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Informationen gem. Art. 17 (2) der

Ratsverordnung (EWG) Nr. 4064/89 Uber die

Nichtverdffentlichung von
Geschéftsgeheimnissen und anderen FUSIONSVERFAHREN
vertraulichen Informationen ausgelassen. Die ARTIKEL 6(1)(b) ENTSCHEIDUNG

Auslassungen sind durch Klammern [...]

gekennzeichnet. Soweit mdglich wurden die
ausgelassenen  Informationen  durch eine
Bandbreite/Bereichsangabe von Zahlen oder
eine allgemeine Beschreibung ersetzt.

An die anmeldenden Parteien

Betrifft:  Fal Nr. IV/M. 1255 — Hughafen Berlin

Anmeldung vom 19. April 1999 gemd Artikel4 der Verordnung (EWG)
Nr. 4064/89 des Rates (Fusionskontrollverordnung)

Am 19. April 1999 erhielt die Kommission gemal3 Artikel 4 der Verordnung (EWG)
Nr. 4064/89 des Rates eine Anmeldung eines ZusammenschlulR3vorhabens, aufgrund
dessen ein Konsortium bestehend aus den Unternehmen HOCHTIEF AirPort GmbH
(HTA), ABB Enegy Ventures B.V. (ABB EV), Bankgesdischaft Berlin
Aktiengesellschaft (BBA) und Hughafen Frankfurt Main Aktiengesellschaft (FAG) im
Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b der Ratsverordnung die gemeinsame Kontrolle
bel dem Unternehmen Berlin Brandenburg Flughafen Holding GmbH (BBF) erwerben.

Nach Prufung der Anmeldung hat die Kommission festgestellt, dal3 das angemeldete
Vorhaben in den Anwendungsbereich der Verordnung (EWG) Nr. 4064/89 des Rates
falt und hinsichtlich seiner Vereinbarkeit mit dem Gemeinsamen Markt und dem
EWR-Abkommen keinen Anlal3 zu ernsthaften Bedenken gibt.

DIE PARTEIEN

HTA ist ein Tochterunternehmen der Hochtief AG (Hochtief), die ihrerseits zum
RWE-Konzern gehort. Das Unternehmen ist im wesentlichen fir das Management
der Flughafenbeteiligungen von Hochtief verantwortlich. ABB EV gehort zum ABB-
Konzern, dessen Geschéftstatigkeiten im  wesentlichen in  den Bereichen
Energieerzeugung, Energielibertragung und — verteilung sowie Verkehrs-, Industrie-
und Gebéaudetechnik liegen. BBA ist eine deutsche Geschéftsbank. FAG betreibt den
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Flughafen  Frankfurt und hélt Betelligungen an weiteren deutschen
Verkehrsflughéfen.

BBF ist fur den Betrieb des gewerblichen Fughafensystems der Region
Berlin/Brandenburg sowie die zukinftige Entwicklung dieses Systems
verantwortlich. Die derzeit drei Berliner Verkehrsflugh&fen in Tegel, Tempelhof und
Schonefeld werden von 100 %igen Tochtergesellschaften der BBF betrieben. BBF
steht derzeit vollsténdig im Eigentum der 6ffentlichen Hand.

DASVORHABEN

Hintergrund des Vorhabens ist die Entscheidung den Luftverkehr in der Region
Berlin an enem einzigen Flughafen Berlin Brandenburg International zu
konzentrieren, der auf dem Gelande des Flughafens Schonefeld entstehen soll. Die
beiden anderen Fugh&fen sollen schrittweise geschlossen werden. Der Bau und
Betrieb des neuen Grol3flughafens sollen durch ein Privatunternehmen erfolgen. Die
I nbetriebnahme des neuen Flughafens ist fur das Jahr 2007 geplant.

Das Konsortium beabsichtigt, Uber die eigens zu diesem Zweck gebildete
Vorschaltgesellschaft Fughafen-Partner Holding GmbH samtliche Geschéftsanteile
an der BBF zu Ubernehmen. Es wird den Fughafen Schonefeld zum Grof3flughafen
ausbauen und diesen nach Eroffnung auf der Grundlage eines mit den Gesellschaftern
der BBF abgeschlossenen Konzessionsvertrages zunéchst fir einen Zeitraum von 50
Jahren betreiben.

