastruktur zu verbessern, um die Regionen
Ostthuringen und Westsachsen wirtschaftlich zu stdarken. In einem von der
Geschaftsleitung der Gesellschaft erstellten Bericht®> werden die bei
auslandischen, im Flughafen umsteigenden Fluggasten erzielten jahrlichen
Einnahmen fur die gesamte Region Mitteldeutschland mit 10,7 Mio. EUR
angesetzt.

Laut Aussage Deutschlands ist die Bereitstellung von Infrastruktur Bestandteil
der Befugnisse des Staates im Rahmen seiner Zustandigkeit fir Raumplanung,
Regionalentwicklung und regionale Beforderungspolitik. Diese Arten von
Infrastrukturinvestitionen stutzen sich daher nicht nur auf ausschlieflich
wirtschaftliche Grinde zugunsten eines Unternehmens, sondern sind auch
Bestandteil der Aufgabe des Staates, dem allgemeinen Interesse zu dienen.

Deutschland fiigt hinzu, dass der Freistaat nur berechtigt™ sei, bestimmte
Tatigkeiten, die in seinem unmittelbaren Interesse liegen und ohne offentliche
Subventionen nicht durchfiihrbar wéren, zu finanzieren. Uberkompensationen
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Deutschland gibt an, dass in die Entwicklung des Industriegebiets, in dem derzeit etwa
250 Menschen auf etwa 58 ha beschéftigt sind, Uber 16,5 Mio. EUR investiert worden seien.
Entwicklungskonzept der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, 9. September 2011.

§ 23 der Thiiringer Landeshaushaltsordnung.
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(69)

(70)

(71)

(72)

werden durch eine Ex-post-Kontrolle der korrekten Verwendung der
bereitgestellten Mittel vermieden®*.

Laut Aussage Deutschlands ist bekannt, dass insbesondere Regionalflughéafen
haufig ihre Kosten und Investitionen nicht aus den Flughafenentgelten decken
konnen, so dass eine offentliche Kofinanzierung erforderlich sein kann.
Deutschland trdgt hier insbesondere das Argument vor, dass die
Infrastrukturinvestitionen von Offentlichen Behorden zu finanzieren waren,
damit die gesetzlichen Anforderungen an Sicherheit und Gefahrenabwehr erfillt
werden konnten. Als Regionalflughafen sei der AOC nicht in der Lage, durch
Flughafenentgelte gentigend Einnahmen zu erwirtschaften, um samtliche
Infrastrukturinvestitionen finanzieren zu kdnnen. Auch hétte das Unternehmen
ohne Offentliche  Subventionen seine  gesetzlichen  Verpflichtungen,
einschlieBlich der Sicherheitsanforderungen an das Luftverkehrsgeschéft, nicht
erfiillen kdnnen.

Deutschland weist darauf hin, dass die Umbauarbeiten am Terminal im Jahr
2009 aufgrund von Sicherheitsanforderungen erfolgt seien, um die Vorschrift
der getrennten Abfertigung von Fluggésten aus Schengen- und Nicht-Schengen-
Staaten einhalten zu konnen. Nach Aussage Deutschlands habe man
Alternativen zu diesem Umbau in Betracht gezogen. Angesichts der héheren
Fluggastzahl und des hohen Kostenaufwands flr diese alternativen Optionen
habe man aber die langfristige Losung eines Umbaus des Terminals verfolgt.

Deutschland erklart, dass der gesamte, wahrend des Zeitraums 2000 — 2011 in
die Infrastruktur investierte Betrag in Hohe von 6 474 034 EUR™ ausschlieRlich
mit nicht 6konomischen Tatigkeiten zusammenhing. Laut Aussage Deutschlands
stellen diese Infrastrukturinvestitionen keine staatliche Beihilfe dar und
unterliegen nicht den Vorschriften fir staatliche Beihilfe nach Artikel 107
AEUV. Deutschland erlautert weiter, dass sich diese Investitionen fiir die
Zwecke nicht okonomischer Tatigkeiten in Sicherheitsinvestitionen und in
Investitionen zur Gefahrenabwehr fiir die Offentlichkeit und die Luftfahrt
unterteilen lieBen. Deutschland flihrt im Einzelnen aus, dass Gefahrenabwehr
und  Polizeifunktionen,  Brandschutz,  &ffentliche  Sicherheit  und
Betriebssicherheit, Wetterdienst und Flugsicherung dem hoheitlichen
Aufgabenbereich zuzuordnen seien. Deutschland erlautert darliber hinaus, dass
ein erheblicher Betrag der empfangenen Mittel zur Gewéhrleistung der
Sicherheit der Infrastruktur und ihrer Sanierung gedient habe, nicht zum Bau
neuer Infrastruktur.

Deutschland erklart ferner, dass 30 % des Investitionsbetrags von insgesamt
6 474 034 EUR aus dem Eigenkapital der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
finanziert worden seien, wahrend der restliche Betrag vom Freistaat Thiringen
gestammt habe. Deutschland weist darauf hin, dass die Mittel fur diese
Infrastrukturinvestitionen als nicht rickzahlbare Finanzhilfen, nicht mittels
Darlehen, bereitgestellt wurden. Die Bedingungen fir diese Finanzhilfen
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Diesbeziiglich tbermittelte Deutschland ein Beispiel fir eine Subvention, die 2009 beschlossen
und ausgezahlt wurde und 2012 Gegenstand einer Ex-post-Kontrolle und teilweisen
Ruckerstattung war.

Siehe Tabelle 3.

23



(73)

(74)

(75)

(76)

ergeben sich aus den in der Thiringer Landeshaushaltsordnung® aufgefiihrten
Anforderungen.

Deutschland erklart ferner, dass auch in anderen Landern Umstellungsprojekte
zur FoOrderung der regionalen wirtschaftlichen Entwicklung im Einklang mit
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV vollstandig durch offentliche Mittel
finanziert worden seien. Deutschland bezieht sich hier auch auf einen friiheren
Kommissionsbeschluss® in dem erklart wird, dass der Bau oder Ausbau von
Regionalflughafen in strukturschwachen Gebieten mit dem Vertrag Uber die
Européische Union vereinbar sei.

Speziell auf Ryanair ausgelegte Infrastruktur

Hinsichtlich der von Ryanair in ihrem Dienstleistungsvertrag geforderten
Investitionen (eine Start- und Landebahn, die bestimmte technische Merkmale
erfullt, bis zum 31. Dezember 2003 bereitzustellen und bis zum 31. Mai 2004 zu
vervollstandigen und zu verlangern ist®®) gibt Deutschland an, dass diese
spezielle Verlangerung nicht vollstandig durchgefuhrt worden sei und dass sie
auch nicht als vertragliche Pflicht betrachtet worden sei, sondern als fir jede
Fluggesellschaft zutreffende Voraussetzung fur die Landung auf dem AOC.
Deutschland fiihrt im Einzelnen aus, dass die Lange der Start- und Landebahn
am AOC im Laufe der Jahre von 2 185 m (7.7.2003) auf anschlieend 2 235 m
(9.9.2004) und schlie3lich auf 2 435 m (9.12.2008) angepasst worden sei. Die
Start- und Landebahn stehe jedoch allen Nutzern offen. Laut der Aussage
Deutschlands &ndert die Tatsache, dass diese Start- und Landebahn nur von
Ryanair benutzt wurde, nichts an dieser Wertung.

Deutschland weist auch das vom Beschwerdefiihrer vorgetragene Argument
zuruck, dass die Start- und Landebahn speziell fiir die Boeings 737-800 (107
Flugzeuge im Jahr 2007) von Ryanair verlangert worden sei, da dieses Flugzeug
auch bei anderen Fluggesellschaften, beispielsweise der Deutschen Lufthansa
(132 Flugzeuge im Jahr 2007), in groBem Umfang eingesetzt werde.
Deutschland  weist ferner darauf hin, dass die Andeutung des
Beschwerdefihrers, dass bis 2007 6ffentliche Mittel in Hohe von 28 Mio. EUR
in die Modernisierung des Flughafens investiert worden seien, fehlerhaft sei.
Der Beschwerdefiihrer beziehe sich auf Informationen, in denen nur
Schéatzungen mdoglicher Kosten vorgenommen wurden. Die tatséchlichen
Investitionen hétten nach Aussage Deutschlands 16,7 Mio. EUR betragen.

Deutschland tragt auf’erdem das Argument vor, dass die im Vertrag Uber
Flughafendienstleistungen, Anlagen A und B sowie im Anhang von Anlage B
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In der Thiringer Landeshaushaltsordnung sind die Haushaltsvorschriften des Freistaates
Thiringen festgelegt. In § 23 der Haushaltsordnung werden die Anforderungen angegeben, die fiir
den Empfang von Zuwendungen aus dem Landeshaushalt erfullt werden miissen. Der Freistaat
Thiringen muss an der Durchfiihrung des Projekts, fur das die Zuwendungen gewahrt werden und
das ohne die Zuwendungen nicht oder nicht im notwendigen Umfang befriedigt werden kann, ein
erhebliches Interesse haben. Die Voraussetzungen fir den Empfang von Zuwenden werden in den
Allgemeine Nebenbestimmungen fir Zuwendungen zur Projektférderung (ANBest-P) naher
ausgefiihrt.

SA 16588 (N 644i/2002) — Deutschland - Errichtung oder Ausbau von Regionalflughé&fen.

Siehe Erwdgungsgrund (50 a).
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(77)

(78)

(79)

durch Ryanair verlangten Verpflichtungen allgemeine Pflichten seien, die ein
Flughafen erfillen misse, um die von Fluggesellschaften verlangte
Dienstleistung erbringen zu konnen. Deutschland erklért, dass die Dienste, auf
die in den Erwégungsgrinden (50)—(53) Bezug genommen wird, Ubliche
Pflichten eines jedes Flughafens seien und dass die Infrastruktur des Flughafens
allen Nutzern offenstehe. Deutschland erganzt, dass einige der in Anlage A zum
Vertrag Uber Flughafendienstleistungen erwahnten Dienstleistungen wie
Pressekonferenzen,  Journalistenreisen und  Abendveranstaltungen  von
Reiseburos nicht erbracht worden seien.

Wiirdigung der staatlichen Beihilfe

Zwischen 1993 und 1997 investierte der Freistaat Thuringen 12,25 Mio. EUR in
die Infrastruktur des Flughafens. Fur die Jahre 1998 bis 2011 bewilligte der
Freistaat Thuringen Mittelzuwendungen von 4,5 Mio. EUR an die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH. Diese Mittel wurden auf der Grundlage
veroffentlichter Beihilferegelungen des Freistaates Thuringen gewéhrt, deren
Anmeldung nicht fur erforderlich erachtet wurde. Laut der Aussage
Deutschlands  stehen Beihilfen nach diesen Regelungen allen
Flughafenbetreibern in Thiringen offen. Nach diesen Beihilferegelungen sind
offentliche Mittel fir Infrastrukturinvestitionen zu gewahren, die fir den
Luftverkehr erforderlich sind, allen potenziellen Nutzern offenstehen und dem
allgemeinen Offentlichen Interesse dienen. Diese Mittel sind ferner auf
angemessene und erforderliche Betrage begrenzt. Deutschland fiihrt zudem im
Einzelnen aus, dass sich Flugh&fen seit 1997 auch an den Infrastrukturkosten
beteiligten. Deutschland erklart daher, dass aus diesen Regelungen Kkeine
Verfélschung des Wettbewerbs entstehen konnte.

Was die zwischen dem 12. Dezember 2000 - dem Datum, an dem das Urteil des
Gerichtshofs in der Beihilfesache Aéroports de Paris erging - und dem
9. Dezember 2005 - dem Datum an dem Luftfahrt-Leitlinien 2005 in Kraft traten
- erfolgten Infrastrukturinvestitionen betrifft, ist Deutschland der Auffassung,
dass die anwendbaren Kriterien unklar seien. Bei Anwendung der Luftfahrt-
Leitlinien 1994 kann die Infrastruktur nicht von vornherein als staatliche
Beihilfe betrachtet werden. Diesbezuglich tragt Deutschland das Argument vor,
dass die Leitlinien von 1994 bis zum Inkrafttreten der Leitlinien 2005
anzuwenden gewesen seien und dass das Urteil in der Sache Aéroports de Paris
dies nicht &ndere. Da die Leitlinien von 1994 nach dem Grundsatz des
berechtigten Vertrauens fur die Kommission verbindlich seien, sollten diese
folglich auf InfrastrukturmalRnahmen bis zum Jahr 2005 angewendet werden.
Daher konne die MalBnahme nicht als staatliche Beihilfe eingestuft werden.
Obgleich Zahlungen fur Infrastruktur aus 6ffentlichen Mitteln geleistet worden
seien, beziehe sich diese Mittelbereitstellung auf Téatigkeiten des 6ffentlichen
politischen Aufgabenbereichs und betreffe keine wirtschaftliche Tatigkeit.

Was die nach dem 9. Dezember 2005 durchgeftihrten Infrastrukturinvestitionen
betrifft, so ist Deutschland zundchst der Auffassung, dass diese aus den in den
Erwégungsgrunden (66) bis (73) genannten Griinden keine Beihilfe darstellen.
Fur den Fall, dass die Kommission nichtsdestotrotz zu dem Schluss gelangt,
dass diese Investitionen in der Tat Beihilfen darstellen, macht Deutschland
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geltend, dass diese Beihilfen nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit
dem Binnenmarkt vereinbar seien, weil sie samtliche Voraussetzungen nach
Randnummer 61 der Luftfahrt-Leitlinien 2005 erfullten.

a) Hinsichtlich der ersten Voraussetzung tragt Deutschland vor, dass die
Infrastrukturinvestitionen  auf ein  klar  definiertes  Ziel von
gemeinschaftlichem Interesse ausgerichtet seien, d. h. der Bereitstellung
von Beforderungsinfrastruktur und Regionalentwicklung in einer
strukturschwachen Region. Diesbeziiglich sei der AOC der erste
Militarflugplatz gewesen, der nach der Wiedervereinigung Deutschlands
auf eine zivile Nutzung umgestellt wurde. Der AOC spiele auRerdem fur
die Unternehmen im nahegelegenen Industriegebiet eine wichtige Rolle.
Einreisetourismus misse dartiber hinaus die Verbesserung des regionalen
Tourismus und die Schaffung von Arbeitsplatzen unterstitzen.

b) Hinsichtlich der zweiten Voraussetzung macht Deutschland geltend, dass
die Infrastrukturinvestitionen fur die Erreichung des beabsichtigten Ziels
notwendig und angemessen seien. Deutschland wiederholt, dass alle
Investitionen der Sanierung und Modernisierung des Flughafens gedient
hatten. Da die Betreiberin, die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, nicht
uber geniigend Mittel verflgt habe, seien Offentliche Mittel erforderlich
gewesen.

¢) Hinsichtlich der dritten Voraussetzung ist Deutschland der Meinung,
dass die mittelfristigen Perspektiven fir die Nutzung der bestehenden
Infrastruktur, zumindest bis 2009, zufriedenstellend gewesen seien.
Ausweislich  dreier 2007 durchgefilhrter ~ Studien®™  sollte  der
Flughafenbetreiber seine Jahresergebnisse verbessern und bis 2015 ein
beinahe ausgeglichenes Betriebsergebnis erreichen. Dazu komme eine
Starkung des nahegelegenen Industriegebiets. Eine Studie® nimmt speziell
auf die Rentabilitat des Billigflugverkehrs Bezug und stellt ein mogliches
Szenario vor, nach dem der AOC bis 2015 500 000 Fluggaste erreichen
konnte, wobei dies sogar als konservative Prognose beschrieben wird. Dies
belegt nach der Aussage Deutschlands, dass sich die Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH und ihre Gesellschafter stets wie private Kapitalgeber
verhielten.

d) Hinsichtlich der vierten Voraussetzung erldutert Deutschland, dass alle
potenziellen Nutzer einheitlichen und diskriminierungsfreien Zugang zu der
Infrastruktur erhalten.

~Plausibilititspriifung iiber die Wirtschaftlichkeit der Flugplatz Altenburg- Nobitz GmbH unter
Beriicksichtigung des Wirtschafts- und Finanzplanes fiir die Jahre 2007 bis 2010" (31 August
2007) und "Kapitalflussrechnungen FAN fiir die Geschaftsjahre 2007 bis 2015" (16. November
2007) vom BDO - Deutsche Warentreuhand Aktiengesellschaft Wirtschaftspriifungsgesellschaft;
,,Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitz" von Prof.
Dr. Richard Klophaus, September 2007; "Planentwurf fiir den Zeitraum 2011 — 2015: Wirtschafts-
, Vermdgens-, Finanz- und Investitionsplan”, Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, 15. November
2007.

»~Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitz", Prof. Dr.
Richard Klophaus, September 2007.
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e) was die flinfte Voraussetzung betrifft, so erklart Deutschland, dass die
Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Ausmal beeintrachtigt
werde, das dem gemeinschaftlichen Interesse zuwiderlduft. Beim AOC
handele es sich um einen Flughafen mit weniger als 150 000 Fluggésten pro
Jahr, also einem Flughafen der Kategorie D und es bestehe keine
Wettbewerbsverfalschung gegeniiber anderen Flughafen.

(80) SchlieRlich ist Deutschland der Auffassung, dass die MaRnahme den
Wettbewerb im Binnenmarkt nicht zu verfalschen drohe oder verfélsche, weil
die Infrastruktur allen Nutzern diskriminierungsfrei offenstehe. Darlber hinaus
zahle der Flughafen weniger als 150 000 Fluggaste jahrlich. Als Flughafen der
Kategorie D nach den Luftfahrt-Leitlinien 2005 konkurriere er insofern nicht mit
anderen Flughéfen. Der Wettbewerb zwischen dem AOC und den anderen
Flughéafen in Dresden, Erfurt-Weimar und Hof sei vernachlassigbar gering. Da
dartiber hinaus der Anteil des AOC am gesamten Verkehr aller, bei der ADV*
erfassten deutschen Flughafen nur 0,1 % ausmache, erklarte Deutschland, dass
dieser Flughafen nicht im Wettbewerb mit européischen Flughéfen stehe. Dies
bedeute, dass der Wettbewerb im Binnenmarkt nicht beeinflusst werde und
keine Beeintrachtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten vorliege.
Diesbezuglich fihrt Deutschland weiter aus, dass der AOC nur 2 % der
beispielsweise am Flughafen Leipzig/Halle abgefertigten Verkehrseinheiten
abfertige.

Schlussfolgerungen aus der Studie der KE-Consult von 2010 {ber die
zukiinftigen Entwicklungsaussichten des Flughafens und seiner Region

(81) Als offenbar wurde, dass das in den Studien aus dem Jahr 2007 vorausgesagte
Szenario nicht eintreten wirde, bat der Flughafen das Beratungsunternehmen
KE-Consult um die Anfertigung einer Studie Uber den AOC und das
angrenzende Industriegebiet. Die Studie wurde 2010 vorgelegt. Die
Schlussfolgerung der Studie lautete, dass ein weiterer Ausbau des Flughafens als
Billigfliegerziel wirtschaftlich nicht rentabel sei. Sie empfiehlt, den allgemeinen
Luftverkehr in den Mittelpunkt zu riicken. Aus diesem Grund legte der Vorstand
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH im September 2011 ein neues
Entwicklungskonzept fur den Flughafen vor, das die Zustimmung des
Aufsichtsrats und der Gesellschafterversammlung erhielt. Der AOC wird weder
fur Billigfluggesellschaften noch fir das gewerbliche Luftverkehrsgeschaft
offenstehen und soll bis 2015 durch diese neue Geschaftsentwicklung rentabel
werden.

(82) Die KE-Consult-Studie erkennt an, dass die Gesellschafter der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH das Unternehmen standig subventionierten. Aufgrund
dieses stetig steigenden Subventionsbedarfs war fir die Gesellschafter die
Grenze wirtschaftlicher Effizienz erreicht.

(83) Die KE-Consult-Studie wurde zur Sondierung moglicher
Entwicklungsperspektiven des AOC auf der Grundlage der regionalen,
politischen, wirtschaftlichen und fiskalischen Auswirkungen des Flughafens

61 Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen.
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(84)

(85)
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durchgefuhrt. Diesbezlglich wurden verschiedene Szenarios flr die Einstellung,
unverdnderte Beibehaltung oder Erweiterung des Luftverkehrs mit
Billigfluganbietern sowie die Entwicklung des Industriegebiets rund um den
Flughafen ausgearbeitet.

Nur das Szenario ,allgemeiner Luftverkehr, das die Einstellung des
Billigflugverkehrs am AOC beinhaltet, kann die Anforderungen eines
betriebswirtschaftlichen und fiskalischen Gleichgewichts erfullen. Es ist das
einzige Szenario, bei dem der Flughafen nur die jahrliche zuséatzliche
Pflichteinlage der Gesellschafter in Hohe von 227 000 EUR pro Gesellschafter,
aber keine weiteren Zahlungen, bendtigt. Dieses Szenario weist einen
gesamtwirtschaftlichen Nutzen auf. Bis 2015 wirde dieses Szenario die
Gesellschafter 0,83 Mio. EUR kosten, die durch die Pflichteinlagen wvon
227 000 EUR Jahr gedeckt werden konnten. Nach 2015 wirden keine weiteren
Subventionen der Gesellschafter benétigt, sofern die Abschreibungen weiterhin
sinken. Diese regionalwirtschaftliche Effizienz ist viel héher als in allen anderen
Szenarios. Auch die fiskalische Bilanz 2015 fiir Thiringen und die Kommunen
im Freistaat ist positiv.

Alle anderen Szenarios, in denen der Billigflugverkehr fortgesetzt oder erweitert
wird, konnen sich durch die Pflichteinlagen der Gesellschafter allein
wirtschaftlich nicht selbst tragen. Der fiskalische Effekt flir Thiringen wiirde je
nach Szenario zwischen 115000 EUR und 375000 EUR betragen. In allen
Szenarien mit Billigfluganbietern ware der aus dem AOC und den Kommunen
entstehende positive haushaltspolitische Effekt niedriger als die vom Flughafen
benotigten Einlagen und Zuschisse. Folglich ist die Einnahmen-Kosten-Bilanz
negativ.

Die zuséatzlichen gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen des Billigflugverkehrs
sind nur erzielbar, wenn zusétzlich zu den Pflichteinlagen der Gesellschafter
Investitionen in Hoéhe von 6,7 bis 10 Mio. EUR bereitgestellt werden. Die
regionalwirtschaftliche Effizienz in den Szenarios mit Billigfluganbietern ist
niedriger als in dem Szenario mit allgemeinem Luftverkehr. Im Vergleich zu
dem Szenario ,allgemeiner Luftverkehr* ist das Niveau der erforderlichen
Zuwendungen bei den Szenarios mit Billigfluganbietern um das 11- bis 15-fache
hoher, wahrend die Wertschopfungseffekte nur zwei- bis dreimal so hoch sind.
Wahrend die fiskalische Einnahmen-Kosten-Bilanz im Szenario ,,allgemeiner
Luftverkehr positiv ist, ist sie in allen Szenarien mit Billigfluganbietern
negativ.

Zusatzlich wurden mehrere Rahmenbedingungen berticksichtigt:

a) Unsicherheiten aufgrund monopolistischer Nutzer und &ul3erer Einflusse:
die Entwicklung des Luftverkehrs am AOC héngt, zumindest was den
Billigflugverkehr betrifft, in groem Umfang von den Vertrdgen mit den
mafgeblichen Fluggesellschaften und von &uf3eren Einflissen wie der
britischen Touristensteuer oder der deutschen Luftverkehrssteuer ab. Dies
kann sehr groRe negative Auswirkungen auf den Umfang des
Billigflugverkehrs haben.
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b) Keine Billigung weiterer, standiger Subventionen: ein fairer,
subventionsfreier Wettbewerb wirde geféhrdet und dies entsprache nicht
dem Luftverkehrskonzept fur Deutschland und den Koalitionsvertragen.

¢) Mangelnde Nachhaltigkeit: in den Szenarios mit Billigfluganbietern ist
keine Verbesserung der fiskalischen und betriebswirtschaftlichen Bilanzen
zu erkennen. Das Geschaftsmodell mit Billigfluganbietern wiirde nur einen
steigenden Subventionsbedarf bis 2015 und dariiber hinaus auslsen.

In der KE-Studie wird daher der Schluss gezogen, dass eine Fortsetzung oder
Erweiterung des Billigflugverkehrs am AOC den Gesellschaftern und dem
Freistaat Thiringen nicht empfohlen werden kann.

Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
in den Jahren 2000 — 2011 (MalRnahme 2)

In den Finanzberichten der Flugplatz Altenburg-Nobitz wird erklart, dass der
Flughafen ohne Offentliche Zuschiisse zur Deckung der Verluste den Betrieb
nicht sicherstellen konnte. Die Gesellschaft hatte ein System eingerichtet, nach
dem jedes Jahr fur das kommende Jahr Wirtschaftsplane aufgestellt und von
der Gesellschafterversammlung genehmigt und dann im Verlauf des jeweils
betroffenen Geschaftsjahrs mit den aktuellen Ergebnissen des Flughafens
aktualisiert wurden®. Dieses System erlaubte dem Flughafen also, die zur
Deckung der Verluste erforderlichen Finanzzuschisse der offentlichen Hand
stets auf aktuellem Stand zu halten.

Deutschland erklart, dass die seit dem Beginn der 2000er Jahre erfassten
Verluste, die Gesellschaftereinlagen nach sich zogen, nicht ausschlieRlich
durch Infrastrukturinvestitionen verursacht wurden. Abschreibungen erklaren
die Verluste nicht vollstdndig und auch Finanzierungskosten begriinden diese
nicht, da fir den Flughafen keine Darlehensfinanzierung bestand. Die
jahrlichen Verluste der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH hingen nur
teilweise mit Abschreibungskosten zusammen und Deutschland bringt sie auch
nicht unmittelbar mit Ryanair in Verbindung.

Was die vom Beschwerdefiihrer vorgetragenen, im Erdffnungsbeschluss
zitierten Behauptungen betrifft, so weist Deutschland diese Behauptungen in
ihrer Gesamtheit zurtick. Nach Aussage Deutschlands berlcksichtigt der
Beschwerdefiihrer den beim AOC angewendeten Single-Till-Ansatz®® nicht.
Deutschland erklért, dass die nicht-luftverkehrsbezogenen Einnahmen 2009
dieselbe Hohe erreichten wie die Einnahmen aus dem Luftverkehr.
Diesbezuglich weist Deutschland die Behauptung zuriick, dass die wachsende
Fluggastzahl fir die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH aufgrund der
geheimen Zahlungen an Ryanair wachsende Verluste beinhaltete. Deutschland
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Deutschland Ubermittelte der Kommission die fir die Jahre 2000 —2005 aufgestellten
Wirtschaftsplane sowie die entsprechenden, im Folgejahr aufgestellten Nachtrdge zum
Wirtschaftsplan.

Der  Single-Till-Ansatz  bedeutet, dass sdmtliche  Gewinne, luftverkehrsbezogene
(Fluggastgebiihren) und nicht-luftverkehrsbezogene Einnahmen (wie Mieten fir Geschéafte am
Flughafen, Parkgebiihren) zu beriicksichtigen sind, nicht nur die Zahl der Fluggéste und die sich
daraus ergebenden Fluggastgebihren.
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erklart, dass die entstandenen Verluste aus vielen unterschiedlichen Griinden
entstanden, die nicht mit Ryanair zusammenhingen.

Deutschland weist insbesondere die Behauptung zuriick, dass die Ryanair-
Verbindung vom AOC nach London-Stansted in unmittelbarem Wettbewerb
mit der von Air Berlin betriebenen Verbindung von Leipzig-Halle nach
London-Stansted gestanden habe und dass dies der Grund daftr gewesen sei,
dass Air Berlin die Verbindung von Leipzig-Halle nach London-Stansted
einstellte. Deutschland betont, dass die Einstellung des Flugbetriebs der Air
Berlin auf der Strecke nach London-Stansted dem Umstand zuzuschreiben
war, dass Leipzig-Halle die Air Berlin nicht mehr subventionierte und dass ein
Nachtflugverbot eingefiihrt wurde.

Deutschland ist der Auffassung, dass jahrliche Gesellschaftereinlagen in die
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH keine staatliche Beihilfe darstellen, da die
Anforderungen des Prinzips des marktwirtschaftlich  handelnden
Kapitalgebers, gemaR dem alle dem Landkreis Altenburger Land, d. h. dem
Hauptgesellschafter, gewahrten wirtschaftlichen Vorteile zu bericksichtigen
sind, erfillt werden®. Deutschland nimmt auf die 2007 von Prof. Dr.
Klophaus®® durchgefiihrte Studie ,Regionalokonomische Bedeutung und
Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitz" (im Folgenden ,die
Klophaus-Studie®) Bezug, in der ,verlorene Zuschiisse des Landkreises
Altenburger Land erwéhnt werden. Zahlungen der Gesellschafter hatten
aufgrund zusétzlicher Steuerzahlungen positive wirtschaftliche Auswirkungen
auf den Landkreis Altenburger Land. Die gesamten, im Jahr 2006 aus dem
Betrieb des AOC bezogenen Einnahmen der oOffentlichen Hand betragen
7,9 Mio. EUR, von denen 1 Mio. EUR (Uberwiegend dem Landkreis
Altenburger Land zugutekommt. Diese Summe mdisste sich bis 2015
verdreifachen, sofern die jahrlichen Fluggastenzahlen auf 500 000 steigen. Da
die durch Steuerzahlungen erzielte Rendite hoher ist als die jahrlichen
Zahlungen der Gesellschafter, gelangt Deutschland zu dem Schluss, dass der
Landkreis Altenburger Land wie ein privater Kapitalgeber handelte.

Bezlglich der Argumentation, anstelle weiterer Gesellschaftereinlagen
moglicherweise eine SchlieBung des Flughafen vorzunehmen, bestétigt
Deutschland, dass der Landkreis Altenburger Land wie ein privater
Kapitalgeber handelte, denn im Fall einer SchlieBung des Flughafens hatte der
Flughafenbetreiber fur die Riickzahlung von etwa 7 Mio. EUR an den Freistaat
Thiringen gehaftet, da es sich um eine vorzeitige Einstellung der Nutzung von
Infrastruktur gehandelt hatte. Durch die Vermeidung dieser Rickerstattung
handelten die Gesellschafter ebenfalls wie private Kapitalgeber.

Die Klophaus-Studie

(95)

In der Klophaus-Studie aus dem Jahr 2007 werden die folgenden Schlisse
gezogen. In der Studie wird erklart, dass die direkten, indirekten und
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Deutschland bezieht sich auf die Rechtssache T-196/04 Ryanair gegen Kommission, Slg. 2008, 11-
3643, Randnummer 59 (,,Charleroi-Urteil).

»~Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des Flugplatzes Altenburg-Nobitz", von
Prof. Dr. Richard Klophaus, September 2007.

30



(96)

(97)

5.3.

(98)

(99)

induzierten Effekte sowie die Katalysatorwirkung des AOC auf die Wirtschaft
und die Attraktivitat der Region insbesondere im Hinblick auf Arbeitsplatze
positiv und erheblich seien. Ausweislich der Studie sind auch die weiteren
Aussichten fur den AOC positiv, da der AOC uber das Potenzial verfiige, die
Ryanair-Basis fir Mitteldeutschland zu werden. Dies decke sich mit den
Bestrebungen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Daher konnten die
Fluggastzahlen, nachdem so viele Ryanair-Flugzeuge am AOC stationiert
seien, mittelfristig moglicherweise auf 1 Mio. pro Jahr ansteigen. Dies wirde
den AOC zu einem regionalen Flughafen werden lassen und bote dem
Altenburger Land die Chance, sein internationales Profil zu &ndern und somit
seine Wirtschafts- und Handelsstruktur zu verbessern. Die Studie erklart, dass
der AOC als Billigflughafen einen erheblichen wirtschaftlichen Gesamtnutzen
erbringen werde.

Ausweislich der in der Studie vorgenommenen Berechnungen sei zu erwarten,
dass der AOC bis 2015 658 Arbeitsplatze bereitstelle (95,3 % Zunahme
gegeniiber 2006). Zusétzlich wirden 881 indirekte Arbeitsplatze (157,6 %
Zunahme) und 438 induzierte Arbeitsplatze (184,4 % Zunahme) geschaffen.
Die Studie hebt ferner die Bedeutung der nationalen und internationalen
Erreichbarkeit von Regionen hervor, die sehr groRen Einfluss auf die
wirtschaftliche Entwicklung der betroffenen Region habe.

Diesbeziglich sollten ausweislich der Studie nicht nur die o6ffentlichen
Zuschisse fir die Sanierung und Erweiterung des AOC sowie die damit
verbundenen Marketingkosten berucksichtigt werden, sondern man solle auch
die Steuereinnahmen flir den Freistaat Thiringen und seine Kommunen in die
Betrachtung einbeziehen. Die Studie schlieRt mit der Aussage, dass nicht nur
betriebswirtschaftliche Aspekte sondern auch gesamtwirtschaftliche Effekte zu
berticksichtigen seien.

Flughafengebihren und Zahlungen an Ryanair im Rahmen der Vertrége
Uber Flughafendienstleistungen und Marketing (Malinahme 3)

Deutschland macht geltend, dass weder die Flughafengebuhren noch die
Marketingvertrége staatliche Beihilfe darstellen. Deutschland betont, dass die
Vertrage Uber Flughafendienstleistungen und die Vertrdge (ber
Marketingdienstleistungen nicht miteinander verbunden seien. Sie sollten
getrennt gewdrdigt werden. Vertrdge Uber Marketingdienstleistungen
beinhalten keine Verringerung der Einnahmen fir den Flughafen sondern
sehen die Erbringung von Werbedienstleistungen vor.

Der Dienstleistungsvertrag mit Ryanair

Deutschland erklart, dass der Flughafen positive wirtschaftliche Erwartungen
aus der durch Ryanair ausgelosten Entwicklung des Luftverkehrsgeschafts
berlicksichtigte.  Bei  seiner  Entscheidung  zur  Aufnahme  von
Geschéftsbeziehungen mit der Fluggesellschaft  bericksichtigte die
Gesellschaftsversammlung vom 22. April 2003 die in Tabelle 13 dargestellten
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Daten® und gelangte zu dem Schluss, dass sogar bei einem konservativen
Szenario (ein Flug pro Tag bei einem Auslastungsfaktor von 70 %) ein
jahrliches Ergebnis in Hohe von insgesamt [...]* mit Ryanair erzielt werden
konnen.

Tabelle 13: Erwartete Einnahmen aus Tatigkeiten der Ryanair am AOC®
(2003) (in EUR)

Gebdhr pro Fluggast [...]*
Anzahl der Fluggéste pro Luftfahrzeug, bei einem 104
Kapazitatsnutzungsgrad von 70 %°®

Erwartete Monatseinnahmen [...]*
Monatsausgaben fiir geplante Investitionen 12 138
Erwartetes Monatsergebnis [...]*
Erwartetes Jahresergebnis [...]*

(100) Zu den in Tabelle 13 berticksichtigten monatlichen Ausgaben gehoren

(101)

(102)

Personalkosten, die Enteisung der Start- und Landebahn und
Schneerdumdienste. Die Kommission stellt fest, dass in dem der
Gesellschafterversammlung vom 22. April 2003 vorgelegten Dokument als
Summe der jahrlichen Investitionen ein Betrag von 902 155 EUR ausgewiesen
wird. Diese Summe wurde in den in Tabelle 13 dargestellten Vorhersagen
nicht berdcksichtigt.

Deutschland erklart, dass Ryanair nach der zu der betreffenden Zeit geltenden
Flughafengebiihrenordnung eine Landegebiihr von [...]* pro Flugzeug und
eine Fluggastgebihr von [...]* pro Fluggast® zahlte. Dies sind Gebihren, die
fir alle potenziellen Fluggesellschaften gelten und die die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH in Anbetracht des Verkehrs und der Einnahmen, die
Ryanair fir den AOC erwirtschafte, als angemessen betrachte.

Deutschland erklart, dass die laut Anlage A zu dem mit Ryanair am 3. Marz
2003 geschlossenen Vertrag zu erbringenden Dienstleistungen nicht erbracht
worden seien. Die in Anlage B und dem Anhang ,,Buchungssystem* zu
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»Umsatzaufstellung Ryanair” — Diese Tabelle wurde von der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH

anhand unterschiedlicher Annahmen bei der Anzahl der taglichen Fliige (1 bis 10) und dem
Fahrgastkapazitatsgrad (70 % bis 90 %) erstellt.
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Konservatives Szenario mit einem taglichen Flug
Deutschland legt seinen Vorhersagen die Annahme zugrunde, dass die von Ryanair 2003

eingesetzten Luftfahrzeuge eine Fluggastkapazitat von 148 Sitzplatzen hatten.

69

Diese Betrdge stammen aus der monatlichen Rechnung, die die Flugplatz Altenburg-Nobitz

GmbH der Ryanair im Juni 2009 Ubermittelte. Trotz eines entsprechenden Ersuchens der
Kommission legte Deutschland keine Informationen (ber die von Ryanair wahrend des gesamten
Zeitraums von 2003 bis 2011 zu zahlenden monatlichen Geblhren pro Fluggast und Luftfahrzeug
vor.
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Anlage B des Vertrags vom 3. Marz 2003 enthaltenen Dienstleistungen
wurden ohne zusétzliche Kosten fiir Ryanair erbracht.

Die Ryanair-Marketingvertrage

Deutschland erlautert, dass Ryanair dem Vertrag tber
Flughafendienstleistungen vom 3. Marz 2003 entsprechend dem AOC von
2003 bis 2011 gemal der Standard-Flughafengebihrenordnung Gebuhren fur
Flughafendienstleistungen in einer Hohe von insgesamt [...]* EUR zahlte.
GemaR Marketingvertrag vom 7. April 2003 zahlte der AOC der Ryanair
zwischen 2003 und 2011 einen Beitrag fur Marketingdienstleistungen in Hohe
von insgesamt [...]* EUR. Die Differenz zwischen beiden Zahlungen ergibt
eine von Ryanair an den AOC geleistete Nettozahlung in Héhe von [...]* EUR
Uber den gesamten Zeitraum 2003-2011. Da die Gesamtzahl der Fluggéaste in
diesem Zeitraum 408 2917 betrug, zieht Deutschland den Schluss, dass
Ryanair dem AOC ein Nettoentgelt von ca. [...]* EUR pro abreisenden
Fluggast zahlte.

Tabelle 14: Rechnungen von und an Ryanair im Zeitraum 2003-2011 (in
EUR)™

Eingehende Rechnungen | Ausgehende Rechnungen

Jahr der Ryanair des Flughafens Fluggastzahl

2003 [...]* [...]* 25750
2004 [...]* [...]* 37 160
2005 [...]* [...]* 50 714
2006 [...]* [...]* 44 580
2007 [...]* [...]* 60 678
2008 [...]* [...]* 62 876
2009 [...]* [...]* 66 367
2010 [...]* [...]* 55 641
2011 [...]* [...]* 4 525
Gesamt [...]* [...]* 408 291
(104) Deutschland erklart, dass der Flughafenbetreiber nach der Ankindigung von

(105)

Ryanair, die vom AOC abgehenden Flugverbindungen im Marz 2011
einzustellen, im Februar und Méarz 2011 keine weiteren Marketingzuschiisse
mehr zahlte.

Deutschland erlautert, dass die Marketingzahlungen im Rahmen der zwischen
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair geschlossenen
Vereinbarung vom 21. September 2010 von Privatunternehmen geleistet
worden seien, nachdem diese einer Aufrechterhaltung des Betriebs von
Ryanair am AOC zugestimmt hatten. In einem Bericht der Geschéftsleitung
der Gesellschaft aus dem Jahr 2011 wird erklart, dass die Luftfahrtsaison

70

Diesbeziiglich Gbermittelt Deutschland von den Fluggastzahlen aus den Finanzberichten des

Flughafenbetreibers abweiche Fluggastzahlen — siehe Tabelle 1.
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Von Deutschland Gbermittelte Informationen.
Entwicklungskonzept der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, 9. September 2011.
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Winter 2010/2011, in der es nur eine Strecke nach London gab, nur durch die
Unterstutzung regionaler Unternehmen ermdglicht worden sei.

Deutschland tragt vor, dass Ryanair auf seiner Website Werbung fir den AOC
und die Region machte. Diese Website ist die zweitbeliebteste europdische
Website nach der Google-Website und hat daher einen entsprechenden Preis.
Ein Adword bei Google kostet zwischen 0,05 EUR und 2,00 EUR pro Kilick.
Den Berechnungen Deutschlands zufolge generieren 100 000 bis 150 000
jahrliche Ryanair-Fluggaste auf dem AOC bei einem Adword-Preis von
1,00 EUR pro Klick einen Anzeigenpreis von 100 000 bis 150 000 EUR pro
Jahr, wobei davon ausgegangen wird, dass jeder Fluggast nur einen Klick
durchfiihrt. Da Fluggaste gewohnlich nicht nur einen sondern mehrere Klicks
durchfiihren und da es Fluggaste gibt, die den Klick bereits nutzten, ohne zu
buchen, gelangt Deutschland zu dem Schluss, dass der zwischen der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair geschlossene Marketingvertrag auf
einem angemessenen Preis beruht, der Ryanair keinen Vorteil verschafft.

Laut Aussage Deutschlands finanzierte Ryanair die in Tabelle 15 dargestellte
Malnahme.

Tabelle 15: Von AOC an Ryanair geleistete Marketingzahlungen

(108)

Zeitraum Betrag Zweck
2003 50 000 — 150 000 Print-Anzeigen in der Leipziger
[...]* EUR Volkszeitung
2004 25 000 — 125 000 Print-Anzeigen in der Leipziger
[...]* EUR Volkszeitung

Zeitungsanzeigen,
Postversandwerbung und andere
Werbemalinahmen

Mai 2007 — Mérz | 75000 — 175 000
2008 [...]* EUR

Zeitungsanzeigen,

Mai 2008 —Marz | 50 000 —150 000 Postversandwerbung und andere

%k
2009 [...]" EUR Werbemalinahmen
Summe (2003 - 225 000 — 325 000
Marz 2009) [...]* EUR

Deutschland macht geltend, dass die Erfolgsgebuhr keinen Vorteil fur Ryanair
darstelle, da sie die marktkonforme Bezahlung fir die von Ryanair
unternommenen Marketingtatigkeiten sei. Laut Aussage Deutschlands waren
die MarketingmalRnahmen erfolgreich, denn die Fluggastzahlen stiegen von
25000 (2002) auf 140000 (2009), was wiederum zu einem Anstieg der
Gesamteinnahmen von 316 000 EUR auf 1,12 Mio. EUR fihrte. Die
Einnahmen aus Flughafengebihren stiegen von 132000 EUR auf
530 000 EUR wahrend die Einnahmen aus Parkgebihren von Null auf
263 000 EUR anwuchsen.
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6.

Deutschland macht geltend, dass die Zahlungen im Rahmen der Vertrége tiber
Marketingdienstleistungen aus folgenden Griinden keine staatliche Beihilfe
darstellen:
a) Deutschland betont, dass das maligebliche Ministerium, anders als von
der Kommission im Eréffnungsbeschluss™ vorgetragen, beim Abschluss der
Vertrége kein Mitspracherecht hatte, aulRer sofern Infrastrukturmanahmen
betroffen waren. §43 der LuftvVZO™ bedeutet nicht, dass eine
Genehmigung des Ministeriums erforderlich war.
b) Die Tatsache, dass sich die drtliche Handelskammer hinter den AOC™
stellte, zeigt nur, dass der private Markt die Flugverbindungen von Ryanair
befurwortete.
c) Deutschland erklart, dass die von der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
an Ryanair vorgenommenen Marketingzahlungen keine Anlaufbeihilfe nach
den Luftfahrt-Leitlinien 2005 darstellen, sondern einfach gewerbliche
Vertragsvereinbarungen sind, die nicht in den Bereich staatlicher Beihilfe
fallen.

STELLUNGNAHMEN BETEILIGTER

6.1. Stellungnahme von Ryanair

Zurechenbarkeit zum Staat

(110)

(111)

Ryanair argumentiert, dass die staatliche Beihilfe an Flughéfen nicht Ryanair
zugerechnet werden sollte. Die Vermutung einer Ubertragung staatlicher
Beihilfe durch Flughdfen an Fluggesellschaften verstoBe gegen EU-
Gesetzgebung. Diese Vermutung diskriminiere 6ffentliche Flughéfen, obgleich
die Wettbewerbsregeln ohne Unterschied fur oOffentliche und private
Unternehmen gelten sollten. Ryanair macht geltend, dass die von der
Kommission verwendeten Belege zum Nachweis einer Zurechenbarkeit zum
Staat nicht ausreichten. Die Nachweise spiegelten vielleicht das Interesse der
Behorden an den Geschéaftsbeziehungen und der Zukunft des Flughafens
wieder, seien aber kein Beweis fur eine tatsédchliche Beteiligung irgendeiner
offentlichen Behorde an den Verhandlungen und Vertragen des Flughafens mit
Ryanair. Das Indiz, dass die Ministerien des Freistaats Thiringen die Vertrage
mit Ryanair ablehnten, weise zumindest darauf hin, dass die Kommission die
Zurechenbarkeit der Vertrdge von Ryanair zum Staat einer fundierteren
Prufung unterziehen musse.

Ryanair bringt vor, dass es nicht um die Frage gehe, ob der Staat sein Geld
hatte anderweitig anlegen sollen, sondern darum, ob der Staat einer
Fluggesellschaft einen Vorteil verschafft habe, den sie auf andere Weise nicht
erhalten hatte. Ryanair habe einfach Bedingungen mit 6ffentlichen Flughéafen
ausgehandelt, die denen &hnlich waren, die sie bei vergleichbaren privaten
Flughé&fen erzielen konnte.
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Siehe Eréffnungsbeschluss der Kommission, Erwégungsgriinde (133) — (134).
Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung - Siehe  Eroffnungsbeschluss  der ~ Kommission,

Erwégungsgrund (134).

75

Siehe Erdffnungsbeschluss der Kommission, Erwagungsgrund (137).
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Die Anwendung des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers

(112)

(113)

(114)

Ryanair tragt vor, dass sie keine mittelbar Begunstigte staatlicher Beihilfe sei.
Solange die Bedingungen eines gewerblichen Verhéltnisses zwischen Ryanair
und einem Flughafen dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers entsprechend zu rechtfertigen seien, konnten sich
Rickzahlungsverpflichtungen nicht auf Ryanair erstrecken. Ryanair
argumentiert, dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers in jedem Fall einer mutmalilichen Gewahrung staatlicher
Beihilfe an Ryanair durch im offentlichen Eigentum stehende Flughéfen
anzuwenden sei. Laut Aussage der Fluggesellschaft bestehe in der Tat keine
wirtschaftliche oder juristische Rechtfertigung fur den Ausschluss 6ffentlicher
Flughafen vom Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers.
Die Kommission habe den Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers auf Vertrdge angewendet, die eine Finanzierung grofer
offentlicher  Infrastrukturvorhaben  in  anderen  Befdrderungsarten,
beispielsweise Offentlichen Seehé&fen, beinhalten. Durch das Eingehen von
Vereinbarungen tbe der Flughafen eine wirtschaftliche Funktion aus. Ferner
konkurrierten Flughédfen des privaten und des offentlichen Sektors in den
Mérkten miteinander. Zudem konnten Vertrage zwischen Fluggesellschaften
und Flughéafen flr Letztere gewinnbringend sein.

Ryanair meint, dass eine Effizienzbewertung Bareinlagen flr Investitionen im
Bereich 6ffentlicher Aufgaben nicht beriicksichtigen sollte. Ferner sollten die
inkrementellen Kosten und nicht die verlorenen Kosten in die Bewertung
einbezogen werden und schlielich sollte die Prifung anhand der
Referenzgrofle eines typischen, gut gefiihrten Flughafens durchgefihrt
werden. Ryanair tragt vor, dass dann, wenn ein Regionalflughafen meine, dass
ein Vertrag zur Verbesserung seiner Effizienz beitragen wird, ein Geschaft
auch dann gewinnbringend sein konne, wenn es zum Zeitpunkt der
Vertragsunterzeichnung eine nicht kostendeckende Preisbildung zu beinhalten
scheint. VVon ineffizienten und unausgelasteten Flughafen kénne man nur dann
Rentabilitdt erwarten, wenn sie grofRenbedingte Einsparungen und externe
Netzeffekte erreichten. Der zeitliche Rahmen hierfir kdnne 25 bis 30 Jahre
betragen. Billigfluganbieter seien ideal aufgestellt, um Regionalflughéfen
bedeutende Einnahmensteigerungen zu verschaffen, wobei hierflr gewohnlich
keine neue Infrastruktur oder sonstige Investitionen erforderlich seien. Ryanair
zitiert hier als Beleg die Entscheidung der zivilen Luftfahrtbehtérde des
Vereinigten Konigreichs vom 27. Mai 2011, in der die kostengiinstigere
Inanspruchnahme von Flughafendienstleistungen durch Billigfluganbieter
anerkannt wird.

Ryanair argumentiert, dass verlorene Kosten bei der Anwendung des
Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers sowohl in
einer vergleichenden Analyse als auch in einer Kostenanalyse auler Acht
gelassen werden sollten. Ryanair fihrt an, dass ein privater, den AOC seit
1992 betreibender Kapitalgeber sowohl die Infrastrukturkosten als auch die
festen Betriebskosten des Flughafens als verlorene Kosten betrachten musse.
In Anbetracht der geringen wirtschaftlichen Attraktivitdt und der sehr
begrenzten Marktmacht des AOC bestehe bei realistischer Betrachtungsweise
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(115)

keine Moglichkeit, derartige Kosten wieder hereinzuholen. Unter derartigen
Umsténden entspreche die Annahme jedes alternativen Szenarios, das bessere
oder einfach nur weniger belastende Aussichten fir den oder die
Flughafeneigentimer bietet als das kontrafaktische Szenario, nichts zu
unternehmen oder den Flughafen zu mdglicherweise erheblichen Kosten zu
schlieBen, in vollem Umfang dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers.

Ryanair betont auch, dass die spezifischen, mit Ryanair verbundenen Kosten
getrennt von den Kosten zu betrachten seien, die fur den Flughafen angefallen
sind, insgesamt aber niedriger ausfallen konnten als die aus den durch die
Tatigkeiten von Ryanair am Flughafen entstehenden, positiven externen
Netzwirkungen erzielten Erlose.

Die Studien eines fir Ryanair handelnden Beratungsunternehmens

(116)

(117)

(118)

Ryanair erklart, dass die Gebihrenvereinbarung mit dem AOC die
Anforderungen des Grundsatzes des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers erfulle. Zu diesem Zweck stellte Ryanair der Kommission zwei
von einem Beratungsunternehmen erstellte Berichte zur Verfugung. In diesen
Studien wird der hier betroffene Vertrag mit andern Gebuhrenvereinbarungen
zwischen Ryanair und Flughéfen verglichen, die entweder mehrheitlich im
Privateigentum stehen und privat finanziert werden, oder die in einer Lage, die
der des AOC hinreichend ahnlich ist, als marktwirtschaftliche Kapitalgeber
handeln.

Ryanair erldutert die in den Berichten fiir den Vergleich der Flughé&fen
angewendete Methode wie folgt: der Untersuchung wurden nur andere
Ryanair-Vertrage zugrunde gelegt, weil Ryanair ein anderes Geschéaftsmodell
hat als die meisten anderen Fluggesellschaften, nédmlich Verzicht auf
Fluggastbriicken, Passagierbusse oder Lounges, keine Anschlussflige,
Bodenzeiten von 20 Minuten und grof3enteils Handgepack. AufRerdem wurden
nur nach dem logischen Prinzip des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers betriebene Flughafen in dem Studienumfang aufgenommen.
Flughafen, die eventuell in erheblichem Umfang Unterstiitzung durch
staatliche Beihilfen erhielten, wurden ausgeschlossen. Demnach erfiillen etwa
funfzehn Flugh&fen im Netz von Ryanair diese Kriterien. Sie wurden in den
Studienumfang aufgenommen.

Im ersten Bericht wird [...]* als am besten geeigneter Vergleichsflughafen
betrachtet. In dem Bericht wird erklart, dass ,,ideally, the comparator airport
that is selected for the purposes of the analysis would be of a similar size to
Altenburg Airport. Although it has not been possible to find a comparator
airport that is very similar to Altenburg Airport across all relevant
dimensions, [...]* Airport is sufficiently similar for the purposes of the
analysis presented here" [...der zu Analysezwecken ausgewéhlte Flughafen im
Idealfall eine dhnliche GroRe wie der Flughafen Altenburg haben sollte. Es
konnte zwar kein Vergleichsflughafen gefunden werden, der in allen
maRgeblichen Bereichen groRe Ahnlichkeit mit dem Flughafen Altenburg hat,
aber der Flughafen [...]* ist fur die Zwecke der hier vorgelegten Analyse
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(119)

(120)

(121)

(122)

(123)

hinreichend ahnlich.]. Im zweiten Bericht wird der Kreis der
Vergleichsflughéfen auf die Flughafen [...]* erweitert und die an diesen
Flughéafen zwischen 2003/2004 und 2010/2011 entrichteten Entgelte werden
sowohl pro Fluggast als auch pro Flugzeugabfertigung verglichen.

Die Berichte gelangen zu dem Schluss, dass die Entgeltsumme, die Ryanair
am AOC zahlte, im Durchschnitt hther als oder gleich mit der vergleichbaren
Entgeltsumme ist, die die Fluggesellschaft im Untersuchungszeitraum an den
Vergleichsflughéfen zahlte. Dies lasst darauf schliel3en, dass die von Ryanair
am AOC im Rahmen der verschiedenen Vertrage entrichteten Entgelte der
Hohe nach den Entgelten entspricht, die Ryanair unter ahnlichen Umstanden
von einem marktwirtschaftlich handelnden, einen Flughafen besitzenden
Kapitalgeber angeboten worden wéren.

Ryanair macht geltend, dass man sich bei der Betrachtung der
Flughafengebihren eher an den Grenzkosten orientieren sollte als an den
durchschnittlichen  variablen  Kosten oder den  durchschnittlichen
Gesamtkosten.

Ryanair betont, dass die Vertrage des AOC mit Ryanair und AMS getrennt zu
wirdigen seien und dass die beiden Unternehmen nicht als ein einziger
Begunstigter der mutmaBlichen staatlichen Beihilfe angesehen werden kénnen.
Bei den Vertragen handele es sich um gesonderte und unabhangig voneinander
verhandelte Vertrage, die unterschiedliche Dienstleistungen zum Gegenstand
hatten und die nicht so miteinander verkniipft seien, dass eine Betrachtung als
einzige Quelle mutmallicher staatlicher Beihilfe gerechtfertigt sei. Der
Abschluss eines Marketingvertrags mit AMS sei keine Voraussetzung fir den
Betrieb der Flugverbindungen von Ryanair von und zu einem Flughafen
gewesen. Auf der Grundlage der eigenen Wahrnehmung ihrer
Marketingbedurfnisse wirden viele Flughafen, die von Ryanair bedient
werden, keine Vertrdge mit AMS abschliessen. Ryanair betont, dass der
Erwerb von Marketingdienstleistungen zu Marktpreisen getrennt von einer
damit zusammenh&ngenden vertraglichen Vereinbarung zwischen Flughafen
und Fluggesellschaft zu betrachten sei.

Ryanair erldutert weiter, dass kein Hinweis darauf vorliege, dass eine
Fluggesellschaft, die sich zur Garantie einer &hnlichen Anzahl an Fluggasten
und/oder Flugzeugabfertigungen am Boden verpflichtet hétte, nicht ebenfalls
dhnliche ,,ermifigte Entgelte erhalten hitte. Auch setze sich die Kommission
nicht mit der Frage auseinander, ob eine Fluggesellschaft, die ahnliche
Verpflichtungen angeboten héatte, von einem vergleichbaren privaten
Flughafen Entgelte in einer &hnlichen Hohe erhalten hétte.

Was den Wert des Marketings betrifft, so macht Ryanair geltend, dass die
Werbeflachen auf der Website von Ryanair begrenzt seien und die
entsprechende Nachfrage, auch seitens anderer Unternehmen als Flughafen,
hoch sei. Derzeit verzeichne die Website rund 4,5 Milliarden Seitenaufrufe pro
Jahr. Sogar traditionelle Fluggesellschaften wirden sich jetzt des Wertes ihrer
Websites fur Marketing- und Werbezwecke bewusst. Auf der anderen Seite
trafen viele Flughéfen die wirtschaftlich sinnvolle Wahl, zum Aufbau einer
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(124)

(125)

(126)

(127)

Marke die Werbeflachen auf ryanair.com oder auf Websites anderer
Fluggesellschaften zu nutzen. Von dieser gréReren Markenbekanntheit
kénnten die Flughédfen in ergénzender und einander verstarkender Weise
profitieren. Der Flughafen Altenburg sei international weit weniger bekannt
als die Aéroports de Paris oder der Flughafen Heathrow, und daher misse er in
Werbung investieren, um seine Markenbekanntheit zu starken und den Anteil
der ankommenden Fluggaste zu vergroRern.

Ryanair legt eine von dem Beratungsunternehmen erstellte Analyse zum
Vergleich der von AMS fiir Web-Marketingdienste erhobenen Preise mit den
von anderen Reise-Websites flr &dhnliche Dienstleistungen berechneten
Preisen vor. In der Analyse werden die von AMS in ihrer ersten Preisliste von
2005 erhobenen Preise mit der Referenzgrof3e dhnlicher, zu der betreffenden
Zeit von Reise-Websites gebotener Dienstleistungen verglichen. AulRerdem
werden die in der derzeitigen Preisliste der AMS (2013) erhobenen Preise mit
den Preisen dhnlicher, von anderen reisebezogenen Websites vertriebenen
Dienstleistungen verglichen. In dieser Analyse wird der Schluss gezogen, dass
die von AMS flr Werbung auf ryanair.com erhobenen Preise entweder unter
dem Durchschnitt lagen oder im mittleren Bereich der von Websites in der
Vergleichsgruppe in den Preislisten erhobenen Preise lagen. Diese
Schlussfolgerung  bestatigt nach Aussage von Ryanair, dass die
Vereinbarungen  offentlicher  Flughdfen mit AMS den Test des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten bestehen.

Mit Hilfe verschiedener Screenshots, aus denen ersichtlich ist, dass die im
Rahmen von Vertrdgen mit AMS erbrachten Dienstleistungen Uberwacht
wurden, legt Ryanair auBerdem Nachweise flr die geleisteten Dienste vor.
Diese Screenshots wurden im Allgemeinen dem Flughafen, der einen Vertrag
mit AMS geschlossen hatte, als Nachweis fiir die Aktivierung der erworbenen
Dienste auf ryanair.com Ubermittelt. Ryanair hebt den Wert der den Flughéfen
erbrachten Dienstleistungen der AMS hervor und vertritt die Meinung, dass
der den Flughafen aus dem Abschluss von Vertrdgen mit AMS erwachsende
Nutzen serids quantifizierbar sei.

Unbeschadet der Stellung von Ryanair, dass der AMS-Vertrag und der Vertrag
uber Flughafendienstleistungen getrennt zu behandeln seien, legt Ryanair eine
von dem  Beratungsunternehmen nach dem  Grundsatz  des
Marktwirtschaftsteilnehmers durchgefiinrte Rentabilitatsanalyse vor, die
sowohl den zwischen Ryanair und dem Flughafen geschlossenen Vertrag tGber
Flughafendienstleistungen als auch die zwischen AMS und dem Flughafen
geschlossenen Marketingvertrage umfasst. Laut der Aussage von Ryanair soll
diese Analyse — mittels Uberlegungen zu einer moglichen Einbeziehung der
AMS in eine gemeinsame Rentabilitdtsanalyse der AMS-Vertrage und des
Vertrags Uber Flughafendienstleistungen — der Kommission Hilfestellung bei
ihrem Ansatz einer gemeinsamen Betrachtung des Vertrags uber
Flughafendienstleistungen und der AMS-Vertrage leisten.

Das Beratungsunternehmen gelangt zu dem Schluss, dass der Cashflow-

Ansatz eine angemessene Methode zur Einbeziehung des Werts von AMS in
eine gemeinsame Rentabilitdtsanalyse der AMS-Vertrage und des Vertrags
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(128)

(129)

uber Flughafendienstleistungen sei. Mit diesem Ansatz wirden die dem
Flughafen durch die Unterzeichnung des  Vertrags uber
Flughafendienstleistungen erwachsenden kumulierten inkrementellen Gewinne
ebenso wie der Nutzen der Werbung mittels AMS-Vertrag erfasst. Nach
diesem Ansatz konnten die Ausgaben des Flughafens fur die AMS im Rahmen
der abgezinsten Cashflow- und Rentabilitatsanalyse als inkrementelle
Betriebsausgabe behandelt werden. Dieser Ansatz berlcksichtige aul3erdem
den Nutzen der aus den AMS-Vertragen und dem Vertrag Uber
Flughafendienstleistungen entstehenden Marketingaktivitdten Uber die
Vertragslaufzeit und Uber das geplante Ende der Flughafendienstleistungen
hinaus, denn Marketingaktivitaten triigen zur Hebung des Markenwerts bei
und ldsten wahrscheinlich auch zukinftige Geschéaftsmdglichkeiten und
Gewinne aus.

Als Schlussfolgerung aus dieser Studie hebt Ryanair die Tatsache hervor, dass
die Kommission, sofern sie den Vertrag tber Flughafendienstleistungen und
die AMS-Vertrdge weiterhin gemeinsam betrachte, die von dem
Beratungsunternehmen dargelegten Grundsatze auf die hier betroffene
Beihilfesache anwenden solle, um die Rentabilitdtsanalyse nach dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten korrekt
auf die Prifung sowohl des Vertrags tiber Flughafendienstleistungen als auch
der AMS-Vertrage anwenden zu kénnen.

Ryanair legte ferner eine Reihe von Anlagen, die das Beratungsunternehmen
erstellt hatte, sowie eine von Professor Damien P. McLoughlin erarbeitete
Analyse vor.