ZUSAMMENSCHLUSS

Das Vorhaben stellt einen Zusammenschlul? im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchst.
b der Fusionskontrollverordnung dar. HTA, ABB EV, BBA und FAG erwerben die
gemeinsame Kontrolle an BBF. Dies ergibt sich aus der Gesellschaftervereinbarung,
wonach wesentliche Geschéaftsfihrungsentscheidungen, wie u.a. der Wirtschaftsplan
(einschlief’dlich Budget), Geschéftsfuhrerbestellung, Anderungen des
Gesellschaftsvertrages, nur einstimmig getroffen werden kénnen.

GEMEINSCHAFTSWEITE BEDEUTUNG

Die beteiligten Unternehmen erzielen einen weltweiten Gesamtumsatz von mehr als 5
Mrd. EUR! (HTA 6.649 Mio. EUR; ABB EV 28.441 Mio. EUR; BBA 10.980 Mio.
EUR; FAG 1.209 Mio. EUR und BBF 161 Mio. EUR). HTA, ABB EV, BBA und
FAG haben einen gemeinschaftsweiten Gesamtumsatz von jeweils mehr als 250 Mio.
EUR (HTA 5.037 Mio. EUR; ABB EV 11.887 Mio. EUR; BBA 10.980 Mio. EUR
und FAG 1.209 Mio. EUR). Lediglich HTA, BBA, FAG und BBF erzielen mehr als
zwei Drittel ihres gemeinschaftsweiten Gesamtumsatzes in demselben Mitgliedstaat,
und zwar Deutschland. Der angemeldete Zusammenschlul? hat daher

Die Umsatzberechnung erfolgte auf der Grundlage von Artikel 5 (1) der Fusionskontrollverordnung
und der Bekanntmachung der Kommission Uber die Berechnung des Umsatzes (ABI. C 66 vom
231998, S.25). Vor dem 1. Januar 1999 erzielte Umsétze wurden nach Mal3gabe der
durchschnittlichen ECU-Wechselkurse berechnet und im Verhéltnis 1:1 in EUR umgerechnet.
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V.

gemeinschaftsweite Bedeutung, stellt aber keinen Kooperationsfall aufgrund des
EWR-Abkommens dar.

VEREINBARKEIT MIT DEM GEMEINSAMEN MARKT

A. Sachlich rdevante M arkte

0.

10.

Der vorliegende Zusammenschluf3 betrifft den Betrieb von Verkehrsflughéfen. Beim
Betrieb von Verkehrsflughdfen kann  unterschieden werden  zwischen
Dienstleistungen im Rahmen der Bereitstellung der Flugverkehrsinfrastruktur (z.B.
Start- und Landebahnen) und den Bodenabfertigungsdienstieistungen (z.B.
Passagier- und  Gepéackabfertigung), die jewells gegentber den
Luftverkehrsgesellschaften  erbracht  werden, sowie damit verbundenen
Dienstleistungen im Non-aviation-Bereich (z.B. Restaurants, Parkplatze, Mietwagen,
Duty-Free-Shops, Einzelhandel sgeschéfte).

Die Kommission hat sich bereits in den Fallen Nr. IV/M. 786 — Birmingham
International Airport und Nr. IV/M. 1035 — Hochtief/ Aer Rianta/Disseldorf Airport
mit dem Betrieb von V erkehrsflughéfen befaldt und in beiden Féllen offengelassen, ob
eine weitere Unterteilung der Méarkte nach einzelnen Dienstleistungen erforderlich
ist. Auch im vorliegenden Fall kann diese Frage offenbleiben, weil in allen
aternativen Markten wirksamer Wettbewerb weder im EWR noch in einem
wesentlichen Tell dieses Gebiets erheblich behindert wiirde.

B. Geographisch relevante M arkte

11.

12.

13.

Nach Auffassung der Parteien ist fUr die geographische Marktabgrenzung von einem
Einzugsbereich entsprechend einem Radius von 100 km um den jeweiligen Flughafen
fur Regionalflughé&fen und von einem Einzugsbereich von 300 km um den jeweiligen
Flughafen far internationale Flughdfen auszugehen. Fur Fughdfen mit
Drehkreuzfunktion (Hub-Flugh&fen) ergibt sich nach Ansicht der Parteien ein
geographischer Markt, der die wesentlichen Hub-Flugh&fen in West Europa umfal3t
(Frankfurt, Minchen, Kopenhagen, London, Amsterdam, Brussel, Paris, Zurich und
Wien).

Die Ermittlungen der Kommission haben ergeben, dal3 die von den Parteien
vorgeschlagene Abgrenzung des geographischen Marktes nach einem bestimmten
Kilometerradius zwar zum Ausgangspunkt der Marktabgrenzung gewdahlt werden
kann. Eine der Realitét entsprechende Marktabgrenzung hat jedoch noch andere
Faktoren zu berticksichtigen, die den zu wéhlenden Radius entweder verringern oder
vergrofern kann. Entscheidend ist das jeweilige Einzugsgebiet (catchment area) eines
Flughafenstandortes. Die Grole dieses Einzugsgebietes wird bestimmt durch die
jeweilige Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsanbindung, die letztlich die jeweilige
Reisezeit zum Fughafen festlegen.

Darlber hinaus ist das potentielle Passagieraufkommen entscheidend, das sich
wesentlich auch aus der Bevolkerungsdichte im Umkreis eines Flughafenstandortes
ergibt. Im dbrigen sind nicht nur regionale und interkontinentale Reiseziele zu
unterscheiden. Es liegen zudem erhebliche Anhaltspunkte daftir vor, daf3 auch ein
Unterschied zwischen Linien- und Charterfligen besteht. Insbesondere
Geschéftsreisende, die ausschliefdlich Linienfliige nitzen, sind in dieser Beziehung
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erheblich zeitempfindlicher als Freizeitreisende, die in grol3em Ausmal3e Charterfliige
benttzen.

14. Die von den Parteien angegebenen Distanzparameter erlauben daher nur eine
anndherungsweise Abgrenzung der geographischen Maérkte, die im Falle jedes
einzelnen Flughafenstandortes anhand der oben aufgefihrten Kriterien zu verfeinern
wére. Eine exakte Marktabgrenzung der geographischen Mérkte, auf denen die im
vorliegenden Fall relevanten Flugh&fen Frankfurt, Disseldorf und Berlin fir regionale
und direkte Interkontinentalfllige tétig sind, kann jedoch dahingestellt bleiben. Wie
unten dargelegt, bestehen zwischen diesen Flughdfen nicht in einem solchen Mal3e
wettbewerbliche Beziehungen, dal? eine Einschrankung des Wettbewerbs infolge des
Zusammenschlusses zur Entstehung oder Verstéarkung einer marktbeherrschenden
Stellung fuhren konnte.

15. Soweit die Abgrenzung eines geographischen Marktes fur Hub-Fughéfen in Frage
steht, haben die Ermittlungen der Kommission ergeben, dafi3 insoweit alle Flughéfen,
die jeweils durch Zubringerfliige mit einer FHlugzeit von bis zu zwel Stunden erreicht
werden konnen, demselben Markt zuzurechnen sein dirften. Es spricht daher vieles
dafur, dafd auch Hub-Flugh&fen aulRerhalb Deutschlands mit denjenigen innerhalb
Deutschlands in direktem Wettbewerb stehen. Dies wird belegt durch eine von den
Parteien vorgelegte Ubersicht  ber die Verteilung der  deutschen
Umsteigerpassagiere auf die europaischen Verkehrsflughdfen. Danach entfielen 1997
nur 52,3 % dieser Passagiere auf die beiden deutschen Hub-Fughédfen Frankfurt und
Munchen. Das bedeutet, dal3 fast die Héalfte der deutschen Umsteigerpassagiere
aulBerhalb Deutschlands liegende Hub-Flughdfen benutzt haben, wobei London,
Amsterdam und Kopenhagen an der Spitze der aul3erdeutschen Fughéfen lagen.
Daraus folgt, dald die deutschen Hub-Flughdfen im Wettbewerb mit den anderen
Hub-Fugh&fen in Westeuropa stehen. Dies sind die Flugh&fen Kopenhagen, London,
Amsterdam, Brussel, Paris, Zurich und Wien.