Ermittlung der MarktreferenzqroRe in VergleichsgroRenanalysen fiir Tests™ nach dem

Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten”

(130)

Das Beratungsunternenmen ist der Uberzeugung, dass der Ansatz der
Kommission, nur im gleichen Einzugsgebiet wie der zu prufende Flughafen
liegende Vergleichsflughdfen zu akzeptieren, fehlerbehaftet ist. Das
Beratungsunternehmen fuhrt das Argument an, dass bei Vergleichsflughéfen
eingeholte Marktreferenzpreise nicht durch staatliche Beihilfe ,,belastet* seien,
die umliegenden Flughafen gewéhrt worden sei. Die solide Schatzung einer
MarktreferenzgroRe fir den Test nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten sei moglich, denn:

a) VergleichsgroRenanalysen wirden auch auflerhalb des Bereichs
staatlicher Beihilfe fur Tests nach dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligten bei vielen Gelegenheiten eingesetzt;

b) Unternehmen beeinflussten ihre Preisbildungsentscheidungen nur in dem
Umfang gegenseitig, in dem ihre Erzeugnisse einander ersetzen oder
erganzen;

76

Ryanair-Beihilfesachen, von dem Beratungsunternehmen im Auftrag von Ryanair erstellt, 9. April

2013.
" Marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter.
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c¢) Flughafen im gleichen Einzugsgebiet stiinden nicht notwendigerweise im
Wettbewerb miteinander und die in den Ubermittelten Berichten
verwendeten Vergleichsflughé&fen seien nur in begrenztem Umfang einem
Wettbewerb durch in staatlichem Eigentum stehende Flughéfen ausgesetzt
(weniger als ein Drittel der gewerblichen Flughéfen im Einzugsgebiet der
Vergleichsflughéfen befinden sich vollstandig in staatlichem Eigentum und
keiner von ihnen war im April 2013 von Priifungen im Zusammenhang mit
staatlichen Beihilfen betroffen);

d) auch wenn Vergleichsflughafen einem Wettbewerb durch innerhalb des
gleichen Einzugsgebiet gelegene, in staatlichem Eigentum stehende
Flughéfen ausgesetzt seien, kénne es Grunde fur die Annahme geben, dass
ihr Verhalten dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligten entspricht (wenn beispielsweise ein groRer
Privatanteil besteht oder wenn der Flughafen durch ein Privatunternehmen
verwaltet wird);

e) Flughafen marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter wiirden
keine Preise unterhalb der inkrementellen Kosten festsetzen.

Grundsatze der Rentabilitdtsanalyse flir Tests nach dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten™

(131) Das Beratungsunternehmen fiihrte das Argument an, dass die von ihm in den
der Kommission Ubermittelten Berichten durchgefiihrte Rentabilitatsanalyse
den Grundsédtzen folge, die ein rational handelnder Kapitalgeber des
Privatsektors anwenden wirde. Diese Rentabilitdtsanalyse spiegele den aus
Grundsatzentscheidungen der Kommission hervorgehenden Ansatz wider. Die
Rentabilitatsanalyse beruhe auf folgenden Grundsatzen:

a) die Bewertung werde auf inkrementeller Basis durchgefihrt;
b) ein Ex-ante-Wirtschaftsplan sei nicht unbedingt erforderlich;

c) bei einem nicht Uberlaufenen Flughafen sei der Single-Till-Ansatz eine
angemessene Preisbildungsmethode;

d) es seien nur die mit der wirtschaftlichen Tétigkeit des in Betrieb
befindlichen ~ Flughafens ~ zusammenhéngenden  Einnahmen  zu
beriicksichtigen;

e) es sei die gesamte Vertragslaufzeit, einschliellich mdglicher
Verlangerungen, zu beriicksichtigen;

f) zur Bewertung der Rentabilitdit der Vertrdge seien zukunftige
Finanzflisse abzuzinsen;

g) die inkrementelle Rentabilitat der Ryanair-Vertrége fiir die Flughéfen sei
auf der Grundlage von Schétzungen des internen Zinsful3es oder des Netto-
Kapitalwerts zu bewerten.

8 Ryanair-Beihilfesachen, von dem Beratungsunternehmen im Auftrag von Ryanair erstellt, 9. April

2013.
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Analyse von Professor Damien P. McLoughlin™ - Brand building: why and how

small brands should invest in marketing - [Markenbildung: warum und wie kleine

Marken in Marketing investieren sollten]

(132)

Das Ziel dieser Arbeit besteht darin, die wirtschaftliche Logik darzulegen, die
den Entscheidungen regionaler Flughéafen, bei AMS Werbeflachen auf
ryanair.com zu kaufen, zugrunde liegen. Der Autor fuhrt an, dass es eine
grolRe Zahl sehr starker, gut bekannter und gewohnheitsmaRig in Anspruch
genommener Flughafen gebe. Zur Ausweitung ihres Geschéfts mdissten
schwéchere Wettbewerber das statische Kaufverhalten der Verbraucher
uberwinden. Kleine Regionalflughdfen mussten eine Mdoglichkeit zur
fortwahrenden Mitteilung ihrer Markenbotschaft an ein mdglichst grolRes
Publikum finden. Traditionelle Formen der Marketingkommunikation
erforderten Ausgaben, die ihre Mittel Gbersteigen.

Stellungnahmen zu den Zahlungen an AMS

(133)

(134)

Ryanair stimmt nicht mit dem Urteil der Kommission uberein, dass die
Zahlungen an AMS Kaosten fir den Flughafen darstellen, da dieser Ansatz den
Wert der Dienstleistungen der AMS fiir den Flughafen auBer Acht lasse.
Ryanair ist ferner davon iberzeugt, dass flr die Zwecke der Analyse nach dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligen der Kauf
wertvoller Marketingdienstleistungen zu Marktpreisen gesondert von einer
verwandten vertraglichen Regelung zwischen Flughafen und Fluggesellschaft
betrachtet werden sollte. Zur Unterstiitzung ihrer Analyse Ubermittelt Ryanair
eine Studie des Beratungsunternehmens uber einen Benchmark-Vergleich der
von AMS erhobenen Preise mit Preisen fir ahnliche, von anderen Reise-
Websites angebotene Dienstleistungen.®® Die Studie gelangt zu dem Schluss,
dass die von AMS erhobenen Preise entweder niedriger als der Durchschnitt
waren oder im mittleren Bereich der von Websites in der Vergleichsgruppe
erhobenen Preise lagen. Daraus leitet Ryanair ab, dass die Preise der AMS den
Marktpreisen entsprechen und dass die Entscheidung eines Offentlichen
Flughafens zum Kauf von AMS-Dienstleistungen den Test des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligen besteht. Zum Nachweis
des Werts dieser Dienstleistungen fir die Flughédfen legt Ryanair dariber
hinaus Belege fur die den Flughafen im Rahmen von AMS-Vertragen
erbrachten Dienstleistungen vor.

Ryanair bittet die Kommission, ihren bisher beziiglich der AMS-Vertrage
angewendeten Ansatz zu (iberdenken. Ryanair ist der Uberzeugung, dass die
Vereinbarungen mit AMS getrennt von den Vereinbarungen von Ryanair tber
Flughafendienstleistungen betrachtet und einem gesonderten Test des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligen  unterzogen werden
sollten. Sollte die Kommission auf einem gemeinsamen Test des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligen der Vereinbarungen mit
AMS und der Vereinbarungen von Ryanair Uber Flughafendienstleistungen

" Erstellt fir Ryanair, 10. April 2013.
»Are prices set by AMS in line with the market rate?* [Entsprechen die von AMS festgelegten
Preise den Marktsatzen?] Erstellt fiir Ryanair, 20. Dezember 2013.

42



bestehen, so sollte der Wert von AMS' Dienstleistungen fur den Flughafen
nicht auler Acht gelassen werden.

(135) Der Bericht des Beratungsunternehmens vom 20. Dezember 2013 (ber die
Preise der AMS bezieht sich auf Schlussfolgerungen aus zuvor bermittelten
Berichten, in denen die Bedeutung der Werbung fur kleine Marken umrissen
wurde. Diese Berichte bestétigen, dass Ryanair eine starke gesamteuropdische
Marke ist, die fur ihre Werbedienstleistungen Aufpreise verlangen kann. Die
Satze der AMS werden mit einer gleichzeitig gezogenen Stichprobe von
Preisen fur Website-Werbung verglichen, wobei als Vergleichsgrundlage
Anzeigen gleicher GroRe fur den Zeitraum 2004 — 2005, also der Zeit der
erstmaligen Einfuhrung der AMS-Preisliste, und fur das Jahr 2013 dienen.
ryanair.com habe mehr als doppelt so viele Besucher pro Monat als die auf der
Beliebtheitsskala nédchstfolgende Reise-Website. Auch bestehe eine grolere
Wahrscheinlichkeit, dass Besucher weitere Transaktionen im elektronischen
Geschéftsverkehr vornehmen. Diese einzigartigen Merkmale in Verbindung
mit einer hohen Markenbekanntheit erlaubten der Fluggesellschaft die
Erhebung eines Aufpreises.

(136) Der Vergleich erfolgte zwischen Anzeigen gleicher GroRe, die durch
verfiighbare Daten bestimmt und auf der Homepage der einzelnen Websites
platziert waren. Aufgrund mangelnder Transparenz bei Sonderangeboten und
nach Ermessen gewdahrten Rabatten, die jedoch gewerblicher Standardpraxis
entsprechen, wurden nur Preise aus Preislisten miteinander verglichen. Ein
Preis laut Preisliste wird als Preis pro tausend Impressionen angeboten, also
als Preis, der jedes Mal, wenn die Anzeige von 1000 Besuchern der Website
angesehen wurde, zu zahlen ist. Preise fur Web-Anzeigen variieren je nach
ihrer in Pixel gemessenen Grof3e und ihrer Platzierung auf einer Webseite. Der
auf ryanair.com im Zeitraum 2004 — 2005 angebotene, wichtigste Homepage-
Anzeigendienst war ein Banner im Format 468 x 60 Pixel. Banner werden
gewohnlich in oberen mittleren Abschnitt einer Webseite angeordnet.
Bezuglich des Zeitraums 2004 — 2005 wurde der von AMS laut Preisliste 2005
angebotene Preis fur Banneranzeigen mit dem von 54 europdischen Reise-
Websites verlangten Preis verglichen.

(137) Bezuglich des Jahres 2013 werden zwei weitere Anzeigentypen einbezogen,
namlich Skyscraper im Format 120 x 600 Pixel und Mid Page Units im Format
300 x 250 Pixel. Skyscraper-Anzeigen sind hoch und schmal und werden
entlang der Kante einer Webseite angeordnet, wahrend Mid Page Units
gewohnlich zwischen redaktionellen online-Inhalten liegen und somit eine
hohe Auffélligkeit haben. Die Preise laut der AMS-Preisliste fur Skyscraper-
Anzeigen und Mid Page Units werden mit den Geblhren von 22 Reise-
Websites und135 sonstigen Websites verglichen. Fur beide Zeitrdume und
samtliche Sektoren erwies sich, dass die Gebuhrensdatze der AMS in die
Bandbreite der von Websites in der Vergleichsgruppe erhobenen Preise fallen
oder darunter liegen.

Behandlung der AMS-Vertrage in der als Teil des marktwirtschaftlich handelnden
Wirtschaftsbeteiligens durchgefiihrten Rentabilitatsanalyse
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(138)

(139)

(140)

(141)

Ryanair legte einen von dem Beratungsunternehmen erstellten Bericht tber die
Grundsatze vor, die ihrer Meinung nach fir einen Test des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten gelten sollten, der
sowohl die zwischen Ryanair und Flughafen geschlossenen Vertrédge Uber
Flughafendienstleistungen als auch die zwischen AMS und eben diesen
Flughéafen geschlossenen Marketingvertrage umfasst.® Ryanair betont, dass
dies ihren Standpunkt, dass AMS-Vertrdige und Vertrdge Uber
Flughafendienstleistungen  getrennten  Tests des  marktwirtschaftlich
handelnden Wirtschaftsbeteiligt en unterzogen werden sollten, unberthrt lasse.

In dem Bericht wird erklart, dass mit der AMS zusammenh&ngende
Einnahmen in die Einnahmenseite einer gemeinsamen Rentabilitatsanalyse
eingeschlossen werden sollten, in der die Ausgaben fir AMS auf der
Kostenseite erfasst werden. In dem Bericht wird eine auf den Cashflow
gestitzte Methode vorgeschlagen, in der die Ausgaben fir AMS als
inkrementelle Betriebskosten behandelt werden. In dem Bericht wird geltend
gemacht, dass Marketingtatigkeiten zur Schaffung und Erh6hung des
Markenwertes beitriigen. Daraus wiederum konnten Uber die Laufzeit des
Marketingvertrags, aber auch Uber sein Auslaufen hinaus, Geschéfte und
Gewinne entstehen. Durch einen Vertrag mit Ryanair wirden auch andere
Fluggesellschaften an den Flughafen kommen. Dies wiederum wirde ihn flr
gewerbliche ~ Unternehmer  attraktiv.  machen und  die  nicht
luftverkehrsbezogenen Einnahmen des Flughafens steigern.?? Sofern die
Kommission eine gemeinsame Rentabilitatsanalyse durchfiihre, sollten diesen
Vorteile durch eine Behandlung der Ausgaben fir AMS als inkrementelle
Betriebskosten beriicksichtigt werden, wobei die inkrementellen Gewinne um
die AMS-Zahlungen bereinigt zu berechnen seien.

Dartiber hinaus sollte in die prognostizierten inkrementellen Gewinne am
Ende des Vertrags Uber Flughafendienstleistungen ein Endwert aufgenommen
werden, um auch (ber den Ablauf des Vertrags hinaus entstehende Werte
erfassen zu konnen. Der Endwert kénne anhand einer vorsichtigen Annahme
hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit einer Verldngerung des Vertrags mit
Ryanair oder der Vereinbarung ahnlicher Bedingungen mit anderen
Fluggesellschaften angepasst werden. Dies ermdgliche die Schatzung einer
niedrigeren Grenze flr die gemeinsam aus den AMS-Vertragen und dem
Vertrag Uber Flughafendienstleistungen entstehenden Vorteile unter
Bertcksichtigung der Ungewissheit inkrementeller Gewinne Uber den Ablauf
des Vertrags tiber Flughafendienstleistungen hinaus.

Als Beleg flr diesen Ansatz werden in dem Bericht die Ergebnisse von
Studien Uber die Auswirkungen von Werbung auf den Markenwert
zusammengefasst. Diese Studien erkennen an, dass Werbung den Wert einer
Marke aufbauen und die Kundentreue verbessern kann. Insbesondere erhéhe
Werbung auf ryanair.com die Markenprasenz eines Flughafens. Besonders

81

»Behandlung der AMS-Vertrage in der als Teil des ,Marktwirtschaftsteilnehmer-Tests*

durchgefiihrten Rentabilitdtsanalyse* Erstellt fiir Ryanair, 17. Januar 2014.
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Ausweislich eines Berichts von York Aviation (2007) ,,Social benefits of low fare airlines in

Europe* [Soziale Vorteile von Billigfluggesellschaften in Europa] machte Ryanair den Flughafen
Eindhoven fiir andere Billigfluganbieter als Betriebsstandort attraktiv.
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kleinere Regionalflughafen, die eine Erhohung ihres Verkehrsaufkommens
anstreben, kénnten durch den Abschluss von Werbevertrdgen mit AMS den
Wert ihrer Marke ausbauen.®

Der Bericht schlagt vor, den Cashflow-Ansatz gegenuber einem
Kapitalisierungsansatz, nach dem die Ausgaben fur AMS als
vermogenswirksame Ausgaben fur immaterielle Vermdgenswerte (namlich
den Markenwert des Flughafens) behandelt wirden, zu bevorzugen. Die
Marketingausgaben wirden als immaterieller Vermdgenswert aktiviert und
dann Uber die Nutzungsdauer des Vermdgenswerts abgeschrieben, mit einem
Restwert am Ende der angesetzten Laufzeit des Vertrags uber
Flughafendienstleistungen. Dieser Ansatz wirde jedoch den dem Flughafen
aus dem Abschluss des Vertrags tber Flughafendienstleistungen mit Ryanair
zusétzlich entstehenden Nutzen nicht erfassen. Auflerdem gestalte sich die
Schatzung des Werts des immateriellen Vermogenswerts aufgrund der
Aufwendungen fur die Markenpflege und der Lange der Nutzungsdauer des
VVermogenswerts schwierig.

Schliel3lich wird das Argument vorgetragen, dass der Cashflow-Ansatz im
Einklang mit Grundsatzentscheidungen der Kommission zu staatlicher und
nichtstaatlicher Beihilfe stehe. Hier wird die Beihilfesache BayernLB®
angeflihrt, in der die Kommission angab, dass sie zur Schatzung der
Geldflusse (Cashflows) ein Bewertungsmodell nach der Dividend-Discount-
Methode anwenden und dann auf der Grundlage eines prognostizierten
Dividendenwachstums einen Endwert zuweisen wirde. Aullerdem wird der
Fall der Preis-Kosten-Schere im Zusammenhang mit Telef6nica® genannt, in
dem die Kommission in ihre abgezinste Geldflussrechnung einen Endwert
einbezog.

6.2. Stellungnahme der Airport Marketing Services (AMS)

(144)

(145)

Die Airport Marketing Services definiert sich selbst als ein
Tochterunternehmen von Ryanair, das einem echten wirtschaftlichen Zweck
dient und geschaffen wurde, um sich einer Tatigkeit zu widmen, die nicht zum
Kerngeschéaft von Ryanair gehort. Sie wird von Ryanair als Vermittlerin flr
den Verkauf von Werbeflachen auf ihrer Website genutzt. Grundsétzlich
werden Marketingvertragge von AMS mit Flugh&fen gesondert von den
Vertrdgen von Ryanair mit denselben Flughéfen verhandelt und
abgeschlossen.

AMS erklart, dass sie keine Beglnstigte staatlicher Beihilfe gewesen sei und
dass der Flughafen bei seinen Geschéften mit AMS gemall dem Grundsatz des
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Hier wird insbesondere auf einen Bericht von Professor Damien P. McLoughlin (2013)

verwiesen, den Ryanair am 13. April 2013 ubermittelte und der folgenden Titel hat: ,, Brand
building: why and how small brands should invest in marketing“ [Markenbildung: warum und
wie kleine Marken in Marketing investieren sollten].
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Europdische Kommission Staatliche Beihilfe NN 72/2005 — Deutschland, Kapitalerhéhung

BayernLB, Randnummern 27 — 29.
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Entscheidung der Kommission vom 4. Juli 2007 bezlglich eines Verfahrens nach Artikel 82 des

EG-Vertrags (Sache COMP/38.784 — Wanadoo Espafia gegen Telefonica), Randnummern 360
und 363.
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marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers gehandelt habe. AMS
argumentiert, dass der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers erflllt sei, weil bei den Geblhrensatzen fur von AMS
bereitgestellte Werbeflaichen und dem zugehorigen Umfang dieser
Werbeflachen nicht zwischen o6ffentlichen und privaten Werbekunden
unterschieden werde. Offentliche und private Einrichtungen traten in einen
Wettbewerb, um Zugang zur nur begrenzt vorhandenen Werbeflache auf
ryanair.com zu erhalten.

AMS erklart, dass die Marketingvertrage unter Befolgung geschéftlicher
Grundprinzipien mit einem kommerziellen Wert zum Marktpreis ausgehandelt
wurden. Viele Flughdfen, und zwar sowohl Regional- als auch
Drehkreuzflughé&fen, tréfen die Wahl, zur Starkung ihrer Markenbekanntheit
Anzeigen auf der Website von Ryanair oder anderen Website zu schalten. Aus
dieser grofleren Markenbekanntheit konnten die Flughafen auf verschiedene
Weise Nutzen ziehen. So konne diese Markenbekanntheit ankommende
Fluggaste (ber die Website der Fluggesellschaft anziehen, auf der die
Werbung des Flughafens geschaltet wird. Am Flughafen ankommende
Fluggaste generierten Einnahmen aus nicht luftfahrtgebundenen Tétigkeiten,
denn Fluggéste von auflerhalb gaben an einem Flughafen sehr viel eher Geld
fir Souvenirs, lokale Erzeugnisse, Mietwagen, Restaurants o. A. aus. Diese
Einnahmen machten fast die Halfte der Einnahmen der Flughafen aus nicht
luftfahrtgebundenen Téatigkeiten aus.

Dies treffe besonders auf den AOC zu, denn als Ryanair seinen Betrieb mit der
Flugverbindung Altenburg-London aufnahm, habe der Flughafen noch keinen
regelmaRigen Fluggastverkehr aufgewiesen. Téatigkeiten, durch die Einnahmen
aus nicht luftfahrtgebundenen Tétigkeiten hatten erwirtschaftet werden
konnen, hatten sich zu dieser Zeit noch nicht entwickelt. Marketingaktivitaten
sei in diesem Zusammenhang ein besonders hoher Stellenwert zugekommen,
um den Anteil ankommender Fluggéaste an der Anzahl der Fluggéaste
insgesamt, zu der sich Ryanair verpflichtet hatte, zu erhdéhen und die
Aufnahme von nicht luftfahrtgebundenen Geschaftstatigkeiten am Flughafen
zu fordern.

Die Website von Ryanair weise aus Marketingsicht besonders wertvolle
Merkmale auf: Die Website von Ryanair sei eine der beliebtesten Reise-
Websites der Welt; die Marke und die Website von Ryanair hatten einen
hohen Bekanntheitsgrad; bei einer Absprungrate (Bounce Rate) von lediglich
[...]* sei der Inhalt attraktiv; die durchschnittliche Dauer eines Besuchs auf
der Website sei extrem lang und sie spreche gezielt potenzielle Kunden des
jeweiligen Flughafens an. Diese Merkmale der Website spiegelten sich in den
dem AOC berechneten Marketinggebuhren wider.

AMS erklart, dass ihre Marketinggeblihren auf der Grundlage des
Marktpreises festgelegt worden seien. AMS unterscheide bei ihren Kunden
nicht zwischen Flughafen und Unternehmen, die in anderen Bereichen tatig
sind. Die von AMS berechneten Preise stiitzten sich auf objektive Kriterien
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und seien auf ihrer Website® transparent angegeben Die Preise, die AMS dem
Flughafen berechnete, hatten ihrer Preisliste entsprochen. Zum Vergleich: Eine
einseitige Werbeanzeige des Flughafens in der Zeitung Daily Telegraph wirde
rund 2 385 000 EUR fiir eine Dauer von 45 Tagen kosten (46 000 GBP pro
Tag). Die Werbeflachen, die AMS auf der Website von Ryanair anbiete, seien
aullerdem fest eingebunden, wahrend diejenigen auf zahlreichen anderen
Websites in der Regel im Wechsel angezeigt wiirden.

(150) Die zweijahrige Laufzeit der Erbringung von Dienstleistungen im Rahmen des
Marketingvertrags mit AMS aus dem Jahr 2008 sah vor, dass der Flughafen
fur die Marketingdienstleistungen ein Entgelt zahlte, das auf der Anzahl der
Seitenaufrufe im Jahr 2007 basierte. Auch der Marketingvertrag aus dem Jahr
2010 stitzte sich in &hnlicher Weise auf Annahmen bezlglich der Anzahl der
Seitenaufrufe im Jahr 2009. Die verfugbaren Daten aus der Vergangenheit
zeigen, dass die Anzahl der Aufrufe der Website von Ryanair in den letzten
Jahren deutlich gestiegen ist.

(151) Die AMS gelangt zu dem Schluss, dass sie keine Beglnstigte staatlicher
Beihilfe gewesen sei und dass die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH bei ihren
Geschaften mit AMS gemaR dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers handelte.

6.3. Stellungnahme der Lufthansa

(152) Die Lufthansa merkt an, dass in den Jahresabschliissen der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH fir 2010 und 2011 jahrliche Verluste in Héhe von
567 000 EUR bzw. 437 000 EUR ausgewiesen werden. Dies zeige, dass das
Unternehmen trotz 6ffentlicher Unterstiitzung immer noch keine Gewinne
abwerfe. Laut der Aussage von Lufthansa erfolgen die jahrlichen Einlagen der
Gesellschafter in zwei unterschiedlichen Formen.

a) Im Haushaltsplan des Landkreises Altenburger Land fir 2014 wird
angegeben, dass die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH gemé&R Artikel 24
ihres Gesellschaftsvertrags zusétzliche Einlagen von 228 000 EUR pro
Jahr erhielt.

b) Die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH erhielt zwischen 2009 und
2011 auBerdem nicht ruckzahlbare Zuschusse in HOhe von
2 406 000 EUR. Ausweislich der Jahresabschliisse sichern diese
Zuschisse die Zahlungsfahigkeit des Unternehmens. Diese Zuschisse
werden laut Haushaltsplan des Landkreises Altenburger Land auch 2014
bereitgestellt (350 000 EUR fiir 2014). Insgesamt betrugen die Zuschisse
und Einlagen der Gesellschafter 409 000 EUR im Jahr 2014 und
174 000 EUR im Jahr 2013.

(153) Bezuglich der laufenden Prufungen merkt Lufthansa an, dass die Infrastruktur,
wie im Vertrag mit Ryanair vereinbart, offensichtlich ausschlieBlich fur
Ryanair geschaffen worden sei. Lufthansa erklart, dass ein privater

8 www.airportmarketingservices.com.
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Kapitalgeber nur dann in dieser Weise gehandelt hatte, wenn sich Ryanair im
Gegenzug verpflichtet hatte, den Flughafen fur eine bestimmte Anzahl von
Jahren zu bedienen.

Lufthansa macht auch geltend, dass die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
zwischen 2003 und 2011 offentliche Rettungsbeihilfen erhielt, weil die
Flughafenentgelte zur Deckung der Betriebskosten nicht ausreichten.
Lufthansa definiert die Gesellschaft als ,,in Schwierigkeiten befindliches
Unternehmen® im Sinne der Leitlinien der Gemeinschaft fur staatliche
Beihilfen zur Rettung und Umstrukturierung nichtfinanzieller Unternehmen in
Schwierigkeiten®, wobei diese Leitlinien demzufolge nicht eingehalten worden
seien, da die Beihilfe nicht angemeldet wurde. Diese Beihilfe sei daher mit
dem Binnenmarkt nicht vereinbar.

Hinsichtlich der Flughafenentgelte und der Marketingunterstiitzung merkt
Lufthansa an, dass Ryanair erhebliche Beihilfen in Form von vorteilhaften
Entgelten und Unterstiitzung beim Marketing geleistet worden seien.
Lufthansa macht geltend, dass diese Vorteile mit dem Binnenmarkt
unvereinbar seien, da die Vereinbarkeitskriterien der Luftfahrt-Leitlinien 2005
nicht angewendet werden konnten, weil sie fiir Félle, in denen dauerhaft und
standig Betriebsbeihilfe geleistet wird, nicht gelten. Auch die Luftfahrt-
Leitlinien 2014 konnten nicht angewendet werden, weil sie nur
Anlaufbeihilfen fur Fluggesellschaften betrafen, die entweder angemeldet oder
nach dem Inkrafttreten dieser Leitlinien gewahrt wurden. Aber auch wenn die
Luftfahrt-Leitlinien 2014 anwendbar seien, wéren die Kriterien flr die
Vereinbarkeit von Anlaufbeihilfen an Fluggesellschaften nicht erfullt.

6.4. Stellungnahme des Bundesverbands der deutschen Fluggesellschaften

(156)

Was die Anwendung der Luftfahrt-Leitlinien 2014 betrifft, so ist der
Bundesverband der deutschen Fluggesellschaften (,BDF“) mit der
Anwendung dieser Leitlinien auf nicht angemeldete, vor der Veroffentlichung
der Leitlinien gewdéhrte Betriebsbeihilfe nicht einverstanden, weil dies dem
Ziel der Verhinderung von Wettbewerbsverfalschungen und Schaffung
gleicher Wettbewerbsbedingungen auf dem Binnenmarkt zuwiderlaufe. Laut
BDF wiirde eine solche Anwendung fiir diejenigen Unternehmen, die den vor
dem 4. April 2014 geltenden Leitlinien entsprechend handelten, einen Vorteil
darstellen. Nach Meinung des BDF wiirde durch die neuen Luftfahrt-Leitlinien
2014 rechtswidriges Verhalten riickwirkend legalisiert. Die Anlaufbeihilfe fur
Ryanair und die Investitionsbeihilfe fir die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
sollten daher auf der Grundlage des zur mafRgeblichen Zeit anzuwendenden
Rechts als nicht angemeldete Beihilfe bewertet werden.

7. STELLUNGNAHME DEUTSCHLANDS ZU DEN STELLUNGNAHMEN
DER BETEILIGTEN

7.1. Stellungnahme Deutschlands zur Stellungnahme von Ryanair

8 0JC249,31.07.2014, p.1.
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Hinsichtlich des Berichts des Beratungsunternehmens stellt Deutschland fest,
dass der Bericht eine mdgliche Bedienung des AOC durch Germanwings
andeute. Deutschland bescheinigt jedoch, dass Germanwings diesen Flughafen
nie bediente.

Was die Stellungnahme von Ryanair betrifft, so erklart Deutschland, dass die
Behorden des Freistaates Thiringen an den Verhandlungen zwischen dem
Flughafen und Ryanair bzw. AMS (ber den Abschluss der Vertrage nicht
beteiligt gewesen seien.

Hinsichtlich der Marketingvertrdge zwischen Ryanair und dem AOC leistet
Deutschland umfassende Unterstltzung fur die Haltung von Ryanair, nach der
diese Marketingvertrage dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers entsprechen und folglich keine staatliche Beihilfe beinhalten.
Deutschland stimmt insbesondere der Schlussfolgerung des letzten, von
Ryanair am 20. Dezember 2013 Ubermittelten Berichts des
Beratungsunternehmens zu und erklart, dass die der AMS bzw. Ryanair
geleisteten ~ Zahlungen fir die im  Kontext eines  normalen
Dienstleistungsvertrags in einer geschaftlichen Angelegenheit erbrachte
Dienstleistung angemessen gewesen seien.

7.2. Stellungnahme Deutschlands zur Stellungnahme der Lufthansa

(160)

(161)

Deutschland tragt vor, dass die Stellungnahme der Lufthansa keine neuen
Erkenntnisse fur die laufenden Prifungen ergébe und dass der Kommission in
dieser Sache bereits alle mal3geblichen Informationen vorlagen.

Deutschland weist einige Erklarungen der Lufthansa zurtick. Sie sind nach der

Aussage Deutschlands fehlerhaft.
a) Laut der Aussage Deutschlands wurde der AOC nicht ausschlielich fir
Ryanair gebaut und betrieben. Diesbeziiglich verweist Deutschland auf
seine Stellungnahme und den langfristigen Investitionsplan fur die
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH.
b) Deutschland betont ferner, dass die Infrastruktur jedem
diskriminierungsfrei zur Nutzung offenstehe. Seit 2001 nutzten auch Air
Berlin und Air Omega den Flughafen regelmaRig.
c) Die Ergebnisse der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH wurden durch die
Vertrdge mit Ryanair verbessert. Daher hétte auch ein privater Kapitalgeber
diese Vertrége geschlossen.
d) Entscheidungen dieser Art sind fur Unternehmen wie die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH (blich. Beispielsweise wurde 2008 und 2009 auch
geprift, ob ein Pilotenausbildungsunternehmen den AOC nutzen kodnnte.
Der Vertrag kam jedoch nicht zustande, weil die Anforderungen des
Unternehmens an die Infrastruktur zu dem betreffenden Zeitpunkt nicht
erfullt werden konnten. Ein weiteres Beispiel ist, dass im Dezember 2010
beschlossen wurde, keine neuen Vertrdge mit Ryanair zu schliel3en.
e) Aufgrund der KE-Consult-Studie wurde das Geschaftsmodell der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH auf allgemeinen Luftverkehr umgestellt.
Dadurch sank der Betrag erforderlicher 6ffentlicher Zuschusse.
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Deutschland erkléart ferner, dass aufgrund der Tatsache, dass der Aufsichtsrat
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH im Dezember 2013 die Aufnahme
eines privaten Kapitalgebers beschloss, die offentlichen Zuschisse weiter
gesenkt werden konnen. Aufgrund der neuen Ausrichtung des Flughafens, der
nicht mehr von Charter- oder Linienfliigen bedient werden wird, misste der
AOC zudem bald aus dem Anwendungsbereich der Vorschriften Uber
staatliche Beihilfen herausfallen.

Deutschland fiihrt das Argument an, dass der AOC nach den Luftfahrt-
Leitlinien 2005 zur Flughafenkategorie D mit hochstens 150 000 Fluggésten
pro Jahr gehore. Daher sei der Flughafen fur den Wettbewerb mit anderen
Flughafen zu klein, von einer Verfdlschung des Wettbewerbs ganz zu
schweigen. Folglich bestehe keine Beeintrachtigung des Handels zwischen
Mitgliedstaaten. Deutschland weist die Behauptungen der Lufthansa
hinsichtlich der Ryanair gewdéhrten, mutmaBlichen Beihilfe zurlck.
Deutschland weist auch die Behauptung zuriick, dass Ryanair durch
Flughafenentgelte und Marketingunterstiitzung mutmaliliche Beihilfen
gewahrt worden seien und verweist diesbeziglich auf seine friheren
Stellungnahmen.

Zuletzt nimmt Deutschland auf eine Pressemitteilung der Kommission vom
19. Januar 2005% Bezug, die bestatigt, dass ein Beihilfeprogramm zum Bau
und zur Entwicklung von Regionalflughéfen in strukturell und wirtschaftlich
schwachen Regionen mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

8. WURDIGUNG

8.1. Vorliegen einer Beihilfe

(165)

(166)

Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ... sind staatliche oder aus staatlichen
Mitteln gewahrte Beihilfen gleich welcher Art, die durch die Begunstigung
bestimmter Unternehmen oder Produktionszweige den Wettbewerb verfalschen
oder zu verféalschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den
Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrdchtigen.

Die in Artikel 107 Absatz 1 AEUV vorgesehenen Kriterien sind kumulativ.
Um folglich feststellen zu kdnnen, ob die fraglichen Malinahmen Beihilfe im
Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellen, mussen sdmtliche der
folgenden Voraussetzungen erfillt sein. Im Einzelnen muss die finanzielle
Unterstitzung:

a) staatlich sein oder aus staatlichen Mitteln gewéhrt werden;

b) bestimmte Unternehmen oder Produktionszweige begunstigen;

c) den Wettbewerb verfélschen oder zu verfélschen drohen und

d) den Handel zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigen.

Beaqriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tétigkeit
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http://europa.eu/rapid/press-release 1P-05-58 de.htm?locale=FR.
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(167) Nach standiger Rechtsprechung muss die Kommission zuerst feststellen, ob

die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH ein Unternehmen im Sinne von
Artikel 107 Absatz 1 AEUV ist. Unter den Unternehmensbegriff fallt jede eine
wirtschaftliche Téatigkeit ausiibende Einheit, unabhangig von ihrer Rechtsform,
ihrer Eigentumsverhaltnisse und der Art ihrer Finanzierung.®® Eine
wirtschaftliche Tétigkeit ist jede Tatigkeit, die im Angebot von Waren oder
Dienstleistungen auf einem gegebenen Markt besteht®.

(168) In seinem Urteil in der Rechtssache Flughafen Leipzig-Halle bestétigte der

Gerichtshof, dass der Betrieb eines Flughafens zu gewerblichen Zwecken und
der Bau der Flughafeninfrastruktur eine wirtschaftliche Tatigkeit darstellen.*
Sobald ein Flughafenbetreiber durch das Angebot von
Flughafendienstleistungen gegen Vergutung eine wirtschaftliche Téatigkeit
ausubt, stellt er unabhdngig von seiner Rechtsform und der Art seiner
Finanzierung ein Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar.
Folglich konnen die Vorschriften des Vertrags flr staatliche Beihilfen auf
Vorteile angewendet werden, die dem betreffenden Flughafenbetreiber durch
den Staat oder durch staatliche Mittel gewahrt werden.*?

(169) Bezuglich des Zeitpunktes, ab dem der Bau und Betrieb eines Flughafens zur

wirtschaftlichen Tatigkeit wird, erinnert die Kommission daran, dass die
schrittweise Entwicklung von Marktkraften im Flughafensektor die
Bestimmung eines genauen Datums unmoglich macht. Die europdischen
Gerichte haben  jedoch die Entwicklungen in der Beschaffenheit der
Tatigkeiten von Flughé&fen anerkannt. Bezuglich des Flughafens Leipzig/Halle
fihrte das Gericht aus, dass sich ab dem Jahr 2000 die Anwendung der
staatlichen Beihilfevorschriften auf die Finanzierung von
Flughafeninfrastruktur nicht mehr ausschlieBen lasse. Folglich muss der Bau
und Betrieb von Flughafeninfrastruktur ab dem Datum des Urteils in der Sache
Aéroports de Paris (12. Dezember 2000) als wirtschaftliche Tatigkeit
betrachtet werden.

(170) Der Wirdigung in den Erwégungsgrunden (168) und (169) entsprechend ist

der Betrieb eines Flughafens eine wirtschaftliche Tatigkeit. Wettbewerb findet
einerseits zwischen Flughéfen zur Gewinnung von Fluggesellschaften und des
entsprechenden Luftverkehrs (Fluggaste und Fracht) und andererseits
zwischen Flughafenbetreibern statt. Diese konnen untereinander um die
Beauftragung mit dem Betrieb eines bestimmten Flughafens konkurrieren.
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Rechtssache C-35/96 Kommission gegen Italien, Slg. 1998, 1-3851; Rechtssache C-41/90 Hofner
und Elser, Slg. 1991, 1-1979; Rechtssache C-244/94 Fédération Frangaise des Sociétés
d'Assurances gegen Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Slg. 1995, 1-4013; Rechtssache C-
55/96 Job Centre, Slg. 1997, 1-7119.

Rechtssache 118/85 Kommission gegen ltalien, Slg. 1987, 2599; Rechtssache 35/96 Kommission
gegen Italien, Slg. 1998, 1-3851.

Urteil in der Rechtssache Leipzig/Halle, insbesondere Randnummern 93 —94; bestatigt durch
Rechtssache C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen und Flughafen Leipzig-Halle gegen
Kommission, 2012, noch nicht in der Slg. veroffentlicht; siehe auch Rechtssache T-128/89
Aéroports de Paris gegen Kommission, Slg. 2000, 11-3929, bestétigt durch Rechtssache C-82/01P
Aéroports de Paris gegen Kommission, Slg. 2002, 1-9297 und Rechtssache T-196/04 Ryanair
gegen Kommission (im Folgenden ,,Charleroi-Urteil*), Slg. 2008, 113-643.

Rechtssachen C-159/91 und C-160/91 Poucet gegen AGV und Pistre gegen Cancave, Slg. 1993, I-
637.
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(171)

Dariiber hinaus konnen inshesondere im Hinblick auf Billigfluganbieter und
Charterfluggesellschaften Flughéfen, die sich nicht im gleichen Einzugsgebiet,
ja nicht einmal im gleichen Mitgliedstaat befinden, miteinander im
Wettbewerb um die Gewinnung dieser Fluggesellschaften stehen.

Die Kommission stellt fest, dass die in diesem Beschluss betroffene
Flughafeninfrastruktur vom Flughafenbetreiber, der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH, auf gewerblicher Basis betrieben werden soll. Da der
Flughafenbetreiber bei den Nutzern Geblhren fir die Nutzung dieser
Infrastruktur erheben wird, ist letztere wirtschaftlich verwertbar. Daraus folgt,
dass die diese Infrastruktur verwertende Einheit fur die Zwecke des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV ein Unternehmen darstellt.

Offentlicher Aufgabenbereich

(172)

(173)

(174)

Nicht alle Tétigkeiten eines Flughafenbetreibers sind notwendigerweise
wirtschaftlicher Art*®. Der Gerichtshof** filhrte aus, dass Tatigkeiten, fiir die
normalerweise der Staat in Auslbung seiner amtlichen Befugnisse als
offentliche Behorde zusténdig ist, nicht wirtschaftlicher Art sind und nicht in
den Geltungsbereich der Vorschriften flr staatliche Beihilfe fallen. Zu
Tatigkeiten dieser Art zahlen beispielsweise Gefahrenabwehr, Flugsicherung,
Polizei, Zoll usw. Die Finanzierung dieser Tatigkeiten ist strikt auf einen
Ausgleich der entstehenden Kosten zu beschranken und eine Verwendung zur
Finanzierung anderer wirtschaftlicher Tatigkeiten ist nicht zulassig.*®

Daher stellt die Finanzierung von in den offentlichen Aufgabenbereich
fallenden  Tatigkeiten oder mit diesen  Téatigkeiten  unmittelbar
zusammenhangender Infrastruktur im Allgemeinen keine staatliche Beihilfe
dar.®® Auf einem Flughafen gelten Tatigkeiten wie Flugsicherung, Polizei,
Zoll, Feuerwehr, Tatigkeiten zum Schutz der Zivilluftfahrt vor
unrechtmaBigen Eingriffen sowie Investitionen fir die zur Durchfiihrung
dieser Tatigkeiten erforderliche Infrastruktur und Ausristung im Allgemeinen
als nicht 6konomische Tatigkeiten.®’

Die offentliche Finanzierung nicht ékonomischer Tatigkeiten, die zwingend
mit der Durchfilhrung einer 6konomischen Tatigkeit verbunden sind, muss
nicht zu einer unzuléssigen Diskriminierung zwischen Fluggesellschaften und
Flughafenbetreibern  flhren.  Tats&chlich  entspricht es  standiger
Rechtsprechung, dass dann ein Vorteil besteht, wenn 0Offentliche Behdrden
Unternehmen von den ihren wirtschaftlichen Tatigkeiten innewohnenden

% Rechtssache C-364/92 SAT Fluggesellschaft gegen Eurocontrol, Slg. 1994, 1-43.

% Entscheidung der Kommission N 309/2002 vom 19. Marz 2003, Luftsicherheit — Ausgleich der
Kosten aufgrund der Anschlage vom 11. September 2001.

% Rechtssache C-343/95 Cali & Figli gegen Servizi ecologici porto di Genova, Slg. 1997, 1-1547;
Entscheidung der Kommission N 309/2002 vom 19. Méarz 2003; Entscheidung der Kommission
vom 16. Oktober 2002, N 438/2002, Subventionen zugunsten der Hafenverwaltungen fir die
Durchflihrung hoheitlicher Aufgaben.

% Entscheidung der Kommission N 309/2002 vom 19. Méarz 2003.

% Siehe insbesondere Rechtssache C-364/92 SAT/Eurocontrol, Slg. 1994, 1-43, Randnummer 30
und Rechtssache C-113/07 P Selex Sistemi Integrati gegen Kommission, Slg. 2009, 1-2207,
Randnummer 71.
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(175)

(176)

(177)

(178)

Kosten entlasten.”® Wenn es also in einer bestimmten Rechtsordnung iiblich
ist, dass Fluggesellschaften oder Flughafenbetreiber die Kosten bestimmter
Dienstleistungen  tragen, wéhrend einige  Fluggesellschaften  oder
Flughafenbetreiber, die im Auftrag der gleichen o6ffentlichen Behdrden die
gleichen Dienstleistungen erbringen, diese Kosten nicht tragen mussen, dann
geniellen letztere eventuell auch dann einen Vorteil, wenn die betreffenden
Dienstleistungen an sich als nichtokonomische Tatigkeiten gelten. Aus diesem
Grund ist eine Analyse des fur den Flughafenbetreiber geltenden rechtlichen
Rahmens erforderlich, um beurteilen zu kénnen, ob Flughafenbetreiber oder
Fluggesellschaften nach diesem rechtlichen Rahmen die Kosten fir die
Durchfuhrung von Téatigkeiten tragen missen, die an sich nicht 6konomischer
Art sind, aber Bestandteil der Ausubung ihrer wirtschaftlichen Tétigkeiten
sind.

Deutschland erldutert, dass die in Erwdgungsgrund (71) erwéhnten
offentlichen Subventionen fur Infrastrukturinvestitionen ausschlieflich mit
nichtokonomischen  Tétigkeiten  verknlpft sind. Deutschland  z&hlt
Sicherheitsinvestitionen und Investitionen zur 6ffentlichen Gefahrenabwehr
und zur Luftfahrtsicherheit zu diesen nichtékonomischen Tatigkeiten.
Deutschland ~ weist insbesondere darauf hin, dass Aufgaben der
Gefahrenabwehr und polizeiliche Aufgaben, Brandschutzmalinahmen,
offentliche Sicherheit und Betriebssicherheit, Wetterdienst und Flugsicherheit
Teil des 6ffentlichen Aufgabenbereichs seien.

Der maligebliche Rechtsrahmen in Deutschland wird insbesondere durch § 8
Luftsicherheitsgesetz, der Sicherungsmalnahmen der Flughéafen regelt, und
827 Buchstabe ¢ Zziffer 2 Luftverkehrsgesetz, der MalRnahmen zur
Gewihrleistung von Betriebsschutz, Luftverkehrskontrolle und Sicherheit des
Luftverkehrs regelt, bestimmt.

Die Kommission ist der Ansicht, dass MalBnahmen nach §8
Luftsicherheitsgesetz, Mallnahmen nach §27 Buchstabe ¢  Ziffer 2
Luftverkehrsgesetz, Wetterdienst und Feuerwehr grundsétzlich als in den
offentlichen Aufgabenbereich fallende Tatigkeiten betrachtet werden konnen.

Was jedoch Mallnahmen betrifft, die allein mit der Betriebssicherheit
zusammenhéangen, vertritt die Kommission die Auffassung, dass die
Gewabhrleistung eines sicheren Betriebs am Flughafen einen ganz normalen
Bestandteil der wirtschaftlichen Tatigkeit des Betreibens eines Flughafens
bildet.” Vorbehaltlich einer detaillierteren Uberpriifung der einzelnen
Tatigkeiten und Kosten stellt die Kommission fest, dass auf die
Gewahrleistung eines sicheren Betriebs am Flughafen ausgelegte MalRnahmen
keine in den offentlichen Aufgabenbereich fallenden Téatigkeiten darstellen.
Jedes Unternehmen, das einen Flughafen betreiben mdchte, muss die

98

Siehe u. a. Rechtssache C-172/03 Wolfgang Heiser gegen Finanzamt Innsbruck, Slg. 2005, I-

01627, Randnummer 36 und die zitierte Rechtsprechung.

% Kommissionsbeschluss vom 20. Februar 2014 in der Beihilfesache SA.35847 (2012/N) —
Tschechische Republik — Flughafen Ostrava , noch nicht im ABI. verdffentlicht,
Erwégungsgrund (16).
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(179)

(180)

(181)

Sicherheit der Anlagen, beispielsweise der Start- und Landebahn und der
Vorfelder, gewéhrleisten.

Beziglich des Brandschutzes merkt die Kommission an, dass die
Kostenvergutung regionalen Zustandigkeiten unterliegt und diese Kosten
gewohnlich von den mal3geblichen Regionalbehdrden verglitet werden. Die
Vergutung dieser Kosten ist auf den zur Deckung der betreffenden Kosten
erforderlichen Umfang beschrankt.

Beziglich der Flugsicherung und der Flugsicherungsmanahmen ist in § 27
Buchstabe d Luftverkehrsgesetz vorgesehen, dass die mit den MaRnahmen
nach § 27 Buchstabe ¢ Luftverkehrsgesetz zusammenhdngenden Kosten bei
einer Reihe bestimmter Flughdfen vom Staat gedeckt werden. Flughéfen
konnen eine Kostenentlastung als nach 8 27 Buchstabe d Luftverkehrsgesetz
manerkannte Flugplatze® erhalten, wenn das Bundesministerium fiir Verkehr
aus Sicherheitsgrinden und verkehrspolitischen Interessen einen Bedarf fur
Flugsicherungsdienste und FlugsicherungsmaBnahmen anerkannt hat.'®
Deutsche Flughafen, die tber keine derartige Anerkennung verfiigen, haben
keinen Anspruch auf eine Kostenentlastung nach 8§27 Buchstabe d
Luftverkehrsgesetz und missen folglich grundsatzlich die mit den in § 27
Buchstabe ¢ Luftverkehrsgesetz vorgesehenen MafRnahmen verbundenen
Kosten selbst tragen. Diese Kosten sind Bestandteil des Betriebs der
Flughéfen. Da einige Flughafen diese Kosten selbst tragen missen, andere
aber nicht, kénnte Letzteren auch dann ein Vorteil gewahrt worden sein, wenn
Kontroll- und FlugsicherungsmalRnahmen als nichtékonomische MaRnahmen
betrachtet werden konnen. Die Kommission nimmt zur Kenntnis, dass der
AOC nicht zu den unter 8 27 Buchstabe d des genannten Gesetzes fallenden
Flughafen gehort, und stellt fest, dass die mit Flugsicherungsdiensten und
Flugsicherungsmalinahmen verbundenen Investitionen nicht als in den
offentlichen Aufgabenbereich fallende Kosten in Betracht kommen kénnen.

Was Malinahmen nach § 8 Luftsicherheitsgesetz betrifft, so ist Deutschland
scheinbar der Auffassung, dass alle Kosten im Zusammenhang mit den dort
vorgeschriebenen Malinahmen von den mafRgeblichen 6ffentlichen Behdrden
getragen werden kdnnen. Die Kommission merkt jedoch an, dass nach § 8
Absatz 3 Luftsicherheitsgesetz nur die Kosten flr die Bereitstellung und
Unterhaltung von R&umen und Flachen, die fur die Durchfihrung der
MaRnahmen gemaR 85 Luftsicherheitsgesetz erforderlich sind, erstattet
werden konnen. Alle anderen Kosten missen vom Flughafenbetreiber
getragen werden. Soweit die der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH gewahrte
offentliche Finanzierung das Unternehmen von Kosten entlastete, die es
gemall § 8 Absatz 3 Luftsicherheitsgesetz zu tragen hatte, ist diese offentliche
Finanzierung folglich nicht von einer genauen Priufung nach den
Unionsvorschriften fur staatliche Beihilfen ausgenommen.

100

§ 27 Buchstabe d Ziffer 1 Luftverkehrsgesetz: ,,Flugsicherungsdienste und die dazu erforderlichen

flugsicherungstechnischen Einrichtungen werden an den Flugplatzen vorgehalten, bei denen das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung einen Bedarf aus Griinden der
Sicherheit und aus verkehrspolitischen Interessen anerkennt™.
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(182)

(183)

(184)

(185)

8.1.1.

AbschlieRend akzeptiert die Kommission in Anbetracht der zwischen den
Jahren 2000 und 2011 getatigten Infrastrukturinvestitionen und entstandenen
Betriebskosten, dass unmittelbar mit dem Brandschutz und der Bereitstellung
von Wetterdiensten zusammenhangende Aufwendungen als Aufwendungen
des offentlichen Aufgabenbereichs in Betracht kommen, soweit sich die
Erstattung dieser Kosten strikt auf das zur Durchfiihrung dieser Tatigkeiten
Notwendige beschrankt. Hinsichtlich der Investitionen und Betriebskosten in
Verbindung mit den gemal § 8 Luftsicherheitsgesetz getroffenen Malinahmen
ist die Kommission der Auffassung, dass nur diejenigen Kosten, fir die der
Flughafenbetreiber  einen  Erstattungsanspruch nach 8§88  Absatz 3
Luftsicherheitsgesetz hat, als Kosten des offentlichen Aufgabenbereichs in
Betracht kommen.

Bezuglich der mit Flugsicherungsdiensten und Flugsicherungsmanahmen
verbundenen Investitionen nach § 27 Buchstabe ¢ Ziffer 2 Luftverkehrsgesetz
stellt die Kommission unter Berlcksichtigung dessen, dass der AOC nicht zu
den unter § 27 Buchstabe d dieses Gesetzes fallenden Flughafen zahlt, fest,
dass  Investitionen  und  Betriebskosten in  Verbindung  mit
Flugsicherungsdiensten und FlugsicherungsmaBnahmen nicht als Kosten des
offentlichen Aufgabenbereichs in Betracht kommen koénnen. SchlieBlich
kommen mit der Gewahrleistung der Betriebssicherheit des Flughafens
zusammenhangende Investitionen und Betriebskosten nicht als Kosten des
offentlichen Aufgabenbereichs in Betracht. Dies bedeutet insbesondere, dass
Investitionen in die Modernisierung und Verldngerung der Start- und
Landebahn sowie die Installation von Flugplatzleuchtfeuern usw. nicht als in
den offentlichen Aufgabenbereich fallend eingestuft werden kénnen.

Ungeachtet der rechtlichen Einstufung dieser Kosten als in den offentlichen
Aufgabenbereich fallend oder nicht wurde nachgewiesen, dass diese Kosten
nach dem geltenden rechtlichen Rahmen vom Flughafenbetreiber zu tragen
sind. Wenn also der Staat diese Kosten bezahlte, wirde der Flughafenbetreiber
von Kosten entlastet, die ihm normalerweise entstanden waren.

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH fur die Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen und
Betriebsverlusten gewahrten 6ffentlichen Mittel das Unternehmen von seiner
wirtschaftlichen  Tatigkeit innewohnenden Kosten entlastet. Hiervon
ausgenommen sind die in den Erwégungsgriinden (182) und (183) dargelegten
Kosten des offentlichen Aufgabenbereiches. Die in Tabelle 7 offengelegten
Finanzmittel des Freistaates Thiringen zur Deckung der Flugsicherung und
der Flughafenkontrolldienste kdnnen daher, im Gegensatz zu der Meinung
Deutschlands, nicht als Tatigkeiten des offentlichen Aufgabenbereichs
bezeichnet werden. Ebenso fallt ein Teil der in Tabelle 3 offengelegten
Infrastrukturinvestitionen, im Gegensatz zu Deutschlands Meinung, nicht in
den offentlichen Aufgabenbereich. Dies trifft insbesondere fir die
Modernisierung und Verlangerung der Start- und Landebahn zu.

MaRnahme 1: Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen in den Jahren
2000 — 2011
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Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(186) Von staatlicher Beihilfe ist immer dann die Rede, wenn der Staat selbst oder

eine kraft der ihr (bertragenen Befugnisse handelnde zwischengeschaltete
Stelle aus staatlichen Mitteln einen Vorteil gewahrt.'®* Auf Mittel &rtlicher
Behorden ist Artikel 107 des AEUV liber staatliche Mittel anzuwenden.'%?

(187) In der vorliegenden Sache werden die der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH

gewdhrten Zuschiisse zur Deckung von Infrastrukturinvestitionen aus dem
Haushalt 6ffentlicher Einrichtungen finanziert, d. h. entweder der 6ffentlichen
Gesellschafter'®®, des Freistaates Thiringen oder anderer Offentlicher
Einrichtungen sowie regionaler und ortlicher Behorden. Folglich beinhalten
die Zuschusse staatliche Mittel und sind ebenfalls dem Staat zurechenbar.

Wirtschaftlicher Vorteil

(188) Fiir die Uberprifung der Frage, ob ein Unternehmen in den Genuss eines

durch die Gewahrung von Finanzmitteln zu VVorzugsbedingungen ausgeldsten
wirtschaftlichen Vorteils kam, wendet die Kommission das Kriterium des
,marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers* an. Nach diesem Grundsatz
sollten Finanzmittel, die der Staat einem Unternehmen mittel- oder unmittelbar
unter Ublichen Marktbedingungen entsprechenden Umstanden zur Verfiigung
stellt, nicht als staatliche Beihilfe bezeichnet werden.'%*

(189) In der vorliegenden Sache hat die Kommission zu beurteilen, ob die

Bedingungen der der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH geleisteten
offentlichen Subventionen dem Unternehmen einen wirtschaftlichen Vorteil
verschaffen, den die Beglnstigte unter normalen Marktbedingungen nicht
erhalten hétte.

(190) Die offentlichen Zuschiisse zu der hier betroffenen MalRnahme wurden der

Flugplatz  Altenburg-Nobitz GmbH ,kostenlos”, ohne Zinsen oder
Rickzahlungsverpflichtungen, gewahrt'®. Folglich befreiten die von den
deutschen Behdrden zu den Infrastrukturinvestitionen geleisteten Zuschisse
das Unternehmen von der Last, die Infrastruktur entweder durch Bankdarlehen
oder aus dem Eigenkapital vollstandig selbst finanzieren zu missen. Daher
verschaffen diese Zuschiisse dem Flughafen einen wirtschaftlichen Vorteil.

101

102

103
104

105

Rechtssache C-482/99 Frankreich gegen Kommission (im Folgenden: ,, Stardust Marine*),
Slg. 2002, 1-4397.

Urteil vom 12. Mai 2011 in den verbundenen Rechtssachen T-267/08 und T-279/08 Nord-Pas-de-
Calais, noch nicht in der Slg. verdffentlicht, Randnummer 108.

Siehe Funote 10.

Mitteilung der Kommission an die Mitgliedstaaten uber die Anwendung der Artikel 92 und 93
EWG-Vertrag und des Artikels5 der Kommissionsrichtlinie 80/723/EWG auf &ffentliche
Unternehmen in der verarbeitenden Industrie, ABI. C 307 vom 13. November 1993, S.3,
Randnummer 11. Diese Mitteilung behandelt die verarbeitende Industrie, ist aber auch auf andere
Branchen anzuwenden. Siehe auch Rechtssache T-16/96 Cityflyer, Slg. 1998, 11-757,
Randnummer 51.

Ruckzahlungen erfolgten nur in bestimmten Fallen, wenn der betreffende 6ffentliche Zuschuss fiir
die Investition, flr die er gedacht war, nicht vollstdndig genutzt worden war.
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Selektivitat

(191)

Artikel 107 Absatz 1 des AEUV schreibt vor, dass eine Malinahme, damit sie
als staatliche Beihilfe definiert werden kann, ,, bestimmte(...) Unternehmen
oder Produktionszweige* begunstigen muss. Die Kommission weist darauf
hin, dass die Zuschusse fur die Infrastrukturinvestitionen nur an die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH gezahlt wurden. Folglich handelt es sich bei diesen
Zuschiisse um selektive MaBnahmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1
AEUV.

Verfalschung des Wettbewerbs und Auswirkungen auf den Handel

(192)

(193)

(194)

Starkt die von einem Mitgliedstaat gewéhrte Beihilfe die Stellung eines
Unternehmens gegeniiber anderen, im Binnenmarkt konkurrierenden
Unternehmen, ist davon auszugehen, dass letztere durch die betreffende
Beihilfe beeintrachtigt wurden. Nach standiger Rechtsprechung™® liegt bereits
dann eine Verfalschung des Wettbewerbs vor, wenn der Begunstigte einer
Beihilfe auf flr den Wettbewerb offenstehenden Markten in Konkurrenz zu
anderen Unternehmen steht.

Wie dargelegt wurde, stellt der Betrieb eines Flughafens eine wirtschaftliche
Tatigkeit dar und zwischen den Flughafen findet Wettbewerb um die
Gewinnung von Fluggésten und Fluggesellschaften statt. Die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH konkurriert auf einem dem Wettbewerb offen
stehenden Markt mit anderen Unternehmen. Der empfangene wirtschaftliche
Vorteil starkt ihre Stellung gegenlber ihren Wettbewerbern auf dem
europdischen Markt fir Flughafendienstleistungen.

Daher verfalschen die hier gepruften offentlichen Finanzmittel den
Wettbewerb oder drohen ihn zu verféalschen. AuBerdem beeintrachtigen sie
den Handel zwischen den Mitgliedstaaten.

Schlussfolgerung

(195)

8.1.2.

Aus den dargestellten Grunden gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass
die in der Zeit nach dem 12. Dezember 2000 erfolgten Zuschiisse der
deutschen Regional- und Kommunalbehdrden zu den
Infrastrukturinvestitionen des AOC staatliche Beihilfen im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV sind .

MaRnahme 2: Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH in den Jahren 2000 — 2011

Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(196)

Von staatlicher Beihilfe ist immer dann die Rede, wenn der Staat selbst oder
eine kraft der ihr (bertragenen Befugnisse handelnde zwischengeschaltete

106 Rechtssache T-214/95 Het Vlaamse Gewest gegen Kommission, Slg. 1998, 11-717.
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(197)

Stelle aus staatlichen Mitteln einen Vorteil gewahrt.'®” Auf Mittel &rtlicher
Behorden ist Artikel 107 des AEUV (iber staatliche Mittel anzuwenden.'®

In der vorliegenden Sache werden die der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
gewahrten Zuschiisse zur Deckung der Betriebsverluste aus dem Haushalt
offentlicher Einrichtungen finanziert, d.h. entweder der &ffentlichen
Gesellschafter'®, des Freistaates Thiringen oder anderer Offentlicher
Einrichtungen sowie regionaler und ortlicher Behorden. Folglich beinhalten
die Zuschusse staatliche Mittel und sind ebenfalls dem Staat zurechenbar.

Wirtschaftlicher Vorteil

(198)

(199)

(200)

Ein Vorteil im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV ist jeder wirtschaftliche
Nutzen, den ein Unternehmen unter normalen Marktbedingungen, das heif3t
ohne staatliche Intervention, nicht erzielt hatte.*’® MaBgeblich ist nur die
Auswirkung der Malnahme auf das Unternehmen, nicht dagegen die Ursache
oder der Zweck der staatlichen Intervention."™* Immer wenn sich die
Finanzlage des Unternehmens infolge der staatlichen Intervention verbessert,
liegt ein Vorteil vor.

Die Kommission erinnert ferner daran, dass ,,Mittel, die der Staat einem
Unternehmen unter Umsténden, die den normalen Marktbedingungen
entsprechen, unmittelbar oder mittelbar zur Verfugung stellt, nicht als
staatliche Beihilfen anzusehen sind*.**> Um im vorliegenden Fall feststellen zu
konnen, ob die offentliche Finanzierung der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH dem Unternehmen einen Vorteil verschafft, den es unter normalen
Marktbedingungen nicht erhalten hatte, muss die Kommission das Verhalten
der die Kapitalzufihrungen vornehmenden &ffentlichen Behdrden mit dem
Verhalten eines von  langfristigen  Gewinnaussichten geleiteten,
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten vergleichen.™

Deutschland argumentiert, dass die Wirkung der betreffenden oOffentlichen
Zuschusse unter Bertcksichtigung der der Region insgesamt erbrachten
wirtschaftlichen  Vorteile bewertet werden sollte und dass der
Hauptgesellschafter der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, der Landkreis
Altenburger Land, folglich als privatwirtschaftlicher Investor unter normalen

107

Rechtssache C-482/99 Frankreich gegen Kommission (im Folgenden: , Stardust Marine*),

Slg. 2002, 1-4397.

18 Urteil vom 12. Mai 2011 in den verbundenen Rechtssachen T-267/08 und T-279/08 Nord-Pas-de-
Calais, noch nicht in der Slg. verdffentlicht, Randnummer 108.

109 Sjehe FuBnote 10.

110

Rechtssache C-39/94 Syndicat frangais de I'Express international (SFEI) und andere gegen La

Poste und andere aus dem Jahr 1996, Slg. 1-3547, Randnummer 60 und Rechtssache C-342/96
Kdnigreich Spanien gegen Kommission der Européischen Gemeinschaften, Slg. 1999, 1-2459,
Randnummer 41.

111

Rechtssache 173/73 Republik Italien gegen Kommission der Europdischen Gemeinschaften,

Slg. 1974, 709, Randnummer 13.

112 Rechtssache C-482/99 Frankreich gegen Kommission (,,Stardust Marine"), Slg. 2002, 1-4397,
Randnummer 69.

13 Rechtssache C-305/89 ltalien gegen Kommission (,A4lfa Romeo*), Slg.1991, 1-1603,
Randnummer 23; Rechtssache T-296/97 Alitalia gegen Kommission, Slg. 2000, 11-03871,
Randnummer 84.
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(201)

(202)

(203)

Marktbedingungen handelte. Berticksichtige man die Vorteile fir die Region,
so war nach Aussage Deutschlands der Nutzen fur den Landkreis Altenburger
Land hoher als die gezahlten Zuschiisse. Deutschland erkennt sogar an, dass
die Gesellschaftereinlagen als ,,verlorene Zuschiisse“** fir den Flughafen
bezeichnet werden konnten. Bei einer Wirdigung nach dem Grundsatz des
marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers konnen die mdglichen Vorteile
fur die Region jedoch nicht berucksichtigt werden. Bei der Bewertung sind
positive Ruckwirkungen auf die Wirtschaft der Region, in der der Flughafen
liegt, auBer Acht zu lassen, denn der Gerichtshof hat Kklargestellt, dass die
malgebliche Frage bei der Anwendung des Grundsatzes des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsbeteiligten lautet, ,,0b ein privater
Gesellschafter in einer vergleichbaren Lage unter Zugrundelegung der
Rentabilitatsaussichten und unabhéngig von allen sozialen oder
regionalpolitischen Uberlegungen oder Erwagungen einer sektorbezogenen
Politik eine solche Kapitalhilfe gewahrt hatte*!*>,

In der vorliegenden Beihilfesache wurden der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH offentliche Mittel ,.kostenlos*, ohne Zinsen oder
Ruickzahlungsverpflichtungen, gewdhrt. Offentliche Einrichtungen gewahrten
dem Betreiber des Flughafens Mittel, ohne von ihm eine Gegenleistung zu
verlangen und befreiten ihn folglich von der Last, sich durch Bankdarlehen
oder aus Eigenkapital selbst finanzieren zu mussen.