16. Eine besondere Situation besteht fur Frachtfllige. Hier wird der geographische Markt
nicht so sehr durch bestimmte Beforderungszeiten des Frachtgutes zu dem jeweiligen
Flughafen, sondern vielmehr durch die spezifischen Logistikkonzepte der
Transportunternehmen  bestimmt. So ist ewa in Deutschland das
Luftfrachtaufkommen in hohem Mal3e auf den Flughafen Frankfurt konzentriert,
wahrend die Ubrigen Standorte jeweils nur eine vergleichsweise marginale Rolle
spielen. Wegen des geringfugigen Frachtaufkommens in Berlin und Duisseldorf im
Vergleich zu Frankfurt (vgl. Randziffer 17) mul3 der Markt fur Frachtfllige im
folgenden nicht weiter geprift werden. Die Abgrenzung des geographischen Marktes
kann daher offenbleiben.

C. Beurteilung

17. Die deutschen Verkehrsflughdfen wiesen 1997 folgendes Passagier- und
Frachtaufkommen auf:

Flughafen Passagieraufkommen Frachtaufkommen in t

Frankfurt 40.262.691 1.400.977

Mnchen 17.984.704 103.572




Dusseldorf 15.532.058 70.867

Berlin 11.564.952 37.441

Stuttgart 6.910.255 19.318

Hamburg 6.548.794 35.005

Sonstige 21.644.283 454.345

Deutsche Flughafen | 120.357.737 2.121.525

insgesamt

18. Aus diesen Zahlen folgt, dal3 Frankfurt mit etwa einem Drittel des

19.

20.

Passagieraufkommens und zwel Dritteln des Frachtaufkommens der mit Abstand
bedeutendste deutsche Verkehrsflughafen ist. An dritter Stelle folgt der Flughafen
Dusseldorf. Hochtief, das neben der FAG an dem Konsortium fur den Berliner
Flughafen beteiligt ist, ist auch an der Betreibergesellschaft des Flughafens
Dusseldorf beteiligt und kontrolliert diese mit. Die FAG ist mit 51 % an der
Betriebsgesellschaft fir den Flughafen Saarbricken, mit 64,9 % an der
Betriebsgesellschaft fur den Flughafen Hahn und zusammen mit der Nordeutschen
Landesbank zu 30 % an dem Flughafen Hannover/ Langenhangen beteiligt. Diese
Beteiligungen sind jedoch fur die wettbewerbliche Beurteilung des vorliegenden
Zusammenschluf3vorhabens nicht von Bedeutung.

Die wettbewerblichen Auswirkungen des vorliegenden Zusammenschlusses kénnen
jedoch nicht abstrakt nach den oben dargestellten Positionen der Flughé&fen und den
bestehenden Beteiligungen bestimmt werden. Vielmehr mufd im einzelnen gepruft
werden, ob und gegebenenfalls wie intensive Wettbewerbsbeziehungen zwischen den
Flughéfen Frankfurt, Disseldorf und Berlin bestehen. Diese Prufung ist nicht nur
erforderlich um festzustellen, ob der Zusammenschlul® zu einer beherrschenden
Stellung nach Artikel 2 Absatz 3 der Fusionskontrollverordnung fuhrt, sondern auch
um festzustellen, ob die Zusammenarbeit von FAG und Hochtief in der BBF
maoglicherweise zu einer Koordinierung des Wettbewerbsverhalten der Flugh&fen
Frankfurt und Dusseldorf im Sinne von Artikel 2 Absatiz 4
Fusionskontrollverordnung fuhrt.