Die jahrlichen Kapitalzufiihrungen der Gesellschafter dienten zur Deckung der
jahrlichen Verluste der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Letztendlich
dienten die jahrlichen Kapitalzufihrungen also zur Deckung eines Teils der
normalen betrieblichen Aufwendungen des Flughafens und entlasteten das
Unternehmen daher von einer wirtschaftlichen Belastung, die es
normalerweise zu tragen hétte. Deutschland hat nicht erklart, warum ein
marktwirtschaftlich handelnder Wirtschaftsbeteiligter einem fortwéhrend
Verluste erwirtschaftenden Unternehmen auch weiterhin Kapitel zufiihren
wirde.

In Anbetracht der vorstehenden Ausfilhrungen vertritt die Kommission die
Auffassung, dass sich ein marktwirtschaftlich handelnder
Wirtschaftsbeteiligter nicht daflr entschieden hatte, die wachsenden Verluste
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH Jahr fir Jahr zu decken. Aus diesem
Grund befreiten die von den deutschen Regionalbehdrden und oOffentlichen
Einrichtungen geleisteten Zuschiisse zu den Betriebsverlusten die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH von der Belastung durch die Deckung sé&mtlicher
eigener Betriebsverluste und verschafften ihr einen wirtschaftlichen Vorteil,
den sie unter normalen Marktbedingungen nicht erlangt hatte.

Selektivitat

(204)

Artikel 107 Absatz 1 AEUV schreibt vor, dass eine MalRnahme, damit sie als
staatliche Beihilfe definiert werden kann , ,, bestimmte(...) Unternehmen oder
Produktionszweige“ beglinstigen muss. Die Kommission weist darauf hin,
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»verlorene Zuschiisse* — Siehe die Mitteilung der deutschen Behdrden vom 30.3.2012.

115 Rechtssache 40/85 Belgien gegen Kommission, Slg. 1986, 1-2321.
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dass die Zuschisse fur die Betriebsverluste nur an die Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH gezahlt wurden. Folglich handelt es sich bei diesen Zuschisse
um selektive Malinahmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV.

Verfélschung des Wettbewerbs und Auswirkungen auf den Handel

(205)

(206)

(207)

Starkt die von einem Mitgliedstaat gewéhrte Beihilfe die Stellung eines
Unternehmens gegeniiber anderen, im Binnenmarkt konkurrierenden
Unternehmen, ist davon auszugehen, dass letztere durch die betreffende
Beihilfe beeintrachtigt wurden. Nach standiger Rechtsprechung™® liegt bereits
dann eine Verfalschung des Wettbewerbs vor, wenn der Begunstigte einer
Beihilfe auf dem Wettbewerb offenstehenden Markten in Konkurrenz zu
anderen Unternehmen steht.

Wie dargelegt wurde, stellt der Betrieb eines Flughafens eine wirtschaftliche
Tatigkeit dar und zwischen den Flughafen findet Wettbewerb um die
Gewinnung von Fluggésten und Fluggesellschaften statt. Aus diesem Grund
konkurriert die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH auf einem dem Wettbewerb
offen stehenden Markt mit anderen Unternehmen. Der wirtschaftliche Vorteil,
den das Unternehmen erhdlt, stirkt seine Stellung gegenlber seinen
Wettbewerbern auf dem europdischen Markt fir Flughafendienstleistungen.

Daher verfalschen die gepruften offentlichen Finanzmittel den Wettbewerb
oder drohen ihn zu verfalschen. Auferdem beeintrachtigen sie den Handel
zwischen den Mitgliedstaaten.

Schlussfolgerung

(208)

8.1.3.

(209)

Aus den dargelegten Griinden gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass
die nach dem 12. Dezember 2000 gewahrten Zuschiisse der deutschen
Regionalbehdrden und o6ffentlichen Einrichtungen zu den Betriebsverlusten
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH staatliche Beihilfe im Sinne des
Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

MaRnahme 3: Flughafengebtihren und Zahlungen an Ryanair im Rahmen
der Vertrage tber Flughafendienstleistungen und Marketing

Die Kommission nimmt den letzten, am 21. September 2010 mit AMS
geschlossenen Marketingvertrag und die ,,Zusatzvereinbarung®“ von der
Prifung aus, weil die Finanzierung dieser Vertrdge durch private regionale
Unternehmen erfolgte, die sich zur Aufrechterhaltung der Tétigkeit von
Ryanair am Flughafen verpflichtet hatten'"’.

Beaqriff des Unternehmens und der wirtschaftlichen Tétigkeit

(210)

Gemal Artikel 107 Absatz 1 des AEUV gelten die Vorschriften fir staatliche
Beihilfe nur dann, wenn der Empfinger ein ,,Unternehmen® ist. Der
Gerichtshof der Europdischen Union definierte Unternehmen besténdig als

116 Rechtssache T-214/95 Het Vlaamse Gewest gegen Kommission, Slg. 1998, 11-717.
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Siehe Erwagungsgrund (105).
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jede eine wirtschaftliche Tétigkeit austibende Einheit, unabhéngig von ihrer
Rechtsform, ihrer Eigentumsverhaltnisse und der Art ihrer Finanzierung™®.
Eine wirtschaftliche Téatigkeit ist jede Tatigkeit, die im Angebot von Waren

oder Dienstleistungen auf einem gegebenen Markt besteht*°.

(211) Ryanair bietet auf dem Markt Linienluftverkehrsdienste zur Beférderung von

Fluggasten an. Sie Ubt eindeutig eine wirtschaftliche Téatigkeit aus.

(212) AMS ist eine 100 %-ige Tochtergesellschaft von Ryanair. Demzufolge kann

davon ausgegangen werden, dass Ryanair entscheidenden Einfluss auf das
Verhalten von AMS ausubte. Dariiber hinaus wurden die Marketingvertréage
der Jahre 2008 und 2010 im Namen der AMS von Herrn Eddie Wilson
unterschrieben, der zu dieser Zeit eine Direktorenstelle bei AMS und zugleich
eine Direktorenstelle bei Ryanair innehatte.'?® In den hier in Rede stehenden
Marketingvertrdgen wird  in der Prdambel erklart, dass , AMS die
ausschlieliche Lizenz hat, Marketingdienstleistungen auf der Reise-Website
www.ryanair.com, der Website des irischen Billigfluganbieters Ryanair,
anzubieten®. FUr den Zweck der Anwendung der Vorschriften Uber staatliche
Beihilfen werden AMS und Ryanair daher im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV als ein einziges Unternehmen betrachtet.

Staatliche Mittel

(213) Von staatlicher Beihilfe ist immer dann die Rede, wenn der Staat selbst oder

eine kraft der ihr Obertragenen Befugnisse handelnde zwischengeschaltete
Stelle aus staatlichen Mitteln einen Vorteil gewahrt.”® Auf Mittel drtlicher
Behorden ist Artikel 107 des AEUV liber staatliche Mittel anzuwenden. %

(214) In der vorliegenden Sache Ubte der Staat zu allen wesentlichen Zeitpunkten

die mittel- oder unmittelbare Kontrolle Uber die in dieser Sache betrachteten
Mittel aus. Seit der Zeit, als die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
Geschaftsbeziehungen mit Ryanair aufnahm, befand sie sich im Besitz einer
Mehrheit 6ffentlicher Gesellschafter. Derzeit befindet sie sich vollstdndig im
Besitz oOffentlicher Gesellschafter: alle Gesellschafter sind entweder
offentliche Behorden oder befinden sich vollstdndig im Besitz der offentlichen
Hand und die Gesellschaft selbst besitzt 32 % ihrer Anteile.
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Siehe die Mitteilung der Kommission (iber die Anwendung der Beihilfevorschriften der
Europdischen Union auf Ausgleichsleistungen fur die Erbringung von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (ABI. C8 vom 11.1.2012, S.4) Teil 2.1 und die
verbundene Rechtsprechung, insbesondere die verbundenen Rechtssachen C-180/98 bis C-184/98
Pavlov und Andere, Slg. 2000, 1-6451.

Rechtssache 118/85 Kommission gegen Italien, Slg. 1987, 2599, Randnummer 7; Rechtssache C-
35/96 Kommission gegen lItalien, Slg. 1998, 1-3851, Randnummer 36; Pavlov und Andere,
Randnummer 75.

Siehe http://corporate.ryanair.com/investors/biographies/, Zugang am 23. Juni 2014.

Rechtssache C-482/99 Frankreich gegen Kommission (im Folgenden: , Stardust Marine*),
Slg. 2002, 1-4397.

Urteil vom 12. Mai 2011 in den verbundenen Rechtssachen T-267/08 und T-279/08 Nord-Pas-de-
Calais, noch nicht in der Slg. veréffentlicht, Randnummer 108.
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(215)

Die Kommission ist folglich der Auffassung, dass samtliche Mittel der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH als staatliche Mittel betrachtet werden
mussen.

Zurechenbarkeit zum Staat

(216)

(217)

(218)

Der Gerichtshof hat entschieden, dass sogar dann, wenn der Staat in der Lage
ist, ein oOffentliches Unternehmen zu kontrollieren und beherrschenden
Einfluss Gber sein operatives Geschaft auszutiben, im konkreten Fall nicht
automatisch von der tatsachlichen Auslbung dieser Kontrolle ausgegangen
werden kann. Ein o6ffentliches Unternehmen kann je nach dem Mall an
Selbstandigkeit, das ihm der Staat beldsst, mehr oder weniger unabhéngig
handeln. Die bloRe Tatsache, dass ein offentliches Unternehmen unter
staatlicher Kontrolle steht, genlgt daher nicht, um Malinahmen dieses
Unternehmens wie den zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und
Ryanair geschlossenen Vertrag vom 3. Mdrz 2003 und die darauffolgenden
Marketingvertrage dem Staat zuzurechnen'?,

Laut Gerichtshof sind Indizien, aus denen sich eine Zurechenbarkeit ableiten
lassti?*:

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

b) die Tatsache, dass das Unternehmen die von oOffentlichen Stellen
erlassenen Verfligungen zu beachten hatte;

c) die Eingliederung des offentlichen Unternehmens in die Strukturen der
Offentlichen Verwaltung;

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

e) der Rechtsstatus des Unternehmens;

f) die Intensitat der behdrdlichen Aufsicht Gber die Unternehmensfiihrung;
g) jedes andere Indiz, das im konkreten Fall auf eine Beteiligung der
Behorden oder auf die Unwahrscheinlichkeit einer fehlenden Beteiligung
am Erlass einer Malinahme hinweist, wobei auch deren Umfang, deren
Inhalt oder deren Bedingungen zu beriicksichtigen sind.

Deutschland tragt das Argument vor, dass das Ministerium fir Bau und
Verkehr des Freistaates Thuringen beim Abschluss der Vertrdge mit Ryanair
bzw. AMS kein Einflussnahmerecht hatte. Deutschland zufolge waren das
mafgebliche Ministerium sowie die Regierung des Freistaates Thiiringen nur
am Entscheidungsvorgang beziglich der Infrastrukturinvestitionen in den
Flughafen beteiligt. Deutschland weist die Argumentation der Kommission
hinsichtlich der Aufsichtsfunktion des Ministeriums fur Bau und Verkehr des
Freistaates Thiringen und somit die vermutete Zurechenbarkeit der fraglichen
Malnahme zum Staat zur(ick.
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Urteil in der Rechtssache Stardust Marine, Randnummern 52 und 57.

124 Ependa.
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(219) Deutschland weist auch die Argumentation der Kommission zurtick, nach der

die Festlegung von Flughafengebiihren vor ihrer Inkraftsetzung laut deutschem
Luftverkehrsgesetz, d.h. §43a LuftVZO, von der Aufsichtsbehorde
genehmigt werden muss. Laut der Aussage Deutschlands konnte die Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH die Flughafengebiihren auch ohne Genehmigung der
Aufsichtsbehdrde beschlieRen, weil die Aufsichtsbehdrde nur zu prifen hat, ob
die Gebuihren eine bestimmte H6he nicht ibersteigen.

(220) Im August 2010 unternahm die Handelskammer Gera, eine &ffentliche

Einrichtung, eine Kampagne fir die Fortfuhrung des Billigflugkonzeptes am
AOC und forderte die Regierung des Freistaates Thuringen dringend zu
Verhandlungen mit Ryanair tber Zielorte und Marketingmanahmen auf'?.
Nach Aussage Deutschlands unterstltzt dieses Argument die Prifung nach
dem Prinzip des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers, geméass dem
die Aufrechterhaltung und Unterstiitzung der Ryanair-Strecken wirtschaftlich
gerechtfertigt war.

(221) Die Kommission ist jedoch der Auffassung, dass die zustandigen Ministerien

des Freistaates Tharingen am Abschluss der Vertrdge mit Ryanair beteiligt
waren. Bevor die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH den Vertrag Uber
Flughafendienstleistungen mit Ryanair schloss, nahm der Freistaat Thiringen
anscheinend an den Verhandlungen teil. Aus einem Presseartikel geht hervor,
dass sich die Verhandlungen langer hinzogen, weil die Ministerien des
Freistaates Thiringen versuchten, das Geschaft zu blockieren'®®. Gleichzeitig
behauptete der thuringische Wirtschaftsminister Schuster, dass der Freistaat in
der Lage sei, die erforderlichen MalRnahmen zu genehmigen. Er wird mit der
AuBerung zitiert, dass in dem Fall, dass Ryanair eine langere Start- und
Landebahn benétige, diese Verlangerung auch erfolgen werde. In dem Artikel
wird auch erklart, dass mit der Betriebsaufnahme von Ryanair am AOC die
Fluggastzahlen an den Flughafen Dresden und Leipzig-Halle zurlickgehen
kénnten'?’.

(222) Das Bau- und Verkehrsministerium des Freistaates Thiringen ist die

Aufsichtsbehorde der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH. Darliber hinaus ist
nach deutschem Luftverkehrsgesetz, d. h. 8 43 LuftvVZO, fir die Festlegung
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http://www.altenburg-tourismus.de/reiseveranstalter/pressemitteilungen.htm, Osterlander
Volkszeitung vom 24. | Er forderte deshalb die Landesregierung auf, umgehend mit Ryanair
Uber den Aufbau von drei bis finf Linienverbindungen zu verhandeln und parallel in den
Ziellandern die Tourismus-Werbung aufzubauen .

Dresdner Neue Nachrichten vom 5.3.2003: ,,Der Regionalflughafen Altenburg-Nobitz war in den
vergangenen Jahren mit mehreren Millionen Euro Férdermitteln modernisiert worden und hatte
sich immer wieder um die Ansiedlung eines Billig-Fliegers bemiht. Die Verhandlungen mit
Ryanair waren Uber viele Monate gefiihrt worden. Als letztes Hindernis erwies sich der
hinhaltende Widerstand Erfurter Ministerien, die diese Ansiedlung zu blockieren versuchten."
http://www.radio-lotte.de/nachricht/14036: ,, Thiiringen will mit Millioneninvestitionen die irische
Billigfluglinie Ryanair an den Flughafen Altenburg-Nobitz lotsen. Nach Aussagen der "Leipziger
Volkszeitung" stehen daflr rund 28 Millionen Euro aus einem Infrastruktur-Sonderprogramm zur
Verfligung. Thiringens Wirtschaftsminister Schuster sagte, man sei auch flexibel genug,
erforderliche MaRnahmen bereits in diesem Jahr zu bewilligen. Wenn Ryanair beispielsweise eine
langere Start- und Landebahn benétige, dann werde diese Verlangerung erfolgen. Sollte Ryanair
sich fir Altenburg-Nobitz entscheiden, wirde Dresden und Leipzig/Halle ein weiterer
Passagierverlust drohen. Der einstige Militarflugplatz liegt geografisch in der Mitte. Der Dresdner
Flughafen hat in diesem Jahr bislang rund 15 Minus gemacht, Leipzig/Halle rund zwolf Prozent".
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(223)

(224)

(225)

(226)

(227)

von Flughafengebuhren vor ihrer Inkraftsetzung die Genehmigung der
Aufsichtsbehorde erforderlich. Zudem ist in der Gebiihrenordnung des AOC
vom 18. September 2006 die Unterschrift eines Vertreters des Bau- und
Verkehrsministeriums vorgesehen.

Die Beteiligung der Ministerien auf politischer Ebene ist auch aus der Debatte
im Landtag des Freistaates Thiringen ersichtlich. Dort wurden laut
ausfihrlichem Protokoll der Debatte nicht nur Fachfragen sondern auch die

allgemeine wirtschaftliche Rentabilitat des Flughafens erortert™?.

Die Marketingvertrage mit Ryanair wurden zudem auf Kreistagsebene erortert.
In einem Presseartikel wird berichtet, dass der Kreistag die Zahlung von
670 000 EUR fur Marketingmafnahmen hinsichtlich der Einrichtung einer
neuen Flugverbindung durch Ryanair genehmigte!?. Der Landrat wird mit der
Aussage  zitiert, dass die  Linienflugverbindungen  ohne  die
Marketingzahlungen eingestellt worden wéren.

Schliellich merkt die Kommission an, dass die Beteiligung der
Handelskammer Gera - einer ¢ffentlich-rechtlichen Selbstverwaltungsbehérde
- am Abschluss der Ryanair-Vertrage die Austibung 6ffentlichen Einflusses
auf den Entscheidungsprozess beztglich dieser Vertrage bestétigt.

Betrachtet man abschlieBend die Aufsichtsfihrung des Bau- und
Verkehrsministeriums des Freistaates Thiringen, die Beteiligung der
Ministerien auf politischer Ebene, die verschiedenen Debatten im Landtag des
Freistaates Thiringen und die Beteiligung offentlicher Einrichtungen, so
scheint es, dass offentliche Organe in der Lage waren, die Téatigkeiten der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zu kontrollieren. Auch waren sie
anscheinend an wichtigen Entscheidungen bezilglich der wirtschaftlichen
Nutzung des Flughafens beteiligt. Insbesondere als der Geschaftsbetrieb am
Flughafen mit Problemen k&mpfte,  waren Offentliche Behdrden an
Diskussionen ber die Zukunft des Flughafens beteiligt. Auf politischer Ebene
fanden im Freistaat Thiringen kontroverse Debatten statt. Der
Regierungswechsel auf Landesebene trug 2010 zu der Entscheidung zur
Umstellung des Flughafens und Einstellung des Billigflugverkehrs dort bei®.

Die Kommission vertritt daher die Auffassung, dass der Beschluss zur
Durchfuhrung des Vertrags vom 3. Mdrz 2003 und des Marketingvertrags vom
7. April 2003, die zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und
Ryanair geschlossen wurden, sowie die anschlieRend zwischen der Flugplatz
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Thirringer Landtag, 4. Wahlperiode, Plenarprotokoll 4/11, 28. Januar 2005, 11. Sitzung, Freitag,

den 28. Januar 2005, Perspektiven des Flughafens Altenburg-Nobitz, S. 1097.
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http://www.neues-deutschland.de/artikel/161087.ein-flughafen-an-jeder-muelltonne.html: ,.Zuvor

hatte der Kreistag beschlossen, dem irischen Billigflieger Ryanair fur die Einrichtung einer
zusatzlichen Flugverbindung 670 000 Euro Marketingzuschiisse zu gewahren. »Ohne diese
Beschlussfassung ware der Linienflugbetrieb faktisch am Ende gewesen und der Flugplatz hatte
seine Bedeutung zwangslaufig verloren«, rechtfertigte der Landrat und Aufsichtsratsvorsitzende
der Betreibergesellschaft Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH die Finanzspritze. Zu den bisherigen
Verbindungen von und nach Stansted (London), Edinburgh (Schottland) und Girona (Barcelona)
soll ab Méarz 2010 zweimal in der Woche eine Verbindung nach Alicante hinzukommen."
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Siehe Erwagungsgrund (32 d).
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Altenburg-Nobitz GmbH und Airport Marketing Services geschlossenen
Marketingvertréage o6ffentlichen Behdrden zurechenbar sind.

Wirtschaftlicher Vorteil

(228)

(229)

(230)

(231)

Um festzustellen, ob Ryanair bzw. AMS durch die Vertrage uber
Flughafendienstleistungen und Marketing ein Vorteil gewéhrt wurde, muss die
Kommission priifen, ob ein unter normalen marktwirtschaftlichen
Bedingungen handelnder und von langfristigen Gewinnaussichten geleiteter
Flughafen unter d&hnlichen Umstanden die gleichen oder dhnliche
Handelsvereinbarungen getroffen hatte wie die Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH. Das Bestehen eines Vorteils l&sst sich normalerweise ausschliel3en,
wenn (a) der fur die Flughafendienstleistungen erhobene Preis dem Marktpreis
entspricht oder (b) wenn sich anhand einer ex- ante durchgefuhrten Analyse
nachweisen lasst, dass die Vertrdge mit der Fluggesellschaft inkrementell zur
Rentabilitdt des Flughafens beitragen und Bestandteil einer langfristig zu
Rentabilitat fiihrenden Gesamtstrategie sind.

GemaB Charleroi-Urteil’** muss die Kommission bei der Wiirdigung der
fraglichen MaRRnahmen sédmtliche mafligeblichen Merkmale der MaRnahmen
sowie ihren Kontext berticksichtigen. In anderen Worten: die Kommission
muss die erwarteten Auswirkungen der Vertrage auf den AOC unter
Berlicksichtigung samtlicher maligeblicher Merkmale der fraglichen
MalRnahmen prifen.

In seinem Urteil in der Rechtssache Stardust Marine stellte der Gerichtshof
fest, dass man sich ,,... fiir die Priifung der Frage, ob sich der Staat wie ein
umsichtiger marktwirtschaftlich handelnder Kapitalgeber verhalten hat, in den
Kontext der Zeit zuruckversetzen muss, in der die finanziellen
Unterstutzungsmalinahmen getroffen wurden, um beurteilen zu kdnnen, ob das
Verhalten des Staates wirtschaftlich verninftig ist, und dass man sich jeder
Beurteilung aufgrund einer spdteren Situation enthalten muss «l3z.

Um den Test des marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmer
anwenden zu kénnen, muss sich die Kommission in die Zeit zurtickversetzen,
in der die Vertrage zwischen dem AOC und Ryanair bzw. AMS geschlossen
wurden, also das Jahr 2003 bezuglich des Vertrags Uber
Flughafendienstleistungen und des ersten Marketingvertrags, das Jahr 2008
beziiglich des zweiten Marketingvertrags und das Jahr 2010 beziiglich des
dritten Vertrags. Ferner muss die Kommission ihrer Bewertung die
Informationen und Annahmen zugrunde legen, die dem Flughafen zu der Zeit,
als die Vertrage unterzeichnet wurden, zur Verfiigung standen.

Marktpreisanalyse

(232)

Die Kommission hat festzustellen, ob die von der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH fiir Ryanair bzw. AMS angewandten Preiskonditionen dem Marktpreis
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Rechtssache T-196/04 Ryanair gegen Kommission Slg. 2008, 11-3643, Randnummer 59

(,, Charleroi-Urteil ).
132 Rechtssache C-482/99 Frankreich gegen Kommission, Slg. 2002, 1-04397, Randnummer 71
(,, Stardust-Marine-Urteil ©).
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(233)

(234)

(235)

entsprechen. Diesbezuglich tragt Deutschland das Argument vor, dass der am
3. Mérz 2003 zwischen dem AOC und Ryanair geschlossene Vertrag Uber
Flughafendienstleistungen marktkonform sei und dass die fir Ryanair
geltenden Flughafengebihren mit den in der in Abschnitt 3.4.1 beschriebenen
Flughafengebihrenordnung festgelegten Gebiihren im Einklang stinden. Die
Gebuhrenordnungen gelten fur alle Fluggesellschaften, die potenziell den
Flughafen anfliegen bzw. von dort abfliegen. Die Tatsache, dass Ryanair im
Zeitraum 2003 — 2011 die einzige am Flughafen Altenburg-Nobitz tatige
Gesellschaft war, ist nach Meinung Deutschlands irrelevant.

Deutschland ist der Meinung, dass die  Vertrdge  Uber
Marketingdienstleistungen, die mit Ryanair und AMS geschlossen wurden,
getrennt zu betrachten sind. Die Kommission weist jedoch darauf hin, dass
AMS eine 100 %-ige Tochter von Ryanair ist. Daher ist die Kommission der
Auffassung, dass beide Arten von Vertrdgen mit Ryanair und AMS zusammen
zu betrachten sind. Was zweitens die mogliche getrennte Betrachtung des
Vertrags mit  Ryanair Uber  Flughafendienstleistungen und  des
Marketingvertrags vom 7. April 2003 betrifft, so wird im Marketingvertrag
selbst erwéhnt, dass zur Errechnung des von Ryanair zu entrichtenden
Nettoentgelts die Erfolgsgebihr abzuziehen ist. Im Vertrag selbst wird fir ein
Nettoergebnis aus einerseits den von Ryanair zu zahlenden Gebihren flr
Flughafendienstleistungen und andererseits den vom Flughafen zu zahlenden
Marketinggebuhren optiert.

Um festzustellen, ob die betreffende Gesellschaft den Marktpreis zahlte, muss
die Kommission den von der Fluggesellschaft entrichteten Gesamtpreis
berucksichtigen. Ryanair zahlte wéhrend der Jahre 2003-2011, in denen sie
den AOC bediente, in der Tat Flughafengebihren an die Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH und erhielt vom  Flughafen  Zahlungen  fir
Marketingdienstleistungen. Wie in Erwégungsgrund (49) erwahnt, erhebt der
AOC laut Erklarung der deutschen Behtrden bei Ryanair eine feste
Landegebiihr von [...]* pro Flugzeug sowie eine Fluggastgebihr von [...]*
pro Fluggast. Eine besondere Abfertigungsgebihr scheint es nicht zu geben,
denn die von Ryanair gezahlten Gebiihren schlieBen die Abfertigung ein**.
Allerdings werden diese Gebuhren um die Marketing-, Erfolgsgebiihre
gemindert, so dass Ryanair dem Flughafen letztendlich nur eine feste Gebuhr
von [...]*"* pro abreisenden Fluggast zahlt. Ryanair erhélt folglich eine
ErmaRigung der in der Gebihrenordnung des AOC festgelegten und in
Abschnitt 3.4.1 beschriebenen amtlichen Gebiihren.

Um feststellen zu koénnen, ob der von einem Flughafen von einer
Fluggesellschaft verlangte Preis dem Marktpreis entspricht, muss eine
angemessene Referenzgrolle festgelegt werden. Die Kommission bezweifelt
jedoch stark, ob sich im vorliegenden Fall zur Ermittlung des wahren
Marktpreises der von Ryanair bzw. AMS erbrachten Dienstleistungen mittels
eines Benchmarkingverfahrens eine angemessene ReferenzgroRe ermitteln
lasst. Die Kommission vertritt auf jeden Fall die Auffassung, dass einem
Benchmarkingvorhaben ein Vergleich von Flughafengebiihren — abziiglich
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Siehe Erwagungsgrund (52).
Fur die ersten fiinf Jahre und weniger als vier Rotationen - siehe Tabelle 12.
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der der jeweiligen Fluggesellschaft gewahrten Leistungen (beispielsweise
Unterstutzung im Marketing, ErmaRigungen oder andere Anreize) — zugrunde
liegen muss und dass sich ein solches Vorhaben auf eine ausreichende Zahl
geeigneter Vergleichsflughdafen mit marktwirtschaftlich handelnden Betreibern
stitzen muss. Angesichts der Schwierigkeit, im hier betroffenen Fall
Vergleichsflughéfen zu ermitteln, betrachtet die Kommission eine ex- ante
durchgefuhrte inkrementelle Rentabilitatsanalyse als das maRgeblichste
Kriterium fur die Wirdigung der zwischen AOC und Ryanair bzw. AMS
geschlossenen Vertréage.

Ex-ante-Analyse zum Nachweis der Rentabilitat des Flughafens

(236)

(237)

(238)

(239)

Die Kommission ist der Auffassung, dass zwischen Fluggesellschaften und
einem Flughafen geschlossene Vereinbarungen dann als den Test des
marktwirtschaftlich handelnden Wirtschaftsteilnehmers erfillend betrachtet
werden kdénnen, wenn sie, von einem Ex-ante-Standpunkt aus betrachtet,
inkrementell zur Rentabilitdt des Flughafens beitragen. Der Flughafen sollte
nachweisen, dass er bei der Errichtung einer Vereinbarung mit einer
Fluggesellschaft (beispielweise durch einen Einzelvertrag oder eine
umfassende Flughafengebihrenordnung) in der Lage ist, alle auf diese
Vereinbarung zurtickzufuhrenden Kosten uber die Laufzeit der Vereinbarung
mit einer angemessenen Gewinnmarge™® auf der Grundlage solider
mittelfristiger Aussichten'® zu decken.

Die Kommission wird daher alle erwarteten, dem Flughafen im
Zusammenhang mit der Tatigkeit der Fluggesellschaft am Flughafen
inkrementell entstehenden Kosten beriicksichtigen™®’. Inkrementelle Kosten
konnen alle Arten von Aufwendungen oder Investitionen umfassen,
beispielsweise inkrementelle Personal-, Austattungs- und Investitionskosten,
die durch die Anwesenheit der Fluggesellschaft am Flughafen ausgeltst
werden. Wenn der Flughafen beispielsweise tUberwiegend zur Befriedigung
der Bedirfnisse einer bestimmten Fluggesellschaft ein Terminal vergroRern
oder ein neues Terminal bzw. andere Einrichtungen bauen muss, sind derartige
Kosten bei der Berechnung der inkrementellen Kosten zu bericksichtigen.

Die Kommission wird ihrer inkrementellen Ex-ante-Analyse den
urspringlichen, im Vertrag vorgesehenen Zeitplan zugrunde legen, auch wenn
der Vertrag tatsachlich vor dem urspriinglich geplanten Termin endete.

Zur Rentabilitatsbewertung aller vier, zwischen dem Flughafen und Ryanair
bzw. AMS geschlossenen Vertrage wird die Kommission drei inkrementelle
Analysen bericksichtigen:
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Unter einer angemessenen Gewinnmarge ist eine normale Kapitalrendite zu verstehen, also eine

Rendite, die ein typisches Unternehmen fiir eine Investition mit &hnlichem Risiko verlangen
wiirde. Die Rendite wird als interner Zinsful? (I1ZF) fiir die erwarteten, durch die Vereinbarung mit
der Fluggesellschaft ausgelésten Cashflows bemessen.

136

Dies schlieft nicht aus, dass man den Ausgleich anfénglicher Verluste durch zukinftige Beziige

Uber die Laufzeit der Vereinbarungen vorsieht.

137

Charleroi-Urteil, Randnummer 59.
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a) eine inkrementelle Analyse des Vertrags tUber Flughafendienstleistungen
und des Marketingdienstleistungsvertrags, die beide im Jahr 2003 fir eine
Laufzeit von zehn Jahren geschlossen wurden;

b) Eine inkrementelle Analyse zur gemeinsamen Betrachtung des Vertrags
uber  Flughafendienstleistungen aus dem  Jahr 2003, des
Marketingdienstleistungsvertrags von 2003 und des
Marketingdienstleistungsvertrags von 2008: der mit AMS geschlossene
Marketingvertrag ~ von 2008  fihrte  feste  Zahlungen  fur
Marketingdienstleistungen ein, wahrend der mit Ryanair geschlossene
Marketingdienstleistungsvertrag aus dem Jahr 2003 noch in Kraft war.

c) Eine inkrementelle Analyse zur gemeinsamen Betrachtung des Vertrags
uber  Flughafendienstleistungen aus dem  Jahr 2003, des
Marketingdienstleistungsvertrags von 2003 und des
Marketingdienstleistungsvertrags von 2010: der mit AMS geschlossene
Marketingvertrag von 2010 trat an die Stelle des Vertrags von 2008 fiihrte
eine Einmalzahlung fur Marketingdienstleistungen ein. Der mit Ryanair
geschlossene Marketingdienstleistungsvertrag aus dem Jahr 2003 war noch
in Kraft.

» Die Vertrage uber Flughafendienstleistungen und Marketing aus dem Jahr

(240)

(241)

(242)

2003

Die Kommission wird zuerst mittels einer Ex-ante-Analyse, die aufgrund
dessen, dass in beiden Vertrdgen eine zehnjahrige Laufzeit vorgesehen war,
fir den Zeitraum 2003 — 2013 durchgefiihrt werden wird, priifen, ob der mit
Ryanair geschlossene Vertrag uber Flughafendienstleistungen vom 3. Marz
2003 und der am 7.April 2003 mit Ryanair geschlossene erste
Marketingvertrag inkrementell zur Rentabilitat des Flughafens beitragen.

Zur Wirdigung des Beitrags beider Ryanair-Vertrdge zur Rentabilitat des
Flughafens wird die Kommission die inkrementellen Kosten und Einnahmen
feststellen, von denen die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH auf der
Grundlage der ihr bei der Aufnahme der Geschaftsbeziehung mit Ryanair im
Jahr 2003 zur Verfugung stehenden Informationen ausgehen konnte. Die
Kommission wird ihrer Wirdigung die Daten zugrunde legen, die Deutschland
in der vom Flughafen erstellten, und auf der Gesellschafterversammlung vom
22. April 2003 vorgelegten Tabelle Gbermittelte. Diese Tabelle zeigt, dass sich
aus der Aufnahme von Geschéftsbeziehungen mit Ryanair jahrliche
zusatzliche Ergebnisse von [...]* ergeben wiirden®,

Zu den inkrementellen Kosten gehoren:

a) Kosten fir Marketingdienstleistungen;

b)  unmittelobar mit den  Ryanair-Vertrdgen  verknipfte
Investitionskosten;

c) unmittelbar durch die Ryanair-Vertrage verursachte inkrementelle
Betriebskosten.

138

Siehe Erwagungsgrund (99).
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(243)

(244)

(245)

(246)

Die Kosten der Marketingdienstleistungen spiegeln sich dem Marketingvertrag
von 2003 entsprechend in dem Nettoentgelt wieder, das von Ryanair pro
abfliegendem Fluggast zu entrichten ist.

Was die inkrementellen Investitionskosten betrifft, so merkt die Kommission
an, dass es sich bei der Verlangerung der Start- und Landebahn um eine Pflicht
des AOC aus dem zwischen ihm und Ryanair geschlossenen Vertrag handelte.
Obgleich Deutschland erklart, dass die Start- und Landebahn nicht in dem im
Ryanair-Vertrag verlangten Umfang verlangert wurde, wird die Verldngerung
in den Jahresabschlussberichten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH fiir die
Jahre 2003 und 2004 bestatigt. Dort wird angegeben, dass im Zusammenhang
mit dem Ryanair-Dienstleistungsvertrag eine Verlangerung der Start- und
Landebahn erforderlich wurde, damit Ryanair den Betrieb am Flughafen
fiihren konnte. Aus diesem Grund wird die Kommission die Verlangerung der
Start- und Landebahn in den Jahren 2003 und 2004 einschlieen. Da
Deutschland keine Ex-ante-Prognose der damit verbundenen Kosten
anfertigte, wird die Kommission den effektiven Gesamtbetrag von
687 882 EUR™ fiir beide Verlangerungen, von denen die erste 2003 und die
zweite 2004 erstellt wurde, berlicksichtigen. Deutschland zufolge wurde die
Start- und Landebahn nicht in dem von Ryanair verlangten Umfang sondern in
kleinerem Malie verlangert. Eine derartige Annahme ist glnstig fir Ryanair.

Was die unmittelbar mit Ryanair verbundenen, inkrementellen Betriebskosten
betrifft, so wird die Kommission den von Deutschland in der Tabelle vom
22. April 2003  (bermittelten  Monatsbetrag von 12 137,50 EUR
berucksichtigen, der sich auf 145 650 EUR pro Jahr belduft. Fir diesen Betrag
wird jedes Jahr eine Inflationsbereinigung durchgefthrt (2 % pro Jahr).

Was die aus dieser neuen Tétigkeit mit Ryanair erwarteten, inkrementellen
Einnahmen betrifft, so wird die Kommission folgende Einnahmen
berucksichtigen:

a) luftfahrtbezogene Einnahmen: die aus der Té&tigkeit von Ryanair pro
abfliegendem Fluggast erwarteten Einnahmen sollten in den ersten funf
Jahren [...]* und in den letzten finf Jahren [...]* betragen. Diese
Betrdge sind im Marketingvertrag vom 7. April 2003 als das
Nettoentgelt festgelegt worden, das Ryanair dem AOC fir ein bis vier
Rotationen pro abfliegenden Fluggast zu zahlen hat und das samtliche
Gebuhren einschlieBft**!. Die Kommission wird eine gewichtete
Durchschnittsgebdiihr von [...]* flir das Jahr 2008 berticksichtigen.

b) Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen: Bezuglich vorlaufiger Ex-ante-
Daten zu nicht luftfahrbezogenen Einnahmen hat Deutschland keine

139
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Siehe Tabelle 3 in Erwégungsgrund (38).
Da die Kommission keine Aufschlisselung zwischen 2003 und 2004 erhielt, geht sie davon aus,

dass in jedem Jahr die Halfte des Eigenmittelbetrags (187 882 EUR) gezahlt wurde.

141

Im Jahr 2003 wurde eine einzige Linienflugverbindung zwischen London Stansted und Altenburg

vereinbart.

142

Im Vertrag werden fur die ersten funf Jahre [...]* eingeplant, wobei das Ablaufdatum dem

30. April 2008 entspricht. Anschlielend, fur den Zeitraum vom 1. Mai 2008 bis zum 30. April

2013, steigt die Gebiihr auf [...]*. Ein gewichteter Durchschnitt ergibt [...]* fur das gesamte
Jahr 2008.
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Angaben Gbermittelt'. Die Kommission stellt fest, dass der Flughafen

in seinen Vorhersagen vom 22. April 2003 keine nicht
luftfahrtbezogenen  Einnahmen pro  Fluggast  berticksichtigte.
Deutschland stellte der Kommission Ex-post-Daten zu nicht

luftfahrtbezogenen Einnahmen aus dem Zeitraum 2006-2011 zur
Verfligung. Diese sind Tabelle 16 zu entnehmen. In Ermangelung
einschlagiger Ex-ante-Informationen wird die Kommission ihrer
Analyse ausnahmsweise den Durchschnittswert der von Deutschland
ubermittelten Daten zugrunde legen. Dieser Wert betragt 1,50 — 2,00
[...]* EUR pro Fluggast. Da dieser Durchschnittswert fiir den Zeitraum
2006—2011 berechnet wird, wird ihn die Kommission als Referenzwert
fur das Jahr 2009 betrachten. Auf diesen Durchschnittswert wird
anschlieRend eine Inflationsrate von 2 % angewendet. Die genannten
1,50 — 2,00 [...]* EUR nicht luftfahrtbezogener Einnahmen beziehen
sich sowohl auf abfliegende als auch auf landende Fluggéste.

Tabelle 16: Ex-post ermittelte, nicht luftfahrtbezogene Einnahmen (in

EUR)144
2006 2007 2008 2009 2010 2011

Nicht luftfahrtbezogene | 30000 - | 80 000 - | 280 000 | 290 000 | 330000 | 25000
Einnahmen 40000 | 90 000 —290 - 300 -340 -30
[...]* [...]* 000 000 000 000

[...T* [...T* [...1* [...T*

Fluggastzahl 105213 | 147100 | 138400 | 140800 | 119000 | 15000
Nicht luftfahrtbezogene 0,10 — 0,30 — 1,80 — 2,00 — 250—-| 1,50-
Einnahmen pro Fluggast 0,50 0,80 2,20 2,20 3,00 2,00
[...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

(247) Die Kommission wird von einer Fluggastzahl ausgehen, die sich auf das stiitzt,
was die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH 2003 hatte erwarten mussen. Im
Jahr 2003 wurde ein taglicher Flug von Altenburg-Nobitz nach London
vereinbart. Bericksichtigt man eine Kapazitatsnutzungsgrad von 80 %, was
einem noch optimistischeren Ansatz als dem vom Flughafen in seinen
Prognosen aus dem April 2003 zugrunde gelegten Ansatz (70 %) entspricht, so
belaufen sich die taglichen Fluggaste auf 118'. Dies ergibt eine jahrlich
zusatzlich anfallende, mit Ryanair verbundene Fluggastzahl von 43 216'.

(248)

Deutschland Gbermittelte fiir den Flughafen weder einen Abzinsungssatz noch

gewichtete durchschnittliche Kapitalkosten. Die Kommission wird daher auf

143

Trotz mehrerer Ersuchen der Kommission Ubermittelte Deutschland keine Daten zu ex- ante
ermittelten,

nicht luftfahrtbezogenen Einnahmen und verweist auf Tabelle 13 - siehe

Erwdgungsgrund (99).

144
145

146

legen.

Von Deutschland Gibermittelte Daten. Die Fluggastzahlen entsprechen den Daten in Tabelle 1.
Deutschland (bermittelt in seiner Tabelle vom 22. April 2003 eine Flugkapazitat von 148
Fluggésten.

Die Kommission wird allen Berechnungen eine Standardzahl von 365 Tagen pro Jahr zugrunde
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(249)

der Grundlage ihrer Mitteilung lber Referenzzinssatze von 2008 ¥/, aus der
fiir den Zeitraum vom 1.Januar 2003 bis zum 31.Juli 2003 fir Deutschland ein
Referenzzinssatz von 4,80 % hervorgeht, einen Abzinsungssatz von 4,80 %
berucksichtigen.

Aus Tabelle 17 geht der daraus entstehende, inkrementelle Wirtschaftsplan
unter Einschluss sé&mtlicher beschriebener Annahmen hervor. Um sich zu
vergewissern, dass Vertrdge mit Ryanair einen inkrementellen Beitrag zur
Rentabilitdt des Flughafens leisten, hatte dieser Plan von der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH vor der Aufnahme von Geschéaftsbeziehungen zu
Ryanair beriicksichtigt werden missen. Der Netto-Kapitalwert der
Barmittelstrome (Cashflows) ist positiv. Dies beweist, dass sich der
Dienstleistungsvertrag mit Ryanair in Verbindung mit dem ersten
Marketingvertrag von 2003 bei einer ex- ante durchgefiihrten VVorhersage fir
den Flughafen rentabel gewesen wére.

147

Mitteilung der Kommission iiber die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und

Abzinsungsséatze (ABI. C 14 vom 19.1.2008, S .6.). Zugehdrige Tabelle zu den Referenz- und
Abzinsungssatzen fir die 15 EU-Mitgliedstaaten (vom 1.8.1997 bis zum 1.5.2004).
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Tabelle 17: Ex-ante-Wirtschaftsplan fiir den Vertrag tber Flughafendienstleistungen und den Marketingvertrag von 2003

Jahr

1.5.2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

30.4.2013

Anzahl abfliegender
Fluggéste pro Jahr

28 811

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

43 216

14 405

ERWARTETE
EINNAHMEN (in
EUR)

Von Ryanair pro
abfliegendem
Fluggast zu
entrichtendes
Nettoentgelt

[...]*

[...]*

[..]*

[...]*

[...]*

[...]*

Luftfahrtbezogene
Einnahmen
insgesamt

L

L

[]*

[.]*

[.]*

[.]*

Nicht
luftfahrtbezogene
Einnahmen pro
Fluggast

L

L

[]*

L

L

L

Nicht
luftfahrtbezogene
Einnahmen
insgesamt

L

L

L]

[..]*

[..]*

[..]*

Jahreseinnahmen
insgesamt

L

L

L]

[..]*

[..]*

[..]*

ERWARTETE
GEBUHREN (in
EUR)

Monatliche
Betriebsentgelte

12 138

12 381

12 628

12 881

13 139

13401

13 669

13 943

14 222

14 506

14 796

Jahrliche
Betriebsentgelte

97 104

148 569

151 541

154 571

157 663

160 816

164 032

167 313

170 659

174 072

59 185
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Investitionskosten
Verlangerung der
Start- und

Landebahn 408 491 279 391 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Jahresentgelte 505 595 427 960 151541 154 571 157 663 160 816 164 032 167 313 170 659 174 072 59 185
insgesamt

NETTO-

JAHRESERGEBNI
S (in EUR) -302 213 -120 415 158 525 158 065 157 596 165 761 169 595 169 098 168 590 168,073 55 848

Abzinsungssatz 4,8 % Netto-Kapitalwert (in EUR) 637 143
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(250)

(251)

(252)

(253)

(254)

Der Vertrag Uber Flughafendienstleistungen und die Marketingvertrage von
2003 sowie der Marketingvertrag vom 28.August 2008

Die Kommission wird mittels einer Ex-ante-Analyse priifen, ob der mit AMS
am 28. August 2008 geschlossene Marketingvertrag sowie der Vertrag uber
Flughafendienstleistungen und der Marketingvertrag von 2003 einen
inkrementellen Beitrag zur Rentabilitit des Flughafens leisten. Die
Kommission wird folglich die inkrementellen Kosten und Einnahmen
feststellen, welche die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH bei diesem neuen
Vertrag unter Zugrundelegung der ihr 2008 zur Verfugung stehenden
Informationen hétte erwarten konnen. Da die Laufzeit des Vertrags von 2008
zwei Jahre betrug, wird die Analyse fiir zwei Jahre durchgefiihrt*.

Zu den inkrementellen Kosten gehéren:

a) Kosten fur Marketingdienstleistungen;
b) unmittelbar durch die Ryanair-Vertrage verursachte, inkrementelle
Betriebskosten.

Die Kosten der Marketingdienstleistungen spiegeln sich dem Marketingvertrag
von 2003 entsprechend in dem von Ryanair pro abfliegendem Fluggast zu
entrichtenden Nettoentgalt von [...]* wider*. Zusatzlich wurde mit dem
zweiten Marketingvertrag von 2008 ein vom Flughafen an AMS zu
entrichtender Festbetrag von [...]* EUR fir 2008 und [...]* EUR fir 2009
eingeflhrt.

Was die unmittelbar mit Ryanair verbundenen, inkrementellen Betriebskosten
betrifft, so wird die Kommission den anfanglich von Deutschland in der
Tabelle vom April 2003 ubermittelten monatlichen Betrag von 12 137,50 EUR
berucksichtigen, aus dem 2008 unter Berlcksichtigung einer jahrlichen
Inflationsrate von 2% 13401 EUR werden. Dieser Betrag wird der
Inflationsrate entsprechend (2 % pro Jahr) weiterhin jahrlich aktualisiert
werden.

Zur Beurteilung der inkrementellen Einnahmen wird die Kommission die
folgenden Einnahmen berticksichtigen:

a) luftfahrtbezogene Einnahmen: die aus der Tatigkeit von Ryanair pro
abfliegendem  Fluggast erwarteten Einnahmen sollten  laut
Marketingvertrag vom 7. April 2003 in dem hier betroffen Zeitraum
[...]* betragen und das von Ryanair an den AOC fir ein bis vier

148

Eine andere Mdglichkeit hétte darin bestanden, die Analyse fur den Zeitrahmen 28.8.2008 —

27.8.2010, der tatséchlichen Laufzeit des Vertrags, durchzufiinren. Da alle Annahmen gleich
bleiben, entscheidet sich die Kommission fir die Durchfiihrung der Analyse tber zwei Jahre ohne
weitere Festlegung. Dies vereinfacht die Analyse und fiihrt zum gleichen Ergebnis.

149

Am Tag der Unterzeichnung des zweiten Marketingvertrags (28. August 2008) betrug das von

Ryanair an den AOC zu entrichtende Nettoentgelt [...]* EUR, weil die Anzahl der Rotationen
vier nicht Uberstieg.
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(255)

(256)

(257)

Rotationen zu entrichtende, alle Gebiihren einschlieBende Nettoentgelt
pro abfliegendem Fluggast darstellen™.

b) Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen: wie in Erwégungsgrund (246
Buchstabe b) erldutert, wird sich die Kommission in Ermangelung
einschlagiger Ex-ante-Informationen ausnahmsweise auf Ex-post-
Daten stiitzen. Der Durchschnittswert von 1,50 — 2,00 [...]* EUR
erscheint fiir 2009 angemessen. Diese Zahl wird unter Zugrundelegung
einer Inflationsrate von 2% jeweils berichtigt. Diese nicht
luftfahrtbezogenen Einnahmen gelten sowohl fir abfliegende als auch
flr landende Fluggéste.

Die Kommission wird von einer Fluggastzahl ausgehen, die sich auf das stitzt,
was die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH 2008 hatte erwarten mussen. Im
Vertrag Uber Marketingdienstleistungen aus dem Jahr 2008 werden im
Vertragsgegenstand Strecken zwischen dem AOC und London erwahnt, die in
der Wintersaison viermal wochentlich und im Sommer téglich bedient werden
sollen, sowie eine Flugverbindung mit Girona, die nur im Sommer dreimal
wdchentlich  bedient werden soll™. Unter Berlcksichtigung eines
Kapazitatsnutzungsgrades von 80 % in einem Flugzeug mit 189 Platzen'*
gelangt die Kommission zu einer erwarteten jahrlichen Fluggastzahl von
45 333 fur die Flige nach London und von 13 797 fur die Flige nach Girona.

Deutschland Gbermittelte fur den Flughafen weder einen Abzinsungssatz noch
gewichtete durchschnittliche Kapitalkosten. Die Kommission wird daher auf
der Grundlage ihrer Mitteilung Uber Referenzzinsséatze von 2008 ', in der fir
Deutschland fiir den Zeitraum vom 1.Juli 008 bis zum 31. August 2008 ein
Basissatz von 4,59 % angegeben wird, zu dem 100 Basispunkte hinzuzuzéhlen
sind, einen Abzinsungssatz von 5,59 % ber(cksichtigen.

Aus Tabelle 18 geht der daraus entstehende, inkrementelle Wirtschaftsplan
unter Einschluss s&mtlicher beschriebener Annahmen hervor. Um sich zu
vergewissern, dass dieser Vertrag einen inkrementellen Beitrag zur
Rentabilitdt des Flughafens leistet, hatte dieser Plan von der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH vor der Unterzeichnung ihres Marketingvertrags mit
AMS im Jahr 2008 berticksichtigt werden mussen. Der Netto-Kapitalwert der
Barmittelstrome (Cashflows) ist positiv. Dies beweist, dass dieser zweite
Marketingvertrag in Verbindung mit dem Vertrag uber
Flughafendienstleistungen und dem ersten Marketingvertrag von 2003 bei
einer ex- ante durchgefiihrten VVorhersage fir den Flughafen rentabel gewesen
ware.

150

Im Jahr 2003 wurde eine einzige Linienflugverbindung zwischen London Stansted und Altenburg

vereinbart.

151

Wie in Fulinote 48 angegeben, erstreckt sich die Sommersaison der IATA Uber einen Zeitraum

von sieben Monaten und die Wintersaison tber fiinf Monate.

152
153

Im Marketingvertrag von 2008 genannte Flugauslastung.
Mitteilung der Kommission tber die Anderung der Methode zur Festsetzung der Referenz- und

Abzinsungsséatze (ABI. C 14 vom 19.1.2008, S .6.). — Zugehdrige Tabelle zu den Referenz- und
Abzinsungssatzen fir die 27 Mitgliedstaaten (vom 1.7.2008 bis zum 30.6.2013).
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Tabelle 18: Ex-ante-Wirtschaftsplan far den Vertrag tber
Flughafendienstleistungen und den Marketingvertrag von 2003 sowie den
Marketingvertrag vom 28.8.2008

Jahr 1 Jahr 2
Anzahl abfliegender Fluggaste pro Jahr 59 130 59 130
ERWARTETE EINNAHMEN (in EUR)
Von Ryanair pro abfliegendem Fluggast zu [...]* [...]*
entrichtendes Nettoentgelt
Luftfahrtbezogene Einnahmen insgesamt [...]* [...]*
Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen pro Fluggast [...]* [...]*
Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen insgesamt [...]* [...]*
Jahreseinnahmen insgesamt [...]* [...]*
ERWARTETE GEBUHREN (in EUR)
Feste Marketingentgelte [...]* [...]*
Monatliche Betriebsentgelte 13401 13 669
Jahrliche Betriebsentgelte 160 812 164 028
Jahresentgelte insgesamt [...]* [...]*
NETTO-JAHRESERGEBNIS (in EUR) 141 938 42 455
Abzinsungssatz 5,59 %
Netto-Kapitalwert (in EUR) 182 146

» Der Vertrag Uber Flughafendienstleistungen und die Marketingvertrage von

(258)

(259)

(260)

2003 sowie der Marketingvertrag vom 25.1.2010

Die Kommission wird mittels einer Ex-ante-Analyse priifen, ob der mit AMS
am 25. Januar 2010 geschlossene Marketingvertrag sowie der Vertrag tber
Flughafendienstleistungen und der Marketingvertrag von 2003 einen
inkrementellen Beitrag zur Rentabilitdt des Flughafens leisten. Die
Kommission wird folglich die inkrementellen Kosten und Einnahmen
feststellen, welche die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH bei diesem neuen
Vertrag unter Zugrundelegung der ihr 2010 zur Verfiigung stehenden
Informationen hatte erwarten kdnnen.

Die Laufzeit des Vertrags von 2010 betragt mehr als ein Jahr (sie beginnt am
25. Januar 2010 und endet ein Jahr nach dem Start der ersten Flugverbindung,
die mit der Sommersaison 2010 beginnen sollte). Die von Ryanair erbrachten
Dienste erstrecken sich jedoch Uber einen Zeitraum von sieben Monaten
(IATA-Sommersaison). Aus diesem Grund wird die Kommission ihre
inkrementelle Analyse fir sieben Monate durchfiihren.

Zu den inkrementellen Kosten gehéren:

a) Kosten fir Marketingdienstleistungen;
b) unmittelbar durch die Ryanair-Vertrdge verursachte, inkrementelle
Betriebskosten.
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(261)

(262)

(263)

(264)

Die Kosten der Marketingdienstleistungen spiegeln sich dem Marketingvertrag
von 2003 entsprechend in dem von Ryanair pro abfliegendem Fluggast zu
entrichtenden Nettoentgalt von [...]* wider™. Zusatzlich wurde mit dem
dritten Marketingvertrag von 2010 ein vom Flughafen an AMS zu
entrichtender Festbetrag von [...]* EUR flr 2010 eingefuhrt.

Was die unmittelbar mit Ryanair verbundenen, inkrementellen Betriebskosten
betrifft, so wird die Kommission den anfénglich von Deutschland in der
Tabelle vom April 2003 tbermittelten monatlichen Betrag von 12 137,50 EUR
berticksichtigen, aus dem 2010 unter Berucksichtigung einer jahrlichen
Inflationsrate von 2 % 13 942 EUR werden.

Zur Beurteilung der inkrementellen Einnahmen wird die Kommission die
folgenden Einnahmen beriicksichtigen:

a) luftfahrtbezogene Einnahmen: die aus der Tatigkeit von Ryanair pro
abfliegendem  Fluggast erwarteten  Einnahmen sollten  laut
Marketingvertrag vom 7. April 2003 in dem hier betroffen Zeitraum
[...]* betragen und das von Ryanair an den AOC fiir ein bis vier
Rotationen zu entrichtende, alle Gebuhren einschliefende Nettoentgelt
pro abfliegendem Fluggast darstellen™®.

b) Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen: wie in Erwégungsgrund (246
Buchstabe b) erlautert, wird die Kommission in Ermangelung
einschlégiger Ex-ante-Informationen ihrer Analyse ausnahmsweise die
von Deutschland in Tabelle 16 tbermittelten Ex-post-Daten zugrunde
legen. Die Kommission wird annehmen, dass der Flughafen im Januar
2010, als der dritte Marketingvertrag unterzeichnet wurde, bei der
Ermittlung der wahrscheinlich erzielbaren nicht luftfahrtbezogenen
Einnahmen seine tatsachlichen Einnahmen aus den Vorjahren
berucksichtigte, die im Vergleich zu 2006 und 2007 erheblich
zugenommen hatten. Dementsprechend erscheint es wahrscheinlich,
dass der Flughafen 2010 seinen Prognosen fir nicht luftfahrtbezogene
Einnehmen die beiden vorhergegangenen Jahre zugrunde legte, die fur
die Jahre 2008 und 2009 einen Durchschnittsbetrag von 1,80 — 2,30
[...]* EUR pro Fluggast erbrachten. Diese nicht luftfahrtbezogenen
Einnahmen gelten sowohl fir abfliegende als auch landende Fluggaste.

Die Kommission wird von einer Fluggastzahl ausgehen, die sich auf das sttzt,
was die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH 2008 von der Unterzeichnung des
Vertrags Uber Marketingdienstleistungen aus dem Jahr 2010 hatte erwarten
missen. Im Vertrag werden im Vertragsgegenstand ab der Sommersaison
2010 taglich bediente Strecken zwischen dem AOC und London, dreimal
wdchentlich bediente Verbindungen nach Girona und zweimal wdochentlich
bediente Verbindungen nach Alicante erwahnt. Unter Beruicksichtigung eines
Kapazitatsnutzungsgrades von 80 % in einem Flugzeug mit 189 Platzen'®

154

Am Tag der Unterzeichnung des dritten Marketingvertrags (25. Januar 2010) betrug das von

Ryanair an den AOC zu entrichtende Nettoentgelt [...]*, weil die Anzahl der Rotationen vier
nicht tberstieg.

155

Im Jahr 2003 wurde eine einzige Linienflugverbindung zwischen London Stansted und Altenburg

vereinbart.

156

Im Marketingvertrag von 2010 genannte Flugauslastung.
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(265)

gelangt die Kommission bezlglich dieser sieben Monate zu einer Fluggastzahl
von32 193 fur die Flige nach London, 13 797 fur die Flige nach Barcelona
und von 9 198 fiir die Fluge nach Alicante.

Aus Tabelle 19 geht der daraus entstehende, inkrementelle Wirtschaftsplan
unter Einschluss samtlicher beschriebener Annahmen hervor. Um sich zu
vergewissern, dass dieser Vertrag einen inkrementellen Beitrag zur
Rentabilitdt des Flughafens leistet, h&tte dieser Plan von der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH vor der Unterzeichnung ihres Marketingvertrags mit
AMS im Jahr 2010 Dberlcksichtigt werden missen. Der Cashflow im
betreffenden Zeitraum ist negativ. Dies beweist, dass dieser dritte
Marketingvertrag in Verbindung mit dem Vertrag uber
Flughafendienstleistungen und dem Marketingvertrag von 2003 bei einer ex-
ante durchgefiihrten VVorhersage fur den Flughafen unrentabel war.

Tabelle 19: Ex-ante-Wirtschaftsplan far den Vertrag Uber
Flughafendienstleistungen und den Marketingvertrag von 2003 sowie den
Marketingvertrag vom 25.1.2010

Sommersaison
2010

Anzahl abfliegender Fluggéaste 55188
ERWARTETE EINNAHMEN (in EUR)
Von Ryanair pro abfliegendem Fluggast zu [...]*
entrichtendes Nettoentgelt
Luftfahrtbezogene Einnahmen insgesamt [...]*
Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen pro Fluggast [...]*
Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen insgesamt [...]*
Gesamteinnahmen [...]*
ERWARTETE GEBUHREN (in EUR)
Feste Marketingentgelte [...]*
Monatliche Betriebsentgelte 13943
Betriebsentgelte insgesamt 97 601
Entgelte insgesamt [...]*
NETTOERGEBNIS (in EUR) -318 569

(266)

Demzufolge zahlte der Flughafen 2010 an Ryanair bzw. AMS [...]* EUR fur
sieben  Monate Flughafendienstleistungen e, die ihm [...]* an
luftfahrtbezogenen und [...]* EUR an nicht luftfahrtbezogenen Einnahmen
erbrachten. Zu dieser Zeit und in der Zeit seit 2003, dem Jahr, in dem der
Flughafen die Geschéftsbeziehung mit Ryanair aufnahm, war der Flughafen
nie rentabel gewesen, auch nicht auf operativer Ebene ohne oOffentliche
Zuschsse.
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» Schlussfolgerung

(267) Zusammenfassend gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass die Ryanair
bzw. AMS im Rahmen der Kombination aus dem am 3. Maérz 2003
geschlossenen Vertrag tber Flughafendienstleistungen und den am 7. April
2003 bzw. 28. August 2008 zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
und Ryanair bzw. AMS geschlossenen Marketingvertrdgen gebotenen
Bedingungen marktkonform sind. Die Kommission vertritt daher die
Auffassung, dass Ryanair bzw. AMS durch diese Vertragskombination keinen
selektiven wirtschaftlichen Vorteil erhielten

(268) Andererseits gelangt die Kommission zu der Auffassung, dass die Ryanair
bzw. AMS im Rahmen der Kombination aus dem am 3. Marz 2003
geschlossenen Vertrag tber Flughafendienstleistungen und den am 7. April
2003 bzw. 25. Januar 2010 zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
und Ryanair bzw. AMS geschlossenen Marketingvertrdgen gebotenen
Bedingungen nicht marktkonform sind. Die Kommission vertritt daher die
Auffassung, dass Ryanair bzw. AMS durch diese Vertragskombination einen
selektiven wirtschaftlichen Vorteil erhielten

Selektivitat

(269) Artikel 107 Absatz 1 des AEUV schreibt vor, dass eine Malinahme, um als
staatliche Beihilfe definiert werden zu konnen, ,, bestimmte(...) Unternehmen
oder Produktionszweige *“ begiinstigen muss. Die Kommission stellt fest, dass
die Vertrage tber Flughafendienstleistungen und Marketing nur mit Ryanair
und deren 100 %-iger Tochtergesellschaft fur Marketingdienstleistungen,
AMS, geschlossen wurden.

(270) Obgleich im Zeitraum 2000 -2002 auch andere Fluggesellschaften
(Eurowings und Air Berlin) von Altenburg abflogen, profitierten sie nicht von
derartigen Marketingvertragen. Deutschland tragt vor, dass die Bedingungen
fiir den Dienstleistungsvertrag von Ryanair gemaR der zu der Zeit geltenden
und auf alle potenziellen  Fluggesellschaften  anzuwendenden
Flughafengebihrenordnung abgefasst wurden. Die Kommission ist jedoch der
Meinung, dass sich aus der Kombination dieses speziellen
Dienstleistungsvertrags mit den anschliefenden Marketingvertrdgen ein
Vorteil fir Ryanair ergab. Folglich stellen all diese Vertrdge selektive
Malnahmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar.