1. Regionalverkehr (,,short haul“)/Interkontinentaler Direktverkehr (,, long haul*)

Soweit der Regionalverkehr (deutsche und europdische Destinationen) in Frage
steht, kann eine Uberschneidung der Einzugsbereiche von Frankfurt und Duisseldorf
und damit ein Wettbewerbsverhédltnis zwischen beiden Flughdfen ausgeschlossen
werden. Legt man, wie von den Parteien vorgeschlagen, den Einzugsbereich fur
direkte Interkontinental verbindungen auf der Grundlage eines Radius von 300 km um
den jeweiligen Standort fest, so kommt es zu einer Uberschneidung der
Einzugsgebiete von Frankfurt und Disseldorf. Die Ermittlungen der Kommission
haben jedoch ergeben, dal3 die Fugh&fen Frankfurt und Disseldorf auch fir
interkontinentale Direktfliige weniger eine wettbewerbliche als eine komplementére
Beziehung aufweisen.




21.

22.

23.

24.

25.

Aufgrund seiner Lage im nordrhein-westfalischen Ballungsraum besteht ein
begrenztes Lokalaufkommen fir direkte Interkontinentalverbindungen von
Dusseldorf. Das Einzugsgebiet fur diese interkontinentalen Verbindungen ist jedoch
enger als der Bereich im Radius von 300 km um Dusseldorf. Nach Auskunft des
Flughafens Disseldorf kommen 49 % der Passagiere des Flughafens aus einer
Entfernung bis zu 25 km Luftlinie und 70 % aus einer Entfernung bis zu 70 km
Luftlinie. Das maximale Einzugsgebiet Disseldorfs wird nach Angaben des
Flughafens durch einen Radius von circa 150 km um den Standort bestimmt. Dartber
hinaus werden von Dusseldorf nur vergleichsweise wenige
I nterkontinental verbindungen angeboten, die sich im wesentlichen auf Ziele an der
Ostkiste der USA, im dstlichen Teil Kanadas und in der Karibik beschranken.

Aufgrund der Entfernung zwischen Frankfurt und Berlin kann eine Uberschneidung
der Einzugsgebiete fir den Regionalverkehr ebenfalls ausgeschlossen werden.
Interkontinetale Direktverbindungen wurden in den letzten Jahren nur in sehr
begrenzten Umfang von Berlin aus veranstaltet und werden derzeit Gberhaupt nicht
mehr angeboten. Es ist jedoch zu erwarten, dal3 sich diese Situation mit dem Ausbau
des Flughafens andern wird. Allerdings ist davon auszugehen, dal3 der Anteil der
interkontinentalen Direktverbindungen in Berlin in ndherer Zukunft nur eine
begrenzte Rolle spielen wird. So wird in einer von den Parteien vorgelegte Studie des
Marktforschungsinstitutes AvioPlan fir das Jahr 2007, d.h. den geplanten Start des
Grof¥flughafens, ein Anteil der interkontinentalen Direktverbindungen von 2 % auf
der Basis der Flugbewegungen und von 4 % auf der Basis der Passagiere
prognostiziert.

Soweit Berlin in Zukunft interkontinentale Verbindungen anbieten wird, kdme es
selbst bei einer Abgrenzung der Einzugsgebiete auf der Grundlage eines 300 km
Radius nur zu einer marginalen Uberschneidung der Einzugsbereiche von Frankfurt
und Berlin. Nach den von den Parteien vorgelegten Zahlen ergdbe sich eine
Uberschneidung fiir ein Fluggast-Potential  von 608.000 Passagieren, was einem
Anteil von 1,2 % am gesamten Fluggast-Potential im Einzugsbereich von Berlin und
2,3 % am gesamten Fluggast-Potential im Einzugsbereich von Frankfurt entsprache.
Wegen der raumlichen Entfernung zwischen den Flugh&fen Dusseldorf und Berlin
kommt es auch fir interkontinentale Verbindungen zu keiner Uberschneidung der
jeweiligen Einzugsbereiche.

Aus den vorstehenden Grunden folgt, dal3 es fir die Bereiche regionale und
interkontinentale Direktfllige keine wesentlichen Wettbewerbsbeziehungen zwischen
den Flughdfen Frankfurt, DiUsseldorf und Berlin bestehen. Es ist daher nicht zu
erwarten, dal3 der Zusammenschluf? insoweit zur Entstehung oder Verstarkung einer
beherrschenden Stellung flhrt. Ebensowenig kann angenommen werden, dal3 der
Zusammenschlufd zu einer Koordinierung des Wettbewerbsverhaltens der Flughé&fen
Frankfurt und Dusseldorf im Sinne des Artikels 2 Absatz 4 der
Fusionskontrollverordnung fihren kann.