Verfalschung des Wettbewerbs und Auswirkungen auf den Handel

(271) Starkt die von einem Mitgliedstaat gewéhrte Beihilfe die Stellung eines
Unternehmens gegeniber anderen, im EU-internen Handel konkurrierenden
Unternehmen, ist davon auszugehen, dass letztere durch die betreffende
Beihilfe beeintrachtigt wurden™’. Nach standiger Rechtsprechung®®® liegt
bereits dann eine Verféalschung des Wettbewerbs vor, wenn der Begiinstigte

17 Rechtssache 730/79, Philip Morris, Slg. 1980, 1-2671, Randnummer 11.
%8 Rechtssache T-214/95 Het Vlaamse Gewest gegen Kommission, Slg. 1998, 11-717,
Randnummer 46.
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(272)

(273)

einer Beihilfe auf Wetthewerbsmarkten in Konkurrenz zu anderen
Unternehmen steht.

Die hier betroffenen Dienstleistungs- und Marketingvertrdge tragen zu einer
erheblichen Ermaiiigung der von Ryanair zu entrichtenden Flughafengebiihren
bei. Dadurch sinken die normalen Betriebskosten der von einer solchen
ErméaRigung beglnstigten Fluggesellschaft. Daher ist diese Fluggesellschaft in
der Lage, ihre Marktstellung zu festigen. Auflerdem zeichnet sich der
Luftverkehrssektor durch einen heftigen Wettbewerb zwischen Betreibern aus
verschiedenen Mitgliedstaaten aus, insbesondere seit Inkrafttreten der dritten
Stufe der Liberalisierung des Luftverkehrs (,,drittes Luftverkehrspaket®) am 1.
Januar 1993"°. Daraus folgt, dass die ermaBigten Gebiihren den Handel
zwischen Mitgliedstaaten beeintrachtigen und den Wettbewerb im
Luftverkehrssektor verfalschen oder zu verfalschen drohen.

Folglich verfalschen die mit Ryanair geschlossenen Dienstleistungs- und
Marketingvertrdge den Wettbewerb oder drohen ihn zu verfalschen. Zudem
beeintrachtigen sie den Handel zwischen Mitgliedstaaten.

Schlussfolgerung

(274)

(275)

Die Kommission gelangt zu dem Schluss, dass der am 3. Méarz 2003
geschlossene Vertrag uber Flughafendienstleistungen in Verbindung mit den
zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair bzw. AMS am
7. April 2003 bzw. 28. August 2008 geschlossenen Marketingvertragen — nach
dem Urteil in der Sache Aéroports de Paris — keine staatliche Beihilfe an
Ryanair bzw. AMS im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

Die Kommission gelangt zu dem Schluss, dass der am 3. Méarz 2003
geschlossene Vertrag uber Flughafendienstleistungen in Verbindung mit den
zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair bzw. AMS am
7. April 2003 bzw. 25. Januar 2010 geschlossenen Marketingvertragen — nach
dem Urteil in der Sache Aéroports de Paris — staatliche Beihilfe an Ryanair
bzw. AMS im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellen.

8.2. Vereinbarkeit der Beihilfe

8.2.1.

(276)

Malnahme 1: Finanzierung der Flughafeninfrastruktur am AOC

Die Kommission hat zu wirdigen, ob die Beihilfe als mit dem Binnenmarkt
vereinbar betrachtet werden kann. In Artikel 107 Absatz3 AEUV sind
bestimmte Ausnahmen von der allgemeinen, in Artikel 107 Absatz 1 AEUV
festgelegten Regel, dass staatliche Beihilfe mit dem Binnenmarkt nicht
vereinbar ist, vorgesehen. Die fragliche Beihilfe kann nur auf Basis von
Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV wirdigt werden, in dem bestimmt
wird, dass ,Beihilfen zur Foérderung der Entwicklung gewisser
Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete, soweit sie die
Handelsbedingungen nicht in einer Weise verdndern, die dem gemeinsamen

19 Siehe Verordnungen des Rates (EWG) Nr. 2407/92, 2408/92 und 2409/92, verdffentlicht im ABI.
L 240 vom 28.8.1992.
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(277)

(278)

(279)

(280)

Interesse zuwiderlduft** als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden
kénnen.

Diesbezuglich dienen die Luftfahrt-Leitlinien 2014 als Rahmen fiur die
Wirdigung der Frage , ob Beihilfen fur Flughédfen als nach Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden
konnen. Wie in Erwégungsgrund (173) der Luftfahrt-Leitlinien 2014
vorgesehen, wird die Kommission auf rechtswidrige Investitionsbeihilfen fur
Flughafen die zum Zeitpunkt der Beihilfegewahrung geltenden Regeln
anwenden. Entsprechend wendet sie auf vor dem 4. April 2014, dem Tag des
Erlasses dieser Leitlinien, gewahrte rechtswidrige Investitionsbeihilfen fir
Flughafen die in den Luftfahrt-Leitlinien 2014 dargelegten Grundsétze nicht
an.

Die Finanzierung fir die Infrastruktur des AOC wurde zwischen 2000 und
2011 gewahrt. Daher gelten fiir die Wirdigung der Vereinbarkeit der zwischen
2005 und 2011 gewdhrten Infrastrukturfinanzierung die in den Luftfahrt-
Leitlinien 2005 dargelegten Grundsétze. Hinsichtlich der vor 2005 gewahrten
Infrastrukturfinanzierungen waren zu der betreffenden Zeit keine besonderen
Vereinbarkeitskriterien  fur die Wirdigung der Vereinbarkeit von
Investitionsbeihilfen fur Flughafen in Kraft. Aus diesem Grund hat die
Kommission diese MaRnahmen unter Berucksichtigung ihrer in dieser
Angelegenheit verfolgten Entscheidungspraxis unmittelbar auf der Grundlage
des Artikels 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV zu wirdigen. Die Praxis der
Kommission  bezlglich der Waurdigung der  Vereinbarkeit von
Flughafenbetreibern gewahrten Beihilfen wurde in den Luftfahrt-Leitlinien
2005 zusammengefasst. Aus diesem Grund wird die Kommission die
Vereinbarkeit der Investitionsbeihilfen, die der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH vor 2005 gewahrt wurden, auf der Grundlage der in den Luftfahrt-
Leitlinien 2005 festgelegten Kriterien wirdigen.

Die Luftfahrt-Leitlinien von 2005 dienen als Rahmen fur die beihilferechtliche
Wirdigung, ob Infrastrukturbeihilfen fir Flughafenbetreiber nach Artikel 107
Absatz 3 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden kdénnen.
Gemal Randnummer 61 der Luftfahrt-Leitlinien 2005 hat die Kommission zu
prifen, ob:

a) der Bau und Betrieb der Infrastruktur einem klar definierten Ziel von
allgemeinem Interesse (Regionalentwicklung, Zuganglichkeit usw.) dient;
b) die Infrastruktur flr die Erreichung des beabsichtigten Ziels notwendig
und angemessen ist;

c) die mittelfristigen Perspektiven flr die Nutzung der Infrastruktur,
insbesondere der bestehenden, zufriedenstellend sind;

d) alle potenziellen Nutzer einheitlichen und diskriminierungsfreien
Zugang zu der Infrastruktur erhalten;

e) die Entwicklung des Handelsverkehrs nicht in einem Ausmal}
beeintrachtigt wird, das dem Interesse der EU zuwiderlduft.

Zusétzlich zu dem Erfordernis der Erfillung bestimmter, in den Luftfahrt-
Leitlinien 2005 festgelegter Vereinbarkeitskriterien sollten staatliche Beihilfen
fur Flughéfen ebenso wie alle anderen staatlichen BeihilfemaRnahmen einen
Anreizeffekt haben. Zudem sollten sie notwendig und beziglich des
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(281)

(282)

(283)

(284)

(285)

angestrebten, rechtméBigen Ziels verhéltnismaRig sein, um als mit dem
Binnenmarkt vereinbar erklart werden zu konnen®,

8.2.1.1. Der Bau und Betrieb der Infrastruktur dient einem klar definierten
Ziel von allgemeinem Interesse (Regionalentwicklung,
Zuganglichkeit usw.)

Nach Aussage Deutschlands und ausweislich des Gesellschaftsvertrags des
Flughafenbetreibers verfolgt Letzterer den Zweck, die 6konomisch relevante
Infrastruktur zu verbessern, um die Wirtschaftskraft Ostthiringens und
Westsachsens zu stéarken.

Durch die Finanzierung der wichtigsten Infrastrukturvorhaben des Flughafens
wahrend des hier betroffenen Zeitraums strebte der Freistaat Thuringen eine
Verbesserung der Zugénglichkeit der Region und somit eine Anregung der
Regionalentwicklung sowie die Schaffung neuer Arbeitsplatze in einer
strukturschwachen Region an, da gute Personen- und
Frachtbeforderungsverbindungen fur die Wettbewerbsféhigkeit der ortlichen
Unternehmen und Industrie entscheidend wichtig sind.

Im Jahr 2007 legte Deutschland seiner Bewertung flr die Finanzierung von
InfrastrukturmalRnahmen in der Tat die Klophaus-Studie zugrunde, aus der
insbesondere hervorging, dass die direkten, indirekten und induzierten Effekte
sowie die Katalysatorwirkung des AOC auf die Wirtschaft und Attraktivitat
der Region insbesondere im Hinblick auf Arbeitsplatze positiv und erheblich
seien. Wachsende Fluggastzahlen liefen den AOC zu einem regionalen
Flughafen werden und boten dem Altenburger Land die Chance, sein
internationales Profil zu &ndern und somit seine Wirtschafts- und
Handelsstruktur zu verbessern. Dieser Studie zufolge wirde der AOC der
gesamten  mitteldeutschen Region einen bedeutenden umfassenden
wirtschaftlichen Nutzen von allgemeinem Interesse erbringen.

Diesbezuglich stieg, wie aus Tabelle 1 hervorgeht, die Fluggastzahl am
Flughafen bis zu den Jahren 2007 — 2010 erheblich an. Der Flughafen zog eine
Zahl ankommender Fluggaste in die Region, was von besonderer Bedeutung
fiir die Wirtschaft dieses Gebietes ist. Zu Beginn des Jahres 2000 bis etwa zum
Jahr 2007 waren die Verkehrsprognosen positiv und belegten die
Notwendigkeit weiterer Infrastrukturvorhaben. Zudem spielte der Flughafen
selbst eine wichtige Rolle als Arbeitgeber und flhrte indirekt zur Schaffung
induzierter Arbeitsplétze in der Region™.

Die hier betroffenen Infrastrukturinvestitionen stellten keine Duplizierung
bestehender Infrastrukturen dar. Der dem AOC am né&chsten gelegene
Flughafen ist der etwa 85 km und mehr als eine Stunde Fahrzeit vom AOC
entfernt liegende Flughafen Leipzig-Halle. Dartiber hinaus handelt es sich beim
Flughafen Leipzig-Halle um einen internationalen Flughafen, der sowohl Leipzig

160

Es entspricht standiger Rechtsprechung, dass die Kommission eine Beihilfemainahme nur dann

als mit dem Binnenmarkt vereinbar erklaren kann, wenn sie fur die Erreichung eines
rechtméBigen Ziels notwendig ist (siehe beispielsweise Rechtssache 730/79, Philipp Morris;
Rechtssache C-390/06, Nuova Agricast; Rechtssache T-162/06, Kronoply).

161

Siehe Erwagungsgrund (96).
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(286)

(287)

(288)

(289)

(290)

(291)

(Sachsen) als auch Halle (Sachsen-Anhalt) bedient. Als regionaler Flughafen
bedient der AOC den sudlichen Teil des Freistaates Thiringen. Unter
geschaftsbezogenen Gesichtspunkten ist der Flughafen fir Unternehmen im
nahegelegenen Industriegebiet wichtig.

Die Kommission kann daher den Schluss ziehen, dass die Finanzierung der
Flughafeninfrastruktur am AOC einem klar definierten Ziel von allgemeinem
Interesse diente.

8.2.1.2. Die Infrastruktur ist fiir die Erreichung des beabsichtigten Ziels
notwendig und angemessen

Laut Gesellschaftsvertrag der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH verfolgt die
Gesellschaft den Zweck, die 6konomisch relevante Infrastruktur zu verbessern,
um die Wirtschaftskraft Ostthiringens und Westsachsens zu starken. Wéhrend
des Zeitraums von 2000 bis 2011 nahm der Flughafen die zur Erfullung der in
dieser Zielsetzung dargelegten Anforderungen notwendigen
Infrastrukturinvestitionen vor.

Zu Beginn des hier betroffenen Zeitraums waren im Zusammenhang mit der
Umwandlung des ehemaligen Militarflugplatzes in einen zivilen Flughafen
Investitionen zur Anpassung der allgemeinen Infrastruktur an die
Anforderungen von Fluggesellschaften erforderlich.

Dann waren, wie Deutschland erklart, InfrastrukturmalBnahmen am AOC
erforderlich, um die in Anbetracht der durch den Dienstleistungsvertrag mit
Ryanair angestrebten wachsenden Fluggastzahlen entstehenden Sicherheits-
und Gefahrenabwehranforderungen des Flughafens zu erfiillen. Die Sanierung
und Modernisierung des Flughafens erforderten ebenfalls Investitionen. Zur
Anpassung des Flughafens an die erwarteten zunehmenden Fluggastzahlen
von Ryanair wurden wahrend des gesamten Zeitraums Sicherheits- und
Gefahrenabwehrmanahmen durchgefuhrt. Samtliche 2007 durchgefihrten
Studien®® zur Beurteilung der wirtschaftlichen Rentabilitdt des Flughafens
sagten fir den Zeitraum 2007 — 2015 zunehmende Aktivititen am AOC
voraus.

Die Umbauarbeiten am Terminal im Jahr 2009 seien zur Erflllung der
Sicherheitsanforderungen und zur getrennten Abfertigung von Fluggasten aus
Schengen- und Nicht-Schengen-Staaten durchgefihrt worden. Nach Aussage
Deutschlands habe man Alternativen zu diesem Umbau in Betracht gezogen.
Angesichts der hoheren Fluggastzahl und des hohen Kostenaufwands flr diese
alternativen Optionen habe man aber die langfristige Losung eines Umbaus
des Terminals verfolgt.

Da der Flughafenbetreiber nicht (ber ausreichende Mittel verfiigte und
Deutschland geltend macht, dass die Hauptinvestitionen in den 6ffentlichen
Aufgabenbereich fallende Tétigkeiten betrafen, waren offentliche Mittel
erforderlich.

82 sjehe FuBnote 58.
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(292)

(293)

(294)

(295)

(296)

Die Kommission ist daher der Auffassung, dass die Investitionen in die
Infrastruktur zur Anpassung an steigende Fluggastzahlen sowie zur Erfullung
heutiger Anforderungen an eine moderne Flughafeninfrastruktur erforderlich
waren. Nur mit der errichteten Infrastruktur konnte der Flughafen der
Verkehrsanbindung und Entwicklung der Region dienen.

Die Notwendigkeit und VerhéltnisméRigkeit der Investitionsbeihilfe an die
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH ergibt sich folglich aus der Notwendigkeit
zur Erfullung heutiger Anforderungen an eine moderne Flughafeninfrastruktur.
Die Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass die fraglichen
Infrastrukturinvestitionen notwendig und hinsichtlich des gesetzten Zieles
verhéltnismaliig waren.

8.2.1.3. Die mittelfristigen Perspektiven fir die Nutzung der Infrastruktur,
inshesondere der bestehenden, sind zufriedenstellend.

Die bestehende Infrastruktur hatte, zumindest bis 2009, zufriedenstellende
mittelfristige Nutzungsperspektiven. Der Vorstand der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH hatte bereits auf seiner Sitzung am 23. Juni 2000 einen
erwarteten Gesamtbetrag von ca. 20 Mio. EUR an Infrastrukturinvestitionen
fur den gesamten Zeitraum von 2000 bis 2010 vorgesehen. Die j&hrlichen
Fluggastzahlen nahmen bis zu den Spitzenjahren 2008 — 2009 zu.

Nach einer Zeit erheblichen Wachstums wurde der Luftverkehr in Deutschland
und Europa durch die Wirtschafts- und Finanzkrise 2009 negativ beeinflusst,
so dass in Deutschland die Personenbeférderung im Luftverkehr 2009, das
somit eines der schlimmsten Jahre fiir den Luftverkehr war, um 4,6 %
zuruckging. Der allgemeine Wachstumstrend im Luftverkehr endete jedoch
nicht, sondern verzégerte sich nur. Seit Juni 2010 stiegen die monatlichen
Wachstumsquoten in der Personenbeforderung im Luftverkehr in Deutschland
wieder und Ubertrafen die monatlichen Wachstumsquoten des Vorjahres um
7 %. Aus Prognosen geht hervor, dass Deutschland seit 2009 ein starkes
Wirtschaftswachstum von etwa 3 % pro Jahr erlebte. Das Wachstum im
Luftverkehrsmarkt  ist normalerweise hoher als das allgemeine
Wirtschaftswachstum®®3,

Den drei 2007 durchgefiihrten Studien*®* ist die Aussage gemeinsam, dass der
Betreiber des Flughafens seine Jahresergebnisse verbessern und bis zum Jahr
2015 bei den betrieblichen Ertrdgen ein nahezu ausgeglichenes Ergebnis
erreichen sollte. Zudem sollte das nahegelegene Industriegebiet gestarkt
werden. Dies wurde in dem fir den Zeitraum 2007 —2015 erstellten
Wirtschaftsplanentwurf bestatigt. Deutschland stiitzte seine Argumentation auf
die Rentabilitat des Billigfluganbieterverkehrs und das mogliche Szenario,
dass der AOC bis 2015 500 000 Fluggaste erreichen konnte.
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Aktualisierte Stellungnahme zur Nachfrageprognose fiir den Flughafen Kassel-Calden, Intraplan

Consult GmbH, 12. Méarz 2012, S. 8.
184 Sjehe FuBnote 58.
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(297)

(298)

(299)

(300)

(301)

(302)

Folglich héatte nach den von Deutschland tbermittelten Informationen die
betreffende Infrastruktur den mittelfristigen Bedarf bei Fluggesellschaften und
Fluggésten erfillt und gute Nutzungsaussichten geboten.

8.2.1.4. Alle potenziellen Nutzer erhalten einheitlichen und
diskriminierungsfreien Zugang zu der Infrastruktur

Deutschland bestétigt, dass die Infrastruktur trotz der Tatsache, dass Ryanair
in den Jahren 2003 — 2011 die einzige am AOC tatige Fluggesellschaft war,
allen  potenziellen  Nutzern ohne  wirtschaftlich  ungerechtfertigte
Diskriminierungen potenziell offen stand.

8.2.1.5. Die Entwicklung des Handelsverkehrs wird nicht in einem Ausmal
beeintriachtigt, das dem Interesse der Union zuwiderlauft

Laut Randnummer 39 der Luftfahrt-Leitlinien 2005 ist die Kategorie des
Flughafens ein Indiz fir das Ausmal, in dem Flughéfen miteinander
konkurrieren, und folglich auch des Ausmales, in dem einem Flughafen
gewahrte Offentliche Mittel den Wettbewerb verfalschen konnen. In den
Luftfahrt-Leitlinien 2005 wird erkléart, dass bei kleinen Regionalflughéfen
(Kategorie D) gewdhrten offentlichen Mitteln die Wahrscheinlichkeit einer
Wettbewerbsverfalschung oder Beeintrachtigung des Handels in einem
Ausmal3, das dem gemeinsamen Interesse zuwiderlduft, gering ist. Daraus lasst
sich aber weder die Bedeutung noch die Aussage ableiten, dass
Wettbewerbsverfalschungen  und  Auswirkungen auf den  Handel
ausgeschlossen sind.

Der AOC hat in dem hier betroffenen Zeitraum stets weniger als 150 000
Fluggaste pro Jahr bedient, so dass er nach den Luftfahrt-Leitlinien 2005 als
kleiner Regionalflughafen (Kategorie D) bezeichnet werden kann.

Der AOC st ein typischer, regional ausgerichteter Flughafen. Dies lasst sich
daran ablesen, dass eine erhebliche Zahl der diesen Flughafen nutzenden
Fluggaste aus dem Freistaat Thiringen kam. Berticksichtigt man das Konzept
eines Einzugsgebiets von etwa 100 km und einer Fahrzeit von 60 Minuten, so
kann davon ausgegangen werden, dass der nédchstgelegene Flughafen, der
Flughafen Leipzig-Halle (85 km und etwa 1 Std. 10 Min. Fahrzeit vom AOC),
am &duBeren Rand desselben Einzugsgebiets liegt. Beim Flughafen Leipzig-
Halle handelt es sich um einen internationalen Flughafen, der sowohl Leipzig
(Sachsen) als auch Halle (Sachsen-Anhalt) bedient. Als regionaler Flughafen
bedient der AOC den siidlichen Teil des Freistaates Thuringen.

Abgesehen von ihrer geografischen Entfernung verfolgen die beiden
Flughafen zudem stark unterschiedliche Geschaftsmodelle und sind auf
unterschiedliche Arten von Fluggésten ausgerichtet. Der Flughafen Leipzig-
Halle ist ein gut eingeflihrter Flughafen, der Uber eine anspruchsvollere
Infrastruktur mit groRerem Komfort fur Fluggaste verfugt. Er bietet
internationale Fliige an sowie Inlandsfllige, eine Reihe von Urlaubszielen und
die Befdorderung von Luftfracht. Der AOC hat eine Infrastruktur mit
vergleichsweise geringem Komfort und sein Geschéaftsmodell stutzte sich auf
Billigfluganbieter.
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(303)

(304)

(305)

(306)

(307)

(308)

Diese Ausfuihrungen erlauben der Kommission daher den Schluss, dass die der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH gewaéhrte Investitionsbeihilfe weder den
Wettbewerb verféalscht noch den Handel in einem dem gemeinsamen Interesse
zuwiderlaufenden AusmaR beeintréchtigt.

8.2.1.6. Die Beihilfe hat einen Anreizeffekt und st erforderlich und
verhaltnismaRig.

Die Beihilfe zur Finanzierung der Infrastruktur, die Deutschland der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH bereitstellte, sollte einen Anreizeffekt haben und
bezliglich des angestrebten, rechtméRigen Ziels notwendig und
verhéltnismalig sein.

Die Kommission hat festzustellen, ob die der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH gewahrte staatliche Beihilfe das WVerhalten des begunstigten
Unternehmens in der Weise beeinflusste, dass es Tatigkeiten ausubt, die zur
Erreichung eines im 6ffentlichen Interesse liegenden Zieles beitragen und die
es (i) ohne die Beihilfe nicht ausiiben wiirde oder die es (ii) in eingeschrankter
oder anderer Weise ausiiben wirde. Aullerdem wird die Beihilfe nur dann als
verhaltnismaRig angesehen, wenn das gleiche Ergebnis mit weniger Beihilfe
und weniger Wettbewerbsverfélschung nicht erreichbar ware. Das bedeutet,
dass Hohe und Intensitdt der Beihilfe auf das fir das Stattfinden der
geforderten Tatigkeit erforderliche Minimum beschrankt sein missen.

Ausweislich der von Deutschland Ubermittelten Informationen hétten die
Investitionen in die Infrastruktur, die zur Erreichung des Standards eines
funktionsfahigen,  gewerblichen  Fligen  offenstehenden  Flughafens
erforderlich waren, ohne die Beihilfe nicht durchgefiihrt werden konnen. Der
Flughafen erwirtschaftete im grofiten Teil des hier betroffenen Zeitraums
Verluste. Deutschland war immer der Auffassung, dass ein derartiger
Regionalflughafen ohne eine 6ffentliche Finanzierung nicht betrieben werden
konne. Insbesondere héatte der Flughafen ohne die Beihilfe das erwartete
Dienstleistungsniveau fiir Fluggesellschaften und Fluggaste nicht erfullt und
der Umfang der wirtschaftlichen Tétigkeit des Flughafens waére
zuriickgegangen.

Daher kann der Schluss gezogen werden, dass die betreffende
BeihilfemaRnahme einen Anreizeffekt hatte, weil sie den Empfanger in die
Lage versetzte, die notwendigen Investitionen durchzufuhren.

Hinsichtlich der Wirdigung der Verhaltnisméaligkeit der Beihilfe kann davon
ausgegangen werden, dass die Intensitat der Beihilfe fir das Projekt auf die
zur Umwandlung des Flughafens von einem ehemaligen Militarflugplatz in
einen zivilen, allen potenziellen Fluggesellschaften offenstehenden Flughafen
erforderlichen Investitionen beschrankt war. Daruber hinaus war das
Verfahren zur Investitionsfinanzierung bei der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH so gestaltet, dass Uberkompensation vermieden wurde. Am Ende eines
jeden Jahres wurde ein Wirtschaftsplan fir das kommende Jahr vereinbart und
dann im Jahresverlauf zur Anpassung an die geschaftliche Realitét
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liberprift'®™. Der Flughafen musste offentlichen Geldgebern bei einer
Uberfinanzierung eines Projekts die Mittel zuriickerstatten. Da die Hohe der
Beihilfe auf das zur Ermoglichung der unterstiitzten Tatigkeiten erforderliche
Minimum beschrankt war, kann die Investitionsbeihilfe in der vorliegenden
Sache daher als notwendig und beziglich des rechtmaRigen Ziels als
verhaltnismaRig angesehen werden.

8.2.1.7. Schlussfolgerung

(309) In Anbetracht der vorstehenden Wirdigung gelangt die Kommission zu dem

Schluss, dass die der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH gewdhrte
Investitionsbeihilfe mit Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV vereinbar ist,
da sie den in Randnummer 61 der Luftfahrt-Leitlinien 2005 festgelegten
Vereinbarkeitsvoraussetzungen entspricht. Daher ist die MalRnahme mit dem
Binnenmarkt vereinbar.

8.2.2. Malinahme 2: Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-

Nobitz GmbH in den Jahren 2000 — 2011

(310) Den Luftfahrt-Leitlinien 2014 entsprechend vertritt die Kommission die

Auffassung, dass ihre Bekanntmachung Uber die zur Beurteilung
unrechtmaBiger staatlicher Beihilfen anzuwendenden Regeln fur anhangige
Félle unzulassiger, vor dem 4. April 2014 bewilligter Betriebsbeihilfen fir
Flughafen nicht gelten sollte. Vielmehr wird die Kommission die in diesen
Leitlinien dargelegten Grundsatze auf alle Betriebsbeihilfen (anhéngige
Anmeldungen und nicht angemeldete rechtswidrige Beihilfen) fir Flughafen
anwenden, auch wenn die Beihilfe vor dem 4. April 2014 und dem Beginn des
Ubergangszeitraums bewilligt wurde.*®

(311) In den Luftfahrt-Leitlinien 2014 werden Voraussetzungen festgelegt, unter

denen Betriebsbeihilfen an Flughafen fir im Sinne von Artikel 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart werden kénnen.*®’
Laut Randnummer 137 der Luftfahrt-Leitlinien 2014'°® miissen folgende
kumulative Voraussetzungen erfillt werden, damit vor der Verdffentlichung
dieser Leitlinie gewahrte Betriebsbeihilfen als mit dem Binnenmarkt vereinbar
betrachtet werden kénnen:

a) die MaBnahme muss einen Beitrag zu einem genau definierten Ziel
von gemeinsamem Interesse leisten;

b) die staatlichen Mallnahmen mussen erforderlich sein;

c) die BeihilfemaRnahme muss ein angemessenes politisches Instrument
zur Erreichung des Ziels gemeinsamen Interesses sein;

d) es muss ein Anreizeffekt bestehen;
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Deutschland ubermittelte fir den Zeitraum 2000 — 2005 jahrliche Wirtschaftspldne mit den
jeweiligen Nachtragen zum Wirtschaftsplan.

Randnummer 172 der Luftfahrt-Leitlinien 2014

Mitteilung der Kommission, Leitlinien fiir staatliche Beihilfe fiir Flughafen und
Fluggesellschaften, ABI. C 99 vom 4.4.2014, S. 3, Randnummer 104.

Mitteilung der Kommission, Leitlinien fiir staatliche Beihilfe fiur Flughdfen und
Fluggesellschaften, ABI. C 99 vom 4.4.2014, S. 3, Randnummer 137.
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(312)

(313)

(314)

(315)

(316)

e) die Beihilfe ist auf das erforderliche Minimum zu beschranken und
f) UbermaRige negative Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten sind zu vermeiden.

8.2.2.1. Beitrag zu einem genau definierten Ziel von gemeinsamem Interesse

Nach Abschnitt 5.1.2.(a) der Luftfahrt-Leitlinien 2014 werden zu dem Zweck,
Flughafen Zeit zur Anpassung an neue Marktgegebenheiten zu geben und
Storungen im Luftverkehr sowie Stérungen in Bezug auf die Anbindung von
Gebieten zu vermeiden, Betriebsbeihilfen fir Flughéfen als Beitrag zu einem
Ziel von gemeinsamem Interesse angesehen, wenn sie: i) die Mobilitat der
Burger der Union und die Anbindung von Gebieten durch die Einrichtung von
Zugangspunkten zu Fligen innerhalb der Union erhdhen oder ii) der
Uberlastung des Luftraums an den groRen Drehkreuz-Flughafen in der Union
entgegenwirken oder iii) die regionale Entwicklung begunstigen.

Den deutschen Behorden zufolge war die Finanzierung der Betriebsverluste
der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH zur Aufrechterhaltung des Betriebs am
Flughafen notwendig, um dem im Gesellschaftsvertrag angegebenen Zweck
der Gesellschaft - die 6konomisch relevante Infrastruktur zu verbessern, um
die Wirtschaftskraft Ostthiiringens und Westsachsens zu starken- gerecht
werden zu kénnen.

Berlicksichtigt man, dass zur Begunstigung der Regionalentwicklung
Mitteldeutschlands gute Zugangsmaglichkeiten erforderlich sind, so bestand
eine grundlegende Notwendigkeit, den Flughafen funktionsféhig zu erhalten.
Der Betrieb des Flughafens diente der Regionalentwicklung und der Schaffung
von Arbeitsplatzen. Aus diesem Grund bestand das Ziel der bewilligten
Betriebsbeihilfe eindeutig in der Forderung der regionalen Entwicklung.

8.2.2.2. Erforderlichkeit staatlichen Eingreifens

Nach Abschnitt 5.1.2. Buchstabe b der Luftfahrt-Leitlinien 2014 kann die
Frage, ob eine staatliche Beihilfe wirksam zu einem Ziel von gemeinsamem
Interesse beitragt, erst nach einer Analyse des konkreten Problems beantwortet
werden. In dieser Hinsicht muss jede staatliche Beihilfe fiir einen Flughafen
auf eine Situation ausgerichtet sein, in der sie wesentliche Verbesserungen
bewirken kann, die der Markt selbst nicht herbeifiihren kann.

Deutschland tragt vor, dass das staatliche Eingreifen erforderlich war, weil der
Flughafen Schwierigkeiten hatte, die Finanzierung seines Betriebs in eigener
Regie sicherzustellen. In den Finanzberichten der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH erscheint hdufig die Aussage, dass die Finanzlage des Flughafens eng
mit den Einlagen der Gesellschafter bzw. sonstigen 6ffentlichen Zuschissen
verknupft sei. Ohne Kapitaleinlagen der Offentlichen Hand bestehe sogar

Gefahr firr die Existenz des Unternehmens®®°.
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Siehe Erwagungsgrund (43).
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(317)

(318)

(319)

(320)

(321)

(322)

(323)

(324)

(325)

Durch die Gewahrung der Betriebsbeihilfe erhielt der Flughafen die
erforderlichen Mittel zur Sicherstellung seines Betriebs und zur Anpassung
seines Geschaftsmodells an die Anforderungen von Billigfluganbietern.

Die Kommission erkennt an, dass der AOC ein kleiner Regionalflughafen mit
weniger als 150000 Fluggasten pro Jahr ist, der unter normalen
Marktbedingungen seine eigenen Betriebskosten nicht vollstandig decken
kénnte. Daher war staatliches Eingreifen erforderlich.