2. Umsteigerverkehr

Anders als in den Bereichen Regional- und direkter Interkontinentalverkehr wiirde es
im Bereich Umsteigerverkenr zu einer Wettbewerbsbeziehung zwischen den
Flugh&fen Frankfurt und Berlin kommen, falls der Flughafen Berlin zu einem Hub-
Flughafen ausgebaut wirde. Dies ist zwar in ndherer Zukunft kaum zu erwarten, da
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26.

27.

wie oben dargelegt der Langstreckenverkehrs in Berlin zunéchst eine untergeordnete
Rolle spielen dirfte. Langfristig ist jedoch nicht auszuschliefRen, dald3 sich der
Flughafen Berlin zu einem Hub-Flughafen entwickeln kann. In diesem
Zusammenhang ist insbesondere die geographische Lage Berlins zu berticksichtigen,
die den Standort zumindest theoretisch zu einem vergleichsweise ginstigen
Abflughafen fir 6stliche Destinationen macht.

Sollte Berlin langfristig zu einem Hub entwickelt werden, wirde der Flughafen
insoweit jedoch nicht nur in den Wettbewerb mit den beiden deutschen Hub-
Flughdfen Frankfurt und Minchen eintreten. Wie oben dargelegt, bestimmt sich das
Einzugsgebiet fur den Umsteigerverkehr nach den Zubringerlinien, die eine Flugzeit
von bis zu zwel Stunden haben konnen. Daraus folgt, daf3 die deutschen Hub-
Flughdfen im Wettbewerb mit den anderen Hub-Fughé&fen in Westeuropa stehen.
Dies sind die FHughdfen Kopenhagen, London, Amsterdam, Brussel, Paris, Zirich
und Wien.

Nach Angaben der Parteien verteilten sich die deutschen Umsteigerpassagiere wie
nachfolgend dargestellt auf die européischen Verkehrsflughéfen. Diese Zahlen
belegen, dal3 ein geographischer Markt fir Hub-Flugh&fen weiter als das Gebiet von
Deutschland abzugrenzen ist:

Flughafen 1997 1996 1995
Frankfurt 40,3 % 43,7 % 46,8 %
M inchen 12 % 9,8 % 8,4 %
Kopenhagen 6,8 % 6,4 % 8,1%
London 10,9 % 13,5% 11,8 %
Amsterdam 10,8 % 9,9% 9,7%
Brissel 53% 3,3% 3,.8%
Paris 6,7 % 7,3% 5,6 %
Zurich 52% 4,1% 39%
Wien 1,8% 2% 2%
28. Geht man von einem geographischen Markt aus, der die oben genannten Hub-

Flughdfen umfaldt, so entfiel 1997 auf der Grundlage der Zahl aller
Transferpassagiere auf den Frankfurter Flughafen ein Marktanteil von 19,6 %. An
der Spitze standen die Londoner Flughafen mit einem Anteil von 26,5 %, gefolgt von
Paris mit 18,3 % und Amsterdam mit 13,7 %. Sollte Berlin in den Markt fur Hub-
Flughafen eintreten und es damit zu einer Addition von Marktanteilen von Frankfurt
und Berlin kommen, kann angesichts dieser Marktstruktur nicht angenommen




29.

VI.

30.

31.

werden, dal3 Frankfurt zusammen mit Berlin eine beherrschende Stellung erreichen
konnte.

Bedenken dritter Parteien

Dritte Parteien haben der Kommission im Rahmen des Verfahrens Bedenken gegen
den beabsichtigten Zusammenschlul? vorgetragen. Diese bezogen sich tberwiegend
auf die Beflrchtung, das Betreiberkonsortium kdnne zundchst auf den bestehenden

Berliner Flugh&fen und nach Fertigstellung auf dem neuen zentralen Flughafen Berlin
Uberhthte Start- und Landegebihren erheben. In diesem Zusammenhang wurde auch

héufig darauf hingewiesen, da? in den Vertragstexten mit den bisherigen
Eigentimern fir die Dauer von rund 50 Jahren die Einfihrung eines
Investitionsbeitrags in Hohe von 16,80 DM pro Passagier (ohne Mehrwertsteuer)

vereinbart wurde, der auch Uber die Start- und Landungsgebihren erhoben werden

konnte. Insoweit ist zundchst darauf hinzuweisen, dal3 sowohl der genannte
Investitionsbeitrag als auch die Frage moglicherweise Uberhohter kinftiger Gebihren
nicht in unmittelbarem Zusammenhang mit dem vorliegenden Zusammenschluf3 steht.
Beide Probleme konnten auch in gleicher Weise bei einem anderen Betreiber des
Flughafens aufgeworfen werden und héngen nicht mit den strukturellen

Auswirkungen des beabsichtigen Zusammenschlusses zusammen. Es ist jedoch
festzuhalten, dal3 das Betreiberkonsortium gegebenenfalls insoweit der
MiRbrauchsaufsicht nach Artikel 86 EGV sowie nach nationalem Kartellrecht und die
bisherigen Eigentimer den Regeln Uber Staatsbeihilfen unterliegen.

NEBENABREDEN

Die Parteien haben vorsorglich folgende Vertragsbestimmungen als Nebenabreden
angemeldet:

- Die Altgesellschafter verpflichten sich den Bau oder Ausbau eines
Verkehrsflughafens im Umkreis von 125 km um das Brandenburger Tor bis zum
31.12.2026 nicht zu fordern.

- Die Altgesellschafter verpflichten sich, an den Standorten Tegel und Tempelhof
keinen Verkehrsflughafen mehr zu betreiben.

- Der Konzessionsvertrag zwischen den Alteigentimern  und  dem
Betreiberkonsortium hat eine Laufzeit von flnfzig Jahren.

Die Kommission ist zu der Auffassung gelangt, dal der Konzessionsvertrag ebenso
wie seine festgelegte Laufzeit als Absicherung des Investments fir den neuen
Flughafen mit einem Gesamtvolumen von circa acht Milliarden DM integraler
Bestandtell des ZusammenschlulRvorhabens ist. Das gleiche gilt fur die Verpflichtung
der Altgesellschafter an den Standorten Tegel und Tempelhof nach deren Schlief3ung
keinen Verkehrsflughafen mehr zu betreiben. Es handelt sich hierbei um einen
Bestandtell des Gesamtkonzeptes fur den neuen Grol3flughafen Berlin.

Die Verpflichtung der Altgesellschafter bis zum 31.12.2026, den Bau oder Ausbau

eines Verkehrsflughafens im Umkreis von 125 km um das Brandenburger Tor nicht

zu fordern, stellt eine wettbewerbsbeschrankende Abrede dar. Faktisch fuhrt sie

dazu, dal3 auch fur einen Gber 2026 hinausgehenden Zeitraum kein konkurrierender

Verkehrsflughafen im Einzugsbereich des Grof3flughafens Berlin/Brandenburg
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entstehen kann. Insoweit ist davon auszugehen, dal? der Begriff des ,,Férderns* durch
die Altgesellschafter alle Aktivitdten, wie z.B. die Durchfibhrung von
Planfeststellungsverfahren, umfaldt, die fir den Bau oder Ausbau eines Flughafens
notwendig sind und die erfahrungsgemél eine erhebliche Vorlaufzeit vor
Inbetriebnahme eines Flughafens erfordern. Auch wenn anzuerkennen ist, dal3 bei
einem Projekt wie den vorliegenden eine langfristige Betrachtungsweise angezeigt
sein mag, kann die Laufzeit des FoOrderungsverbotes daher nicht mehr als
gerechtfertigt angesehen werden. Die vorliegende Entscheidung erstreckt sich daher
nicht auf die Verpflichtung in Ziffer 40.2 des Konzessionsvertrages.

V.SCHLUSS
32. Aus diesen Grinden hat die Kommission entschieden, den ZusammenschiufR fir

vereinbar mit dem Gemeinsamen Markt und mit dem EWR-Abkommen zu erklaren.
Diese Entscheidung beruht auf Art. 6(1)(b) der Fusionsverordnung.

Fir die Kommission