8.2.2.3. Angemessenheit der Beihilfemalnahme

Nach Abschnitt 5.1.2. Buchstabe ¢ der Luftfahrt-Leitlinien 2014 muss jede
BeihilfemaBnahme fir einen Flughafen ein geeignetes politisches Instrument
zur Erreichung des Zieles gemeinsamen Interesses sein. Der Mitgliedstaat
muss daher aufzeigen, dass dasselbe Ziel nicht auch mit anderen Politik- oder
Beihilfeinstrumenten, die den Wettbewerb weniger verfédlschen, erreicht
werden kann.

Laut der Aussage Deutschlands ist die hier betroffene BeihilfemalRnahme ein
angemessenes Instrument zur Erreichung des Ziels gemeinsamen Interesses,
das mit anderen politischen Instrumenten, die den Wettbewerb weniger
verfalschen, nicht hatte erreicht werden kénnen.

Der Beihilfebetrag war auf die Deckung der erwarteten Finanzierungslicke bei
den fur das kommende Jahr berechneten Betriebskosten ausgelegt.

In Anbetracht der obigen Ausflihrungen ist die Kommission der Auffassung,
dass die betreffende MalRnahme fiir die Erreichung des angestrebten Ziels
gemeinsamen Interesses angemessen war.

8.2.2.4. Vorliegen eines Anreizeffektes

Nach Abschnitt 5.1.2. Buchstabe d der Luftfahrt-Leitlinien 2014 liegt bei einer
Betriebsbeihilfe dann ein Anreizeffekt vor, wenn ohne die Betriebsbeihilfe der
Umfang der wirtschaftlichen Tatigkeit des betreffenden Flughafens
wahrscheinlich wesentlich geringer ausfallen wirde. In dieser Wirdigung sind
das Vorliegen von Investitionsbeihilfen und das Verkehrsaufkommen am
Flughafen zu beriicksichtigen.

In den Finanzberichten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH wird betont,
dass ohne Kapitaleinlagen der ¢ffentlichen Hand Gefahr fir die Existenz des
Unternehmens bestehe. Ohne Betriebsbeihilfe zur Deckung der Verluste des
Flughafenbetreibers  wdare  der  Flughafen  aufgrund  ungedeckter
Betriebsverluste schliel}lich aus dem Markt ausgeschieden.

In Anbetracht der obigen Ausfiihrungen ist die Kommission der Auffassung,
dass die betreffende Beihilfemalinahme einen Anreizeffekt hatte.
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(326)

(327)

(328)

(329)

(330)

(331)

(332)

8.2.2.5. VerhaltnisméaRigkeit des Beihilfebetrags (Beschrankung der Beihilfe
auf ein Minimum)

Nach Abschnitt 5.1.2. Buchstabe e der Luftfahrt-Leitlinien 2014 missen
Betriebsbeihilfen an Flughéfen, um als verhaltnismé&Rig gelten zu kénnen, auf
das Minimum beschrénkt bleiben, das erforderlich ist, damit die geforderte
Tatigkeit durchgefiihrt wird.

Im vorliegenden Fall legten die Offentlichen Gesellschafter des
Flughafenbetreibers den Betrag der Betriebsbeihilfe auf der Grundlage eines
jahrlichen Ex-ante-Wirtschaftsplans fest und begrenzten ihn auf den
Finanzbedarf des Flughafens.

Die Parameter dieser Wirtschaftsplane wurden im jeweils betroffenen
Geschéftsjahr mit den aktuellen Ergebnissen des Flughafens aktualisiert.
Beispielsweise genehmigte der Vorstand am 8. November 2002 den
Wirtschaftsplan fir 2003 auf der Grundlage der im September 2002
verfiigbaren Daten. Dieser Wirtschaftsplan wurde spater auf der
Vorstandssitzung vom 24. Oktober 2003 aktualisiert, der ein aktualisierter
Wirtschaftsplan mit den im Oktober 2003 verfligbaren Daten vorgelegt

wurde!’°,

In Anbetracht der obigen Ausfiihrungen stellt die Kommission fest, dass die
Betriebsbeihilfe dem Flughafenbetreiber in diesem Zeitraum erlaubte, sein
Geschaftsmodell an die neuen, mit dem Ryanair-Dienstleistungsvertrag
verknilpften betrieblichen Anforderungen anzupassen. Dabei wurde die Hohe
der zur Verlustdeckung erforderlichen Finanzmittel standig kontrolliert. Somit
war der Beihilfebetrag auf die erwarteten Betriebsverluste beschréankt.

Deutschland gibt ferner an, dass die in mehreren Projekten’ seit den Jahren
2010 — 2012 erfolgte Umstellung des Flughafens zur Verkleinerung der
allgemeinen Finanzliicke des Flughafens und somit zur Verringerung der
Gesellschaftereinlagen beitrug. Die Betriebsbeihilfe wurde wahrend des
gesamten, hier betroffenen Zeitraums tberwacht, um sie an die tatsachlichen
Erfordernisse des Flughafens anpassen zu kdonnen.

Aus diesem Grund ist die Kommission der Auffassung dass die
Betriebsbeihilfe im vorliegenden Fall verh&ltnismaRig und auf das Minimum
beschrankt war, das zur Durchfuhrung der geftérderten Téatigkeit notwendig
war.

8.2.2.6. Vermeidung UberméaRiger negativer Auswirkungen auf den
Wettbewerb und den Handel zwischen Mitgliedstaaten

Nach Abschnitt 5.1.2. Buchstabe f der Luftfahrt-Leitlinien 2014 werden bei
der Prifung der Vereinbarkeit von Betriebsbeihilfen die Verfalschungen des
Wettbewerbs und die Auswirkungen auf den Handel berticksichtigt. Ein Indiz
fir mogliche Wettbewerbsverfalschungen oder Auswirkungen auf den Handel
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Deutschland (ibermittelte der Kommission Wirtschaftsplane fiir die Jahre 2000 — 2005 sowie

Nachtrége zu den Wirtschaftsplanen fir die Jahre 2002 — 2005.
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Siehe Erwagungsgrund (34).
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(333)

(334)

(335)

(336)

8.2.3.

(337)

kann darin bestehen, dass der Flughafen im gleichen Einzugsgebiet wie ein
anderer Flughafen mit ungenutzten Kapazitéten liegt.

Die Kommission stellt im vorliegenden Fall fest, dass der nichste Flughafen
der Flughafen Leipzig-Halle ist, der 85 km bzw. 1 Std. 10 Min. Fahrzeit mit
dem PKW vom AOC entfernt ist. Wie in den Erwédgungsgrinden (299) und
(300) ausgefiihrt wird, bestand das Geschéaftsmodell der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH von Beginn an darin, den Flughafen als Regionalflughafen mit
dem Ziel der Entwicklung des ndchstgelegenen Industriegebiets aufzustellen.
Selbst wenn Prof. Klophaus' Prognose aus dem Jahr 2007 eingetreten waére,
hatte der Flughafen bis 2015 500 000 Fluggaste erreicht, was ihn immer noch
nicht in die Lage versetzt hatte, einem Flughafen mit einem Aufkommen von
mehr als zwei Millionen Fluggésten wie dem Flughafen Leipzig-Halle
Konkurrenz zu machen.

Deutschland weist darauf hin, dass die Infrastruktur des AOC zur weiteren
Begrenzung negativer Auswirkungen auf Wettbewerb und Handel allen
potenziellen Nutzern offenstand und nicht speziell auf einen bestimmen
Nutzer ausgelegt war.

In Anbetracht dieser Ausfuhrungen ist die Kommission der Auffassung, dass
die UbermaRigen negativen Auswirkungen auf den Wettbewerb und den
Handel zwischen Mitgliedstaaten auf ein Minimum beschrankt sind.

8.2.2.7. Schlussfolgerung

In Anbetracht dieser Ausfihrungen gelangt die Kommission zu dem Schluss,
dass die Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH in den Jahren 2000 — 2011 auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3
Buchstabe ¢ AEUV sowie aufgrund der in Abschnitt 5.1.2 der Luftfahrt-
Leitlinien 2014 festgelegten Vereinbarkeitsvoraussetzungen mit dem
Binnenmarkt vereinbar ist.

MalRnahme 3: Flughafenentgelte und Zahlungen an Ryanair aus der
Kombination des Vertrags Uber Flughafendienstleistungen von 2003, dem
Marketingvertrag von 2003 und dem Marketingvertrag von 2010

Deutschland macht geltend, dass der Vertrag Uber Flughafendienstleistungen
und die Vertrage Uber Marketingdienstleistungen keine staatliche Beihilfe
darstellen. Aus diesem Grund Gbermittelt Deutschland keine Rechtsgrundlage
fur deren mogliche Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt. Unter diesen
Umstdnden und in Anbetracht dessen, dass die Beweislast fur die
Vereinbarkeit einer Beihilfe mit dem Binnenmarkt im Wege einer
Ausnahmeregelung zu Artikel 107 Absatz 1 grundsétzlich vom betroffenen
Mitgliedstaat getragen wird, der die Erflillung der Voraussetzungen fiir diese
Ausnahmeregelung darlegen muss, kann der Schluss gezogen werden, dass die
Beihilfe mit dem Binnenmarkt unvereinbar ist. Darlber hinaus ist die
Kommission der Auffassung, dass die in dieser Sa che betroffene staatliche
Beihilfe nach den maligeblichen Vorschriften nicht als eine mit dem
Binnenmarkt vereinbare Anlaufbeihilfe betrachtet werden kann.
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(338)

(339)

(340)

(341)

(342)

8.2.3.1. Geltende Rechtsgrundlage

Hinsichtlich der Anlaufbeihilfe wird in den Luftfahrt-Leitlinien 2014 erklart,
dass

. ... die Kommission die in diesen Leitlinien dargelegten Grundsdtze ab
dem 4. April 2014 auf alle angemeldeten Anlaufbeihilfemalinahmen
an[wenden wird], Uber die sie zu beschlielen hat, selbst wenn die
MaRnahmen vor diesem Datum angemeldet wurden. Rechtswidrige
Anlaufbeihilfen flr Fluggesellschaften werden nach der Bekanntmachung
der Kommission uber die zur Beurteilung unrechtméaliger staatlicher
Beihilfen anzuwendenden Regeln anhand der zum Zeitpunkt der
Beihilfegewahrung geltenden Vorschriften geprift. Entsprechend wendet
die Kommission auf vor dem 4. April 2014 gewahrte rechtswidrige
Anlaufbeihilfen fiir Fluggesellschaften die in diesen Leitlinien dargelegten
Grundsditze nicht an. “*"

In den Luftfahrt-Leitlinien 2005 wiederum wird Folgendes festgelegt:

., Beihilfen zur ... Uberwindung von Anlaufschwierigkeiten, die ohne
Genehmigung gewahrt wurden und damit gegen Artikel 88 Absatz 3 EG-
Vertrag [jetzt Artikel 108 Absatz 3 des AEUV] verstoRen, werden von der
Kommission auf der Grundlage dieser Leitlinien gepruft, wenn die
Gewahrung nach ihrer Veroffentlichung im Amtsblatt der Europaischen
Union erfolgt.

8.2.3.2. Wirdigung der Vereinbarkeit des am 25. Januar 2010 geschlossenen
Vertrages in Verbindung mit dem am 3. Médrz 2003 geschlossenen
Vertrag Uber Flughafendienstleistungen und dem am 7. April 2003
geschlossenen Marketingvertrag.

Der Vertrag mit AMS wurde 2010, nach der Veroffentlichung der Luftfahrt-
Leitlinien 2005, geschlossen. Die betroffene Beihilfe wurde durch den
Marketingvertrag von 2010 gewahrt, dessen Auswirkungen zu den beiden
2003 geschlossenen Vertragen hinzukommen, die — fur sich allein betrachtet —
keine staatliche Beihilfe darstellen. Dementsprechend muss die Vereinbarkeit
der Beihilfe nach den Luftfahrt-Leitlinien 2005 gepruft werden.

In Anbetracht dessen, dass die in Randnummer 79 der Luftfahrt-Leitlinien
2005 verankerten Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit von Anlaufbeihilfen
kumulativ sind, misste zur Feststellung der Unvereinbarkeit der Beihilfe an
die Fluggesellschaft nur belegt werden, dass eine dieser VVoraussetzungen nicht
erfillt wird. Zur Wirdigung der Vereinbarkeit der hier betroffenen
BeihilfemaBnahme wird die Kommission nichtsdestotrotz mehrere in den
Luftfahrt-Leitlinien 2005 dargelegte Kriterien prifen.

In Randnummer 79 Buchstabe ¢ der Luftfahrt-Leitlinien 2005 wird festgelegt,
dass eine Voraussetzung fur die Vereinbarkeit einer Beihilfe darin besteht,
dass sie nur fir die Er6ffnung neuer Flugverbindungen oder neuer Frequenzen
gilt. Unter den Vertrag von 2010 fallen die tagliche Verbindung nach London,

Y72 uftfahrt-Leitlinien 2014, Randnummer (174).
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(343)

(344)

(345)

(346)

die seit 2003 bestand, und die 2007 er6ffnete Verbindung nach Girona. Im
Jahr 2010 wurde nur die Verbindung nach Alicante eroffnet. Daher erflllt die
hier betroffene Beihilfemalinahme dieses Kriterium nicht.

In Randnummer 79 Buchstabe d der Luftfahrt-Leitlinien 2005 wird die
langfristige Wirtschaftlichkeit und eine degressive Staffelung der betreffenden
Mafnahme verlangt: ,,Die geférderte Verbindung muss langfristig rentabel, d.
h. ohne Beihilfe kostendeckend, sein. Anlaufbeihilfen muissen deshalb
degressiv gestaffelt und zeitlich begrenzt sein.* ES gibt keine Hinweise, dass
die betreffenden Strecken ohne die im Rahmen der Marketingvertréage
gewahrte Finanzierung aus 6ffentlichen Mitteln fur Ryanair rentabel werden
konnten. Dies bestatigt sich durch die Tatsache, dass Ryanair die
Verbindungen aufgab, als die 6ffentliche Finanzierung endete.

In Randnummer 79 Buchstabe e der Luftfahrt-Leitlinien 2005 kommt das
Kriterium des Ausgleichs fur zusatzliche Anlaufkosten hinzu: ,, Beihilfefihig
sind nur die zusatzlichen Anlaufkosten, die sich aus der Einrichtung der neuen
Verbindung oder Frequenz ergeben und die dem Luftfahrtunternehmen nicht
dauerhaft entstehen . Die Beihilfe scheint nicht mit besonderen Anlaufkosten
zusammenzuhéngen. Die Marketingzahlungen an Ryanair wurden (ber den
gesamten Zeitraum, in dem der Flughafen mit der Fluggesellschaft
Geschaftsbeziehungen unterhielt, fortgesetzt. Daher wird auch dieses
Kriterium nicht erfullt.

Schliel3lich darf nach Randnummer 79 Buchstabe f die Beihilfe pro Jahr 50 %
der beihilfefahigen Kosten des betreffenden Jahres nicht Ubersteigen. Es gibt
keine Beweise, dass sich die tatsachlichen Marketingausgaben auf die doppelte
Hohe des Beihilfebetrags belaufen hétten.

8.2.3.3. Schlussfolgerung

Zusammenfassend kann die Beihilfe an Ryanair und AMS nicht als mit dem
Binnenmarkt vereinbare Anlaufbeihilfe angesehen werden, da die
Vereinbarkeitsvoraussetzungen nicht erfillt sind. Die Ryanair und AMS im
Rahmen der Kombination aus dem Vertrag Uber Flughafendienstleistungen
vom 3. Mérz 2003, dem Marketingvertrag vom 7. April 2003 und dem
Marketingvertrag vom 25. Januar 2010 gewahrte staatliche Beihilfe stellt
daher eine rechtswidrige, mit dem Binnenmarkt unvereinbare staatliche
Beihilfe dar, die zuriickzufordern ist.

9. SCHLUSSFOLGERUNG

9.1

(347)

Malnahme 1: Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen in den Jahren
2000 - 2011

Die Kommission ist der Auffassung, dass die der Flugplatz Altenburg-Nobitz
GmbH in Form einer Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen wahrend des
gesamten Zeitraums von 2000 bis 2011 gewahrte Beihilfe mit dem
Binnenmarkt vereinbar ist.
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9.2. MalBnahme 2: Finanzierung der Betriebsverluste der Flugplatz Altenburg-

(348)

Nobitz GmbH in den Jahren 2000 — 2011

Die Kommission ist der Auffassung, dass die dem Flugplatz Altenburg-Nobitz
in Form einer Finanzierung von Betriebsverlusten wahrend des gesamten
Zeitraums von 2000 bis 2011 gewéhrte Beihilfe mit dem Binnenmarkt
vereinbar ist.

9.3. MaRnahme 3: Die Dienstleistungs- und Marketingvertrage mit Ryanair

(349)

(350)

(351)

(352)

Die Kommission ist der Auffassung, dass die Kombination aus dem Vertrag
uber Flughafendienstleistungen vom 3. Mérz 2003, dem Marketingvertrag
vom 7. April 2003 und dem Marketingvertrag vom 28. August 2008 keine
staatliche Beihilfe an Ryanair bzw. AMS darstellt.

Die Kommission stellt fest, dass Deutschland durch die Kombination aus dem
Vertrag Uber Flughafendienstleistungen vom 3. Marz 2003, dem
Marketingvertrag vom 7. April 2003 und dem Marketingvertrag vom 25.
Januar 2010 der Ryanair Ltd. und ihrer 100 %-igen Tochter AMS unter
Verstol3 gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV eine rechtswidrige Beihilfe
gewahrt hat.

Durch die 2010 erfolgte Unterzeichnung des Vertrags mit Ryanair und AMS
konnte die Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH, aus einer Ex-ante-Perspektive
betrachtet, nicht samtliche, mit den Tatigkeiten von Ryanair am Flughafen
verbundenen, inkrementellen Kosten decken. Ryanair bzw. AMS erhielten
einen ungerechtfertigten Vorteil in Form eines Beihilfebetrags, der
Deutschland zurtickzuerstatten ist.

Einziehung der Ryanair bzw. AMS gewahrten Beihilfe

GemaR AEUV und standiger Rechtsprechung des Gerichtshofes ist die
Kommission flr die Entscheidung zustandig, dass der betroffene Mitgliedstaat
eine Beihilfe aufzuheben oder umzugestalten hat'”®, wenn sie deren
Unvereinbarkeit mit dem Binnenmarkt festgestellt hat. Die Verpflichtung des
Staates, eine von der Kommission als unvereinbar mit dem Binnenmarkt
angesehene Beihilfe aufzuheben, dient nach standiger Rechtsprechung des
Gerichtshofes der Wiederherstellung der frilheren Lage’*. Der Gerichtshof
sprach in diesem Zusammenhang aus, dass dieses Ziel erreicht ist, wenn der
Empféanger den als rechtswidrige Beihilfe gewéhrten Betrag zuriickgezahlt und
dadurch den Vorteil, den er auf dem Markt gegeniber seinen Mitbewerbern
besaB, wverloren hat, und die Lage vor der Zahlung der Beihilfe

wiederhergestellt ist'"™.

17 Rechtssache C-70/72 Kommission gegen Deutschland, Slg. 1973, 813, Randnummer 13.

174 \Jerbundene Rechtssachen C-278/92, C-279/92 und C-280/92 Spanien gegen Kommission
Slg. 1994, 1-04103, Randnummer 75.

5 Rechtssache C-75/97 Belgien gegen Kommission Slg. 1999, 1-3671, Randnummern 64-65.
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(353)

(354)

(355)

(356)

(357)

Dieser Rechtsprechung folgend wurde in Artikel 14 der Verordnung (EG)
Nr. 659/1999 des Rates'”® Folgendes festgelegt: ,,In Negativentscheidungen
hinsichtlich rechtswidriger Beihilfen entscheidet die Kommission, dass der
betreffende Mitgliedstaat alle notwendigen MaRnahmen ergreift, um die
Beihilfe vom Empféanger zurlckzufordern.

Aus diesem Grund muss die erwéhnte staatliche Beihilfe, soweit sie ausgezahlt
wurde, an Deutschland zurtickgezahlt werden.

Hinsichtlich der zurlickzufordernden Betrdge wird die Kommission die in
Abschnitt 8.1.3, Tabelle 19, dargelegten Ex-ante-Wirtschaftsplane —unter
folgenden zusatzlichen Uberlegungen berticksichtigen:

a) Der einzuziehende Beihilfebetrag sollte dem negativen
inkrementellen Cashflow entsprechen, der zu der Zeit, als die
Entscheidung zur Unterzeichnung des Vertrags getroffen wurde,
bestand. Der negative Cashflow entspricht der Hohe der Finanzmittel,
die erforderlich sind, um den Vertrag marktkonform werden zu lassen.

b) Die Kommission ist der Auffassung, dass als zeitlicher Rahmen fur
diesen Wirtschaftsplan die Sommersaison 2010 zu berticksichtigen ist.
Tatsachlich ist der von der Fluggesellschaft empfangene, effektive
Vorteil auf die eigentlich Laufzeit des betreffenden Vertrags begrenzt,
denn sobald der Vertrag beendet wurde, bezogen Ryanair bzw. AMS
keine Vorteile mehr aus dem Flughafen.

Der Tabelle20 sind die Ergebnisse zu den von Deutschland
zuruckzufordernden , vorlaufigen Betrdgen zu entnehmen.

Zur Berucksichtigung des tatsdachlich von der Fluggesellschaft und ihren
Tochtergesellschaften im Rahmen der Kombination aus dem Vertrag uber
Flughafendienstleistungen vom 3. Mérz 2003, dem Marketingvertrag vom
7. April 2003 und dem Marketingvertrag vom 25. Januar 2010 empfangenen
Vorteils kdnnen die in Tabelle 20 angegebenen Betrdge anhand der von
Deutschland ubermittelten Nachweise und Belege noch angepasst werden.
Dieser Anpassung ist (i) die Differenz zwischen den ex-post vorgelegten, von
der Fluggesellschaft hinsichtlich der Flughafenentgelte geleisteten,
tatsdchlichen Zahlungen auf der einen Seite und den in Tabelle 19
ausgewiesenen,  prognostizierten  Cashflows (ex-ante) bei  diesen
Einkommensposten auf der anderen Seite und (ii) die Differenz zwischen den
ex-post vorgelegten, tatséchlichen, im Rahmen des Marketingvertrags an die
Fluggesellschaft und ihre Tochtergesellschaften geleisteten
Marketingzahlungen auf der einen Seite und den ex-ante vorgesehenen, in
Tabelle 19 angegebenen Betragen entsprechenden Marketingkosten auf der
anderen Seite zugrunde zu legen.

76 Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates vom 22. Marz 1999 iiber besondere Vorschriften fiir die
Anwendung von Artikel 108 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union (ABI.
L 83 vom 27.3.1999, S. 1).
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(358)

(359)

Wie in Erwégungsgrund (212) bereits erlautert wurde, ist die Kommission der
Auffassung, dass AMS und Ryanair fur die Zwecke der Anwendung der
Regeln flr staatliche Beihilfen als ein einziges Unternehmen zu betrachten
sind. Daher sollten Ryanair und AMS gesamtschuldnerisch fiir die gesamte
Rickzahlung der im Rahmen der Kombination aus dem Vertrag uber
Flughafendienstleistungen vom 3. Mérz 2003, dem Marketingvertrag vom
7. April 2003 und dem Marketingvertrag von 25. Januar 2010 empfangenen
Beihilfe haften.

Dariiber hinaus hat Deutschland gemdaR Kapitel VV der Verordnung (EG)
Nr. 794/2004"" dem Beihilfebetrag die ab dem Tag, an dem die rechtswidrige
Beihilfe dem Empfanger zur Verfugung stand, bis zum Tag seiner Einziehung
berechneten Rickforderungszinsen hinzuzufiigen'®. Da in dem hier
vorliegenden Fall die den Beihilfebetrdgen entsprechenden Cashflows
komplex sind und ber die gesamte Geltungsdauer der Kombination aus dem
Vertrag Uber Flughafendienstleistungen vom 3. Marz 2003, dem
Marketingvertrag vom 7. April 2003 und dem Marketingvertrag vom
25. Januar 2010 flossen, ist es nach Auffassung der Kommission akzeptabel
fir die Berechnung der Ruckforderungszinsen anzunehmen, dass der
Auszahlungszeitpunkt der Beihilfe das Ende der IATA-Sommersaison 2010 ist
(d. h. der 30. Oktober 2010) -

Tabelle 20: Fur den Vertrag Uber Flughafendienstleistungen und fir den
Marketingvertrag 2003 sowie den Marketingvertrag 2010 zurtickzuzahlender

Betrag
Sommersaison 2010
Anzahl abfliegender Fluggéste 55 188
ERWARTETE EINNAHMEN (in EUR)
Von Ryanair pro abfliegendem Fluggast zu [...]*

entrichtendes Nettoentgelt

Luftfahrtbezogene Einnahmen insgesamt

*

Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen pro Fluggast

Nicht luftfahrtbezogene Einnahmen insgesamt

*

Gesamteinnahmen

— |
e e e [
*

*

ERWARTETE GEBUHREN (in EUR)

Feste Marketinggebuhren [...]*
Monatliche Betriebsgebiihren 13943
Betriebsgebihren insgesamt 97601
Gebuhren insgesamt [...]*
NETTOERGEBNIS (in EUR)

ZURUCKZUFORDERNDER BETRAG -318 569

Y7 Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der Kommission vom 21. April 2004 zur Durchfilhrung der
Verordnung (EG) Nr. 659/1999 des Rates Uber besondere Vorschriften fiir die Anwendung von
Artikel 93 des EG-Vertrags (ABI. L 140 vom 30.4.2004, S. 1).

78 Siehe Artikel 14 Absatz 2 der Verordnung Nr. 659/99.
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HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

1. Die staatliche Beihilfe, die Deutschland unter Verletzung von Artikel 108
Absatz 3 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union
zwischen 2000 und 2011 zugunsten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
mittels einer Finanzierung von Infrastrukturinvestitionen in den Jahren von
2000 bis 2011 rechtswidrig gewahrt hat, ist mit dem Binnenmarkt vereinbar.

2. Die staatliche Beihilfe, die Deutschland unter Verletzung von Artikel 108
Absatz 3 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Européischen Union
zwischen 2000 und 2011 zugunsten der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH
mittels der Finanzierung von Betriebsverlusten in den Jahren von 2000 bis
2011 rechtswidrig gewahrt hat, ist mit dem Binnenmarkt vereinbar.

3. Der am 3. Marz 2003 zwischen der Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair
geschlossene Vertrag Uber Flughafendienstleistungen, verbunden mit dem am
7. April 2003 zwischen der Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair
geschlossenen Vertrag (ber Marketingdienstleistungen und dem am
28. August 2008 zwischen der Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und AMS
geschlossenen Vertrag Uber Marketingdienstleistungen, stellt keine Beihilfe
dar.

4. Die staatliche Beihilfe, die Deutschland unter Verletzung von Artikel 108
Absatz 3 des Vertrags Uber die Arbeitsweise der Europdischen Union mittels
der Kombination aus dem am 3. Marz 2003 zwischen der Flugplatz Altenburg-
Nobitz GmbH und Ryanair geschlossenen Vertrag Uber
Flughafendienstleistungen und dem am 7. April 2003 zwischen der Flugplatz
Altenburg-Nobitz GmbH und Ryanair geschlossenen Vertrag uber
Marketingdienstleistungen sowie dem am 25.Januar 2010 zwischen der
Flugplatz Altenburg-Nobitz GmbH und AMS geschlossenen Vertrag (ber
Marketingdienstleistungen rechtswidrig zugunsten von Ryanair bzw. AMS
gewahrt hat, ist mit dem Binnenmarkt unvereinbar.

Artikel 2

1. Deutschland fordert die in Artikel 1 Absatz 4 genannte unvereinbare Beihilfe
von den Beglnstigten zurick.

2. In Anbetracht dessen, dass Ryanair und AMS fir die Zwecke dieses
Beschlusses eine einzige wirtschaftliche Einheit darstellen, haften sie
gemeinsam flr die Ruckzahlung der von jeder von ihnen kraft der
verbundenen Anwendung des Vertrags tber Flughafendienstleistungen vom
3. Mérz 2003, des Marketingvertrags vom 7. April 2003 sowie des
Marketingvertrags vom 25. Januar 2010 erhaltenen staatlichen Beihilfe.
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Der Ruckforderungsbetrag umfasst Zinsen, die von  dem Zeitpunkt, ab dem
die Beihilfe den Beglnstigten zur Verfugung stand, bis zu deren tatsachlicher
Rickzahlung berechnet werden.

Die Zinsen werden gemal? Kapitel V der Verordnung (EG) Nr. 794/2004 der
Kommission nach der Zinseszinsformel berechnet.

Deutschland stellt mit dem Tag des Erlasses dieses Beschlusses alle
ausstehenden Zahlungen fir die in Artikel 1 Absatz 4 genannte Beihilfe ein.

Artikel 3

Die in Artikel 1 Absatz 4 genannte Beihilfe werden sofort und tatséchlich
zurlickgefordert.

Deutschland stellt sicher, dass dieser Beschluss binnen vier Monaten nach
seiner Bekanntgabe umgesetzt wird.

Artikel 4

Deutschland Ubermittelt binnen zwei Monaten nach der Bekanntgabe dieses
Beschlusses die folgenden Informationen:
a) Gesamtbetrag (Hauptforderung und Zinsen) der von den Beglnstigten
erhaltenen Beihilfe;
b) Gesamtbetrag (Hauptforderung und Zinsen), der von den
Begunstigten gemal Artikel 2 zurtickzufordern ist ;
c¢) ausfuhrliche Beschreibung der MalRnahmen, die ergriffen wurden
bzw. beabsichtigt sind, um diesem Beschluss nachzukommen;
d) Unterlagen, aus denen hervorgeht, dass an die Beglnstigten eine
Rickzahlungsanordnung ergangen ist.

Deutschland unterrichtet die Kommission Uber den Fortgang seiner
Mafnahmen zur Umsetzung dieses Beschlusses, bis die Riickzahlung der in
Artikel 2 genannten Beihilfe abgeschlossen ist. Auf Anfrage der Kommission
legt Deutschland unverziiglich Informationen Uber die Malinahmen vor, die
ergriffen  wurden bzw. beabsichtigt sind, um diesem Beschluss
nachzukommen. Ferner Gbermittelt Deutschland ausfiihrliche Angaben (ber
die Beihilfebetrdge und die Zinsen, die von den Beginstigten Dbereits
zurlickgezahlt wurden.
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Artikel 5

Dieser Beschluss ist an die Bundesrepublik Deutschland gerichtet.

Brissel, den 15.10.2014

Fiur die Kommission

Joaquin ALMUNIA
Vizeprasident

Hinweis

Falls dieses Schreiben vertrauliche Angaben enthalt, die nicht offengelegt werden
sollen, werden Sie gebeten, bei der Kommission innerhalb von 15 Arbeitstagen nach
Eingang des Schreibens einen mit Grinden versehenen Antrag auf vertrauliche
Behandlung zu stellen. Andernfalls geht die Kommission davon aus, dass Sie mit der
Offenlegung der Angaben und mit der Veroffentlichung des vollstdndigen Wortlauts
dieses Schreibens einverstanden sind. Bitte richten Sie lhren Antrag, in dem die
entsprechenden Angaben zu prazisieren sind, per Einschreiben oder Fax an:

Européische Kommission,
Generaldirektion Wettbewerb
Registratur Staatliche Beihilfen
1049 BRUXELLES/BRUSSEL
Belgique/Belgié

Fax: +32 229-61242
Stateaidgreffe@ec.europa.eu
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